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VORWORTE

Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

sehr geehrte Leserinnen und Leser!

Im siebten Jahresbericht der dsterreichischen Bahn-
Regulierungsbehdrde Schienen-Control werden die
Entwicklungen des Jahres 2012 im Schienenverkehrs-
markt und in der Regulierungsarbeit beleuchtet.

In Osterreich ist der Schienenverkehr am Vormarsch.
Immer mehr Menschen nutzen das Angebot der
Bahn. Es gilt, das schon sehr gute System aus Sicht
der Fahrgéaste weiter zu verbessern, sowohl im
Bereich der Infrastruktur, des Angebots als auch bei
den Fahrgastrechten.

Wir investieren stark in die Schieneninfrastruktur und
konnten 2012 rund 100 Kilometer Neubaustrecken in
Betrieb nehmen. Ich habe des Weiteren im Dezember
2012 den Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich vor-
gestellt, der sichere, soziale, effiziente und umwelt-
freundliche Mobilitat in den Mittelpunkt stellt.

Fiir den Schienenpersonenverkehr heiRlt das unter
anderem, dass schrittweise ein integrierter Takt-
fahrplan eingefiihrt wird.

Im Vorjahr beférderten die Bahnunternehmen im
Personenverkehr 262 Millionen Reisende. Dies
bedeutet einen deutlichen Fahrgastzuwachs
gegeniber 2011. Der Marktanteil der Privatbahnen

an den Reisenden stieg im Jahr 2012 auf 13,9 Prozent.
Mehr als 7.000 Ziige pro Tag bringen Fahrgaste in
ganz Osterreich zu ihrem Ziel. Da kommt es natiirlich
auch immer wieder vor, dass etwas nicht ganz
reibungslos funktioniert. Dann helfen die Expertinnen
und Experten in der Schlichtungsstelle der Schienen-
Control den Fahrgéasten, bei Problemen zu ihrem
Recht zu kommen.

Diese Rechte sind im Herbst 2012 im Osterreichischen
Parlament auf meine Initiative hin nochmals gestarkt
worden. Im Juli 2013 tritt das neue Fahrgastrechte-
gesetz in Kraft. Das Gesetz starkt die Rechte der
Bahnkundinnen und Bahnkunden im Vorort- und
Regionalverkehr, indem unter anderem die Verkehrs-
verbilinde in die Regelungen einbezogen wurden
sowie flir Jahreskartenbesitzer ein verbindlicher
Plnktlichkeitsgrad von mindestens 95 Prozent
festgelegt wurde.

AbschlieBend danke ich dem Team der Schienen-
Control fur die engagierte Arbeit einerseits in

den Schlichtungsverfahren mit den Fahrgasten

und andererseits zur Sicherstellung eines fairen
Bahnwettbewerbs.

Doris Bures

Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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Sehr geehrte Damen und Herren!

Im ersten Arbeitsjahr der fiir die Funktionsperiode
2012 bis 2016 neu bestellten Mitglieder der
Schienen-Control Kommission erschien zunachst

die Zukunft der Regulierungsbehorde ungewiss.

Mit der Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012,
welche die Einrichtung von Bundes- und Landesver-
waltungsgerichten vorsieht, wurden 120 Behorden,
darunter auch die Schienen-Control Kommission, per
Ende 2013 aufgelost. Dies, obwohl Schienen-Control
GmbH und Schienen-Control Kommission in ihrer
Stellungnahme zum Gesetzesentwurf darauf hin-
gewiesen hatten, dass Osterreich als EU-Mitgliedstaat
zur Einrichtung einer unabhangigen Regulierungs-
stelle im Sinne der Richtlinie 2001/14/EG Uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn

und die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur verpflichtet ist. Mittlerweile
hat der Gesetzgeber aber die Notwendigkeit der
europarechtskonformen Regulierung des Schienen-
verkehrsmarktes erkannt und ein aktueller Entwurf
des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und
Technologie zu einem Verwaltungsgerichtsbarkeits-
Anpassungsgesetz sieht die Wiedereinrichtung der
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Schienen-Control Kommission ab 1. Janner 2014 vor.
Mit einem Vorabentscheidungsersuchen hat die
Schienen-Control Kommission den Anstol$ zur
Klarung grundlegender Fragen durch den Euro-
paischen Gerichtshof gegeben. Mit Urteil vom

22. November 2012, Rs C-136/11, hat der Euro-
paische Gerichtshof die von der Schienen-Control
Kommission gestellten Fragen zur Auslegung der
Fahrgastrechteverordnung, VO (EG) Nr. 1371/2007,
und der Netzzugangsrichtlinie, RL 2001/14/EG,
bejaht und eine Verpflichtung des Infrastruktur-
betreibers festgestellt, den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen die Echtzeitdaten der Zlige anderer
Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfliigung

zu stellen.

Im Kapitel Schwerpunkte der Arbeit der Schienen-
Control Kommission erfahren Sie, in welchen
Verfahren die im Eisenbahngesetz genannten

Ziele — die Herstellung eines chancengleichen und
funktionsfahigen Wettbewerbs sowie die Férderung
des Eintritts neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen
in den Schienenverkehrsmarkt — ihren Niederschlag
gefunden haben.

Dr. Robert Streller

Vorsitzender der Schienen-Control Kommission



Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

geschatzte Leserinnen und Leser!

Mit dem aktuellen Jahresbericht prasentieren

wir Ihnen die Marktzahlen im Bahnsektor, die
Schwerpunkte unserer Regulierungsarbeit und

die relevanten rechtlichen Entwicklungen des
Jahres 2012.

Seit Dezember 2011 findet Wettbewerb auf der
Westbahnstrecke statt. Die OBB-Personenverkehr AG
und die WESTbahn Management GmbH fahren
zwischen Wien und Salzburg Ziige im Personen-
verkehr. Erfreulicherweise kdnnen Fahrgaste nun
aus einem groReren Zugangebot auswahlen.

Der Markteintritt der WESTbahn wirkte sich 2012
vor allem auf die Personenkilometer aus, da dieses
Unternehmen im Gegensatz zu den anderen Privat-
bahnen im Fernverkehr tatig ist. Unsere Erhebungen
zeigen, dass sich der Anteil der Privaten an den
Personenkilometern in einem Jahr deutlich von

5,5 auf 8,7 Prozent erhohte.

Im gesamten Schienengliterverkehr sank das Ver-
kehrsaufkommen von 2011 auf 2012. Gleichzeitig
konnten die Privatbahnen ihren Marktanteil am
Verkehrsaufkommen, es geht hier um die beférderten
Tonnen, im Jahr 2012 auf 23,2 Prozent steigern. Bei
der Verkehrsleistung, den Nettotonnenkilometern,
erreichten die Privaten im Vorjahr 17,6 Prozent.

Vier neue Gliterverkehrsunternehmen nahmen 2012
den Verkehr auf.

Eine wichtige rechtliche Weichenstellung erfolgte auf
EU-Ebene. Am 14. Dezember 2012 trat die Richtlinie
2012/34/EU, der sogenannte Recast zum 1.
Eisenbahnpaket, in Kraft. Der Recast sorgt beispiels-
weise flr transparentere Zugangsbedingungen zum
Eisenbahnmarkt, indem detailliertere Schienennetz-
Nutzungsbedingungen verlangt werden. In der Frage
des Infrastruktur-Beniltzungsentgelts wurden die
Grundsatze fiur die Berechnung, die relevanten
Kostenbestandteile, konkretisiert. Besonders wichtig
finde ich auBerdem die Starkung der Regulierungs-
behorden, deren Unabhangigkeit gefestigt wird —ins-
besondere in Bezug auf Entscheidungen und Perso-
nalbestellungen sowie die finanzielle Ausstattung.
Ziel ist es, in allen Mitgliedstaaten ein einheitliches,
hohes Regulierungsniveau zu schaffen.

Fiir die gute Zusammenarbeit im Jahr 2012 bedanke
ich mich bei den Mitgliedern der Schienen-Control
Kommission und des Aufsichtsrates sowie bei den
Eisenbahnunternehmen und unseren weiteren
Partnern.

Besonders aber danke ich meinen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern flr ihre hohe Einsatzbereitschaft.

Mag. Maria-Theresia Réhsler, LL.M., MBA

Geschaftsfihrerin der Schienen-Control GmbH
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ZUSAMMENFASSUNG

Im vorliegenden Jahresbericht stellt die Schienen-
Control Entwicklungen des Jahres 2012 dar. Der im
Dezember 2011 erfolgte Markteintritt der privaten
WESTbahn Management GmbH hatte im Jahr 2012
zu deutlichen Auswirkungen auf den Personen-
verkehrsmarkt gefiihrt.

Das Verkehrsaufkommen im Schienengiterverkehr
war im Jahr 2012 gegenuber 2011 riicklaufig.

Auf rechtlicher Ebene wurde in Osterreich 2012 eine
Reform der Verwaltungsgerichtsbarkeit beschlossen.
Dadurch werden die bisherigen Verwaltungsbehérden
zweiter Instanz aufgeldst und durch neun Landesver-
waltungsgerichte und ein Bundesverwaltungsgericht
ersetzt. Das hat zur Folge, dass die Schienen-Control
Kommission mit 31. Dezember 2013 gemeinsam mit
34 anderen Bundesbehorden aufgelost wird. Derzeit
wird im Parlament die Regierungsvorlage zum Ver-
waltungsgerichtsbarkeits-Anpassungsgesetz-BMVIT
behandelt, mit der die Behdrde wieder neu einge-
richtet werden soll. Damit wird die Schienen-Control
Kommission auch weiterhin als Verwaltungsbehorde
erster Instanz tatig sein.

Im Juli 2013 tritt das neue Fahrgastrechtegesetz in
Kraft. Dreieinhalb Jahre nach dem Inkrafttreten der
EU-Fahrgastrechteverordnung kommt es nun zu einer
weiteren Verbesserung der Rechte der Reisenden im
Osterreichischen Bahnverkehr. Das Fahrgastrechte-
gesetz starkt die Rechte der Reisenden im Vorort- und
Regionalverkehr, indem unter anderem die Verkehrs-
verbiinde in die Regelungen einbezogen werden und
far Jahreskartenbesitzer ein verbindlicher Piinktlich-
keitsgrad von mindestens 95 Prozent festgelegt wird.

Entwicklung des Eisenbahnmarktes

Das Jahr 2012 brachte einige Veranderungen im
Osterreichischen Eisenbahnnetz. So gingen rund
100 Kilometer Neubaustrecken in Betrieb, Still-
legungen gab es hingegen nur in geringem Mal3e.
Das Osterreichische Schienennetz (Infrastruktur)
umfasst nunmehr 5.687 Kilometer.

Der Schienengtiterverkehr ging im Jahr 2012 gegen-
Uber 2011 zurick. Der Riickgang resultiert aus der
allgemeinen wirtschaftlichen Lage, aber auch aus
den fortgesetzten RestrukturierungsmalRnahmen
der Rail Cargo Austria AG.

Die Zahl der aktiven Marktteilnehmer im Schienen-
glterverkehr hat 2012 erneut zugenommen. Bei
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den aktuellen Neuzugdngen handelt es sich um die
ECCO Rail GmbH aus Osterreich sowie um die aus-
landischen Unternehmen PKP Cargo S.A., Rail Cargo
Hungaria Zrt. und Floyd Zrt., wobei allerdings nur
das letztgenannte Unternehmen im Jahr 2012
nennenswerte Verkehrsleistungen erbrachte.

Die Privatbahnen (der Begriff wird im Sinne des
Eisenbahngesetzes verwendet und nimmt keine
Ricksicht auf die tatsachliche Eigentimerschaft,
sondern versteht darunter alle Bahnen auBerhalb
des OBB-Konzerns) konnten ihren Marktanteil im
Verkehrsaufkommen (Tonnen) von 20,6 auf 23,2 Pro-
zent steigern, ihr Anteil an der Verkehrsleistung
(Nettotonnenkilometer) erhhte sich von 14,4 auf
17,6 Prozent. Fiinf Unternehmen haben Marktanteile
zwischen zwei und 4,5 Prozent, die Ubrigen liegen
um oder unter 0,5 Prozent.

Im Personenverkehr (vernetzte und nicht vernetzte
Bahnen) wurden im Berichtsjahr 262 Millionen
Reisende befordert, was einen deutlichen Zuwachs
gegeniber 2011 darstellt. Der Marktanteil der Privat-
bahnen hat sich dabei von 13,6 auf 13,9 Prozent der
Reisenden erhoht. Der im Dezember 2011 erfolgte
Markteintritt der WESTbahn wirkte sich 2012 vor
allem auf die Personenkilometer aus, da dieses Unter-
nehmen im Gegensatz zu den anderen Privatbahnen
im Fernverkehr tatig ist. Der Anteil der Privaten an
den Personenkilometern erhdhte sich deutlich von
5,5 auf 8,7 Prozent. Weitere neue Marktteilnehmer
gab es im Personenverkehr nicht zu verzeichnen. Die
Liberalisierung des grenziiberschreitenden Schienen-
personenverkehrs hatte auch im Jahr 2012 noch
keine direkten Auswirkungen auf Osterreich.

Rechtliche Neuerungen

Mit 31. Dezember 2013 wird die Schienen-Control
Kommission gemeinsam mit 34 anderen Bundes-
behorden aufgeldst. Die rechtliche Grundlage dafur
ist die Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012,
die den verwaltungsrechtlichen Instanzenzug verein-
heitlichen wird. Dadurch werden die bisherigen
Verwaltungsbehorden zweiter Instanz aufgelost

und durch neun Landesverwaltungsgerichte und

ein Bundesverwaltungsgericht ersetzt. Die Schienen-
Control Kommission war bisher sowohl als Verwal-
tungsbehdrde erster Instanz als auch in bestimmten
Fallen als Verwaltungsbehdorde zweiter Instanz tatig



gewesen. Derzeit wird im Parlament die Regierungs-
vorlage zum Verwaltungsgerichtsbarkeits-An-
passungsgesetz-BMVIT behandelt, mit der die
Behorde wieder neu eingerichtet werden soll. Damit
wird die Schienen-Control Kommission auch weiter-
hin als Verwaltungsbehorde erster Instanz tatig sein.
Im Juli 2013 tritt das neue Fahrgastrechtegesetz in
Kraft. Dreieinhalb Jahre nach dem Inkrafttreten der
EU-Fahrgastrechteverordnung kommt es nun zu einer
weiteren Verbesserung der Rechte der Reisenden im
osterreichischen Bahnverkehr. Das Fahrgastrechtege-
setz starkt die Rechte der Reisenden im Vorort- und
Regionalverkehr, indem unter anderem die Verkehrs-
verbilinde in die Regelungen einbezogen werden und
fir Jahreskartenbesitzer ein verbindlicher Plinktlich-
keitsgrad von mindestens 95 Prozent festgelegt wird.
Zukunftig fallen auch Besitzer von libertragbaren Jah-
reskarten in den Kreis der Anspruchsberechtigten fiir
Verspatungsentschadigungen.

Europaische Entwicklungen

Der im Jahr 2010 von der Europaischen Kommission
vorgelegte Entwurf des Recast zum 1. Eisenbahnpaket
wurde im Jahr 2012 von den zustandigen europa-
ischen Institutionen angenommen. Damit konnte
die Richtlinie 2012/34/EU am 14. Dezember 2012
im Amtsblatt der EU veroffentlicht werden und in
Kraft treten.

Die Neufassung des 1. Eisenbahnpaketes sieht eine
getrennte Rechnungsfiihrung nicht nur zwischen
dem Betrieb der Infrastruktur und der Erbringung
der Verkehrsleistungen vor, sondern auch zwischen
Guter- und Personenverkehr und damit das Verbot
der Quersubventionierung zwischen Giiter- und
Personenverkehr.

Durch den Recast wird die Transparenz der Bedin-
gungen des Zuganges zum Eisenbahnmarkt ver-
bessert. Es werden detailliertere Schienennetz-
Nutzungsbedingungen verlangt, anhand derer
potenzielle neue Marktteilnehmer die Merkmale
verfligbarer Infrastruktur und die Bedingungen ihrer
Nutzung klar erkennen sollen. Das betrifft auch das
Zugangsrecht zu Serviceeinrichtungen, welches
nunmehr genauer definiert wurde. In der Frage

des Infrastruktur-Benltzungsentgelts werden die
Berechnungsgrundsatze prazisiert.

Besonders hervorzuheben ist die Starkung der

Regulierungsbehoérden beziiglich Unabhangigkeit

und finanzieller Ausstattung. Dadurch soll ein ein-
heitlich hohes Regulierungsniveau geschaffen
werden, wie es bisher nur in einigen Mitgliedstaaten
—darunter Osterreich — gegeben war.

Das gegen Osterreich eingeleitete Vertragsver-
letzungsverfahren wegen mangelnder Umsetzung
des 1. Eisenbahnpaketes wurde 2012 abgeschlossen.
Gegenstand war dabei die Unabhangigkeit des fir die
Erhebung der Wegeentgelte und die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat zustéandigen Infrastrukturbetreibers
innerhalb des OBB-Konzerns. Im Herbst 2012 gab

der Generalanwalt eine Stellungnahme zu diesem
Verfahren ab. Darin wandte er

sich gegen die Rechtsansicht der Europaischen
Kommission. Kern der Aussage war, dass das Holding-
modell im 1. Eisenbahnpaket als mogliches Modell
vorgesehen ist. Am 28. Februar 2013 entschied der
Europdische Gerichtshof in Luxemburg im Sinne des
Antrags des Generalanwalts und wies die Klage gegen
Osterreich ab.

Schlichtungsstelle

2012 verzeichnete die Schlichtungsstelle insgesamt
986 Falle (2011: 659), im Vergleich zum Vorjahr
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entspricht dies einer Steigerung um rund 50 Prozent.
In 775 Féllen wurde ein Schlichtungsverfahren
erodffnet, davon konnten Uber 95 Prozent positiv
abgeschlossen werden. Darliber hinaus erreichte

die Schlichtungsstelle in 469 Fallen (2011: 321)

auch eine Entschadigung oder einen Strafnachlass
fiir den Beschwerdefiihrer. 211 Falle (2011: 90)
mussten im Berichtsjahr 2012 abgelehnt werden.
Wie bereits in den Jahren zuvor finden sich
Beschwerden betreffend Fahrgeldnachforderungen,
sonstige Strafgebuhren, Inkassogeblihren und
Erstattungen mit 43 Prozent auf Platz 1. Platz 2
nimmt erneut die Kategorie Information und Kunden-
kontakt ein und auf Platz 3 landen Beschwerdefille
betreffend Verspatungsentschadigung, Fahrplan

und Verspatung. Die durch die Schlichtungsstelle
ausverhandelten monetdren Entschadigungen

und Strafnachldsse sind um mehr als 65 Prozent

auf 45.592 Euro angestiegen.

Mehr als 97 Prozent aller Beschwerden betreffen den
OBB-Konzern, innerhalb des Konzerns beziehen sich

mehr als 94 Prozent auf die OBB-Personenverkehr AG.

Beschwerden zu grenziiberschreitenden Fahrten, bei
denen der Fahrgast das Ticket bei der OBB-Personen-
verkehr AG gekauft hat, wurden dieser zugeordnet.
Die Schlichtungsstelle der Schienen-Control greift
neben der Bearbeitung der Einzelbeschwerden haufig
Schwerpunktthemen auf, um sich fur Verbesserungen
fr die Fahrgéaste einzusetzen. In Kooperation mit den
Bahnunternehmen thematisierte sie 2012 vor allem
das komplexe Tarifsystem, die unzureichende Infor-
mation der Fahrgaste durch die Bahnunternehmen
sowie den Themenkomplex Geblihren, Strafen und
Kontrollen.

Das Tarifsystem bei den Bahnunternehmen und
Verkehrsverbiinden ist trotz kleinerer Reformen
immer noch zu wenig kundenfreundlich. Die Tarif-
bedingungen der elf (vernetzten) Personenverkehrs-
unternehmen (inklusive DB Regio AG) und in
Erganzung dazu der acht Verkehrsverbiinde sind

fir den durchschnittlichen Fahrgast nicht verstandlich
genug und nicht ausreichend transparent.

Im Gegensatz zum Onlinekauf ist derzeit beim
Ticketkauf an der Personenkasse, im Zug oder am
Ticketautomaten eine Information Uber die Tarif-
bestimmungen nur schwer bis gar nicht moglich.

Die Schienen-Control schlug den Eisenbahnunter-
nehmen vor, Aushange, Infotafeln und Folder mit
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Tarifinformationen zu veroffentlichen; dies ist
bisher noch nicht erfolgt.

Regulierungsarbeit

Im Kalenderjahr 2012 wurden neun Sitzungen und
eine Klausur der Schienen-Control Kommission
abgehalten. Im Rahmen der zweitagigen Klausur
beschiéftigten sich die Teilnehmer vor allem mit

dem Thema der Kapazitatsberechnung in Rahmen-
vertragen und den damit im Zusammenhang anwend-
baren Verfahren (Kapazitdtsberechnung nach dem
Zugfolgeabstand sowie nach dem verketteten
Belegungsgrad), mit den Grundsatzen eines verur-
sachungsgerechten Infrastruktur-Benlitzungsentgelts
und mit Regulierungsfragen im Zusammenhang mit
verschiedenen Entgeltbestandteilen. Die Themen der
turnusmaRig stattfindenden Sitzungen der Schienen-
Control Kommission waren, wie bereits in den vor-
angegangenen Jahren, sehr breit gefachert.

Aufgrund formell oder informell eingegangener
Beschwerden bzw. aufgrund von Erkenntnissen der
Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH
leitete die Schienen-Control Kommission im Berichts-
jahr 29 Verfahren ein, von denen hier einige
angefiihrt werden.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen brachte eine
Beschwerde bei der Schienen-Control Kommission
ein, da ihr von der OBB-Infrastruktur AG die Zurver-
figungstellung von Echtzeitdaten anderer Eisenbahn-
verkehrsunternehmen verweigert wurde. Sie hatte
die Zurverfligungstellung der Echtzeitdaten verlangt,
um ihre Fahrgaste tGber Verspatungen von Anschluss-
ziigen informieren zu kénnen. Die Entscheidung

der Schienen-Control Kommission hing von der
Auslegung der Fahrgastrechteverordnung, VO (EG)
Nr. 1371/2007, sowie von der Richtlinie Giber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn

und die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur, RL 2001/14/EG, ab. Die
Schienen-Control Kommission legte daher dem
Europdischen Gerichtshof Fragen zur Auslegung
dieser Rechtsakte zur Vorabentscheidung vor.

Mit Urteil vom 22. November 2012 entschied der
Europdische Gerichtshof, dass Informationen tber
Anschlussverbindungen auch Ziige anderer Verkehrs-
unternehmen umfassen miissen und dass der Infra-
strukturbetreiber aufgrund der Netzzugangsrichtlinie



(RL 2001/14/EG) verpflichtet ist, den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen in diskriminierungsfreier Weise
Echtzeitdaten von Ziigen anderer Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zur Verfligung zu stellen.

Durch die Vermittlung der Schienen-Control GmbH
hat sich ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen
bemiiht, alternative Trassen zu konstruieren und
einen moglichen Trassenkonflikt auf der Westbahn-
strecke zu vermeiden. Anfang April 2012 fand ein
Abstimmungsgesprach zwischen dem Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen, den beiden beteiligten
Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie der Schienen-
Control GmbH statt, in dem das Eisenbahninfra-
strukturunternehmen einen Vorschlag prasentierte,
welcher entgegen friiheren Entwiirfen kiirzere Fahr-
zeiten zwischen Wien und Salzburg fir beide Eisen-
bahnverkehrsunternehmen enthielt. Allerdings
beinhaltete dieser Vorschlag eine Biindelung der
schnellen Verkehre. Dies wurde zunachst von einem
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht akzeptiert.
Nach mehreren Vermittlungsversuchen der
Schienen-Control GmbH konnte schlieBlich eine
Einigung erzielt werden.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen informierte die
Schienen-Control GmbH dariber, dass es fiir die Tatig-
keit von Promotoren in Bahnhofen einen Bahngrund-
benitzungsvertrag mit dem Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen abschliefen musste. Der Vertrag sah
(unter anderem) ein Entgelt fiir die Beniltzung von
Grund in bzw. vor den Bahnhofen sowie weitere
Bedingungen fir die Durchfiihrung der Promotion
vor. Die Schienen-Control Kommission leitete zu
diesem Sachverhalt ein wettbewerbsaufsichtsbe-
hordliches Verfahren ein. Nach Durchfiihrung von
Erhebungen hat sie den Bahngrundbenitzungsvertrag
mit Bescheid vom 12. April 2012 fiir unwirksam
erklart. Die Schienen-Control Kommission hat den
Bahngrundbenitzungsvertrag auch deshalb als
unzuldssig beurteilt, da die Bedingungen fiir die
Promotion nicht in den Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen enthalten sind.

Internationale Zusammenarbeit der
Regulierungsbehdrden

Fir die im Jahr 2010 initiierte gemeinsame Plattform
der unabhangigen Eisenbahnregulierungsbehorden
war 2012 das erste volle Arbeitsjahr. Zu den

15 Griindungsmitgliedern haben sich weitere
Regulierungsbehdérden hinzugesellt, sodass es
mittlerweile (Stand Mai 2013) 22 Mitglieder gibt.
Die Vollversammlung von IRG-Rail im Oktober 2012
hat Positionspapiere zu unterschiedlichen Themen-
kreisen verabschiedet. AuBerdem wurde fiir 2013
ein Arbeitsprogramm verabschiedet. Dieses wird auf
der Ebene der Arbeitsgruppen behandelt. Diese
befassen sich nunmehr mit folgenden vier Themen-
kreisen: neue Gesetzesinitiativen, Netzzugang, Markt-
beobachtung sowie Benlitzungsentgelte.

Ausblick

Auf gesetzlicher Ebene wird fir das Jahr 2013 das
Verwaltungsgerichtsbarkeits-Anpassungsgesetz-
BMVIT erwartet. Darin soll die Schienen-Control
Kommission entsprechend den europarechtlichen
Vorgaben neu eingerichtet werden. Auf internationa-
ler Ebene legte die Europdische Kommission im
Janner 2013 ihren Entwurf zum 4. Eisenbahnpaket
vor. Dieser wird im Jahr 2013 in den zustandigen Insti-
tutionen behandelt.
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SUMMARY

In this present Annual Report, Schienen-Control
describes developments in the year 2012. The market
entry of private WESTbahn Management GmbH in
December 2011 had its clear ramifications for the
passenger transport market in 2012.

Traffic volume in rail freight transport declined in
2012 when compared with 2011. On the legal level,
Austria in 2012 adopted a reform of the administra-
tive court system according to which the previously
existing second-tier administrative authorities are
being dissolved and replaced by nine new provincial
administrative courts and a Federal Administrative
Court. This entails Schienen-Control Kommission
being dissolved as of 31 December 2013 together
with 34 other federal authorities. Currently, a govern-
ment draft of a Federal Administrative Court System
Adaptation Act (Federal Ministry of Transport, Inno-
vation and Technology) that will reinstitute the
authority again is moving through parliament.
Therefore, Schienen-Control Kommission will
continue to function as a first-tier administrative
authority.

The new Passenger Rights Act enters into force in July
2013. Three-and-a-half years after the EU Passenger
Rights Regulation took effect there will now be an
additional improvement in the rights of passengers
in Austrian rail transport. The Passenger Rights Act
reinforces the rights of passengers in suburban and
regional transport, among other things by having
the integrated ticket organisations included in its
regulations and by setting a 95% minimum punc-
tuality degree as mandatory for holders of annual
passes.

Developments in the railway market

The year 2012 brought several changes to the
Austrian rail network, with about 100 kilometres
of new routes going into operation while closures
only occurred to a negligible extent. The Austrian
rail network (infrastructure) currently comprises
5,687 kilometres.

Rail freight transport declined in 2012 from the
previous year. This was due to the economic
situation as well as to continued restructuring
measures taken by Rail Cargo Austria AG.

The number of active market players in rail freight
transport increased once again in 2012. The current
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new entrants are ecco-rail GmbH from Austria as well
as the foreign companies PKP Cargo S.A., Rail Cargo
Hungaria Zrt. and Floyd Zrt., where, however, only the
last named company performed significant transport
services in 2012.

The private railways (the term is used within the
meaning of the Railway Act and does not take any
account of actual ownership but refers to all railways
outside of the OBB Group) could raise their market
share in transport volume (measured in tons) from
20.6 to 23.2 per cent and their share in transport
performance (net ton kilometres) from 14.4 to

17.6 per cent. Five companies have market shares
between 2 and 4.5 per cent while all the others

lie around or below 0.5 per cent.

In passenger transport (integrated and non-integra-
ted railways) 262 million passengers were carried
during the reporting year, constituting significant
growth on 2011. The market share of the private
railways increased in this context from 13.6 to

13.9 per cent. The market entry of WESTbahn
Management GmbH that occurred in December 2011
had its primary effects on passenger transport since
that company, unlike other private railways, operates
in inter-city traffic. The share of private companies

in passenger mileage increased markedly from 5.5 to
8.7 per cent. There were no other new market players
recorded in passenger transport. Deregulation of
cross-border rail passenger transport did not have
any effects on Austria in 2012 either.

Legal innovations

As of 31 December 2013, Schienen-Control Kom-
mission and 34 other federal authorities will be
dissolved. The legal basis for this is found in the 2012
Amendment to the Administrative Court System Act
that is making the administrative law appeal system
more uniform. By doing so, the previous second-tier
administrative authorities are being abolished and
replaced by nine provincial administrative courts and
a Federal Administrative Court. Schienen-Control
Kommission has previously been both a first-tier
administrative authority as well as, in certain cases,
a second-tier administrative authority. Currently, a
government draft of the Administrative Court System
Adaptation Act (Federal Ministry of Transport, Innova-
tion and Technology) is under consideration with



which the authority is to be reinstituted again.
Therefore, Schienen-Control Kommission will
continue to operate as a first-tier administrative
authority.

The new Passenger Rights Act enters into force in
July 2013. Three-and-a-half years after the EU
Passenger Rights Regulation took effect there will
now be an additional improvement in the rights of
passengers in Austrian rail transport. The Passenger
Rights Act reinforces the rights of passengers in
suburban and regional transport, among other
things by having the integrated ticket organisations

included in its regulations and by setting a 95 per cent

minimum punctuality degree as mandatory for
holders of annual passes. In future, those in
possession of transferable annual passes will be
included amongst those entitled to late arrival
compensation.

European developments

The draft of the recast to the First Railway Package
submitted by the European Commission in 2010

was adopted in 2012 by the relevant European
institutions. This allowed Directive 2012/34/EU to

be published on 14 December 2012 in the Official
Journal of the EU and to enter into force.

The new version of the First Railway Package
provides not only for accounting separation between
operation of the infrastructure and provision of
transport services but also between freight and
passenger transport, thus prohibiting cross-sub-
sidisation between freight and passenger transport.
With the recast, the transparency of conditions for
access to the railway market has been improved.
More detailed railway network usage conditions are
being demanded on the basis of which potential new
market players would be able to clearly recognise the
features of the available infrastructure and the condi-
tions for its use. This also relates to the right of access
to service facilities, which has now been defined
more precisely. On the issue of infrastructure track
access charges the calculation principles have been
clarified.

Particular attention is due to reinforcement of the
regulatory bodies in regard to independence and
financial endowment. This aims at creating a
uniformly high level of regulation of the type that

until now has only existed in some Member States,
including Austria. The infringement procedure for
failure to implement the First Railway Package
initiated against Austria was completed in 2012.

Its subject was the lack of independence of the
infrastructure operator responsible for collection of
infrastructure fees and the allocation of railway
infrastructure capacity within the OBB Group. In

the autumn of 2012, the Advocate-General tendered
an opinion to this procedure. In it, he countered the
legal opinion of the European Commission. The core
of the statement was that the holding model is
provided as a possible model in the First Railway
Package. On 28 February 2013 the European Court
in Luxembourg ruled in favour of the Advocate-
General’s opinion and dismissed the complaint
against Austria.
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The Arbitration Board

In 2012 the Arbitration Board recorded a total of
986 cases (2011: 659), which was an increase of

50 per cent on the previous year. In 775 cases an
arbitration procedure was initiated, 95 per cent of
which could be completed positively. In addition, the
Arbitration Board also achieved compensation or
reduction of a fine for the complainant in 469 cases
(2011:321). 211 cases (2011: 90) in the reporting
year had to be dismissed. As in previous years,
complaints regarding fare penalty demands, other
fines, collection fees and refunds came in first at

43 per cent, while second place was again taken by
the category of information and customer contact,
and complaint cases relating to late arrival compen-
sation and schedules and delays took up third place.
The monetary compensations and fine reductions
successfully negotiated by the Arbitration Board
have risen by more than 65 per cent to euro 45,592.
More than 97 per cent of all complaints relate to the
OBB Group, within the Group more than 94 per cent
relate to OBB-Personenverkehr AG. Following the
previous year’s trend, cases against foreign carriers
have declined even further. Complaints about cross-
border travel where the passenger purchased the
ticket from OBB-Personenverkehr AG were allocated
to that category.

The Arbitration Board, besides processing individual
complaints, frequently focuses on recurrent
problematical subjects in order to work for improve-
ments for passengers. In cooperation with the rail
transport companies, it in 2012 especially took up the
complex system of fares and terms, the inadequate
information provided to passengers by rail transport
companies as well as the cluster of issues dealing
with fees and fines and checks.

The system of fares and terms applied by the rail
transport companies and the integrated ticket
organisations is, despite minor reforms, not
sufficiently customer friendly. The fare terms of the
eleven (integrated) passenger transport companies
(including DB Regio AG) and, in addition to that, of
the eight integrated ticket organisations are insuffi-
ciently comprehensible and not transparent enough
for the average passenger.

Unlike online purchasing, buying tickets at a manned
ticket window, on the train or from ticket vending
machines, currently information about fare regu-
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lations is either difficult or even impossible.
Schienen-Control has proposed that rail transport
companies should publish signs, information boards
and folders with fare information but as yet this has
not been done.

Regulatory activities

In the calendar year 2012 nine public meetings and
one closed session of Schienen-Control Kommission
were held. In connection with the two-day closed
session the participants primarily dealt with the
subject of capacity calculation in framework contracts
and the concomitant applicable procedures (capacity
calculation according to train spacing as well as
according to the degree of occupancy), with the
principles of usage-linked infrastructure charges and
with regulatory issues in connection with the
different components of charges. The subject matter
of Schienen-Control Kommission’s regular meetings
was, as in previous years, very broadly diversified.
On the basis of formally or informally received
complaints or on the basis of insights from
Schienen-Control GmbH’s observation of the market,
Schienen-Control Kommission initiated 29 procedures
in the reporting year, several of which will be

cited here.

One railway transport company submitted a com-
plaint to Schienen-Control Kommission because
OBB-Infrastruktur AG had refused to provide it with
real-time data of other railway transport companies.
It had demanded provision of the real-time data in
order to be able to inform its passengers of delays of
connecting trains. The decision by Schienen-Control
Kommission depends on the interpretation of the
Passenger Rights Regulation (1371/2007/EC) as well
as of the Directive on allocation of railway infra-
structure capacity and levying of charges for the

use of railway infrastructure (2001/14/EC).
Schienen-Control Kommission referred questions

of interpretation of these legal instruments to
preliminary ruling by the European Court. By its
ruling of 22 November 2012, the European Court
ruled that information on train connections also
included trains operated by other carriers and that
the infrastructure operator was obliged under the
Capacity Allocation Directive (2001/14/EC) to pro-
vide railway undertakings in non-discriminatory



fashion with real-time data on trains operated

by other railway undertakings.

Through the intermediation of Schienen-Control
GmbH, one railway infrastructure company
attempted to construct alternative train paths

and avoid a possible path conflict on the Westbahn
line. At the beginning of April 2012, coordination
talks were held between the railway infrastructure
company, the two railway undertakings involved as
well as Schienen-Control Kommission, where the
railway infrastructure company presented a proposal
which contained, contrary to earlier drafts, shorter
travel times between Vienna and Salzburg for both
railway undertakings. However, that proposal con-
tained a batching of fast train paths. This was initially
not accepted by one of the railway undertaking but
after several attempts at mediation by Schienen-Con-
trol GmbH consensus could eventually be reached.
One railway undertaking informed Schienen-Control
GmbH that it had to sign a contract with the railway
infrastructure company for use of railway property
for the activity of promotional companies in railway
stations. The contract provided, inter alia, for a
charge for use of the property in or in front of the
railway stations as well as additional terms for
conducting promotional campaigns. On the basis of
these facts, Schienen-Control Kommission initiated

a procedure. After conducting investigations, it
declared the railway property usage contract void by
decision dated 12 April 2012. Schienen-Control
Kommission also disallowed the railway property
usage contract because the terms for the promotional
campaign were not included in the railway network’s
usage conditions.

International cooperation by regulatory bodies

For the joint platform of independent railway
regulatory bodies started in 2010, 2012 was the

first full year of operation. Additional regulatory
bodies have joined the 15 founding members so

that by now (status May 2013) there are 22 members.
The general assembly of IRG-Rail in October 2012
adopted position papers on various subject clusters.
In addition, a work programme was adopted for
2013 which will be dealt with at the working group
level. The working groups will deal with the following
four subject clusters: new legislative initiatives,
network access, market observation and track

access charges.

Forecast

At the legislative level, the Administrative Court
System Adaptation Act (Federal Ministry of Transport,
Innovation and Technology) is expected for 2013. In
it, Schienen-Control Kommission is to be set up anew.
On the international level, the European Commission
submitted its draft of the Fourth Railway Package in
January 2013, which will be taken up by the relevant
institutions in 2013.
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olle der Regulierungsbehadrden

® Zustandigkeit und Zusammensetzung der Schienen-Control
Kommission
® Aufgaben und Organisation der Schienen-Control GmbH




SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

Die Schienen-Control Kommission ist die oberste
Verwaltungsbehorde der Regulierung des Bahnver-
kehrs in Osterreich. Sie ist eine Kollegialbehérde mit
richterlichem Einschlag gemaR Art. 133 Z. 4 Bundes-
verfassungsgesetz und setzt sich aus drei Mitgliedern
und drei Ersatzmitgliedern zusammen. Der Vor-
sitzende, ein Richter, wird vom Justizministerium, die
Ubrigen Mitglieder, Experten des Eisenbahnwesens,
werden von der Bundesregierung auf Vorschlag des
Verkehrsministeriums bestellt. Nach der Bestellung
sind die Mitglieder in ihren Entscheidungen vollig
unabhangig und weisungsfrei.

Fiir die Funktionsperiode von 1. Janner 2012 bis
einschlieBlich 31. Dezember 2016 setzt sich die
Schienen-Control Kommission wie folgt zusammen:
Vorsitzender: Dr. Robert Streller

Mitglied: Ass.-Prof. Dkfm. Mag. Dr.

Brigitta Riebesmeier

Mitglied: em. o. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.
Klaus RieBberger

Stellvertretender Vorsitzender: Dr. Gerhard Pohnert
Ersatzmitglied: Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.
Norbert Ostermann

Ersatzmitglied: Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.
Peter Veit

Aufgaben und Funktionsweise

Die Schienen-Control Kommission hat folgende im

Eisenbahngesetz (EisbG) geregelte Aufgaben:

B Entscheidung lber Beschwerden wegen des Nicht-
zustandekommens von Vertragen betreffend den
Anschluss an oder die Mitbeniitzung von Eisen-
bahninfrastruktur (§ 53c EisbG), die Zuweisung von
Zugtrassen oder die Zurverfligungstellung sonstiger
Leistungen eines Eisenbahninfrastrukturunterneh-
mens (§ 72 EisbG), die Zurverfligungstellung von
Serviceleistungen durch ein Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (§ 73 EisbG) sowie die Schulung von
Eisenbahnbediensteten (§ 75e Abs. 1 EisbG), insbe-
sondere von Triebfahrzeugfiihrern (§ 154 EisbG).

B Auslibung der Wettbewerbsaufsicht tiber Eisen-
bahnunternehmen (§§ 53f und 74 EisbG). Die
Schienen-Control Kommission hat von Amts wegen
zu prifen, ob Eisenbahnunternehmen den Zugang
zu Infrastruktur oder sonstigen Leistungen in einer
diskriminierungsfreien Weise gewéahren.

® Feststellung, ob die Bedienung von Bahnhofen
oder Haltestellen durch Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit Sitz in einem anderen EU- oder
EWR-Staat das wirtschaftliche Gleichgewicht
eines Vertrages Uber die Erbringung gemein-
wirtschaftlicher Leistungen im Personenverkehr
gefahrdet (§ 57b Abs. 2 EisbG).

® Genehmigung von Rahmenregelungen Uber die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat an ein Eisenbahn-
unternehmen mit einer Laufzeit von mehr als zehn
Jahren (§ 64 Abs. 5 EisbG).

B Genehmigung von Engpasszuschlagen, die ein
Eisenbahninfrastrukturunternehmen fir die
BenUlitzung Uberlasteter Strecken einhebt
(§ 65e Abs. 4 EisbG).

® Erledigung von Berufungen gegen Bescheide
der Schienen-Control GmbH (§ 81 Abs. 2 EisbG).
Die Schienen-Control GmbH erldsst einerseits
Bescheide, mit denen sie Anordnungen zur
Durchsetzung der ihr zukommenden Aufgaben
trifft (§ 77 Abs. 3 EisbG). Andererseits kann
sie mit Bescheid MaRRnahmen verfiigen, die
erforderlich sind, um den Anschluss an, die
Mitbenltzung von und den Zugang zu Schienen-
infrastruktur oder die Zurverfiigungstellung
sonstiger Leistungen eines Eisenbahnunter-
nehmens zu ermoglichen, wenn zwar eine
derartige Verpflichtung aufgrund eines Vertrages
oder Bescheides besteht, das verpflichtete
Eisenbahnunternehmen jedoch faktisch die
Herstellung des rechtskonformen Zustandes
verhindert (§§ 53e Abs. 2, 75 Abs. 2 EisbG).

Des Weiteren schreibt sie mit Bescheid die von
den Eisenbahnverkehrsunternehmen zu entrichten-
den Kostenbeitrdge vor (§ 80 Abs. 1 EisbG).

B Entscheidungen Uber die Gewdhrung von Er-
leichterungen von den Verpflichtungen, die
sich aus den Bestimmungen Uber die Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes ergeben, etwa
von der Pflicht, anderen Eisenbahnunternehmen
Zugang zur Schieneninfrastruktur zu gewéahren
(§ 75a Abs. 3 EisbG). Diese Erleichterungen
kdnnen Eisenbahnunternehmen gewahrt werden,
deren Schieneninfrastruktur flr die Erreichung
von Guterterminals, Hafen oder Anschlussbahnen
bendtigt wird. Die Erleichterungen sind insbe-
sondere dann zu gewdhren, wenn kein Dritter
den Zugang zur Schieneninfrastruktur begehrt hat.
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m Schlichtungsstelle bei Streitigkeiten betreffend
einen freiwillig eingerdumten Zugang gemaR
§ 75b EisbG. Gewahrt ein Eisenbahnunternehmen
einem anderen den Zugang zu seinen Eisenbahn-
anlagen freiwillig, ohne Bestehen einer entspre-
chenden Verpflichtung, so ist Gber diesen Zugang
ein schriftlicher Vertrag abzuschlieBen. In diesem
Vertrag kann vereinbart werden, dass das zugangs-
berechtigte Eisenbahnunternehmen im Fall einer
Beschwerde die Schienen-Control Kommission als
Schlichtungsstelle anrufen kann.

B Ganzliche oder teilweise Unwirksamerklarung von
Entschadigungsbedingungen, die ein Eisenbahn-
verkehrsunternehmen seinen Fahrgasten gegen-
Uber betreffend Fahrpreisentschadigungen an-
wendet. Entschadigungsbedingungen kdnnen
fur unwirksam erklart werden, wenn sie fiir die
Fahrgdste unangemessen und unzumutbar sind
oder nicht den Kriterien betreffend Fahrpreisent-
schadigungen fir Verspatungen entsprechen,
welche die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 Uber
die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisen-
bahnverkehr sowie das Bundesgesetz zu dieser
Verordnung vorsehen (§ 78b Abs. 2 EisbG).

® Zustandigkeit als sachlich in Betracht kommende
Oberbehorde im Sinne des Allgemeinen Ver-
waltungsverfahrensgesetzes (AVG) in den
Angelegenheiten, in denen die Schienen-

Control GmbH Bescheide erldsst. Als sachlich in
Betracht kommende Oberbehodrde kann die
Schienen-Control Kommission diese Bescheide
unter bestimmten Voraussetzungen abandern
oder beheben. Des Weiteren kann die Zustandig-
keit zur Erlassung des Bescheides auf Antrag
einer Partei (Devolutionsantrag) auf die
Schienen-Control Kommission Gibergehen, wenn
die Schienen-Control GmbH nicht binnen einer
Frist von sechs Monaten ab Einlangen eines
Antrages einen Bescheid erlasst.

Die Schienen-Control Kommission folgt bei ihrem

Verfahren einer Geschéaftsordnung, die sie sich

gemal’ Eisenbahngesetz selbst gibt und die im

Internet unter www.schienencontrol.gv.at nachzu-

lesen ist. Im Ubrigen ist das AVG anzuwenden.

In der Praxis nehmen zumeist neben den Mitgliedern

auch die Ersatzmitglieder an den Sitzungen teil,

um einen optimalen Informationsstand und damit

Kontinuitat fur den Vertretungsfall sicherzustellen.
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Die Arbeit der Schienen-Control
Kommission in der Praxis

Auf die Tagesordnung werden primar formelle
Beschwerden gesetzt. Darliber hinaus missen

aber auch alle jene Unterlagen, welche die
Schienen-Control GmbH von den Bahnen im
Rahmen der sogenannten Meldepflichten erhilt,
behandelt werden. Das sind insbesondere Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen, Infrastruktur-Nutzungs-
vertrage und Infrastruktur-Verkntpfungsvertrage.

Im Rahmen der Wettbewerbsaufsicht gemal

§ 74 EisbG werden diese Unterlagen dann seitens
der Schienen-Control Kommission mit Unterstiitzung
der Mitarbeiter der Schienen-Control GmbH von
Amts wegen auf Diskriminierungspotenziale

oder sonstige aus wettbewerbsrechtlicher Sicht
unzuldssige Komponenten gepriift und gegebenen-
falls beeinsprucht.

SchlieBlich werden wettbewerbsrelevante oder
diskriminierende Sachverhalte, die sich aus der
Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH
oder aus informellen Kontakten dieser mit Markt-
teilnehmern ergeben, von der Schienen-Control
GmbH vorgebracht und ebenfalls einer Entscheidung
durch die Schienen-Control Kommission daruber,

ob sich ein Anlass fiir wettbewerbsbehordliches
Eingreifen ergibt, zugefihrt.

In der Praxis erfolgen wettbewerbsbehordliche
Schritte durch die Schienen-Control Kommission
zumeist in Form einfacher Schreiben an das
betroffene Unternehmen, sodass sich im (tblichen)
Fall einer umgehenden positiven Reaktion keine
Notwendigkeit ergibt, mittels Bescheid gegen den
beanstandeten Sachverhalt vorzugehen. Der Grof3teil
der von der Schienen-Control Kommission im
Berichtsjahr erlassenen Bescheide betraf Antrage
von Betreibern einer verastelten Anschlussbahn
nach § 75a Abs. 3 EisbG auf Gewahrung von
Erleichterungen von den sich aus den Bestimmungen
Uber die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes
ergebenden Verpflichtungen.



SCHIENEN-CONTROL GMBH

Hauptaufgabe

Die Hauptaufgabe der Schienen-Control GmbH als
offentlicher Rechtstrager ist die Sicherstellung eines
funktionierenden, belebten und liberalisierten
Schienenverkehrsmarktes. Als Mediator sorgen wir
fir einen Interessenausgleich zwischen den Teilneh-
mern am Verkehrsmarkt und fordern dadurch einen
fairen Wettbewerb. Auf Grundlage unserer Marktbe-
obachtung sowie durch unsere Kontakte zu anderen
Regulatoren und Institutionen wirken wir mit unse-
rem Fachwissen bei eisenbahnspezifischen Fragestel-
lungen sowie deren Losungen aktiv mit.

Wir iberwachen die laufenden Entwicklungen auf
dem Schienenverkehrsmarkt und bewirken mehr
Transparenz fur alle Marktteilnehmer.

Aufgabe als unabhangige
Schlichtungsstelle

Bereits seit Anfang 2007 ist die bei der Schienen-
Control GmbH eingerichtete Schlichtungsstelle
flir Kunden von Eisenbahnunternehmen tatig.
Durch die Umsetzung der sogenannten EU-Fahr-
gastrechteverordnung in innerstaatliches Recht
wurde die Schienen-Control GmbH als

eine der nationalen Durchsetzungsstellen fir
Fahrgastrechte aus der EU-Verordnung benannt.
Bahnkunden kénnen sich bei der Schlichtungsstelle
beschweren, wenn Fahrgastrechte verletzt werden.
Dabei geht es insbesondere um finanzielle
Angelegenheiten, z. B. um Entschadigungen im
Verspatungsfall und die Ubernahme von Hotel-
und Taxikosten.

Geschaftsstelle fir die Schienen-
Control Kommission

Als Geschaftsstelle fiir die Schienen-Control
Kommission tragen wir wesentlich dazu bei, dass es
zu raschen und fairen Entscheidungen bei formellen
Konflikten kommt. Wir sind Servicestelle und
kompetenter Ansprechpartner fiir Bahnunternehmen,
Institutionen und die 6ffentliche Hand.

Ein kleines Team an Fachleuten nimmt effizient

die umfangreichen Aufgaben wahr. Zur Erfiillung

des gesetzlichen Auftrags gliedert sich die
Schienen-Control GmbH in acht Fachbereiche:
Finanzen, IT & Informationssysteme, Kommunikation,
Markt, Netz, Recht, Schlichtungsstelle sowie
Verkehrsékonomie.

f
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echtlicher Rahmen der
Bahnliberalisierung

Der Recast zum 1. Eisenbahnpaket

Klage gegen Osterreich im Vertragsverletzungsverfahren
abgewiesen

Praktische Umsetzung der Giiterverkehrskorridor-Verordnung
Ubersicht iiber européische Rechtsvorschriften

Im Eisenbahnbereich tatige Behorden
Verwaltungsgerichtsbarkeitsnovelle — Schienen-Control ,,neu”




Recast

Am 17. September 2010 hatte die EU-Kommission
einen Vorschlag zur Neufassung des 1. Eisenbahn-
paketes vorgelegt, mit dem Ziel, mehr Wettbewerb
am Schienenverkehrsmarkt zu schaffen, die Befug-
nisse der nationalen Regulierungsbehorden und
deren Zusammenarbeit zu starken sowie eine Ver-
besserung der Rahmenbedingungen fiir Investitionen
im Schienenverkehr herzustellen. Durch die Fusion
von drei geltenden Richtlinien und deren an-
schlieBenden Anderungen sollte eine Vereinfachung
und Konsolidierung der Rechtsetzung herbeigefiihrt
werden.

Im Friihjahr 2012 konnte zwischen dem Europaischen
Parlament und dem Rat der EU-Verkehrsminister
eine Einigung erzielt werden und der Recast zum

1. Eisenbahnpaket wurde am 3. Juli 2012 verab-
schiedet.

Am 29. Oktober 2012 nahm der Rat der
EU-Verkehrsminister den Recast ohne Anderungen
an. Mit dieser formalen Bestatigung konnte die
Richtlinie 2012/34/EU am 14. Dezember 2012

im Amtsblatt der EU veroffentlicht werden und

in Kraft treten. Die Schienen-Control begriiRt als
Regulierungsbehoérde diesen Schritt, weil damit
verschiedene zuletzt von Marktteilnehmern auf-
geworfene Fragen gel6st werden.

Getrennte Rechnungsfiihrung

Die Neufassung des 1. Eisenbahnpaketes sieht

eine getrennte Rechnungsfiihrung nicht nur
zwischen dem Betrieb der Infrastruktur und der
Erbringung der Verkehrsleistungen vor, sondern
auch zwischen Guter- und Personenverkehr und
damit das Verbot der Quersubventionierung
zwischen Guter- und Personenverkehr.

Die Schienen-Control begriiRt die klare Definition
hinsichtlich der erforderlichen getrennten Rechnungs-
fihrung zur Férderung von Transparenz und
Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen.
Dadurch kénnen Wettbewerbsvorteile fiir vertikal
integrierte Unternehmen vermieden werden.
Insbesondere der standardisierte, den Regulierungs-
stellen vorzulegende Finanzbericht gemall Anhang
VIl wird nach Meinung der Schienen-Control die
Uberpriifung der Einhaltung dieser Bestimmungen
wesentlich erleichtern.

EUROPAISCHES RECHT

Wettbewerbsfragen

Durch den Vorschlag wird die Transparenz der Bedin-
gungen des Zuganges zum Eisenbahnmarkt verbes-
sert. Es werden detailliertere Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen verlangt, anhand derer potenzielle neue
Marktteilnehmer die Merkmale verfligbarer Infra-
struktur und die Bedingungen ihrer Nutzung klar
erkennen sollen. Die Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen muissen nunmehr in mindestens zwei Amts-
sprachen der EU veroffentlicht werden. Sie missen
jetzt auch die Zugangsbedingungen zu Serviceein-
richtungen enthalten, die an das Netz des Infra-
strukturbetreibers angeschlossen sind.

Insbesondere die Starkung der Zugangsrechte zu
Serviceeinrichtungen ist wichtig, da die Prazisierung
der Marktbedingungen bei schienenverkehrsbezoge-
nen Leistungen (Zugang zu Terminals, Wartung und
Instandhaltung von Ziigen, Bahnhofseinrichtungen
usw.) helfen wird, die bestehenden Interessenkonflikte
zwischen verschiedenen Marktteilnehmern zu 16sen
sowie diskriminierende Praktiken zu verhindern.

Alle Betreiber von Serviceeinrichtungen haben den
Zugang diskriminierungsfrei zur Verfligung zu stellen.
Die vorgesehene Einbeziehung der Regulierungsstelle
fir den Fall, dass nicht allen Antrdgen auf Zuweisung
von Kapazitdten von Serviceeinrichtungen stattge-
geben werden kann, wird von der Schienen-Control
begrift.

Bei den fiur die Eisenbahnunternehmen zu erbringen-
den Leistungen gibt es leichte Veranderungen bei der
Zuordnung. Dass die Nutzung von Versorgungsein-
richtungen fir Fahrstrom nunmehr zum Mindestzu-
gangspaket und nicht mehr zu den Serviceleistungen
gehort, wird von der Schienen-Control begriiSt. Der
Zugang zu Personenbahnhofen schliellt nunmehr
ausdriicklich auch Einrichtungen fiir die Anzeige von
Reiseauskiinften und Ortlichkeiten fiir den Ticket-
verkauf ein. Hingegen gehoren Leistungen im Rahmen
der schweren Instandhaltung fir bestimmte
Fahrzeugtypen nicht mehr zur Kategorie Service-
einrichtungen, sondern zu den Nebenleistungen.

Neu als Nebenleistung wird der Fahrscheinverkauf in
Personenbahnhofen definiert.

Transparente Entgeltregelungen

In der Frage des Infrastruktur-Benitzungsentgelts
werden die Berechnungsgrundsatze prazisiert.
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Die Schienen-Control sieht die detaillierten Bestim-
mungen zu einer transparenteren Entgeltregelung
und deren Uberpriifbarkeit durch die Regulierungs-
stellen positiv. Infrastrukturbetreiber miissen nun-
mehr ihre Kostenberechnungen offenlegen und
detaillierte Unterlagen dazu bereitstellen. Dadurch
kann die Kosteneffizienz der Infrastruktur sowie

der Serviceeinrichtungen verbessert werden. Das
sollte zu einer verbesserten Kontrolle durch die
Regulierungsbehorden und zu einer moglichen
Verringerung der Zugangsgebihren fihren. Die
Europdische Kommission wird die Modalitaten der
Kostenberechnung in einem bis 15. Juni 2015 zu
erlassenden Durchfiihrungsrechtsakt festlegen.
Derartige Rechtsakte werden auch fir Regelungen
Uber larmabhangige Wegeentgelte erlassen werden.
Besonders bei den Serviceeinrichtungen sollte die
nunmehr geforderte Transparenz eine Erleichterung
des Zugangs bewirken. Gerade bei den Serviceein-
richtungen hatte es in der Vergangenheit immer
wieder Beschwerden Uber Diskriminierung gegeben.
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Flr Serviceleistungen dirfen nur mehr die Kosten
plus ein angemessener Gewinn verrechnet werden.
Das gilt auch fir Zusatzleistungen und Neben-
leistungen, sofern diese nur von einem einzigen
Dienstleister angeboten werden.

Starkung der Kompetenzen der Regulierungsstellen

Besonders hervorzuheben ist die Starkung der
Regulierungsbehorden bezliglich Unabhangigkeit
und finanzieller Ausstattung. Auch werden die
Kompetenzen der Regulierungsbehorden erweitert
und genauer definiert. Dadurch soll ein einheitlich
hohes Regulierungsniveau geschaffen werden, wie
es bisher nur in einigen Mitgliedstaaten — darunter
Osterreich — gegeben war.

Die Unabhangigkeit der entscheidungsbefugten
Mitarbeiter der Regulierungsbehorden wird dadurch
verstarkt, dass diese nach ihrem Ausscheiden aus
dem Amt ein Jahr lang bei keinem regulierten Unter-
nehmen tatig werden diirfen. Die Weisungsfreiheit
der Regulierungsbehorden gegeniber 6ffentlichen,
staatlichen und privaten Stellen wird ausdriicklich
festgeschrieben.

In verstarkter internationaler Zusammenarbeit unter
den Regulatoren sollen Erfahrungen ausgetauscht
und Verfahren in grenzliberschreitenden Angelegen-
heiten koordiniert werden. Des Weiteren soll durch
eine verkilrzte Bearbeitungsfrist von sechs Wochen
bei Beschwerden kiinftig rascher auf Marktprobleme
reagiert werden kdnnen.

SchlieRlich wird auch die Marktbeobachtung gestarkt
und der schon bisher von der Schienen-Control
beschrittene Weg auf europdischer Ebene lber-
nommen. Hervorzuheben ist, dass kiinftig alle
Nutzer des Eisenbahnnetzes nach ihren Ansichten
zum Eisenbahnmarkt gefragt werden sollen.

Auch werden die Regulierungsbehorden in Zukunft
verstarkt die Marktbeobachtung durch die Euro-
paische Kommission unterstiitzen.

Vertragsverletzungsverfahren
wegen mangelhafter Umsetzung
des 1. Eisenbahnpaketes

Die Neufassung des 1. Eisenbahnpaketes steht nicht
in unmittelbarem Zusammenhang mit den Vertrags-
verletzungsverfahren, die am 24. Juni 2010 von der



Europdischen Kommission gegen 13 Mitgliedstaaten,
darunter Osterreich, wegen mangelhafter Umsetzung
des 1. Eisenbahnpaketes eingeleitet wurden.

Die Klage gegen Osterreich beinhaltete zuletzt nur
mehr einen Klagepunkt, die mangelnde Unabhéangig-
keit des fir die Erhebung der Wegeentgelte und

die Zuweisung von Fahrwegkapazitat zustdandigen
Infrastrukturbetreibers innerhalb des OBB-Konzerns.
Darin zog die Europdische Kommission insbesondere
die Erfiillung der Anforderungen zur Unabhangigkeit
der Zuweisungsstelle unter dem Dach der OBB-
Holding AG in Zweifel.

Im Herbst 2012 brachte der Generalanwalt seine
Schlussantrage zu diesem Verfahren vor. Darin
wandte er sich gegen die Rechtsansicht der
Europdischen Kommission. Kern der Aussage war,
dass das Holdingmodell im 1. Eisenbahnpaket als
mogliches Modell vorgesehen ist. Es kdnne von
Osterreich nicht verlangt werden, verschiedene
Kriterien fiir die Unabhangigkeit des Infrastruktur-
betreibers zu erfiillen. Die Kriterien seien in den
Richtlinien nicht erwahnt, daher kbnnte deren
Erfillung nicht verlangt werden. Am 28. Februar 2013
entschied dann der Europaische Gerichtshof (EuGH)
in Luxemburg im Sinne des Antrags des Generalan-
walts und wies die Klage gegen Osterreich ab.

Der EuGH stellte des Weiteren fest, dass die
Europaische Kommission keinen konkreten Beweis
dafiir vorgelegt habe, dass die OBB-Infrastruktur AG
von der OBB-Holding AG in Bezug auf die Modalititen
der Entscheidungsfindung nicht unabhangig ware.

Rechtlicher Rahmen der Bahnliberalisierung

23



GUTERVERKEHRSKORRIDORE IN DER PRAXIS

Die im Jahr 2010 erlassene Verordnung zur

Schaffung eines europdischen Schienennetzes

fir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr,

VO (EU) 913/2010, sieht vor, dass in Europa Guter-

verkehrskorridore einzurichten sind, auf denen

spezielle Regelungen fiir den internationalen

Guterverkehr gelten. Osterreich ist von drei

Korridoren betroffen:

m Giterverkehrskorridor 3: Stockholm—Malmo—
Hamburg—Miiinchen—Kufstein—Innsbruck— Brenner—
Verona—Palermo

® Giterverkehrskorridor 5: Gdynia—Katowice—
Ostrava/Zilina—Breclav—Wien—Klagenfurt-Tarvisio—
Venedig/Triest/Bologna/Ravenna sowie Bruck a. d.
Mur—Graz—Spielfeld-StraR— Maribor—Ljubljana—
Koper/Triest

® Giiterverkehrskorridor 7: Praha—Brno—Breclav—
Wien—Hegyeshalom—Budapest—Bucuresti—
Constanta sowie Vidin—Sofia—Thessaloniki—Athen

Der Korridor 7 ist bis November 2013, die Korridore

3 und 5 sind bis November 2015 einzurichten.

Zu jedem der Korridore wird eine Organisation

geschaffen, die sich aus der Giterverkehrskorridor-

Verordnung ergibt.

Der aus den nationalen Behordenvertretern gebildete

Exekutivrat trifft die strategischen Entscheidungen.

Dazu gehoren die Zielsetzungen fiir den Korridor, die

Abb. 1: Organisation der Guterverkehrskorridore.

Rahmenregelung fiir die Trassenzuweisung und die
Genehmigung des Korridorplans. Dem Verwaltungsrat
gehoren die Infrastrukturbetreiber und Trassenzu-
weisungsstellen an, er entscheidet liber MaRnahmen
zur Durchfiihrung des Korridorplans, erstellt eine
Marktstudie und einen Investitionsplan, koordiniert
die Planung von Bauarbeiten entlang des Korridors
und richtet einen One-Stop-Shop fiir die Trassen-
bestellung ein. Auerdem obliegt dem Verwaltungs-
rat die Einrichtung zweier Beratungsgruppen. Diese
setzen sich aus Vertretern der Terminalbetreiber bzw.
der Eisenbahnverkehrsunternehmen zusammen.
Den Regulierungsbehdrden obliegt die Uberwachung
des One-Stop-Shops, sie arbeiten dabei eng zu-
sammen und pflegen einen direkten Informations-
austausch. Sie dienen als Beschwerdestellen und
kdénnen auch aus eigener Initiative tatig werden.

Die Infrastrukturmanager haben den Regulierungs-
behorden die fir die Untersuchungen erforderlichen
Informationen bereitzustellen. Derartige Infor-
mationen diirfen ausdricklich an alle beteiligten
Regulierungsstellen weitergegeben werden.

Die Einrichtung der Giterverkehrskorridore bringt
einige Veranderungen bei der Trassenbestellung mit
sich. Bisher galt im Guterverkehr ausschlieBlich das
Bestellprinzip. Dabei kam es vor allem hinsichtlich
der Koordinierung grenziiberschreitender Zugtrassen

Quelle: Schienen-Control
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immer wieder zu Problemen. Um diese zu beseitigen,
werden in den Gliterverkehrskorridoren sogenannte
vorkonstruierte Trassen angeboten. Diese verlaufen
entlang des gesamten Korridors und haben
bestimmte technische Parameter. Sie werden den
Kunden in Form eines Trassenkatalogs angeboten.
Solche vorkonstruierte Trassen sollen im Stérungsfall
von den Disponenten vorrangig behandelt werden,
auBerdem diirfen sie nicht nachtraglich durch Bau-
arbeiten eingeschrankt werden.

Die vorkonstruierten Trassen werden auf Basis einer
Marktstudie erstellt. Die Trassen kdnnen im Gesamt-
lauf oder in Teilabschnitten bestellt werden, der
bestellte Abschnitt muss jedoch in jedem Fall grenz-
Uberschreitend sein. Daran anschlieRende Zugtrassen
zu Terminals oder dergleichen sind wie bisher im
Jahresfahrplan zu bestellen. Die Entscheidung liber
die Zuweisung vorkonstruierter Trassen trifft der
One-Stop-Shop. Liegen mehrere Bestellungen vor,
erfolgt die Zuteilung nach bestimmten Regeln, die
vom Korridormanagement festgelegt und veroffent-
licht werden. Dabei werden Verkehrstage und die
Kilometerleistung der Trasse in einer festgelegten
Formel bericksichtigt und damit Prioritdten er-
rechnet. Nicht bestellte Trassen werden zum Teil

als Reservekapazitat einbehalten und kénnen bis zu
60 Tage vor der geplanten Inanspruchnahme beim
One-Stop-Shop flr Ad-hoc-Verkehre bestellt werden.
Sie werden in der Reihenfolge des Einlangens der
Bestellungen vergeben.

Eine wesentliche Neuerung sind auch die zuge-
lassenen Antragsteller. Bisher waren in Osterreich
nur Eisenbahnverkehrsunternehmen zugangsbe-
rechtigt. Die Glterverkehrskorridor-Verordnung
erweitert diesen Kreis auf zugelassene Antragsteller
und nennt als Beispiele dafiir Verlader, Spediteure
und Betreiber von kombinierten Verkehrsdiensten.
Diese Antragsteller kdnnen vorkonstruierte Trassen
bestellen, fir den Abschluss eines Infrastruktur-
Nutzungsvertrags missen sie jedoch ein Eisenbahn-
verkehrsunternehmen benennen, welches den
Vertrag unterzeichnet.

Guterverkehrskorridor 7

Dieser Korridor ist bis November 2013 einzurichten,
seine Organisation ist daher bereits am weitesten
fortgeschritten. Am 16. Juni 2011 erfolgte die

Grindung des Exekutivrats, am 9. September 2011
wurde der Verwaltungsrat eingerichtet. Der Korridor-
One-Stop-Shop befindet sich in Budapest bei
der ungarischen Trassenzuweisungsstelle Vasuti
Pdalyakapacitds-elosztd Kft. (VPE). Am 30. Oktober
2012 traten die beiden Beratungsgruppen fur
Terminals und fur Eisenbahnverkehrsunternehmen
erstmals zusammen. Als Reprasentant fir die
Terminalgruppe fungieren die Rail Cargo Austria AG
bzw. die WienCont Container Terminal Gesellschaft
m.b.H., bei der Eisenbahngruppe tibernimmt die Rail
Cargo Hungaria Kft. diese Rolle. Die Mitarbeit in die-
sen Beratungsgruppen erfolgt auf freiwilliger Basis.
Die Fertigstellung der Marktstudie erfolgte
im Frihjahr 2013.
Bis zum November 2013 wird das erste Korridor-
Informations-Dokument veroffentlicht werden.
Einer Empfehlung von RailNet Europe folgend
gliedert sich dieses Dokument in fiinf Bande:
® Allgemeines zum Korridor
B Ausziige aus den nationalen Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, soweit sie den
Korridor betreffen
® Zugangsbedingungen zu den Terminals
B Grundsatze der Trassenzuweisung und des
Verkehrsmanagements, Vorrangregeln bei
Stérungen der Disposition
® Umsetzungsplan (Marktstudie, MaRnahmen,
Qualitatskontrolle)
Dieses erste Korridor-Informations-Dokument gilt
fiir das Fahrplanjahr 2014. Es soll vor allem die
Arbeitsweise des Korridors erldutern und wird
moglicherweise auch Reservekapazitat in Form
vorkonstruierter Trassen beinhalten.
Im Janner 2014 erscheint dann das Korridor-Infor-
mations-Dokument fiir das Fahrplanjahr 2015. Zu
diesem Zeitpunkt (elf Monate vor Fahrplanwechsel)
erfolgt auch die Veroffentlichung des Katalogs vor-
konstruierter Trassen. Damit beginnt die Bestellfrist
fir diese Trassen, sie endet am 2. Montag im April
(acht Monate vor Fahrplanwechsel). Der One-Stop-
Shop entscheidet dann innerhalb von zwei Wochen
Uber die Antrdge. Im Fall einer Abweisung kann der
One-Stop-Shop Alternativen anbieten. Kommt es zu
keiner Losung, werden die abgewiesenen Antrage
an die nationalen Trassenzuweisungsstellen weiter-
geleitet. Diese behandeln sie in gleicher Weise wie
fristgerecht bis zum zweiten Montag im April
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eingegangene Trassenbestellungen. Damit wird
sichergestellt, dass ein Antragsteller im Fall der
Ablehnung seines Antrags fiir eine vorkonstruierte
Trasse im Bestellvorgang der Ublichen Jahresbestel-
lung keinen Nachteil erleidet. Es ist daher auch nicht
erforderlich, vorsorglich alternative Trassen bei der
Jahresbestellung zu beantragen. Bei den Fristen

fr die Jahresbestellungen ergeben sich keine
Anderungen gegeniiber heute.

Zwei Monate vor dem Fahrplanwechsel erhalt

der One-Stop-Shop einen Teil der nicht beantragten
vorkonstruierten Trassen als Reservekapazitat zur
Verfligung gestellt und bietet diese fur Ad-hoc-Ver-
kehre an. Diese Reservekapazitat verfallt endgliltig
60 Tage vor dem tatsachlichen Verkehrstag.

Den Regulierungsbehérden kommt die Uberwachung
der Arbeit des One-Stop-Shops zu. Es geht dabei um
die Uberwachung der Zuweisung und die Einhaltung
der dieser zugrunde gelegten Regeln. Im Fall von
Trassenkonflikten entscheiden die Regulierungsbe-
horden. Die Verordnung sieht vor, dass sich
Beschwerdefiihrer an die Regulierungsstelle ihrer
Wahl wenden kénnen. Diese informiert die anderen
Regulierungsbehorden und tauscht Informationen
Uber den Fall aus. Eine Entscheidung lber die Zu-
standigkeit wird dann auf Basis der Verordnung
getroffen. Dazu wird von den Regulierungsbe-
horden eine Vereinbarung lber die Vorgangsweise
getroffen und im Korridor-Informations-Dokument
veroffentlicht.
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EUROPAISCHE RECHTSVORSCHRIFTEN
IM EISENBAHNBEREICH

Als Service dient der folgende Uberblick tiber Rechtsvorschriften und weitere interessante In-
wichtige europdische Richtlinien und Verordnun- formationen zum europdischen Eisenbahnverkehr
gen. Eine umfangreiche Auflistung europaischer finden Sie unter anderem auf folgenden Websites:

http://eur-lex.europa.eu/de/legis/latest/chap07.htm
http://europa.eu/legislation_summaries/transport/index_de.htm

Titel Kurztext Datum

VO (EG) Nr. 91/2003i. d. F.  Uber die Statistik des Eisenbahnverkehrs 16.12. 2002
VO (EG) Nr. 219/2009

RL 2004/49/EGi. d. F. Uiber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur Anderung  29. 4. 2004
RL 2009/149/EG der Richtlinie 95/18/EG des Rates liber die Erteilung von
Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie
2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der
Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung

RL 2004/50/EG zur Anderung der Richtlinie 96/48/EG des Rates iiber die 29. 4. 2004
Interoperabilitat des transeuropdischen Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems und der Richtlinie 2001/16/EG des Européischen
Parlaments und des Rates liber die Interoperabilitdt des
konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems

VO (EG) Nr. 881/2004 i. d. F. zur Errichtung einer Europaischen Eisenbahnagentur 29.4.2004
VO (EG) Nr. 1335/2008 (Agenturverordnung)
RL 2007/59/EG Uber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern, die Lokomoti- 23.10. 2007

ven und Zlge im Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft flihren

VO (EG) Nr. 1370/2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und 23.10. 2007
StraRe und zur Aufhebung der Verordnungen
(EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates

VO (EG) Nr. 1371/2007 Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im 23.10. 2007
Eisenbahnverkehr

RL 2008/57/EGi. d. F. Uber die Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der 17. 6. 2008
RL 2013/9/EU Gemeinschaft
VO (EU) Nr. 913/2010 zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes 22.9.2010

fir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr

RL 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen europaischen 21.11.2012
Eisenbahnraums
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BEHORDENSTRUKTUR IN OSTERREICH

Neben der Schienen-Control Kommission und der
Schienen-Control GmbH nimmt eine Reihe weiterer
Behorden wesentliche Aufgaben im Eisenbahnbereich
wahr:

Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie

Die Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und

Technologie ist als Behorde im Eisenbahnbereich

insbesondere zustandig fur

® alle Angelegenheiten der Hauptbahnen

® die Erteilung von Verkehrsgenehmigungen,
-konzessionen und Sicherheitsbescheinigungen
an Eisenbahnverkehrsunternehmen

® die Erteilung von Konzessionen und Sicherheits-
genehmigungen an Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen

® die Einstellung des Betriebes einer Hauptbahn
aus Sicherheitsgriinden

® die Erteilung eisenbahnrechtlicher Bau-
genehmigungen, Betriebsbewilligungen
und Bauartgenehmigungen

® die Genehmigung der VeraulRerung oder
Verpachtung von offentlichen Eisenbahnen

® die Einstellung des Betriebes einer 6ffentlichen
Eisenbahn wegen wirtschaftlicher Unzumutbarkeit

® die Forderung von Anschlussbahnen und Terminals
(Infrastrukturbeihilfe).

Neben der Bundesministerin flr Verkehr, Innovation

und Technologie kommen auch den Landeshaupt-

leuten sowie den Bezirksverwaltungsbehoérden

eisenbahnbehordliche Aufgaben zu. Die Landes-

hauptleute haben eine grundsatzliche Zustandigkeit

28

Rechtlicher Rahmen der Bahnliberalisierung

fuir alle Angelegenheiten der Nebenbahnen und
StraBenbahnen, die Bezirksverwaltungsbehorden

flr alle Angelegenheiten der nicht offentlichen Eisen-
bahnen, sofern nicht einer der im Gesetz genannten
Sonderfalle vorliegt.

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungs-
gesellschaft mbH

Die Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesell-

schaft mbH ist ein Dienstleistungsunternehmen

des Bundes. Zu ihrem Verantwortungsbereich

zahlen unter anderem

® die Mitwirkung bei der Vorbereitung und
Durchflihrung von Zuschussvertragen gemaR
§ 42 Bundesbahngesetz und der sechsjahrigen
Rahmenplanung, insbesondere bei der Zahlungs-
abwicklung, die Mitwirkung bei der Kontrolle
im Bereich der Finanzierung der Schieneninfra-
struktur sowie die Uberwachung vertraglicher
Verpflichtungen

® der Abschluss von Vertragen Uber die Bestellung
gemeinwirtschaftlicher Leistungen

® die Wahrnehmung der Aufgaben einer Zuweisungs-
stelle fur ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen

® die Besorgung der Geschéfte einer benannten
Stelle flr Interoperabilitat

® die Fihrung des Fahrzeug-Einstellungsregisters

® die Ausstellung der Fahrerlaubnis far
Triebfahrzeugfihrer

® die FUhrung des Fahrerlaubnisregisters

® die Tatigkeit als Abwicklungsstelle der Anschluss-
bahn- und Terminalférderung.

Bundeswettbewerbsbehorde

Die Bundeswettbewerbsbehorde ist eine weisungs-

freie, unabhangige Behorde, welche mit dem Ziel

eingerichtet wurde, einen funktionierenden Wettbe-

werb sicherzustellen und Wettbewerbsverzerrungen

oder -beschriankungen zu bekdampfen. Zur Erreichung

dieses Zieles hat die Bundeswettbewerbsbehorde

insbesondere die folgenden Befugnisse:

B Amtspartei in kartellgerichtlichen Verfahren

B allgemeine Untersuchung eines Wirtschaftszweigs,
sofern die Umstande vermuten lassen, dass der
Wettbewerb in dem betreffenden Wirtschaftszweig
eingeschrankt oder verfalscht ist



B Leistung von Amtshilfe in Wettbewerbsangelegen-
heiten gegeniiber dem Kartellgericht, dem Kartell-
obergericht, Gerichten und Verwaltungsbehdrden
einschlieRlich der Regulatoren sowie des Bundes-
kartellanwalts

B Geltendmachung von Unterlassungsansprichen
nach dem Bundesgesetz gegen den unlauteren
Wettbewerb.

Die Bundeswettbewerbsbehorde hat umfangreiche

Ermittlungsbefugnisse. Sie kann Auskunftsbegehren

gegenliber Unternehmen und Unternehmensver-

einigungen stellen, Einsicht in geschaftliche Unter-
lagen nehmen und unter bestimmten Umstanden

Hausdurchsuchungen durchfihren.

Bundeskartellanwalt

Aufgabe des Bundeskartellanwalts ist die Vertretung
der o6ffentlichen Interessen in Angelegenheiten des
Wettbewerbsrechts beim Kartellgericht. Ebenso wie
die Bundeswettbewerbsbehdrde ist der Bundes-
kartellanwalt Amtspartei in kartellgerichtlichen
Verfahren. Er ist der Bundesministerin fiir Justiz
unterstellt. Er kann die Bundeswettbewerbsbehdrde
um Auskiinfte sowie um die Durchfiihrung von
Ermittlungen ersuchen.

Sicherheitsuntersuchungsstelle des
Bundes - Schiene

Mit Wirksamkeit vom 16. Mai 2012 wurde die
Bezeichnung ,,Unfalluntersuchungsstelle des
Bundes, Fachbereich Schiene” in ,Sicherheitsunter-
suchungsstelle des Bundes — Schiene” geandert.
Diese Anderung erfolgt in Anlehnung an die europa-
weit einheitlich festgelegte Bezeichnung. Die Sicher-
heitsuntersuchungsstelle des Bundes — Schiene
untersteht als Teil der Bundesanstalt fir Verkehr
der Bundesministerin fur Verkehr, Innovation und
Technologie. Die zentrale Tatigkeit der Sicherheits-
untersuchungsstelle des Bundes — Schiene ist die
Untersuchung von Unfédllen und Stérungen im
Bereich des Eisenbahnverkehrs gemaR dem
Unfalluntersuchungsgesetz.

Rechtlicher Rahmen der Bahnliberalisierung
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RECHTLICHE NEUERUNGEN

Mit 31. Dezember 2013 wird die Schienen-Control
Kommission gemeinsam mit 34 anderen Bundes-
behorden aufgeldst. Die rechtliche Grundlage dafur
ist die Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012,
die den verwaltungsrechtlichen Instanzenzug
vereinheitlichen wird. Dadurch werden die bisherigen
Verwaltungsbehorden zweiter Instanz aufgelost.
Anstelle der bisherigen Kommissionen und Senate
des Bundes wird ab 1. Janner 2014 nur noch das
Bundesverwaltungsgericht entscheiden bzw. in
Steuersachen das Bundesfinanzgericht. Gleiches

ist in den Landern vorgesehen, wo insgesamt

78 Landesbehorden sowie die Unabhangigen
Verwaltungssenate aufgelost und stattdessen
Landesverwaltungsgerichte eingerichtet werden.

Die Schienen-Control Kommission war bisher sowohl
als Verwaltungsbehorde erster Instanz als auch in
bestimmten Fallen als Verwaltungsbehorde zweiter
Instanz tatig gewesen. Derzeit wird im Parlament

die Regierungsvorlage zum Verwaltungsgerichts-
barkeits-Anpassungsgesetz-BMVIT behandelt,

mit der die Behorde wieder neu eingerichtet werden
soll. Damit wird die Schienen-Control Kommission
auch weiterhin als Verwaltungsbehdorde erster
Instanz tatig sein.

Die Schienen-Control Kommission wird aber
jedenfalls nicht mehr Gber Berufungen gegen
Bescheide der Schienen-Control GmbH entscheiden.
Gegen diese und auch gegen ihre eigenen Bescheide
soll laut Regierungsvorlage ab dem Jahre 2014 die
Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht
offenstehen. Die Frist betragt vier Wochen ab
Zustellung des Bescheids, die Beiziehung eines
Rechtsanwalts ist nicht verpflichtend.

Wenn der malRgebliche Sachverhalt bereits feststeht
oder mit wenig Aufwand ermittelt werden kann,
entscheidet das Bundesverwaltungsgericht in der
Sache selbst. Ist beides nicht der Fall, die Beschwerde
aber dennoch berechtigt, kann das Gericht den
Bescheid bloR , kassieren” (aufheben). Es liegt

dann wieder an der Schienen-Control Kommission
bzw. der Schienen-Control GmbH, das Verfahren
weiterzufiihren.

Gegen das Erkenntnis des Bundesverwaltungsgerichts
steht sodann die Revision an den Verwaltungs-
gerichtshof (VwWGH) offen. Die Frist betragt sechs
Wochen ab Zustellung, es besteht Rechtsanwalts-
zwang. Die Revision kann jedoch nicht in allen Fallen
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erhoben werden, sondern nur dann, wenn sie von
der Losung einer Rechtsfrage von grundsatzlicher
Bedeutung abhangt. Zusatzlich zur Revision hat die
Partei auch das Recht, den Verfassungsgerichtshof
anzurufen. Dies jedoch nur in den Féllen, in denen sie
die Verletzung verfassungsgesetzlich gewahrleisteter
Rechte behauptet.

Die neuen Fahrgastrechte

Im Juli 2013 tritt das neue Fahrgastrechtegesetz in
Kraft. Dreieinhalb Jahre nach dem Inkrafttreten der
EU-Fahrgastrechteverordnung kommt es nun zu einer
weiteren Verbesserung der Rechte der Reisenden im
Osterreichischen Bahnverkehr. Das Fahrgastrechte-
gesetz starkt die Rechte der Reisenden im Vorort-
und Regionalverkehr, indem etwa die Ausnahmen
von der EU-Fahrgastrechteverordnung reduziert
wurden. Zukiinftig fallen auch Besitzer von Uber-
tragbaren Jahreskarten in den Kreis der Anspruchs-
berechtigten flir Verspatungsentschadigungen.

Der Plnktlichkeitsgrad, den Bahnunternehmen

im Regionalverkehr erreichen mussen, wird ab

Juli 2013 mit mindestens 95 Prozent gesetzlich
einheitlich geregelt.

Der Fahrgast hat nun das Recht, bei Nichtbenitzung
Einzeltickets vor dem ersten Geltungstag und
Zeitkarten sowie Gruppentickets innerhalb der



Geltungsdauer zuriickzugeben. Wegen der speziellen
Gegebenheiten im Eisenbahnwesen — offentliches
Massenfortbewegungsmittel, marktfliihrende
Stellung eines Unternehmens und komplexe
Taribestimmungen — wurden die Informations-
vorschriften fiir die Bahnunternehmen deutlich
ausgeweitet. So sollen zuklnftig Zusammenfassungen
der wichtigsten Tarifbestimmungen im Internet,

in den Bahnhofen und in den Ziigen (wenn dort
Ticketverkauf stattfindet) angeboten werden.

Mit der im Gesetz fiir Bahnunternehmen vor-
gesehenen Verpflichtung, zumindest einmal zu
mahnen sowie rechtzeitige und begriindete Ein-
spriiche inhaltlich zu beantworten, soll die Anzahl
der an ein Inkassounternehmen weitergeleiteten
Forderungen vermindert und sollen zusatzliche
Kosten fiir den Fahrgast vermieden werden. Die
Moglichkeit der Reduktion einer Forderung, insbe-
sondere fiir den Fall eines nachtraglichen Ticketnach-
weises, war vor dem Fahrgastrechtegesetz nur auf
freiwilliger Basis in den Tarifbestimmungen geregelt.
In Ergdnzung zu den Kundmachungspflichten von
Tarifen und Beférderungsbedingungen missen die
Eisenbahnunternehmen und Verkehrsverbiinde die
Fahrgaste ganz allgemein angemessen Uber ihre
Rechte und Pflichten informieren.

Rechtlicher Rahmen der Bahnliberalisierung
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arktentwicklung

® Schwache Wirtschaftsentwicklung
® Rickgang im Schienenguterverkehr,
mehr Marktanteil fir private Eisenbahnverkehrsunternehmen
® Vier neue im Gliterverkehr tatige
Eisenbahnverkehrsunternehmen
B Zuwachse im Personenverkehr
® Erstmals Wettbewerb im Personenfernverkehr




WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG UND GUTERVERKEHR

Wirtschaftsentwicklung 2012

Die wirtschaftliche Entwicklung Osterreichs setzte
ihren schwachen Trend aus dem Vorjahr fort und
wuchs mit insgesamt 0,6 Prozent gegentiber 2011
nur sehr langsam. Die wirtschaftliche Lage war
mafRgeblich von der schwierigen Situation der Welt-
wirtschaft und der Wahrungskrise in Europa gepragt.
Im Inland entwickelte sich die Privatnachfrage
schwach und fiihrte somit auch zu keiner Ver-
besserung der wirtschaftlichen Entwicklung
(WIFO-Monatsbericht 02/1013 und OENB-Bericht
zur wirtschaftlichen Lage 01/2013).

Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes in Osterreich 2012.
Quelle: Statistik Austria
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1. Quartal
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Die schwache Entwicklung der Weltwirtschaft 2012
wurde einerseits durch die Staatsschuldenkrise in
Europa sowie die im vierten Quartal in den USA ein-
setzende Stagnation verursacht, andererseits durch
das schwachere Wachstum in den Schwellenlandern.
In Europa hat sich die Wirtschaft durch die Staats-
schuldenkrise deutlich verlangsamt. Die Wirtschaft
ist in den Euro-Krisenlandern durch die Reformmal3-
nahmen geschrumpft, aber auch in den lbrigen Mit-
gliedslandern der Eurozone verlief die Entwicklung
gebremst. Die Eurozone wies 2012 einen Riickgang
des Bruttoinlandsproduktes um ungefahr 0,6 Prozent
aus. Obwohl die Einsparungen zur Eindammung der
offentlichen Schulden bejaht werden, steigt das
Risiko, dass eine zu starke Konsolidierung die Rezes-
sion verstarken kdnnte. Auch in GroRbritannien, dem
grolRten EU-Mitglied ohne Euro, war die Entwicklung
der Wirtschaft stark eingetriibt (OENB-Bericht zur
wirtschaftlichen Lage 01/2013).

In den USA entwickelte sich die Wirtschaft im vierten
Quartal Gberaus schwach und stagnierte, wobei

dies eher auf Sondereffekte zuriickzufiihren ist und
keine zyklische Verlangsamung darstellt. Die Wirt-
schaft der Schwellenlander wuchs schwacher als in
den Jahren zuvor. Die chinesische Wirtschaft hat
2012 um 7,9 Prozent zugelegt, dies ist die niedrigste
Wachstumsrate seit dem Jahr 1999 (WIFO-Monats-
bericht 02/1013 und OENB-Bericht zur wirtschaft-
lichen Lage 01/2013).

Als exportorientierte Volkswirtschaft hat Osterreich
besonders das schwache wirtschaftliche Umfeld stark

zu spiliren bekommen. Die Realexporte sind 2012
gegeniiber 2011 um etwa 0,6 Prozent gesunken.
Durch diese Entwicklung waren auch die heimischen
Unternehmen bei ihren Investitionsentscheidungen
zurickhaltend. Trotz niedriger Finanzierungskosten
und guter Gewinnentwicklung sanken die Aus-
ristungsinvestitionen seit Ende 2011. Positiv ent-
wickelten sich die Wohnbauinvestitionen, vor allem
wegen der gestiegenen Immobilienpreise. Der private
Konsum wuchs 2012 nur schwach, was durch die
geringe Reallohnentwicklung verursacht wurde.

Die Einsparungen bei den Staatsausgaben wirkten
sich ebenfalls restriktiv auf die Wirtschaftsent-
wicklung aus (WIFO-Monatsbericht 01/2013).

Entwicklung des Schienengtiterverkehrs

Die Entwicklung des Giiterverkehrs auf der Schiene
2012 war durchwegs negativ. Das schwache Wachs-
tum und die negative Exportentwicklung waren auch
fir den Schienengtiterverkehr nicht forderlich.
Gegenliber dem Vorjahr gab es im ersten und im
zweiten Quartal 2012 einen Riickgang von ungefahr
flnf Prozent. Im dritten Quartal 2012 war ein Rick-
gang von rund vier Prozent gegeniiber dem dritten
Quartal des Vorjahres zu verzeichnen.

Die Rickgdange wurden nicht nur durch die schwache
wirtschaftliche Entwicklung verursacht, sondern
haben ihre Ursachen auch in einer Reduktion der
Flachenbedienung im Inland und in der abnehmen-
den Anzahl bedienter Anschlussbahnen.

Ausblick auf 2013 und 2014

Der Ausblick auf die wirtschaftliche Entwicklung in
den Jahren 2013 und 2014 fallt weiterhin deutlich
getrlibt aus. Die Budgetkrise in den USA (,fiscal cliff“),
die Schuldenkrise im Euroraum und die Konflikte im
Nahen Osten und in Nordafrika gelten als die groften
Risikofaktoren fiir die Entwicklung der Weltwirtschaft.
Die Schwellenlander werden weiterhin starker wach-
sen als die Industrieldander, jedoch kdnnen sie nicht an
die hohen Wachstumsraten des letzten Jahreszehntes
anschlieRen. Wahrend in den Schwellenlandern, allen
voran in den BRIC-Staaten (Brasilien, Russland, Indien
und China) fiir 2013 mit Wachstumsraten zwischen
vier und acht Prozent gerechnet wird, dirften die USA
nur mit einer realen Steigerung des Bruttoinlands-
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Abb. 1: Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes (BIP), der Exporte und der Nettotonnenkilometer Schiene von 2008-2012.
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Quelle: Statistik Austria; eigene Darstellung

120 %

110 % -

100 %

90 %

80 %

70 %

1. 2. 3.Q 4Q|1Q 2.Q 3.Q 4Q
2008 2009

Nettotonnenkilometer Schiene

1.Q 2.Q 3.Q 4.Q
2010 2011 2012

1.0 2.Q 3.Q 4.Qf1Q 2.Q 3.Q 4.Q

Exporte

produktes von zwei Prozent (2013) bzw. von 2,5 Pro-
zent (2014) rechnen. Auch in GroBbritannien wird
lediglich ein Wachstum von 0,9 Prozent erwartet. Die
Wirtschaft in der Eurozone dirfte 2013 stagnieren,
das Wirtschaftswachstum wird zwischen -0,1 Prozent
und +0,1 Prozent erwartet. Die noch hohe Unsicher-
heit tber die Losung der Staatsschuldenkrise und die
langsame Umsetzung der notwendigen strukturellen
Reformen bremsen die Wirtschaftsentwicklung in der
Eurozone. Es wird weiterhin mit einer expansiven
Geldpolitik in den nachsten Jahren gerechnet, um die
Mitgliedslander, welche besonders unter der Staats-
schuldenkrise leiden, bei ihrer Restrukturierung zu
unterstiitzen. Die Unsicherheit tiber die Lésung der
Finanzkrise wurde durch die Politik der Europdaischen
Zentralbank verringert, was zu einer Erleichterung
flr die Krisenldander bei der Beschaffung von Finanz-
mitteln flhrte. Fur die wirtschaftliche Entwicklung
der Eurozone wird die weitere Entwicklung der
Staatsschuldenkrise ausschlaggebend sein (WIFO-
Monatsbericht 01/2013 und 02/2013 sowie OENB-
Bericht zur wirtschaftlichen Lage 02/2013).

Die Wirtschaft in Osterreich diirfte sich 2013 und
2014 besser entwickeln als in der gesamten Eurozone.
Die osterreichischen Wirtschaftsforschungsinstitute
WIFO und IHS prognostizieren fir 2013 ein Wachstum
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von einem bzw. 0,8 Prozent und fiir 2014 von

1,8 Prozent (WIFO-Monatsbericht 04/2013 und
IHS-Pressepapier zur Prognose der Gsterreichischen
Wirtschaft 2012—2014). Fir die Entwicklung der




heimischen Wirtschaft ist die Entwicklung der
wichtigsten Handelspartner ausschlaggebend

und hier besteht bei Italien, Frankreich, Slowenien
und Ungarn Unsicherheit.

Aufgrund der Staatsschuldenkrise kam es in Italien
durch das Reformprogramm der Regierung Monti
zu einem Rickgang der Nachfrage. Das hatte natdrlich
auch negative Auswirkungen auf die Importe nach
Italien. Osterreich verzeichnete daher einen
Riickgang der Exporte bei seinem zweitwichtigsten
Handelspartner. Die Umsetzung des Reform-
programms wurde von den Finanzmarkten begrifRt
und Italien war es somit wieder moglich, Geld an
den Finanzmarkten zu angemessenen Zinsen auf-
zunehmen. Nach der Wahl im Februar 2013 und
dem politischen Patt-Ergebnis stieg die Unsicherheit
an den Finanzmarkten dartber an, ob der Sanierungs-
kurs fortgesetzt werden kann (WIFO-Monatsbericht
02/2013 und OENB-Bericht zur wirtschaftlichen
Lage 02/2013).

Frankreich ist als drittgroRter Handelspartner zwar
nicht direkt von der Staatsschuldenkrise betroffen,
jedoch wurde die Kreditwirdigkeit durch mehrere
Ratingagenturen herabgestuft. Die schlechten makro-
okonomischen Entwicklungen und die mangelnde
Reformbereitschaft lassen auf kein gesundes
Wirtschaftswachstum schlieRen. Slowenien wurde
2012 von der Wirtschaftskrise stark getroffen und
auch in den nachsten Jahren ist nicht mit einer
schnellen Erholung zu rechnen. Die Wirtschaftslage
in Ungarn ist weiterhin getriibt und wird sich auch
in den nachsten Jahren nur schwach entwickeln
(OENB-Bericht zur wirtschaftlichen Lage 01/2013).
Dennoch besteht eine Chance auf eine raschere
Erholung der Wirtschaft in Osterreich. Sollte sich
das Vertrauen in Osterreich schneller festigen und
die Konsumquote steigen, ware mit einem héheren
Wirtschaftswachstum zu rechnen.

Marktentwicklung
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MARKTENTWICKLUNG

Zur Beurteilung der Marktentwicklung im Schienen-
verkehr flhrte die Schienen-Control GmbH wieder
ihre jahrliche Erhebung bei den Eisenbahnunter-
nehmen durch. Diese erfolgt in Abstimmung mit der
Statistik Austria, um den Unternehmen Mehrarbeit,
die bei zwei getrennten Befragungen ahnlichen
Inhalts anfallen wiirde, zu ersparen. Der groRte Teil
der Verkehrsleistung wird weiterhin im OBB-Netz
erbracht, der Wettbewerb zwischen den einzelnen
Eisenbahnverkehrsunternehmen findet fast aus-
schlieBlich in diesem Bereich statt. Daher wird zu-
niachst der Verkehr im OBB-Netz analysiert, ehe auf
den Verkehr im Gesamtnetz — gegliedert nach Giter-
und Personenverkehr — naher eingegangen wird.

Verkehrsentwicklung im OBB-Netz

Gesamtbetrachtung

Die Verkehrsentwicklung des Jahres 2012 wurde von
mehreren Entwicklungen maRgeblich beeinflusst. Der
Guterverkehr ging durch die allgemeine Wirtschafts-
lage zurlick, auch setzte die Rail Cargo Austria AG
(RCA) ihr Restrukturierungsprogramm fort und zog
sich weiter aus fir sie unwirtschaftlichen Marktseg-
menten zurlick. Im Personenfernverkehrs hat der
Markteintritt der WESTbahn Management GmbH zu
einer nicht unwesentlichen Ausweitung des Verkehrs-

Abb. 1: Verkehrsleistung und Zugkilometer im OBB-Netz 2002-2012.

angebots und damit der Zugzahlen gefiihrt. Dadurch
konnte die Abwartsbewegung der Verkehrsentwick-
lung im Glterverkehr allerdings nicht vollig kompen-
siert werden.

Bei den Gesamtbruttotonnenkilometern im OBB-Netz
wurde 2012 das Niveau von 2006 unterschritten,
ebenso bei den Zugkilometern.

Verkehrsentwicklung im OBB-Netz 2006-2012. Quelle: Schienen-Control

Jahr  Mio. Zug-km Mrd. GBT-km IBE (Mio. €)
2006 147,0 73,4 394,5
2007 148,6 75,9 417,8
2008 152,2 76,3 438,0
2009 145,4 68,8 421,8
2010 148,2 73,9 446,6
2011 143,5 73,9 436,5
2012 142,0 72,4 449,8

In der Tabelle ist auch die Entwicklung der Einnahmen
aus dem Infrastruktur-Benutzungsentgelt (IBE)
angefiihrt. Zu beachten ist, dass die Berechnungs-
grundlage fir das IBE jahrlich erhéht wurde und
daher die Einnahmen aus dem IBE starker anstiegen
als das Verkehrsaufkommen.

2012 gab es gegenliber 2011 eine Giberdurchschnitt-
liche Erhéhung der Stationsentgelte, was ebenfalls zu
héheren Einnahmen beitrug. Diese Erhéhung betraf
vor allem hoherwertige Bahnhofe. Zusammen mit

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 2: Verkehrsentwicklung im OBB-Netz 2006-2012.

Quelle: Schienen-Control
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dem Markteintritt der WESTbahn ergab sich somit im
Personenverkehr eine Steigerung der IBE-Einnahmen,
wogegen diese im Glterverkehr riicklaufig waren.
Das zeigt sich auch bei der relativen Entwicklung der
drei KenngréRen in Abbildung 2. Die IBE-Einnahmen
sind wegen der jahrlichen Preisanpassung seit 2006
gestiegen, wogegen die Verkehrsleistung (Gesamt-
bruttotonnenkilometer) und die Zahl der Zugkilome-
ter im Jahr 2012 gegeniiber 2006 riicklaufig waren.
Von besonderem Interesse ist die Entwicklung bei
den Unternehmen auRerhalb des OBB-Konzerns.
Das Eisenbahngesetz bezeichnet diese Unternehmen
ungeachtet der tatsachlichen Eigentumsverhaltnisse
als Privatbahnen. Dazu gehoren reine Privatunter-
nehmen, Bahnen im Eigentum von Bundesldandern
oder Gemeinden, aber auch Bahnen im Eigentum
des Bundes. Wir verwenden in der Folge den Begriff
Privatbahnen im Sinne des Eisenbahngesetzes. Die
Privatbahnen sind liberwiegend im Guterverkehr
tatig, weshalb die hier angefiihrten Anteile am
Gesamtverkehr deutlich niedriger sind als die Markt-
anteile innerhalb des Giterverkehrs.

Die IBE-Zahlungen der neuen Marktteilnehmer haben
sich 2012 gegeniber 2011 deutlich erhoht. Zwei Pro-
zentpunkte gehen dabei auf das Konto der WESTbahn,
die Ende 2011 den Verkehr aufnahm. Aber auch die
privaten Giterbahnen haben ihre Marktanteile ge-
steigert und dabei hohere IBE-Zahlungen geleistet.

Anteile aller privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen im
OBB-Netz 2008-2012 (Giiter- und Personenverkehr).

Quelle: Schienen-Control

Jahr Zug-km GBT-km IBE

2008 3,6 % 6,7 % 4,3 %
2009 3,7% 7,1% 4,3 %
2010 4,0 % 7,7 % 5,6 %
2011 4,7 % 8,8 % 4,7 %
2012 7,8 % 11,4 % 7,0%

Abb. 3: Anteile aller privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen
im OBB-Netz 2008-2012 (Giiter- und Personenverkehr).

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 4: Marktanteile an den Gesamtbruttotonnenkilometern
der Eisenbahnverkehrsunternehmen (ohne OBB-Konzern) im
OBB-Netz 2008-2012 (Giiter- und Personenverkehr).

Quelle: Schienen-Control
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Bei den einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen
gab es unterschiedliche Entwicklungen. Die Wiener
Lokalbahnen AG (WLB) wickelt den Gliterverkehr

seit 2010 liber ihre Tochterfirma Wiener Lokalbahnen
Cargo GmbH (WLC) ab, die ausgewiesenen Markt-
anteile sind daher in diesem Zusammenhang zu
verstehen. Ahnliches gilt fiir die Raaberbahn (GySEV),
welche seit 2011 ihren Glterverkehr dem Tochter-
unternehmen Raaberbahn Cargo GmbH (RBC)
Uberantwortet hat. Neben der bereits erwahnten
WESTbahn weisen die Logistik Service GmbH
(LogServ), die Lokomotion Gesellschaft fiir Schienen-
traktion mbH (Lokomotion) und die LTE Logistik- und
Transport-GmbH (LTE) deutliche Steigerungen bei den
Gesamtbruttotonnenkilometern aus.

Giiterverkehr

Die nunmehr vorliegenden detaillierten Daten der
OBB-Infrastruktur AG erlauben im Vergleich zum
Vorjahr detailliertere Analysen des Giterverkehrs im
OBB-Netz. Dabei werden drei Aspekte herausge-
griffen: die Verteilung auf die Streckenkategorien,
der Ganzzugverkehr und das Bestellverhalten der
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Bei den Strecken-
kategorien wird im OBB-Netz wie folgt unterschieden:
® Brennerachse (Kufstein—Innsbruck—Brenner)
® Westbahn (Wien-Linz—Salzburg—Freilassing,
Wels—Passau)
® sonstige internationale Achsen (Wien—Nickelsdorf/
Kittsee, Wien—Bernhardsthal, Wien—Bruck/Mur—

Abb. 5: Marktanteile (Gesamtbruttotonnenkilometer)
privater Eisenbahnverkehrsunternehmen im Guterverkehr
nach OBB-Streckenkategorien 2011-2012.

Quelle: Schienen-Control
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Villach-Thérl-Maglern, Bruck/Mur—Graz—Spielfeld-
StraR, Summerau—Linz—Selzthal-St. Michael,
Salzburg—Villach—Rosenbach, Innsbruck—Feldkirch—
Bregenz)
B sonstiges Kernnetz (weitere Hauptstrecken)
B Erganzungsnetz (Nebenbahnen)
Die Marktanteile (Gesamtbruttotonnenkilometer) der
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen fallen dabei
je nach Streckenkategorie recht unterschiedlich aus.
Am hochsten sind sie auf der Brennerachse, am nied-
rigsten hingegen auf den sonstigen internationalen
Achsen. Damit wird deutlich, dass der Wettbewerb im
Guterverkehr in erster Linie auf der Brennerachse und
auf der Westbahn stattfindet. Im Erganzungsnetz gibt
es im Wesentlichen zwei private Giterverkehre, die
Zige der Steiermarkbahn (STB) tiber den Wechsel
und die Zige der LogServ nach Eisenerz. Die Markt-
anteilsgewinne der Privatbahnen zwischen 2011
und 2012 verteilen sich auf alle Streckenkategorien.
Interessant ist auch der Anteil des Ganzzugverkehrs
am gesamten Guterverkehr. Ganzziige verkehren
ohne Beigabe oder Abstellen von Wagen zwischen
Ausgangs- und Endbahnhof und beférdern in der
Regel ein einheitliches Transportgut. Dazu zdhlen
auch die Zige des Kombinierten Verkehrs. Ganzziige
werden daher auch nicht in Rangierbahnhofen
behandelt. Hingegen werden gemischte Glterzlige,
welche Einzelwagen oder Wagengruppen befordern,
in der Regel in Rangierbahnhofen gebildet.
Der Anteil der Ganzziige im OBB-Netz liegt je nach
Betrachtungsweise (Zugkilometer bzw. Gesamtbrutto-

Abb. 6: Anteile der Ganzziige am Giiterverkehr der jeweiligen
Unternehmen im OBB-Netz 2012.

Quelle: Schienen-Control
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tonnenkilometer) bei rund 53 bzw. 60 Prozent. Bei den
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt dieser
Wert jedoch bei iber 98 Prozent der von ihnen gefah-
renen Guterzlige, bei der Rail Cargo Austria (RCA) bei
46 bzw. 52 Prozent. Der Verkehr von Einzelwagen bzw.
Wagengruppen sowie die Flaichenbedienung werden
somit fast ausschlieBlich von der Rail Cargo Austria er-
bracht. Die privaten Eisenbahnunternehmen konzen-
trieren sich auf den Ganzzugverkehr. Daraus ergibt
sich auch der im Vergleich zum Gesamtverkehr héhere
Marktanteil der Mitbewerber im Ganzzugverkehr, wie
er in der nachstehenden Tabelle ausgewiesen ist.

Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen am
Ganzzugverkehr im OBB-Netz 2011-2012.

Quelle: Schienen-Control

Jahr Zug-km GBT-km
2011 21,4 % 23,0%
2012 24,7 % 26,3 %

Ganzziige werden in der Regel fiir Einzelkunden
gefahren, mit denen eigene Vertrage mit bestimmten
Laufzeiten abgeschlossen werden. Diese decken

sich oft nicht mit der Jahresfahrplanperiode.

Daher weicht auch das Bestellverhalten der

privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen von

dem der Rail Cargo Austria ab.

Kurzfristige Bestellungen auRerhalb des Jahresfahr-
plans werden als Ad-hoc-Bestellungen bezeichnet.
Der Anteil dieser Verkehre im OBB-Netz liegt je

nach Betrachtungsweise (Zugkilometer bzw. Gesamt-
bruttotonnenkilometer) bei rund 13 bis 14 Prozent.

Abb. 7: Anteile der Ad-hoc-Verkehre am Giiterverkehr der jewei-
ligen Unternehmen im OBB-Netz 2012.

Quelle: Schienen-Control
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Bei der Rail Cargo Austria liegt der Wert bei zehn bzw.
elf Prozent, bei den privaten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen hingegen bei 33 bzw. 35 Prozent der von
ihnen durchgefiihrten Verkehre. Hier zeigt sich ein
vollig unterschiedliches Bestellverhalten. Die neuen
Marktteilnehmer sind sehr stark im sogenannten
Spot-Markt tatig. Sie akquirieren immer wieder Trans-
portauftrage mit relativ kurzen Laufzeiten, fir die
dann kurzfristig Zugtrassen beantragt werden mis-
sen. Allerdings verhalten sich die privaten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen unterschiedlich, der jeweilige
Anteil ihrer Ad-hoc-Verkehre liegt zwischen 15 und
100 Prozent am eigenen Verkehrsaufkommen. Insge-
samt ist der Marktanteil der Mitbewerber am Ad-hoc-
Verkehr im OBB-Netz noch héher als beim Ganzzug-
verkehr, wie aus der folgenden Tabelle ersichtlich ist.

Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen am
Ad-hoc-Verkehr im OBB-Netz 2011-2012.

Quelle: Schienen-Control

Jahr Zug-km GBT-km
2011 26,7 % 27,4 %
2012 35,3% 36,2 %

es kamen mehrere neue Unternehmen dazu.
Insgesamt war das Jahr 2012 im Schienengiter-
verkehr von einem leichten Riickgang gekenn-
zeichnet. Das Gliteraufkommen (Nettotonnen)
war gegeniber 2011 riicklaufig und lag sogar
unter dem Wert von 2008. Die Nettoverkehrsleistung
(Nettotonnenkilometer) und die Bruttoverkehrs-
leistung (Bruttotonnenkilometer) gingen gegen-
Uber 2011 ebenfalls zuriick. Deutlich erkennbar ist,
dass die Nettotonnenkilometer 2012 auf dem
Niveau des Jahres 2008 lagen, wogegen die
Bruttotonnenkilometer deutlich darunter lagen.

Entwicklung des Schienengiiterverkehrsmarktes 2008-2012.

Quelle: Schienen-Control

Jahr Mio. NT Mrd. NT-km  Mrd. BT-km
2008 116,6 21,553 49,766
2009 106,7 19,132 42,788
2010 121,6 22,438 45,593
2011 118,6 22,143 44,361
2012 112,5 21,523 42,633

Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Giiterverkehr 2008-2012.

Quelle: Schienen-Control

. . Jahr NT NT-km BT-km
Verkehrsentwicklung im Gesamtnetz 2008 15.5% 107 % T
Giiterverkehr 2009 17,5% 11,3 % 9,8 %

2010 19,8 % 14,6 % 12,9 %
Im Schienengliterverkehr gab es 2012 wieder 2011 20,6 % 14,4 % 13,1%
einige Veranderungen bei den Marktteilnehmern, 2012 23,2 % 17,6 % 151%
Abb. 8: Entwicklung des Schienengiiterverkehrsmarktes 2008-2012. Quelle: Schienen-Control
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Abb. 9: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im Giiterverkehr 2008-2012.

Quelle: Schienen-Control
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Das zeigt, dass die Auslastung und damit die
Wirtschaftlichkeit der Glterzlige gegeniiber 2008
gestiegen ist.

Die neuen Marktteilnehmer konnten 2012 ihre
Marktanteile in allen drei Kategorien steigern. Die
einzelnen Unternehmen entwickelten sich durchaus
unterschiedlich. Bei der Nettoverkehrsleistung konnte
die Lokomotion ihre Flihrungsrolle weiter ausbauen.
Dahinter folgen die Wiener Lokalbahnen Cargo, die
LogServ, die LTE und die TX Logistik Austria GmbH
(TXL). Die Gbrigen Marktteilnehmer folgen mit groRe-
rem Abstand und liegen unter einem Prozent Anteil.
Aus Griinden der Ubersichtlichkeit sind Unternehmen
mit weniger als 0,1 Prozent Marktanteil in Abbildung
10 nicht dargestellt.

Entwicklung des Personenverkehrsmarktes 2008-2012.
Mio. Reisende

Mrd. Personen-

Abb. 10: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Giiterverkehr 2008-2012 (Nettotonnenkilometer).

Quelle: Schienen-Control

/
/
/
_—

4,5%

4,0%

35%

3,0%

2,5%

2,0% N\

1,5% /

1,0%

05%
0} T ‘
0% | | | |
2008 2009 2010 2011 2012
e L OKOMOLION  emmmm [ TE === [0gSErv e STB SLB

= \WLB/WLC e TXL GySEV RTS Floyd

Personenverkehr

Der Personenverkehrsmarkt ist im Jahr 2012 kraftig
gewachsen, der Zuwachs an Reisenden betragt
rund 7,3 Prozent. Die OBB-Personenverkehr AG
verzeichnete um sieben Prozent mehr Reisende, die
Privaten meldeten sogar einen Zuwachs von nahezu
zehn Prozent. Besonders signifikant (+62 Prozent)
nahmen bei den Privaten die Zugkilometer zu, aber

Quelle: Schienen-Control

Mio. Personen- Durchschnittliche

kilometer
2008 238,9 10,8
2009 239,7 10,7
2010 242,1 10,8
2011 244,0 10,9
2012 261,9 11,2

Personenverkehrsmarkt 2012 nach Unternehmensgruppen.

Summe
Mio. Reisende 261,9
Mrd. Personenkilometer 11,2
Mio. Personenzugkilometer 109,6

zugkilometer Fahrtweite (km)

103,7 45,1
105,1 45,1
105,4 44,6
106,9 44,8
109,6 42,8
Quelle: Schienen-Control
OBB-PV DB-Regio Private
224,1 1,5 36,3
10,2 0,0 1,0
95,1 0,4 14,1
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Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen im

Personenverkehr 2008-2012. Quelle: Schienen-Control
Reisende Personen- Personen-
kilometer zugkilometer
2008 11,7 % 5,8 % 7,5 %
2009 13,8 % 5,6 % 6,6 %
2010 12,9% 5,6 % 8,5 %
2011 13,6 % 5,5 % 10,9 %
2012 13,9 % 8,7 % 12,8 %

auch die Personenkilometer wuchsen in diesem
Segment um 21 Prozent. Hingegen waren die
Personenkilometer bei der OBB-Personenverkehr AG
leicht rlicklaufig. Deren Zuwachse bei den Passagier-
zahlen erfolgten im Nahverkehr, wogegen der
Fernverkehr leicht zurilickging.

Diese Entwicklung ist auf eine wesentliche Ver-
anderung des Personenverkehrsmarktes zuriick-
zufiihren. Das Jahr 2012 war das erste volle Jahr,

in dem die WESTbahn tatig war. Das Unternehmen
fahrt Personenfernverkehr Wien—Salzburg—Freilassing
in direkter Konkurrenz zur OBB-Personenverkehr AG.
Bis dahin boten andere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen nur in Kooperation mit der OBB-Personen-
verkehr AG an, abgesehen vom Spezialfall des

Abb. 11: Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im Personenverkehr 2008-2012. Quelle: Schienen-Control
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City Airport Trains (CAT) zum Flughafen Wien.

Der Markteintritt der WESTbahn schlagt sich auch
in den Zahlen nieder. Die Marktanteile der Privaten
bei den Personenzugkilometern und bei Personen-
kilometern sind kraftig gestiegen. Ein direkter
Vergleich der Marktanteile von WESTbahn und
OBB-Personenverkehr AG ist nur schwer méglich,
da der Marktfihrer nur Gesamtzahlen und keine
streckenbezogenen Daten verd6ffentlicht.



QUALITATIVE MARKTBEURTEILUNG

Eine Aufgabe der Schienen-Control GmbH ist die
Marktbeobachtung. Dabei werden neben objektiven
Zahlen auch subjektive Bewertungen erhoben, um ein
Bild Uber die aktuelle Situation des Marktes und die
haufigsten Problemfelder zu gewinnen.

Die Schienen-Control fihrt daher seit dem Jahr 2006,
gestitzt auf die Bestimmungen des § 26 Eisenbahn-
gesetz, eine umfassende Umfrage bei den Eisenbahn-
unternehmen durch. Mehr als 90 Prozent der Unter-
nehmen beantworteten die Fragen fiir das Berichts-
jahr. Die Ergebnisse sind beginnend mit dem Jahr
2006 in der Tabelle abgebildet.

Netzzugang 2012
Trassenvergabe 1,62
Letzte Meile (Bedienung Anschlussbahn) 2,83
Zugang zu Serviceeinrichtungen 2,15
Engpass bei Trassen 2,25
Grenzlibertritt 2,37
Betriebliche Auflagen 2,37
Verschub 2,32
Unternehmensfaktoren pLok
Mangel an (Risiko-)Kapital 2,31
Konkurrenz durch andere Eisenbahnuntern. 2,69
Konkurrenz durch andere Verkehrstrager 3,62

Unternehmensgrindung EIU/EVU 1,82

Die qualitativen Fragen waren in sieben Gruppen mit
bis zu acht Einflussfaktoren gegliedert und nach dem
Osterreichischen Schulnotensystem zu bewerten.
Dabei bedeutet die Note 1 keinen behindernden
Einfluss des Faktors und die Note 5 einen starken
negativen Einfluss.

Wie schon in den Vorjahren passte die Schienen-
Control Inhalt und Umfang der qualitativen Fragen
an das aktuelle Geschehen an. Die Anpassungen fir
das Jahr 2012 waren minimal. So haben sich die
Anzahl der Gruppen und die Zahl der in den Gruppen
zusammengefassten Einflussfaktoren im Vergleich

2011 2010 2009 2008 2007 2006
1,54 1,60 1,65 1,95 1,73 1,60
2,85 3,00 2,76 2,72 3,54 2,86
2,38 2,25 2,65 2,76 2,87 2,56
2,19 1,94 2,27 2,29 2,14 2,21
2,43 2,47 2,70 2,55 2,38 2,38
2,33 2,40 2,65 2,59 2,67 2,71
2011 2010 2009 2008 2007 2006
2,35 2,21 2,43 2,87 3,00 3,15
2,54 2,40 2,87 2,95 2,88 3,07
3,71 3,60 3,57 3,55 3,94 4,00
1,68 1,89 2,45 2,05 2,20 2,33
2,29 2,05 2,48 2,57 2,41 2,29
2011 2010 2009 2008 2007 2006
2,52 2,50 2,74 2,50 2,94 2,71
2,74 2,95 3,13 2,86 2,76 2,88
3,04 2,89 3,50

2,17 1,80 2,09 2,09 1,81 2,44

2,39 2,42 2,83 2,55 2,41 2,53

2011 2010 2009 2008 2007 2006
2,79 2,45 2,35 2,10 2,50 2,50
2,00 2,10 2,36 2,15 2,43 2,71
2,17 2,00 2,43 1,95 2,14 2,43
2,79 2,80 3,26 2,62 3,40 3,13

2,04 1,84 1,82

2,14 1,93 2,53

Fahrplanqualitat 2,27
Netzzustand 2012
Ausbau 2,30
Erhaltung 2,56
Umleitungen 2,85
Sicherungstechnik 2,41
Betriebsqualitat 2,22
Personal 2012
Verfligbarkeit 2,86
Schulungseinrichtungen 1,93
Soziale Normen 2,29
Behordliche Auflagen 2,93
Sprache 1,89
Verfiigbarkeit, Kosten, Betriebsmittel

Triebfahrzeuge 2,64
Waggons 2,89
Dienstleistung 2,21
Energie 1,96
Struktur der Trassengeblihr 2,23
Hohe der Trassengebiihr GV 2,83
Hohe der Trassengebiihr PV 2,94

3,00 2,88 2,86 2,76 3,27 3,50
3,18 2,74 3,27 3,00 3,53 3,62
2,26 2,26 2,59 2,52 2,47 2,31
2,08 1,95 2,32 2,10 1,93 2,12
2,38
2,68
3,13
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Behérden pLok
Zulassung Fahrzeuge 2,92
Technische Vorschriften 2,78
Betriebliche Normen 2,36
Genehmigungen, Konzessionswesen, SIBE 2,27
Sicherheitsbescheinigung neu 2,42

Unterschiede i. d. Umsetzung i. d. EU-Landern 3,09

LokfUhrerschein 2,46
Fahrzeugregister neu 2,24
Neue Technologien (verpflichtend) 2012
Kommunikation (z. B. GSM-R) 2,22
Sicherungstechnik (ETCS) 3,58
Umsetzung TSI 3,04
Landesspezifische Ausnahmen bei den TSI 2,75

zum Jahr 2011 nicht gedndert. Nur in der ersten
Gruppe wurde die Frage nach dem Einflussfaktor
Zugang zu Verladeeinrichtungen durch den Einfluss-
faktor Zugang zu Serviceeinrichtungen ersetzt. Diese
Anderung erfolgte im Zuge einer Harmonisierung mit
den qualitativen Fragestellungen flir den Marktbe-
richt der IRG-Rail. In Abbildung 1 sind die Einflussfak-
toren zu sehen, die bei der qualitativen Umfrage fir
das Jahr 2012 den besten Notendurchschnitt erreicht
haben. Wie auch schon in den vergangenen Jahren
hat der Einflussfaktor Trassenvergabe mit einer
Durchschnittsnote von 1,62 die beste Durchschnitts-
note der Umfrage erhalten und hat sich gegeniliber
dem Vorjahr verbessert. Bis auf den Einflussfaktor
Unternehmensgriindung, der sich gegenlber 2011
verschlechtert hat, haben sich alle anderen Einfluss-
faktoren gegenlber dem Vorjahr verbessert.

Abb. 1: Die fiinf am besten bewerteten Kategorien.

Quelle: Schienen-Control
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2011 2010 2009 2008 2007 2006
2,95 3,00 3,05 3,15 3,44 3,63
2,83 2,59 3,14 2,95 3,06 3,25
2,50 2,29 2,64 2,68 2,50 2,41
2,52 3,06 3,04 2,64 3,06 2,71
2,80 2,65 2,78 2,45 2,19
3,11 3,40 3,43 2,60 2,93
2,15 2,00 2,19 2,24 1,80
2,20 1,87 2,10 1,84 2,00
2011 2010 2009 2008 2007 2006
2,39 2,59 2,68 2,50 2,47
3,09 3,06 3,48 2,95 2,94
2,95 2,95 3,23 2,95 2,65
2,90 2,75 3,33 2,86 2,50

In Abbildung 2 sind die Einflussfaktoren, die bei

der qualitativen Umfrage fiir das Jahr 2012 den
schlechtesten Notendurchschnitt erreichten, dar-
gestellt. Der Einflussfaktor Konkurrenz durch andere
Verkehrstrager hat wie im Vorjahr die schlechteste
Durchschnittsnote erhalten. Beim direkten Vergleich
mit der Note aus dem Jahr 2011 ist die Durchschnitts-
note im Jahr 2012 aber besser ausgefallen.

Bei der Erhebung waren in Summe 41 Einfluss-
faktoren zu benoten. Im direkten Vergleich der

Jahre 2011 und 2012 wurden bei der Erhebung 2012
29 Einflussfaktoren besser als im Vorjahr benotet.

Bei elf Einflussfaktoren hat sich die Durchschnittsnote
im Vergleich zum Vorjahr verschlechtert und bei
einem Einflussfaktor hat sich die Durchschnittsnote
nicht verandert. In Abbildung 3 sind die finf Einfluss-
faktoren mit der groRten Verbesserung und die finf

Abb. 2: Die fiinf am schlechtesten bewerteten Kategorien.

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 3: Die fuinf gr6Bten Verbesserungen und Verschlechterungen des Notendurchschnitts gegeniiber 2011. Quelle: Schienen-Control
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Verbesserung Verschlechterung
Einflussfaktoren mit der gréRten Verschlechterung Die Einfiihrung neuer Technologien wird von den
der Durchschnittsnote zu sehen. Eisenbahnunternehmen unterschiedlich beurteilt.
Beim Einflussfaktor Sicherungstechnik (ETCS) hat sich Daher ist es interessant, die Entwicklung der Einfluss-
die Durchschnittsnote deutlich verschlechtert, was faktoren Kommunikation (GSM-R) und Sicherungs-
wohl auf die Probleme bei der Einfiihrung von ETCS technik (ETCS) Uber die letzten Jahre ndher zu
im Dezember 2012 zurickzufihren ist. betrachten.
Abb. 4: Die Entwicklung des Notenschnitts fiir den Einflussfaktor Kommunikation (z. B. GSM-R) 2007-2012. Quelle: Schienen-Control
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Abb. 5: Die Entwicklung des Notenschnitts fiir den Einflussfaktor Sicherungstechnik (ETCS) 2007-2012.

Quelle: Schienen-Control
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In Abbildung 4 ist die Entwicklung des Notenschnitts
fiir den Einflussfaktor Kommunikation (GSM-R) zu
sehen. Im Jahr 2007, vor der breiten Einfihrung

von GSM-R am Netz der OBB-Infrastruktur AG, wurde
der Einflussfaktor mit einer Durchschnittsnote von
2,47 durchaus positiv beurteilt. Mit ndher rickendem
Termin fur die flichendeckende Einflihrung stieg

die Skepsis offensichtlich an. Das zeigte sich in einem
Notenschnitt von 2,68 im Jahr 2009. Ab dem Jahr
2010 verbessert sich die Durchschnittsnote flr

den Einflussfaktor laufend und zeigt mit einer
Durchschnittsnote von 2,22 im Jahr 2012 das beste
Ergebnis fir diesen Einflussfaktor. Mittlerweile ist

die flaichendeckende Einfiihrung von GSM-R
abgeschlossen und die Entwicklung der Umfrage-
ergebnisse ldsst auf eine hohe Akzeptanz von

GSM-R bei den auf dem Netz der OBB-Infrastruktur
AG verkehrenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
schlieRen.

Der zweite die Einfiihrung einer neuen Schlissel-
technologie betreffende Einflussfaktor betrifft

die Sicherungstechnik ETCS. In Abbildung 5 ist die
Entwicklung des Notendurchschnitts flir diesen
Einflussfaktor dargestellt. Wie beim Einflussfaktor
Kommunikation (GSM-R) sind die Durchschnittsnoten
von 2,94 und 2,95 in den Jahren 2007 und 2008

noch moderat. 2009 verschlechtert sich zunachst
nach Bekanntgabe der ETCS-Einfiihrung die Durch-
schnittsnote. Die Jahre 2010 und 2011 werden wieder
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besser beurteilt, dann folgt jedoch im Jahr 2012 mit
3,54 der schlechteste Wert. Das ist auf die Probleme
bei der Nachriistung der Lokomotiven mit ETCS
zuriickzufihren (Naheres dazu im Kapitel , Arbeit
der Schienen-Control Kommission®).



SCHIENENFAHRZEUGE

Trlehfahrzeuge landische Fahrzeuge im Rahmen von Kooperations-
Der Bestand der Triebfahrzeuge, welcher den in verkehren nach Osterreich. Insgesamt diirften sich
Osterreich tatigen Eisenbahnunternehmen zur diese beiden Effekte weitgehend ausgleichen.
Verfligung steht, nahm von 2011 auf 2012 wieder Die Fahrzeuge des DB-Konzerns sind hier

leicht zu. Dabei erhohte sich die Zahl der Diesel- nicht bertcksichtigt, da eine Abgrenzung der in
lokomotiven, jene der Dieseltriebwagen verringerte Osterreich eingesetzten Fahrzeuge nicht moglich
sich leicht. Zunahmen gab es auch bei den Trieb- ist und die Gesamtsumme das Bild erheblich
zligen. Der Ubrige Bestand blieb nahezu unverdndert. verfalschen wiirde.

Manche Triebfahrzeuge werden auf weiten Strecken Auf die Schmalspurbahnen entfielen im Jahr 2011
im Ausland eingesetzt, es kommen aber auch aus- rund 5,1 Prozent der Triebfahrzeuge.
Triebfahrzeugstatistik. Quelle: Schienen-Control

Triebfahrzeugstatistik
Lokomotiven

Diesellokomotiven 542 546 516 544
Dampflokomotiven 18 18 16 18
Elektr. Einsystemwechselstromlokomotiven 513 511 509 509
Elektr. Einsystemgleichstromlokomotiven 9 16 17 17
Elektr. Mehrsystemlokomotiven (Wechsel-/Gleichstrom) 402 400 402 428
Bestand der Lokomotiven 1.484 1.491 1.460 1.516
Triebwagen
Dieseltriebwagen 244 264 221 213
Elektr. Einsystemtriebwagen 369 366 369 370
Elektr. Mehrsystemtriebwagen (Wechsel-/Gleichstrom) 54 52 5252
Bestand der Triebwagen 667 682 642 635
Triebziige (fest gekuppelte Garnituren)
Elektr. Mehrsystemtriebziige (Wechsel-/Gleichstrom) 21 34 52 58
Bestand der Triebziige 21 34 52 58
Summe Triebfahrzeuge 2.172 2.207 2.154 2.209
Triebfahrzeuge nach Spurweite 2012 Normalspur Schmalspur Gesamt
Lokomotiven 1.449 67 1.516
Triebwagen 590 45 635
Triebziige 58 0 58
Summe Triebfahrzeuge 2.097 112 2.209
Auswertung Giiterwagen nach Kategorien und Haltern. Quelle: SCHIG-Fahrzeugregister, Stand 31. 12. 2012
Giiterwagentyp (Gattungsbezeichnung) RCA + _ Andere Sonstige Summe Ante_il
Okombi EVU Halter Sonstige
Wagen mit 6ffnungsfahigem Dach (T) 1.390 7 0 1.397 0,0%
Gedeckte Wagen (G) 383 34 26 443 6,3 %
Gedeckte Wagen Sonderbauart (H) 5.938 4 50 5.992 0,8%
Flachwagen (K, O, R) 3.566 25 7 3.598 0,1%
Flachwagen Sonderbauart (L, S) 6.619 47 39 6.705 1,0%
Offene Wagen (E) 2.360 119 2 2.481 0,1%
Offene Wagen Sonderbauart (F) 1.213 136 20 1.369 1,1%
Kesselwagen (2) 0 2 3.845 3.847 100,0 %
Spezialwagen (U) 438 151 343 932 353 %
Summe Giiterwagen 21.907 525 4.332 26.764 19,4 %
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Guterwagen

Bei den Guterwagen hat es im Jahr 2012 keine grofRen
Verdanderungen gegeben. Ende 2012 waren im Fahr-
zeugregister der Schieneninfrastruktur-Dienst-
leistungsgesellschaft 26.764 Glterwagen registriert,
Wagen fur die Fahrwegerhaltung sind in dieser

Zahl nicht enthalten. Fahrzeughalter ist bei rund

82 Prozent die Rail Cargo Austria AG, rund

zwei Prozent gehoren anderen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen. Die Zahlen fiir die Rail Cargo Austria
und die Okombi GmbH wurden zusammengefasst,
da Letztere mittlerweile mit ihrer Muttergesellschaft
verschmolzen wurde. Die Privatwageneinsteller
halten 16,2 Prozent aller in Osterreich registrierten
Guterwagen (zum groRten Teil Kesselwagen). Rund
35 Prozent der Spezialwagen sind ebenfalls den
Privatwageneinstellern zuzurechnen.

In Osterreich gibt es mehrere groRe und zahlreiche
kleine private Wagenhalter. 95,3 Prozent der Privat-
glterwagen sind im Eigentum von finf groRen
Gruppierungen. Wahrend sich die GroRen vor-

Abb. 1: Die 20 groRten Giiterwageneinsteller in Europa.

wiegend mit dem Verleih befassen, besitzen die
Kleinen oft nur wenige Wagen, die vor allem fir den
Eigenbedarf verwendet werden. Meist handelt es sich
um Mineralolhandler oder Industriebetriebe, welche
dem jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre
Wagen fir ihre eigenen Transporte zur Verfligung
stellen.

Gerade bei den Gliterwagen zeichnet das nationale
Register nur ein unvollstandiges Bild. Ein groRer Teil
der von den neuen Marktteilnehmern verwendeten
Wagen stammt von international tatigen Waggon-
verleihfirmen. Diese registrieren ihre Fahrzeuge nach
steuerlichen und administrativen Gesichtspunkten,
die Verwendung kann dann freizligig in den meisten
europaischen Landern erfolgen. Auch die ehemaligen
Staatsbahnen beschreiten zunehmend solche Wege.
Durch den Ankauf bzw. die Griindung von Tochterge-
sellschaften in anderen Landern verlagert sich auch
der Bestand an verfligbaren Giiterwagen teilweise
ins Ausland. Alle diese Wagen werden jedoch in

der Regel innerhalb des Unternehmens freizligig
disponiert.

Quelle: Rail Business 50/2012, eigene Berechnungen
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Fiir das Jahr 2012 standen Zahlen aus verschiedenen
Quellen zur Verfiigung, welche einen Uberblick tiber
die in Europa verwendeten Glterwagen bieten. Der
Allgemeine Vertrag fir die Verwendung von Giterwa-
gen (AVV) regelt die gegenseitige Verwendung der
Wagen. Das AVV-Biiro flihrt eine Statistik Gber die von
ihr erfassten Glterwagen. AulRerdem gibt es verschie-
dene Marktberichte, aus denen gleichfalls statistische
Unterlagen entnommen werden kénnen. In
Abbildung 1 wurden die Eigentiimer nach Unterneh-
mensgruppierungen zusammengefasst, um die ver-
schiedenen Tochtergesellschaften einzubeziehen.
Dabei wurde zwischen den ehemaligen Staatsbahnen
und den Waggonverleihfirmen unterschieden. Insge-
samt stehen dem europaischen Markt rund 600.000
Guterwagen zur Verfligung.

Giiterwagen in Europa 2012. quelle: Rail Business 50/2012, eigene Berechnungen

Fahrzeugeinsteller Anzahl Anteil
Incumbents 382.970 64,6 %
Sonstige Einsteller 209.838 35,4 %
Summe 592.808

Die DB Schenker Rail Gruppe besitzt rund 16 Prozent
der europdischen Gliterwagen, die RCA-Gruppe
knapp sechs Prozent. Unter den groRten Waggonein-
stellern befinden sich mit Ausnahme der VTG-Gruppe
keine privaten Unternehmen.

Marktentwicklung

49



ANGEBOTSENTWICKLUNG IM PERSONENVERKEHR

Durch die Eréffnung der Neubaustrecke Wien—
St. Pélten und die Teilinbetriebnahme des
Hauptbahnhofs Wien ergeben sich zahlreiche
Fahrplananderungen im Fern- und Regional-
verkehr.

Auswirkungen der Neubaustrecken

Durch die neue Strecke Wien-St. Polten konnten
die Fahrzeiten im Personenfernverkehr um bis zu

15 Minuten gekiirzt werden. Zusatzlich ergeben

sich weitere Fahrzeitkiirzungen durch die Anhebung
der Geschwindigkeit auf 230 km/h auf einigen
Abschnitten der Westbahnstrecke. Der OBB-railjet
bendtigt zwischen Wien West und Salzburg nunmehr
zwei Stunden und 22 Minuten gegentiber bisher
zwei Stunden und 45 Minuten. Bei den Ziigen der
WESTbahn Management GmbH betragt die Fahr-
zeitklirzung sogar 27 Minuten auf zwei Stunden

und 32 Minuten, da die im ersten Betriebsjahr

sehr grofRziigig berechneten Fahrzeitreserven
verringert wurden.

Neben den Fernverkehrsziigen beniitzen auch
Regionalzlige mit 200 km/h Geschwindigkeit die
Neubaustrecke, und zwar wochentags am Morgen
nach Wien und am Nachmittag wieder zurtck.

Diese Zlige verkehren bis Amstetten bzw. St. Valentin
und halten auch im Bahnhof Tullnerfeld.

Abb. 1: Fahrzeitvergleich Westbahnstrecke 2011-2012.

Quelle: Schienen-Control
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Die WESTbahn hat ihr Zugangebot am Nachmittag
erweitert und in einigen anderen Fallen der Nachfrage
angepasst, indem manche Ziige nur an Werktagen und
andere nur an Wochenenden verkehren. Im Unter-
inntal hingegen gab es trotz Inbetriebnahme der
Neubaustrecke keine Fahrplananderungen. Solche
sollen erst nach einer Neuordnung des Regionalver-
kehrs in Tirol im Dezember 2013 wirksam werden.

Anderungen im sonstigen Fernverkehr

Im internationalen Verkehr wurden die Fahrzeiten
zwischen Wien West und Budapest um bis zu sechs
Minuten verlangert. Vier internationale Ziige
zwischen Villach und Slowenien sind entfallen.

Auch wurde das einzige Zugpaar von Wien lber
Sopron nach Zagreb mit Kurswagen nach Pecs
eingestellt. AuRerdem verloren die Grenziibergdnge
Simbach und Summerau ihr Angebot im inter-
nationalen Fernverkehr.

Die erste Verbindung von Wien nach Prag verkehrt
nunmehr eine Stunde spéater. Damit gehen Anschllsse
zu mehreren regionalen Zentren in der Tschechischen
Republik und nach Berlin verloren. Der von Slowenien
kommende Pendolino nach Spielfeld-Strall wurde
durch ein Regionalzugpaar ersetzt. Dadurch hat sich
die Umsteigeverbindung nach Graz verschlechtert.

Im nationalen Verkehr hat die OBB-Personen-

Abb. 2: Verianderungen im Verkehrsangebot 2011-2012.

Quelle: Schienen-Control
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verkehr AG den Fahrplan im IC-Verkehr zwischen
Graz und Innsbruck bzw. Salzburg verdichtet, jetzt
gibt es wieder einen durchgehenden Zweistundentakt
zwischen Graz und Bischofshofen.

Hauptbahnhof Wien bringt neue
Durchbindungen

Die Eroffnung des Hauptbahnhofs Wien hat zu
neuen Linienflihrungen im Regionalverkehr gefiihrt.
Ein groRer Teil der bisher im Ostteil des Stidbahnhofs
endenden Ziige wird nunmehr Gber den Hauptbahn-
hof nach Wien Meidling und weiter durchgebunden.
Dadurch entstanden neue Verbindungen wie
beispielsweise Bratislava—Wien—Deutschkreutz.

Die Schnellbahnziige Wiener Neustadt—Ebreichsdorf—
Wien werden nicht mehr zur Schnellbahn-Stamm-
strecke durchgebunden, sondern fahren mit einem
finfminttigen Aufenthalt in Wien Hauptbahnhof
weiter nach Hirschstetten. Damit missen allerdings
die Fahrgaste aus Ebreichsdorf und Miinchendorf

in Richtung Wien Praterstern in Wien Meidling
umsteigen, wodurch sich die Reisezeit um zehn
Minuten verlangert. Als dritte MalRnahme werden
die Schnellbahnziige von Bruck an der Leitha

weiter nach Wien Hutteldorf gefiihrt. Am Morgen
und Abend beginnen und enden diese Ziige in
Rekawinkel.

Abb. 3: Fahrzeitvergleich Regionalverkehr iiber Wien
Hauptbahnhof 2011-2012.

Quelle: Schienen-Control
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Die Fahrzeiten der REX-Zlige Wien—Marchegg—
Bratislava wurden durch Entfall einiger Halte in

Wien um bis zu sieben Minuten beschleunigt.
Verbessert wurde das Zugangebot zwischen St. Pélten
und dem Kamptal. In Richtung St. Pélten gibt es

eine direkte Abendverbindung sowie vier Umsteige-
verbindungen. Damit reduziert sich die Fahrzeit um
bis zu 26 Minuten.

Deutlich verdichtet wurde der Schnellbahnverkehr
auf der alten Westbahnstrecke zwischen Wien und
Rekawinkel an Werktagen auller Samstag. In der
Hauptverkehrszeit bestehen bis zu vier Verbindungen
pro Stunde. Zwischen St. Pélten und Tulln wurde

der Personennahverkehr im Stundentakt wieder auf-
genommen, wobei werktags im Bahnhof Tullnerfeld
ein Anschluss in Richtung Traismauer hergestellt wird.
In Wien wurde der Zehnminutentakt auf der Vororte-
linie (S45) erweitert, er besteht nunmehr an Werk-
tagen auch tagstber. Hingegen gibt es auf der
Schnellbahn-Stammstrecke zwischen Meidling und
Floridsdorf auch weiterhin Intervalle von bis zu

neun Minuten.

Neu ist eine Euregio-Verbindung von Linz Gber
Summerau nach Budweis am Vormittag. In der
Gegenrichtung verkehrt dieser Zug am Nachmittag.
Damit gibt es nunmebhr alle zwei Stunden grenz-
Uberschreitende Regionalverbindungen zwischen
Linz und Budweis.

ol
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PREISENTWICKLUNG DURCH WETTBEWERB

Im Dezember 2011 fand der Markteintritt der
WESTbahn Management GmbH auf der Strecke
Wien-Salzburg—Freilassing statt. Das Zugangebot
steht in direkter Konkurrenz zu den Fernziligen der
OBB-Personenverkehr AG (InterCity, railjet, ICE).

Der Wettbewerb zwischen den beiden Konkurrenten
findet sowohl auf qualitativer Ebene als auch bei
den Ticketpreisen statt. Das hatte natirlich
Auswirkungen auf das Preisniveau der Fernverkehrs-
tickets. So fiihrte die OBB-Personenverkehr AG
bereits im September 2011 den Tarif SparSchiene
Osterreich ein. Ahnliche Angebote hatte es bis
dahin nur im internationalen Fernverkehr gegeben.
Nach Angaben des Unternehmens® wurden in den
18 Monaten seit Einfiihrung dieses Aktionstarifs
rund 1,6 Millionen derartige Tickets verkauft.
Dadurch war die WESTbahn gezwungen, auch selbst
Aktionstarife anzubieten, die den Reisenden finan-
zielle Vorteile bieten. Eine genaue Quantifizierung
der dadurch eingetretenen Vergiinstigung ist nicht
moglich, da beide Unternehmen keine Zahlen dazu
veroffentlichen. Allerdings teilte das Unternehmen
im Februar 2012 mit?, dass es zwar bei der Auslastung
Uber Plan liege, die Erlése jedoch hinter den Erwar-
tungen zuriickblieben. Die Konkurrenz zwischen

den beiden Unternehmen hat also zweifellos zu
einem Preiswettbewerb gefiihrt, der sich in
glnstigeren Fahrpreisen fir die Reisenden
niederschlug.

Aktionstarife der 0BB-Personenver-
kehr AG und der WESTbahn

Seit dem Fahrplanwechsel 2011/12 bieten sowohl
die OBB-Personenverkehr AG als auch das neue Bahn-
unternehmen WESTbahn verstarkt Aktionstarife an.
Samtliche Aktionstarife unterliegen speziellen Richt-
linien hinsichtlich Reisetag, Kontingentierung, kon-
kreter Verbindung, Buchbarkeit sowie Buchungszeit-
raum. Zumeist ist weder ein Umtausch oder eine
Erstattung noch eine Buchung knapp vor Reiseantritt
moglich. An frequentierten Verkehrstagen und zu
starken Reisezeiten gibt es deutlich weniger oder
keine Aktionstickets.

! Aussage des OBB-CEO Christian Kern auf der Bilanz-Pressekonfe-
renzam 26. 4. 2013
2Vorarlberger Nachrichten vom 23. 2. 2012
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Die OBB-Personenverkehr AG fiihrte die Aktion

,Ab in den Westen” durch (Glltigkeitszeitraum:

23. November 2011 bis 31. Janner 2012). Kunden
konnten um 15 Euro eine beliebige Strecke zwischen
Wien Westbahnhof und Bregenz fahren. Die Aktion
war mit 40.000 Tickets kontingentiert (25.000 plus
Zusatzkontingent 15.000) und wurde an Spitzentagen
nicht angeboten. Mit ,,Ab in die WESTbahn“ verkaufte
die WESTbahn Tickets um 7,50 Euro, ohne Einschran-
kung betreffend Wochentage (Gultigkeitszeitraum:
von der Betriebsaufnahme am 11. Dezember 2012
bis 31. Janner 2012). Das Kontingent umfasste 7.500
Tickets. Bei beiden Aktionen war die Erstattung
ausgeschlossen. Die OBB-Aktion bot den Vorteil,
dass sie fiir die gesamte Westbahnstrecke verwend-
bar war und nicht, wie bei der WESTbahn, nur fir
den Abschnitt Wien—Freilassing (Uber Salzburg).

Die Ticketaktionen der WESTbahn sind seit der
zweiten Jahreshalfte 2012 zumeist im Internet und

in Trafiken erhéltlich, nicht wie bisher in den Zligen.
Die WESTbahn fihrt diese Aktionen unter dem
Namen Bestpreis-Ticket und Trafik-Aktiv-Ticket,
Letzteres wird nur Senioren angeboten. Daneben
werden auch Zeitungsinserate mit Gutscheinen

fir den einmaligen Erwerb aller anderen Produkte
der WESTbahn geschaltet.

Abb. 1: Beispiele fiir Ticketpreise sowie Aktionen der OBB-PV
und der WESTbahn, 2. Klasse.
Quelle: Websites der OBB-PV und der WESTbahn, Dezember 2012 fiir Reisezeitraum Janner 2013

50

45-

40

351

30+

25

Fahrpreis in €

20
154
10

5

O_

Wien—Salzburg Wien-Linz

m OBB-PV Standardpreis
W OBB-PV VORTEILScard
| OBB-PV SparSchiene

B WESTbahn Standardpreis
WESTbahn Trafik-Aktiv-Ticket




Abb. 2: Preisvergleich SparSchiene, VORTEILScard und Standardpreis der OBB-PV, 2. Klasse.

Quelle: PT OBB, April 2013
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SparSchiene

2. Klasse
Wien—Linz, 190 km ab 9,00 €
Wien—Graz, 214 km ab 9,00 €
Wien—Salzburg, 317 km ab 19,00 €
Wien-Innsbruck, 572 km ab 19,00 €
Wien—Bregenz, 770 km ab 29,00 €

Starke Preissenkungen durch SparSchiene Osterreich
der OBB-Personenverkehr AG

Mit September 2011 dnderte die OBB-Personenver-
kehr AG ihre Preispolitik flir den Fernverkehr im
Inland grundlegend, indem sie den Aktionstarif
SparSchiene Osterreich einfiihrte. Bis zu diesem Zeit-
punkt waren nur auslandische Ziele wie Deutschland,
Italien, Tschechien oder die Schweiz mittels
SparSchiene Europa ab 19 Euro fir die 2. Klasse und
ab 29 Euro fir die 1. Klasse pro Strecke verfiigbar.

Der Aktionstarif SparSchiene fiir inlandische Strecken
beginnt ab neun Euro fir die 2. Klasse und ab 19 Euro
fur die 1. Klasse je Fahrt. Die Tickets sind im Unter-
schied zu Standardpreis-Tickets zuggebunden und nur
online buchbar. Die Anzahl der Tickets ist unterschied-
lich stark kontingentiert, d. h., Fahrgaste bekommen
sie nur in begrenztem AusmaR und nicht fur alle Ver-
bindungen.

Quelle: PT OBB, April 2013

VORTEILScard Standardpreis Maximale
2. Klasse 2. Klasse Preisdifferenz
17,20 € 34,30 € bis -73,8 %
18,50 € 37,00 € bis -75,7 %
25,00 € 49,90 € bis -61,9 %
31,30 € 62,50 € bis -69,6 %
35,20 € 70,40 € bis -58,8 %

Sowohl die inlandische als auch die auslandische
SparSchiene wird fiir Fahrten ab 150 Kilometer in
einem Fernverkehrszug (z. B. railjet, OBB-IC, -EC, -ICE)
angeboten. Regionalziige wie REX oder S-Bahn kon-
nen aber als Anschlussziige genutzt werden und sind
im Ticketpreis bereits enthalten. Die Tickets sind
maximal sechs Monate und mindestens drei Tage im
Voraus zu buchen. Die SparSchiene innerhalb Oster-
reichs gilt fir eine einfache Fahrt von und zu allen
dsterreichischen Bahnhéfen, die durch die OBB-
Personenverkehr AG bedient werden. Eine VORTEILS-
card ist fir die Inanspruchnahme der SparSchiene-
Tickets nicht notwendig.

Durch die SparSchiene-Tickets fir inlandische Fern-
verkehrsstrecken fahren insbesondere Personen ohne
VORTEILScard, welche friihzeitig ihre Reisen planen
kdnnen, trotz Erhéhung der Standardpreise spirbar
glnstiger. Je nach Ticket-Verfligbarkeit und Angebot
sind Ersparnisse bis zu 75,7 Prozent in der 2. Klasse
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Abb. 3: Preisvergleich SparSchiene, VORTEILScard und Standardpreis der OBB-PV, 1. Klasse. Quelle: PT BB, April 2013
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SparSchiene VORTEILScard Standardpreis Maximale
1. Klasse 1. Klasse 1. Klasse Preisdifferenz

Wien-Linz, 190 km ab 19,00 € 30,10 € 60,10 € bis -68,4 %
Wien—Graz, 214 km ab 19,00 € 32,40 € 64,80 € bis -70,7 %
Wien-Salzburg, 317 km ab 29,00 € 43,70 € 87,40 € bis -66,8 %
Wien—Innsbruck, 572 km ab 29,00 € 54,70 € 109,40 € bis -73,5 %
Wien—Bregenz, 770 km ab 39,00 € 61,60 € 123,20 € bis -68,3 %

und bis zu 73,5 Prozent in der 1. Klasse moglich.

Das Unternehmen gibt nicht bekannt, wie viele Spar-
Schiene-Tickets auf den im Wettbewerb stehenden
Abschnitt Wien—Salzburg entfallen. Geht man davon
aus, dass sich ein Kunde pro SparSchiene-Ticket im
Durchschnitt zehn Euro gegeniliber dem Normaltarif
(Vollpreis bzw. VORTEILScard) erspart, so geht es bei
den eingangs genannten 1,6 Millionen Tickets um
eine Vergiinstigung im Ausmal? von etwa 16 Millionen
Euro. Allerdings darf nicht vergessen werden, dass die
SparSchiene-Tickets auch neue zusétzliche Fahrgaste
gebracht haben und dass das Unternehmen damit vor
allem schlecht ausgelastete Zugverbindungen fullt.
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MARKTBERICHT DER IRG-RAIL

Anfang 2013 erschien erstmals der Marktbericht der
IRG-Rail, der sich mit den Ergebnissen des Jahres
2011 befasst. Das im Vergleich zum Jahresbericht
der Schienen-Control spate Erscheinen dieses
Berichts ergibt sich aus der Tatsache, dass die
Erhebungen dazu in einzelnen Mitgliedstaaten zu
einem spéateren Zeitpunkt als in Osterreich erfolgen.
Die Marktbeobachtung wurde in der Vergangenheit
von den einzelnen Regulierungsbehorden in unter-
schiedlicher Tiefe und Qualitat vorgenommen. Das
ist zum Teil auch durch die unterschiedliche nationale
Gesetzeslage zur Marktbeobachtung bedingt. Um
die Marktbeobachtung auf ein einheitliches Niveau
zu bringen, wurde bei IRG-Rail eine eigene Arbeits-
gruppe zu diesem Thema eingerichtet.

Ziel war es, vergleichbare Zahlen zur Marktent-
wicklung zu erhalten. Daflir waren zwei Schritte
notig. Zunachst verstandigten sich die Mitglieder
der Arbeitsgruppe auf eine gemeinsame Liste von
Indikatoren, welche das Marktgeschehen abbilden
sollen. Dann wurden fiir diese Indikatoren genaue
Definitionen festgelegt, um die Vergleichbarkeit
sicherzustellen. Unterschiedliche Definitionen in
verschiedenen statistischen Publikationen hatten
namlich bisher einen Zahlenvergleich deutlich

Abb. 1: Anzahl der aktiven Eisenbahnunternehmen.

erschwert. Die gemeinsamen Indikatoren und deren
Definitionen wurden in der Folge vom Plenum der
IRG-Rail beschlossen und die Arbeitsgruppe mit der
Erstellung eines Marktberichts tber das Jahr 2011
beauftragt. Dieser liegt nunmehr vor.

Der Schwerpunkt der Indikatoren bezieht sich auf
Wettbewerbsfragen und Trassengebiihren. Die Daten
wurden im Sommer 2012 erhoben. Zusatzlich wurde
neben der quantitativen Datensammlung auch eine
gualitative Marktbeurteilung in Form einer Befragung
der Eisenbahnunternehmen durchgefiihrt. Ahnliche
Befragungen gab es bisher nur in Osterreich von

der Schienen-Control und in Deutschland von der
Bundesnetzagentur.

Ergebnisse des Marktberichts

Ein interessanter Aspekt bei der internationalen
Darstellung ist die Anzahl der in einem Land tatigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Fiir diesen Indikator
liegen seit 2009 vergleichbare Zahlen vor. Die mit
Abstand meisten Eisenbahnverkehrsunternehmen
gibt es in Deutschland, es sind 315. Dort verfiigen
auch zahlreiche Anschlussbahnbetreiber iber
Lizenzen, selbst zu fahren, auf Langstrecken

Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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verkehren jedoch deutlich weniger Unternehmen.
Polen weist 67 Bahnen auf, das sind ebenfalls ver-
haltnismaRig viele. Hier verantworten die Regionen
den Personennahverkehr, was zur Griindung zahlrei-
cher regionaler Verkehrsunternehmen im Besitz der
Verwaltungsbezirke (Wojwodschaften) gefiihrt hat.

In Osterreich sind 27 Bahnen aktiv, eine fiir die GroRe
des Landes relativ hohe Zahl. Die Eisenbahnverkehrs-

Abb. 2: Erlose der Eisenbahnunternehmen nach Verkehrsart, 2011 (Anteile in Prozent).

unternehmen verzeichneten ab 2009 im Grof3teil der
Lander einen Zuwachs.

Die Verteilung der Erlose der Bahnunternehmen
zwischen Guter- und Personenverkehr spiegelt die
wirtschaftliche Bedeutung der beiden Verkehrsarten
zueinander wider. Am niedrigsten ist der Erldsanteil
aus dem Guterverkehr in Griechenland (17 Prozent),
am hochsten in Lettland (86 Prozent). Hier spielt vor

Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011

100 %

80 % -

60 %

40 % -

20 %

0% -

AT HR Fl DE
M Guterverkehr

Personenverkehr

Abb. 3: Korrelation zwischen Netzldnge und LandesgréRe (ohne Skandinavien), 2011.
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allem der Transitverkehr zwischen Russland und

den Ostseehifen eine bedeutende Rolle. Osterreich
liegt in diesem Vergleich im oberen Mittelfeld, der
Guterverkehr erwirtschaftet 61 Prozent der Erl6se.

Im Personenverkehr haben Deutschland und
Osterreich ein dhnlich dichtes Schienennetz, die
Erlossituation der beiden Lander stellt sich beim
Personen- und Guterverkehr jedoch unterschiedlich
dar. Das liegt daran, dass Osterreich beim Schienen-
glterverkehr tber einen EU-weit relativ hohen Modal
Split von mehr als 30 Prozent verfiigt. In einem
kleinen Land wie Mazedonien ist der Gesamtverkehr
geringer und es gibt nur eine Transit-Bahnstrecke vom
Norden in den Siden. Der Personentransport wird
mehrheitlich mit Bussen abgewickelt, was auch den
geringeren Erlos im Schienenpersonenverkehr erklart.
Bei der Gegeniiberstellung der Netzlangen und der
LandesgroRen wurden die skandinavischen Lander
nicht einbezogen, weil sie aufgrund ihrer lang
gestreckten Form und der oft diinnen Besiedelung
Sonderfalle darstellen. Die Gegenliberstellung zeigt
einen starken Zusammenhang (Korrelation von 0,91),
das heildt: Je groRer ein Land ist, desto groRer ist sein
Netz. Ein geringer Zusammenhang besteht in Frank-
reich, was an der Siedlungsstruktur liegt. Abseits der
wichtigen Verkehrsachsen ist vor allem das Landes-
innere eher diinn besiedelt und weniger durch

Abb. 4: Korrelation zwischen Netzldnge und Bevélkerung, 2011.

Bahnlinien erschlossen. Auch in Deutschland ist der
Zusammenhang gering, das Verkehrsnetz ist im
Verhéltnis zur Landesflache sehr dicht. Der starke
Zusammenhang in Osterreich |4sst sich darauf
zurtckfihren, dass es noch immer ein recht dichtes
Streckennetz an Nebenbahnen gibt.

Beim Vergleich der Netzlange mit der Bevolkerung,
die skandinavischen Lander wurden mitberiick-
sichtigt, ist der Zusammenhang noch starker
(Korrelation von 0,94). Es zeigt sich, dass Osterreich
im Verhaltnis zur Einwohnerzahl ein relativ dichtes
Bahnnetz besitzt, wogegen es in Grollbritannien
umgekehrt ist. Dazu tragt die hohe Bevolkerungs-
dichte im GroBBraum London bei.

Der Bericht beziffert die durchschnittliche Schienen-
maut je Zugkilometer in den verschiedenen Landern.
Internationale Vergleiche erfolgten bisher meist auf
Basis von Modellziigen mit bestimmten Eigenschaf-
ten. Diese bericksichtigen jedoch keine nationalen
Eigenheiten. Im vorliegenden Marktbericht wird die
tatsachlich erzielte Schienenmaut den tatsachlich
gefahrenen Zugkilometern gegeniibergestellt und
die durchschnittliche Gebihr pro Zugkilometer
bericksichtigt, getrennt nach Giter- und Personen-
verkehr. Verglichen mit anderen Ldndern entstehen
in Osterreich im Giterverkehr verhiltnismaRig hohe
Gebilihren — 4,5 Euro je Kilometer —, im Personen-

Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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verkehr sind sie eher unterdurchschnittlich — 2,3 Euro
je Kilometer. Das Geblihrenniveau im Giterverkehr
kdnnte unter anderem damit zusammenhangen, dass
Osterreich auf den stark befahrenen Transitstrecken
am Brenner und entlang der Donau eine hohere

Schienenmaut einhebt. Andererseits spricht dies
auch fur grundsatzlich gut ausgelastete Guterzige.
In Estland ergibt sich beispielsweise eine sehr hohe
Schienenmaut, da der Giiterverkehr auf den Breit-
spurstrecken ein schweres Zuggewicht aufweist

Abb. 5: Durchschnittliche Schienenmaut pro Zugkilometer, 2011 (in Euro). Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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Abb. 6: Anteil an der Schienenmaut nach Verkehrsart, 2011 (in Prozent). Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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(13,1 Euro je Kilometer). Frankreich wiederum
verflgt Uber viele Hochgeschwindigkeitsstrecken fiir
den Personenverkehr, deren Benlitzung teurer ver-
rechnet wird. Bei h6herem Gewicht und bei hoherer
Geschwindigkeit der Ziige missen die Strecken
hochwertiger ausgestattet sein und deren Wartung
ist aufwendiger.

Ein abweichendes Bild ergibt sich bei der Gegeniiber-
stellung der insgesamt eingehobenen Schienenmaut

Abb. 7: Pro Jahr mit der Bahn zurlickgelegte Entfernung je Einwohner, 2011 (in Kilometer).

1.600

fur Giter- und Personenverkehr, die von der Ver-
kehrsleistung (gefahrene Zugkilometer und Gewicht)
abhangt. Es zeigt sich die landerweise unterschiedli-
che Bedeutung der beiden Verkehrsarten. So leistet
z. B. in Osterreich der Personenverkehr trotz eines
niedrigeren Durchschnittswerts je Zugkilometer mit
vielen gefahrenen Zligen mehr als die Halfte an
Schienenmaut (55 Prozent). In Deutschland ist die
Schienenmaut im Personenverkehr ziemlich hoch

Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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und tragt daher iberproportional zu den Schienen-
maut-Erldsen bei, namlich zu 83 Prozent.

Im Personenverkehr ist die je Einwohner und Jahr mit
der Bahn (ohne U-Bahn) zuriickgelegte Strecke eine
interessante Vergleichszahl. Die Schweiz kann man-
gels konkreter Angaben nicht abgebildet werden,

sie hat allerdings das beste Ergebnis (rund 2.000 Kilo-
meter, Quelle Website SBB). Unter den Ubrigen
Landern fahrt Frankreich mit 1.418 Kilometern knapp
vor Osterreich mit 1.295 und Schweden mit 1.219.

In Frankreich ist das Ergebnis vor allem auf das gut
ausgebaute Hochgeschwindigkeitsnetz zuriickzu-
flihren, in Schweden bewirkt die lang gezogene
Landesform den hohen Wert. Das verhaltnismaRig
dichte Zugangebot in Osterreich wird hier ent-
scheidend zum positiven Ergebnis beitragen.
Auffallig sind die niedrigen Werte in mittel- und ost-
europaischen Landern wie Kroatien, Griechenland,
Mazedonien, Polen und Slowenien. Die Eisenbahnen
haben dort in den letzten zwanzig Jahren gegeniiber
dem Individualverkehr stark an Bedeutung verloren.
Die Wettbewerbssituation im Personenverkehr stellt
sich in Europa unterschiedlich dar. In GroBbritannien
gibt es keine Staatsbahn mehr. Hoch ist der Markt-
anteil der Mitbewerber auch in Polen, er betragt

50 Prozent. Das resultiert aus der Ubertragung

des Regionalverkehrs an die Verwaltungsbezirke
(Wojwodschaften), die dafiir Gber eigene Bahn-

Abb. 9: Erlése der Personenverkehrsunternehmen je Zugkilometer, 2011 (in Euro).

gesellschaften verfligen. Ansonsten ist zu erkennen,
dass die Liberalisierung des Schienenpersonen-
verkehrs noch nicht sehr weit fortgeschritten ist.

In Kroatien, Finnland, Griechenland, Mazedonien
sowie Slowenien sind noch keine Mitbewerber im
Markt tatig.

Bei den durchschnittlichen Erlésen je Reisezugkilo-
meter fiihrt mit groRem Vorsprung Frankreich mit
einem Wert von 36 Euro. Das ist auf die sehr gut
ausgelasteten TGV-Verbindungen und auf die relativ
hohen Tarife in diesem Segment zurlickzufiihren.
Osterreich liegt bei diesem Vergleich im Mittelfeld
(12 Euro). In den Erldsen sind auch Zahlungen fir
gemeinwirtschaftliche Leistungen enthalten, sie
sagen deshalb nur bedingt etwas Uber die fiir die
Reisenden relevanten Ticketpreise aus.

Der Marktbericht bildet des Weiteren die Quelle der
Erlose im Personenverkehr ab. Es werden die direkten
Erlose aus dem Ticketverkauf und die Abgeltungen
fir gemeinwirtschaftliche Leistungen einander gegen-
Ubergestellt. Die gemeinwirtschaftlichen Zahlungen
betragen in Finnland zehn Prozent und sind damit

am niedrigsten. Auch in Frankreich ist der Anteil der
Zahlungen aus offentlicher Hand gering (23 Prozent).
Frankreich verfiigt Gber viele Hochgeschwindigkeits-
zlige, die eigenwirtschaftlich betrieben werden. Die
Tickets sind entsprechend teurer. In Ungarn sind diese
Zahlungen am hochsten und machen 68 Prozent aus.

Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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Osterreich liegt wieder im Mittelfeld, die Erlése metern dient. Die Liberalisierung ist im Giterverkehr

stammen zu 49 Prozent aus Zahlungen fiir gemein- weiter fortgeschritten als im Personenverkehr.

wirtschaftliche Leistungen und zu 51 Prozent aus Formal ist der Giterverkehr in allen Landern

Ticketverkadufen. liberalisiert, tatsachlich gibt es aber noch nicht in

Im Schienengiterverkehr ist vor allem der Marktan- allen Landern Mitbewerber. Das ist zum Teil auf

teil der Mitbewerber interessant, wobei als Vergleich schlechte Rahmenbedingungen, zum Teil aber

die Verkehrsleistung in Form von Nettotonnenkilo- auch auf die aktuelle wirtschaftliche Situation des

Abb. 10: Quelle der Erlose der Personenverkehrsunternehmen, 2011 (in Prozent). Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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Abb. 11: Marktanteile der Giiterverkehrsunternehmen, 2011 (Anteil Nettotonnenkilometer). Quelle: Marktbericht IRG-Rail 2011
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Giterverkehrs zurtickzufihren. In Kroatien, Finnland,
Griechenland und Mazedonien gab es 2011 noch
keinen privaten Giterverkehr. Osterreich liegt beim
Marktanteil der Mitbewerber im hinteren Feld, was
daran liegt, dass in Osterreich der Einzelwagenverkehr
(Flachenbedienung)?, im Gegensatz zu vielen anderen
Landern, eine grol3e Rolle spielt. Dieses Segment wird
fast ausschlieRlich vom Marktfuhrer betrieben, weil
dafiir ein Logistiksystem notwendig ist, das unter
anderem nur mit einer gewissen Mindestmenge funk-
tioniert. Der Einzelwagenverkehr ist aber auch ein
Grund fur den hohen Anteil der Bahn am Modal Split
in Osterreich (mehr als 30 Prozent im Vergleich zu
rund 16 Prozent im EU-Schnitt). Betrachtet man in
Osterreich nur den Ganzzugverkehr, betrug 2011 der
Anteil der Mitbewerber daran rund 21 Prozent. Die
Rahmenbedingungen fir den Wettbewerb sind laut
Liberalisierungsindex 2011 in Osterreich gut (Gruppe
1: Fortgeschrittene Marktoffnung). In anderen Lan-
dern allerdings konnten die Mitbewerber aufgrund
der starken Bedeutung des Ganzzugverkehrs (Punkt-
Punkt-Verkehr)? erheblich groRere Marktanteile erzie-
len. In Estland und GroRbritannien ist der Anteil am
hochsten und liegt bei Gber 50 Prozent. Hohere
Marktanteile haben die Mitbewerber etwa auch

in Norwegen, in den Niederlanden und in Frankreich.
Dieser erste Marktbericht der IRG-Rail gibt einen
Uberblick Giber die Marktsituation des Jahres 2011

in den teilnehmenden Landern. Der Bericht soll in
Zukunft jahrlich erstellt werden und wird dann auch
einen Einblick in die Entwicklung in Form von Zeit-
reihen bieten.

! Transport einzelner Giiterwaggons auf der Schiene, bei
dem Waggons mit verschiedenen Versendern und Empfangern
in einem Zug zusammengefasst werden

2 Transport von Giterziigen, die vom Verlade- zum Entladepunkt
als Einheit ohne Zwischenhalte verkehren; eignet sich insbe-
sondere, um Ladegut in groRen Mengen zu transportieren

B 2 Marktentwicklung
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OSTERREICHISCHES EISENBAHNNETZ

Das Jahr 2012 brachte einige Verdanderungen im
Osterreichischen Eisenbahnnetz. So gingen rund 100
Kilometer Neubaustrecken in Betrieb, Stilllegungen
gab es hingegen nur in geringem Male. Das Osterrei-
chische Schienennetz (Infrastruktur) mit einer Lange
von 5.687 Kilometern wird von mehreren Unterneh-
men betrieben und ist folgendermalen ausgestattet:

Osterreichisches Schienennetz km

Bauldange 5.687
Normalspur 5.372
Schmalspur 315
Eingleisige Strecken 3.618
davon nicht elektrifiziert 1.781
Zweigleisige Strecken (alle elektrifiziert) 2.069
Strecken elektrifiziert mit Wechselstrom 3.678

Strecken elektrifiziert mit Gleichstrom 228
Normalspur Nebenbahn elektrifiziert 1.130

Quelle: Erhebung Schienen-Control bei allen Eisenbahnunternehmen, ohne touristische Bahnen

Hinzu kommen noch touristisch betriebene Bahnen
wie beispielsweise die Zahnradbahnen auf den
Schneeberg, den Schafberg oder zum Achensee.

Die einzige zweigleisige Schmalspurbahn befindet
sich in Tirol. Die Zillertaler Verkehrsbetriebe AG
verfligt Gber zwei zweigleisig ausgebaute Abschnitte

Abb. 1: Entwicklung des Schienennetzes in Osterreich (Baulinge in Kilometer).

im Zillertal zwischen Stumm und Aschau sowie Zell
und Ramsau.

2012 betrug der Anteil der elektrifizierten Strecken
aller Infrastrukturbetreiber 69 Prozent. Das Strecken-
netz der OBB umfasst 4.996 Kilometer Baulange.

Neubau - Ausbau

Nach mehr als zehn Jahren Bauzeit wurden 2012 zwei
wichtige Neubaustrecken dem Verkehr tGbergeben.
Einerseits wurde im Osten Osterreichs die Neubau-
strecke Wien-St. Polten durch das Tullnerfeld in Be-
trieb genommen, andererseits wurde die viergleisige
Strecke im Unterinntal zwischen Radfeld und Baum-
kirchen dem Verkehr Gibergeben. In Zusammenhang
mit der neuen Strecke Wien-St. Pélten wurden auch
erganzende Verbindungen und Schleifen in Wien und
im Tullnerfeld errichtet. Die Neubaustrecken im Wie-
nerwald und im Unterinntal sind fiir Geschwindigkeiten
bis zu 230 km/h zugelassen. AuRerdem sind diese
Strecken mit dem Europaischen Zugsicherungssystem
ETCS ausgestattet und diirfen ausschlieBlich mit daftr
geeigneten Triebfahrzeugen befahren werden. Bisher
war die Verwendung von ETCS auf keinem oster-
reichischen Streckenabschnitt verpflichtend gewesen.

Quelle: bmvit, Verkehr in Zahlen; Schienen-Control
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Streckenerdffnungen in Osterreich 2012.

Quelle: Schienen-Control

Neubaustrecke Verkehr Er6ffnung Streckenlange
Wien Meidling—Tullnerfeld—St. Polten Gesamtverkehr 9.12.2012 55 km
(Lainzer Tunnel und Wienerwaldtunnel)

Abzweigung Knoten Hetzendorf— Inzersdorf derzeit nur 9.12.2012 4 km
(Anbindung Lainzer Tunnel) Guterverkehr

Schleifen Tullnerfeld Gesamtverkehr 9.12.2012 2 km
Kundl-Radfeld—Baumkirchen Gesamtverkehr 9.12.2012 39 km
(Unterinntalstrecke)

Lanzendorf-Rannersdorf-Wien derzeit nur 9.12.2012 2 km
Zentralverschiebebahnhof Ost Guterverkehr

Auch sonst ging der Ausbau des hochrangigen Netzes
weiter voran: So wurde der viergleisige Ausbau der
Westbahn zwischen Ybbs und Amstetten vorangetrie-
ben, ebenso der Ausbau der Ostausfahrt von Linz
Hauptbahnhof. Markant waren auch die Spatenstiche
fir den Semmering-Basistunnel sowie fiir die Verbin-
dung zwischen Ostbahn und Flughafenschnellbahn.
Mediale Aufmerksamkeit erreichte auch die Umstel-
lung zahlreicher Strecken mit einer Gesamtlange von
260 Kilometern im GroRraum Wien von Links- auf
Rechtsbetrieb.

Einstellungen

Im Jahr 2012 wurden flnf Strecken eingestellt

(siehe Tabelle unten). Die Strecke Mistelbach Lokal-
bahn—Paasdorf Lokalbahn wurde an die Niederdster-
reichische Verkehrsorganisationsgesellschaft m. b. H.
(NOVOG) iibergeben und wird nunmehr als
Anschlussbahn betrieben. Ebenfalls als
Anschlussbahn weiterbetrieben wird die Strecke Frei-
land—Markt St. Aegyd am Neuwalde. AuRerdem
wurde die Einstellung weiterer Nebenbahnstrecken
beantragt, diesbezligliche Entscheidungen werden
jedoch erst im Jahr 2013 erfolgen.

Streckeneinstellungen in Osterreich 2012.

Stationen, Grenzbahnhofe

Im Gsterreichischen Eisenbahnnetz gibt es

1.419 Stationen aller Infrastrukturunternehmer. Mit
1.131 Stationen gehdren die meisten Haltestellen
und Bahnhéfe der OBB-Infrastruktur AG. Sechs Halte-
stellen befinden sich innerhalb von Anschlussbahnen.
Als neue Haltestellen kamen unter anderem der
Bahnhof Tullnerfeld sowie die Haltestellen
Schittdorf Areitbahn, Uggl-Schwarzenbach und
Uttendorf im Pinzgau Manlitzbriicke hinzu.

Neben den Verdnderungen im Streckennetz gab es
auch AusbaumaBnahmen in zahlreichen Stationen.
So wurden im Rahmen der Bahnhofsoffensive unter
anderem die Umbauten der Bahnhofe Wien Mitte,
Bad Voslau, Brunn-Maria Enzersdorf, Schladming,
Ehrwald-Zugspitzbahn und Leibnitz fertiggestellt.

Am 9. Dezember 2012 wurde ferner der erste Teil
von Wien Hauptbahnhof in Betrieb genommen. Er
verfligt derzeit lGber vier Bahnsteiggleise und ein
Durchfahrgleis. AuRerdem wurde an diesem Tag der
neue Bahnhof Tullnerfeld dem Verkehr Gibergeben.
Dort entstand eine Park-and-ride-Anlage, aulRerdem
wird der abseits des Siedlungsgebiets liegende Bahn-
hof von Regionalbussen angefahren. Generell wurde
das Angebot an Park-and-ride-Parkplatzen im Umland

Quelle: Schienen-Control

Neubaustrecke Verkehr Einstellung Streckenlange
Freiland—Markt St. Aegyd am Neuwalde Guterverkehr 31.3.2012 16 km
Abzweigung Leoben 2—-Leoben-Hinterberg— Gesamtverkehr 9.12.2012 8 km
Leoben-Goss

Wittmannsdorf-Steinabrickl Gesamtverkehr 9.12.2012 8 km
Mistelbach Lokalbahn—Paasdorf Lokalbahn Guterverkehr 9.12.2012 1 km
Engelhof-Gmunden Seebahnhof Gesamtverkehr 9.12.2012 5 km
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Osterreichische Privatbahnen mit eigener Infrastruktur.

Unternehmen

AB
GKB
GV

Typ
Schmalspur-Zahnrad

Integriert
Schmalspur

Hohenbahn Reileck Schmalspur

IVB
LILO

LVE
MBS
MStE
NOSBB
NOVOG

NSB
Raaberbahn

SKGB/SLB
SLB

SLB

StLB

StLB
VA
WLB
ZB

Schmalspur-StraRenbahn
Infrastruktur, Betrieb StH

Infrastruktur, Betrieb StH
Integriert

Schmalspur, Betrieb StLB
Schmalspur-Zahnrad
Schmalspur

Infrastruktur, Betrieb
durch Raaberbahn

Integriert (Gsterr.-ungarisch)

Schmalspur-Zahnrad
Integriert
Schmalspur
Integriert

Schmalspur
Schmalspur
Integriert

Schmalspur

sVerknipfung”in

Jenbach

Graz Hbf., Wettmannstatten
Vorchdorf-Eggenberg

keine

Innsbruck Hbf.

Eferding, Linz Hbf.,
Neumarkt-Kallham

Stadl-Paura

Bludenz
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Abb. 2: Anteile unterschiedlicher Infrastrukturmerkmale des 6sterreichischen Eisenbahnnetzes.
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von Wien erweitert, um der gestiegenen Nachfrage
infolge der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
in Wien Rechnung zu tragen.

Das Osterreichische Eisenbahnnetz grenzt mit

30 Strecken an die benachbarten européischen
Eisenbahnnetze. 28 Grenzlibergdnge betreffen die
OBB-Infrastruktur AG und zwei die Raaberbahn
(Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt.) bzw. die Neusied-
ler Seebahn GmbH (die Uberginge Baum-
garten/Sopron und Pamhagen/Fertoszentmiklds).

Privatbahnen

Bei den privaten Infrastrukturbetreibern ergaben
sich nur geringe Verdanderungen in der Eigentimer-
und Netzstruktur. Die Strecke Mistelbach Lokalbahn—
Paasdorf Lokalbahn wurde als Anschlussbahn an

die NOVOG (ibergeben.

In der Tabelle auf Seite 66 ist das gesamte Privatbahn-
netz Osterreichs dargestellt (ohne Anschlussbahnen).
Die rein touristischen Bahnen scheinen ebenfalls auf.
Eine zweigleisige Infrastruktur besitzen innerhalb
der Privatbahnen nur die vernetzte Wiener Lokal-
bahnen AG und abschnittsweise die nicht vernetzte
Zillertalbahn.

Die OBB-Infrastruktur AG verfiigt im Grenzbereich
Steiermark—Slowenien Uber einen Abschnitt, der

mit Gleichstrom elektrifiziert ist.

Ein Vergleich mit den Streckennetzen anderer
europaischer Lander findet sich im Kapitel
Marktbericht IRG-Rail.

Marktzugang
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PUNKTLICHKEIT

Eine wichtige Entscheidungsgrundlage fiir die Ver-
kehrsmittelwahl stellt die Piinktlichkeit des Verkehrs-
mittels dar. Fiir Bahnreisende sind eine moglichst
kurze Fahrzeit, inshesondere auf dem Weg zum
Arbeitsplatz, das zeitgerechte Eintreffen am Zielort
und das Erreichen von Anschlussziigen wesentlich.
Bei Zugverspatungen besteht flir Fahrgaste seit
Dezember 2009 ein rechtlicher Anspruch auf Ent-
schadigungszahlungen.

Piinktlichkeit im Personenverkehr

Im Jahr 2012 konnte der hohe Plinktlichkeitsgrad des
Vorjahres anndhernd gehalten werden: Im gesamten
Personenverkehr lag die Plnktlichkeit bei 96,5 Pro-
zent (2011: 96,6 Prozent). Grundlage der Statistik ist
die Messung der Zugankunftszeiten an allen bedien-
ten Haltestellen. Es wird ein international tblicher
und von den meisten Bahnunternehmen angewen-
deter Schwellwert von fiinf Minuten herangezogen
(bei einigen Bahnunternehmen liegt der Wert bei
drei Minuten). Dies bedeutet, dass Zlge bis zu einer
Verspatung von maximal finf Minuten als pinktlich
gewertet werden.

Ubersicht Piinktlichkeit 2008-2012 (in Prozent). Quelle: OBB-Infra

Personen- Personen- Wiener
fernverkehr nahverkehr Schnellbahn
2008 73,5 95,4 98,8
2009 67,8 91,8 94,3
2010 75,7 95,2 98,5
2011 87,0 97,0 98,4
2012 87,1 96,9 97,6

Abb. 1: Piinktlichkeit im Personennahverkehr und Personenfernverkehr 2011 und 2012.

Vergleicht man die Eisenbahnachsen in Osterreich,
zeigt sich, dass die Tauernstrecke mit 91 Prozent eine
der unpunktlichsten Achsen ist (2011: 89,5 Prozent).
Die Verspatungen ergeben sich grof3teils durch den
grenzlberschreitenden internationalen Verkehr. Auf
der Ennstalstrecke und der Pyhrn-Schober-Strecke
(beide sind in grofRen Teilen eingleisig) betragt die
Plnktlichkeit 92,3 Prozent (2011: 93,3 Prozent).

Die Stidbahnstrecke zahlt mit 95,9 Prozent neben
der Wiener Schnellbahnstrecke mit tiber 97,6 Prozent
zu den punktlichsten Strecken.

Piinktlichkeit auf der Westbahnstrecke

Seit Mitte Dezember 2011 gibt es auf der Westbahn-
strecke neben der OBB-Personenverkehr AG mit

der WESTbahn Management GmbH ein neues
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Dessen Ziige
verkehren vom Bahnhof Wien West tber Salzburg
zum deutschen Grenzbahnhof Freilassing. Das
Angebot der WESTbahn ist im Gegensatz zu jenem
der OBB-Personenverkehr AG fahrplantechnisch
nicht mit anderen (teils ausldndischen) Angeboten
vernetzt. AuRerdem enthielten die Fahrzeiten der
WESTbahn hohere Verspatungsreserven. Daher
konnte das neue Eisenbahnunternehmen eine héhere
Punktlichkeit als der Mitbewerber erreichen.

Die Plinktlichkeitswerte haben sich in den ersten
Tagen nach dem Fahrplanwechsel am 9. Dezember
2012 deutlich verringert, Ursache waren Probleme
mit der ETCS-Ausriistung der Fahrzeuge. Gegen Jah-
resende kehrten die Plinktlichkeitswerte wieder auf
das urspriingliche Niveau zurlick.

Quelle: OBB-Infra
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Abb. 2: Punktlichkeit im Personenfernverkehr auf der Westbahnstrecke im Dezember 2012. Quelle: OBB-Infra
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29 Prozent der Verspatungen im Fernverkehr auf
grenziberschreitenden Strecken verursachten die
Nachbarbahnen. Die Nachtziige aus Italien Gber
Tarvis erreichten Osterreich nur noch mit einer
Plnktlichkeit von 25,5 Prozent (2011: 39,1 Prozent).
Die Plinktlichkeit der Zlige aus Ungarn hat sich
gegenliber 2011 von 49,4 Prozent auf 58,7 Prozent
verbessert.
Durch den planmaRig langeren Aufenthalt der
grenziberschreitenden Ziige von Budapest nach
Minchen im Bahnhof Wien West von 24 Minuten
konnten diese Verspatungen abgeschwacht oder
durch eine pinktliche Weiterfahrt sogar ausgeraumt
werden. Mit 95,9 Prozent Plnktlichkeit waren die
Zuge Zirich-Bregenz—Miinchen die piinktlichsten
grenziberschreitendenden Zige im Fernverkehr. 0% Giter-  Nahverkehr Fernverkehr Fernverkehr
Bei den Verspatungsursachen zeigt sich im Fern- verkehr Westbahn-  Sidbahn-
. strecke strecke
verkehr folgendes Bild: Auf der Westbahnstrecke be-
wirken 34 Prozent (2012) statt 27 Prozent (2011) der Externe Einfliisse B Osterreichische EVU
Verspatungen die Eisenbahnverkehrsunternehmen. B Nachbarbahnen W Infrastruktur
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Auf der Stidbahnstrecke resultieren 34 Prozent

(2012) statt 45 Prozent (2011) der Verspatungen

aus Infrastrukturmangeln. Im Nahverkehr betrug Die hochste Plnktlichkeit im Personennahverkehr
die durchschnittlich entstandene Verspatung war mit 96,1 Prozent in den Monaten Februar und
1,2 Minuten. Dezember 2012 zu verzeichnen.
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Abb. 4: Piinktlichkeit im Guterverkehr 2010-2012. Quelle: OBB-Infra
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Abb. 5: Zahlungsdifferenz aus dem Performance Regime 2007-2012. Quelle: &BB-Infra
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Piinktlichkeit im Giiterverkehr

Im Giterverkehr ist der Schwellwert fiir die Plinkt-
lichkeit mit 15 Minuten festgelegt. Als unpinktlich
gilt ein Guterzug ab der 16. Verspatungsminute.

Die Pinktlichkeit konnte um 9,7 Prozentpunkte auf
77,1 Prozent angehoben werden. Die besten Plnkt-
lichkeitswerte konnten — abweichend von den Vor-
jahreswerten — mit 82,8 Prozent im August 2012 ver-
zeichnet werden. Die Zlige der Rail Cargo Austria AG
sind mit 76,4 Prozent wesentlich plinktlicher

als jene der Mitbewerber (58 Prozent).

Performance Regime

Das Performance Regime stellt ein Anreizsystem zur

Vermeidung von Betriebsstorungen, zur Verbesserung

der Plnktlichkeit und zur Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit der Schieneninfrastruktur dar. Die Abrech-
nung fiir das Jahr 2012 zeigt ein dhnliches Ergebnis
wie flir das Jahr 2011: Die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mussten Zahlungen an Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen leisten.

Die hochsten Zahlungen wurden vom Infrastruktur-
betreiber an die Eisenbahnverkehrsunternehmer
City Airport Train und WESTbahn geleistet. Die
hochsten Betrage an die Infrastruktur kamen von
der Rail Cargo Austria und von der OBB-Personen-
verkehr AG.

Marktzugang
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BAHNSTROMVERTRAGE

Entwicklung des Tarifsystems

Das Tarifsystem der OBB-Infrastruktur AG wurde
im Lauf der Jahre standig weiterentwickelt und an
die Bedirfnisse der Marktteilnehmer angepasst.
Nachfolgend werden sowohl die Struktur als auch
die Preisentwicklung ndher betrachtet.

Tarifstruktur

Bei der Abrechnung wird die Hohe des Entgelts
neben dem absoluten Verbrauch auch von der Tarif-
zeit bestimmt. Dabei werden drei Tarifzeiten unter-
schieden. Diese wurden bis zum Jahr 2011 als Hoch-
tarif (HT), Mitteltarif (MT) und Niedrigtarif (NT)
bezeichnet. Seit 2012 werden die Tarifzeiten mit T1,
T2 und T3 benannt. Mit dieser Anderung ging auch
eine Anderung der zugehérigen Zeitspannen einher.
Eine genaue Beschreibung findet sich in unserem
Tatigkeitsbericht 2011.

Preisentwicklung

Bei der Abrechnung von Traktionsstrom bietet

die OBB-Infrastruktur AG zwei unterschiedliche
Abrechnungsmethoden an. Einerseits kann die
Strommenge direkt mittels Stromzahler gemessen
und abgerechnet werden. Mit dem Stromzéhler wird
sowohl der Bezug von Strom als auch die beim
Bremsen zurickgelieferte Strommenge im Takt von

15 Minuten gemessen. Gleichzeitig wird der Zeitpunkt
des Strombezugs bzw. der Riicklieferung registriert.

Abb. 1: Strompreisentwicklung in Euro pro Megawattstunde bei Zdhlerablesung 2004-2013.

Ist kein Stromzahler vorhanden, wird der Strom-
verbrauch anhand der sogenannten Betriebsleistung
abgerechnet. Andererseits wird bei der Abrechnung
nach Betriebsleistung aus Messfahrten mit Muster-
ziigen und Verbrauchsmessungen ein Basispreis in
Euro je Kilometer fiir den Bezug von Traktionsstrom
ermittelt. Danach wird mit dem Basispreis und

den Parametern Zuggattung, Entfernung und Zug-
gewicht der Preis fur den bezogenen Traktionsstrom
berechnet. Hat ein Stromzahler eine Fehlfunktion,
kommt ebenfalls die Abrechnungsmethode mittels
Betriebsleistung zur Anwendung.

In Abbildung 1 ist die Preisentwicklung fir Traktions-
strom bei Verbrauchsmessung mittels Stromzahler
flir den Zeitraum von 2004 bis 2013 grafisch dar-
gestellt. In den Jahren 2011 und 2012 ist vor allem
die Hohe der Tarife T2 und T3 gesunken. In Abbil-
dung 2 ist die Entwicklung fiir den Basispreis begin-
nend mit dem Jahr 2004 bis ins Jahr 2013 dargestellt.
Da die Tarifzeiten nicht gleichmaRig Giber den Tag ver-
teilt sind, ist es schwierig, einen durchschnittlichen
Preis fur den Traktionsstrom zu berechnen. Auch die
Betrachtung der von den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen durchgefiihrten Verkehre ermoglicht keine
Uber die Jahre vergleichbare Mittelwertbildung der
Preisentwicklung beim Traktionsstrom. Um dennoch
einen Vergleich zu ermdglichen, wird in Abbildung 2
der Preis des Traktionsstroms fiir eine 24 Stunden
dauernde Zugfahrt dargestellt. Dabei werden alle
Tarifzeiten erlicksichtigt und der Vergleich ist auf
neutraler Basis moglich.

Quelle: OBB-Infra; eigene Darstellung
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Abb. 2: Kostenentwicklung einer Zugfahrt in Euro pro Tag.

Quelle: OBB-Infra; eigene Darstellung
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Abb. 3: Ersatzwerte fiir die Stromriickspeisung in der Ebene in Euro je Kilometer 2004-2013.

Quelle: OBB-Infra; eigene Darstellung
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Abb. 4: Ersatzwerte fiir die Stromriickspeisung einer 24-stiindigen Zugfahrt in der Ebene in Euro je Kilometer 2004-2013.

6,0

Quelle: OBB-Infra; eigene Darstellung

55 /\/

e ————

5,0 /
4,5

" /

/

3,5

3,0

2004 2005 2006 2007

2008

2009 2010

2011

2012 2013

In den Abbildungen 1 und 2 ist in den Jahren 2004
und 2005 ein starker Preisanstieg zu beobachten.
Dieser ist zum einen auf die Neugriindung der
OBB-Teilgesellschaften und eine damit zusammen-
hangende gednderte Zuscheidung der Anlagen

zur Versorgung mit Traktionsstrom zurlickzufiihren,

andererseits hat sich auch die Beschaffungsstrategie

flr Traktionsstrom gedndert. In den Jahren 2006
bis 2011 ist eine deutliche Verringerung des
Preisanstiegs zu erkennen.

Die Ursachen dafir sind neben der gednderten
Einkaufsstrategie auch die ab dem Jahr 2009
stagnierenden Energiepreise. Ab dem Jahr 2012

blieb zwar die Einkaufsstrategie gleich, die Tarif-
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zeiten wurden jedoch gedndert und die Hohe von
zwei der drei Tarife gesenkt.

Wie bei der Abrechnung mittels Stromzahler wird
auch bei der Abrechnung Uber die Betriebsleistung
die zuriickgelieferte Bremsenergie beriicksichtigt.
Neben der Bremsleistung des Triebfahrzeugs wird
auch die jeweilige Steigung der befahrenen Strecke
bericksichtigt. Je nach Streckenfiihrung ergeben
sich unterschiedliche Basispreise. Die in Abbildung 3
dargestellte Preisentwicklung fir den Basispreis von
rickgespeistem Traktionsstrom gilt flir eine Zugfahrt
in der Ebene mit einer Lokomotive der Taurus-Klasse,
welche die Moglichkeit zur Rlickspeisung der Brems-
energie hat.

In Abbildung 4 ist der durchschnittliche Wert der
Rickspeisung wahrend einer 24 Stunden dauernden

Zugfahrt in den Jahren 2004 bis 2013 dargestellt,
um wie in Abbildung 2 eine Vergleichbarkeit her-
zustellen.

Eisenbahnverkehrsunternehmen
im OBB-Netz

Die Zahl der Unternehmen mit elektrischer Traktion
ist nicht identisch mit der Zahl der Marktteilnehmer.
Einige Eisenbahnverkehrsunternehmen verwenden
ausschlieBlich Dieseltriebfahrzeuge und bendtigen
daher keine Stromlieferungen. In der Summe sind
auch die Unternehmen des OBB-Konzerns enthalten.
Wie in der Abbildung 5 zu sehen ist, verfligten nur
im Jahr 2007 alle im OBB-Netz titigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen Gber einen Stromvertrag.

Abb. 5: Anzahl der Eisenbahnverkehrsunternehmen im OBB-Netz insgesamt und mit Stromvertrag 2004-2012.
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Abb. 6: Gesamter Traktionsstromverbrauch im OBB-Netz in Millionen Megawattstunden 2004-2012.
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Abb.7: Traktionsstromverbrauch der Privatbahnen im OBB-Netz in Gigawattstunden 2004-2012. Quelle: GBB-Infra; eigene Darstellung
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Danach entstand durch Neugriindungen, die zunachst
nur mit Diesellokomotiven unterwegs waren, wieder
eine Differenz zwischen den beiden Werten.

In Abbildung 6 ist die Entwicklung des Traktionsstrom-
verbrauchs im Netz der OBB-Infrastruktur AG

zu sehen. Man erkennt, dass der Gesamtverbrauch
an Traktionsstrom vom Jahr 2004 bis zum Jahr 2012
um 13,4 Prozent gesunken ist. Am sinkenden Ver-
brauch an Traktionsenergie sind mehrere Faktoren
beteiligt. Zunachst hat sich die Zahl der Triebfahr-
zeuge, die Bremsenergie in die Fahrleitung riick-
speisen, erhoht. Das betrifft sowohl Lokomotiven

fir den Guterverkehr als auch Triebwagen fir den
Personenverkehr. Weiters erfolgte im Jahr 2009 ein
durch die Wirtschaftsentwicklung bedingter Riickgang
des Giterverkehrs und damit des Stromverbrauchs.
AuBerdem ist die Auslastung der Glterziige ge-
stiegen, sodass sich der spezifische Stromverbrauch
je Tonnenkilometer verringerte.

Ein weiterer Faktor sind die Programme zum energie-
sparenden Fahren, die offenbar ebenfalls Wirkung
beim Gesamtstromverbrauch zeigen.

Der Stromverbrauch der privaten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im OBB-Netz stieg zwischen den Jahren
2004 und 2012 um 254 Prozent an. Das Krisenjahr
2009 hat auch in der Verbrauchsentwicklung der
Privatbahnen eine Spur hinterlassen. Insgesamt fallt
der Anstieg des Stromverbrauchs der Privatbahnen
sehr deutlich aus. Neben einer Steigerung der Ver-
kehrsleistung ist das auch durch Verlagerung von
Dieseltriebfahrzeugen hin zu Elektrotriebfahrzeugen
bedingt.
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EUROPEAN TRAIN CONTROL SYSTEM (ETCS)

Herkémmliche Zugsicherungssysteme
in Osterreich

Die Sicherung von Zugfahrten im Eisenbahnnetz
erfolgt seit dem 19. Jahrhundert vorwiegend durch
Signale, welche dem Triebfahrzeug eine Fahrerlaubnis
erteilen oder untersagen. Die Signalbeobachtung
durch das Lokpersonal kann jedoch fehlerhaft

sein und somit die Sicherheit des Bahnbetriebes
gefahrden. Daher befassten sich einzelne Bahnunter-
nehmen bereits vor dem 1. Weltkrieg mit der
Entwicklung von Zugbeeinflussungssystemen, um
den Zug im Fall einer Nichtbeachtung des Signals
selbsttatig zum Stillstand zu bringen.

1931 wurde dann in Deutschland die induktive
Zugsicherung (Indusi) entwickelt, welche dem
Triebfahrzeug iber Gleismagnete Informationen
Uber die Signalstellung Gibermittelt und gegebenen-
falls eine Zwangsbremsung des Zugs auslost. Dieses
System wurde ab 1938 auch in Osterreich eingefiihrt.
In jingerer Zeit wurde die Indusi weiterentwickelt,
man bezeichnet das System heute als ,,Punktféormige
Zugbeeinflussung” (PZB).

Neben Osterreich und Deutschland verwenden auch
Rumaénien und die jugoslawischen Nachfolgestaaten
dieses System.

Wie schon der Name sagt, beeinflusst die PZB das
Triebfahrzeug punktférmig. Bei Geschwindigkeiten
Uber 160 km/h stoRt es jedoch an seine Grenzen
und macht eine kontinuierliche Zugbeeinflussung
erforderlich. Die Deutsche Bahn AG entwickelte
daher fiir ihre Neubaustrecken eine sogenannte
Linienzugbeeinflussung (LZB), die ab 1987 zur
Anwendung kam. Bei der LZB libernimmt eine
Streckenzentrale (Zentralrechner) die Uberwachung
der Zugfahrt. Die Streckenzentrale steht tUber einen
im Gleis verlegten Linienleiter immer mit den
Fahrzeugen in Verbindung. Uber diese Verbindung
melden die Fahrzeuge ihre Position und Geschwindig-
keit an die Streckenzentrale. Diese berechnet fir
jeden Zug individuelle FihrungsgroRen und sendet
diese an die Fahrzeuge. Im Fahrzeug wird die
Einhaltung der FihrungsgroRen kontinuierlich
Uberwacht.

1993 kam dieses System in Osterreich erstmals

auf der Strecke Linz—Wels zum Einsatz, die fortan
mit 200 km/h befahren wurde. Spater folgten im
Zuge des Ausbaus der Westbahn weitere Strecken-
abschnitte.
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Was ist ETCS?

In den einzelnen europdischen Landern wurden
eigene Zugsicherungssysteme entwickelt, sodass

es heute in Europa eine Vielzahl derartiger Systeme
gibt. Die Triebfahrzeuge mussen dafiir mit den
technischen Einrichtungen fir das jeweilige System
ausgeristet sein. Durch die zunehmend geforderte
Interoperabilitdt von Lokomotiven und Triebwagen
wird es notwendig, auf einem Fahrzeug mehrere
verschiedene Zugsicherungssysteme zu installieren,
wenn es international zum Einsatz kommen soll.

Das ist sowohl kostenintensiv als auch manchmal
technisch gar nicht machbar, da die einzelnen System-
komponenten mitunter nicht kompatibel sind.

Daher entschloss sich die Europaische Union, ein
neues international anwendbares Zugsicherungs-
system einzufiihren. 1996 wurde mit der Entwicklung
des European Train Control System (ETCS) begonnen.
Dieses sollte kiinftig auf neuen Hochgeschwindig-
keitsstrecken zum Einsatz kommen.

Um den Anspriichen verschiedener Strecken,
Nutzungsprofile und Eisenbahnverwaltungen
gerecht zu werden, wurden unterschiedliche

Stufen des ETCS definiert, die ETCS Level 0 bis 3.

Bei Level 0 wird lediglich die Hochstgeschwindigkeit
Uberwacht, es gibt ansonsten keine Zugsicherung.
Dieses System kommt in der Regel nur bei Fahrten
von mit ETCS ausgeriisteten Triebfahrzeugen auf
Strecken ohne Zugsicherung zur Anwendung und
stellt nur einen Ausnahmefall dar.

Bei ETCS Level 1 erfolgt eine punktformige Kom-
munikation mit dem Triebfahrzeug liber neben

dem Gleis eingebaute Balisen. Dabei werden
Streckeninformationen (Steigung, Héchstgeschwin-
digkeit) und die folgende Signalstellung Gbermittelt.
Der Rechner auf dem Triebfahrzeug ermittelt daraus
eine Geschwindigkeitskurve bis zum nachsten Signal-
standort und Uberwacht die Einhaltung der sich
daraus ergebenden Hochstgeschwindigkeit. Notigen-
falls wird eine Zwangsbremsung ausgelost. Level 1
ist mit herkdmmlicher Stellwerkstechnik kombinier-
bar und kann daher mit relativ geringem Aufwand
auf Bestandstrecken mit dlterer Signaltechnik einge-
baut werden. Level 1 ist aufgrund der Balisentechnik
eine punktférmige Zugbeeinflussung und daher auf
Hochgeschwindigkeitsstrecken nicht anwendbar.

Bei Level 1 kann der Fall eintreten, dass ein ,Halt”
zeigendes Signal wahrend der Annaherung auf ,,Frei”



umschaltet. Der Triebfahrzeugfiihrer erkennt das
zwar, nicht jedoch das System auf der Lokomotive.
Diese wiirde die neue Information erst liber die
Balise beim Signal erhalten und bis dahin den
Bremsvorgang fortsetzen. Um dieses Problem
abzuschwachen, kdnnen sogenannte Euroloop-
Balisen in der Nahe der Signale eingebaut werden.
Diese ermoglichen in ihrem Bereich eine kontinu-
ierliche Datenubertragung. Allerdings ist dafiir am
Triebfahrzeug eine zusétzliche Antenne erforderlich,
welche mit der Euroloop-Balise kommunizieren kann,
auBerdem muss das Fahrzeug auch Uber die zuge-
horige Software verfligen.

Level 2 basiert schlieRlich auf einer kontinuierlichen
Zugbeeinflussung tiber Datenfunk. Dieser erfolgt
Uber den Standard GSM/R, der gleichzeitig auch

als Sprechfunk verwendet wird. Die Streckenzentrale
erhalt alle Daten der in ihrem Bereich verkehrenden
Ziige und erteilt ihnen entsprechende Fahrerlaub-
nisse. Die Position der Ziige wird dabei einerseits
durch ortsfeste Balisen ermittelt, dazwischen werden
Radarmessungen am Fahrzeugboden sowie Rad-
impulsgeber an den Achsen zur genauen Standort-
bestimmung verwendet. Die Strecken sind jedoch
weiterhin in Blockabschnitte eingeteilt, die Gber
herkommliche Gleisfreimeldeanlagen verfliigen.

Erst bei Level 3 kann auf eine feste Blockeinteilung
verzichtet werden, da die Zugvollstandigkeit durch
andere Systeme kontinuierlich iberwacht wird.
Diese Systeme sind jedoch noch nicht fertig ent-
wickelt, weshalb es derzeit noch keine Strecken

mit Level 3 gibt.

Neben den verschiedenen Levels gibt es bei ETCS
auch unterschiedliche Softwareversionen. Im Jahr
2000 wurde zunachst die Version 2.0.0 veroffentlicht.
Es kam jedoch zu einer Weiterentwicklung, welche
2002 in der Version 2.2.2 miindete. Diese wurde

von der Europdischen Union mit der Richtlinie
2002/731/EG verbindlich. 2007 erschien dann die
Version 2.3.0, die mit der Richtlinie 2007/153/EG
umgesetzt wurde. Allerdings zeigte sich, dass diese
Softwareversion noch fehlerhaft war, weshalb sie
nochmals iberarbeitet wurde. Im Juli 2008 wurde sie
nach Uberarbeitung durch die European Rail Agency
als Version 2.3.0 D veroffentlicht und fir verbindlich
erklart. Inzwischen hatten einige Lander ihre Neu-
baustrecken jedoch schon mit der Version 2.2.2 aus-
gestattet und auch so manches Triebfahrzeug wurde

entsprechend ausgeriistet. Die beiden Versionen sind
jedoch nicht vollstandig kompatibel. Derzeit wird an
einer neuen Version namens 3.0.0 gearbeitet, die alle
bisherigen Versionen ersetzen soll. Ihr Erscheinen
wird schon seit langerer Zeit erwartet, verzogert sich
aber immer weiter.

ETCS in Osterreich

In Osterreich begann das ETCS-Zeitalter im Jahr 1999
mit einer Demonstrationsfahrt auf der Strecke Wien—
Hegyeshalom—Budapest. 2001 begann dann dort ein
Probebetrieb mit Level 1 in der Version 2.2.2.

Im Jahr 2008 gab die OBB-Infrastruktur AG ihre
Ausbaupléne fiir ETCS in Osterreich bekannt. Auf
allen Neubaustrecken und auf manchen Bestand-
strecken wird Level 2 zur Anwendung kommen,
Bestandstrecken mit alterer Signaltechnik konnen
auch mit Level 1 ausgestattet werden. Nach und
nach wurden die technischen Spezifikationen fiir ETCS
im OBB-Netz verdffentlicht. Die Streckenausriistung
erfolgt mit der Version 2.3.0 D. Da aus Sicht der
OBB-Infrastruktur AG auch diese Version noch
Sicherheitsrisiken beinhaltet, wurden in Absprache
mit der European Railway Agency drei sogenannte
Change Requests (Softwarednderungen) veroffent-
licht. Ein Triebfahrzeug mit ETCS Version 2.3.0 D
bendtigt daher beim Einsatz in Osterreich zusatzlich
drei Softwareanderungen.

Ein weiteres Problem stellt der Ubergang zwischen
ETCS und einem herkdmmlichen Zugsicherungs-
system dar. Ein solcher Wechsel ist normalerweise
nur bei Stillstand des Fahrzeugs moglich, dieses Ver-
fahren kommt auch an zahlreichen Grenzbahnhdofen
zur Anwendung. Es gibt aber die Moglichkeit, diesen
Wechsel wahrend der Fahrt vorzunehmen. Dafir

ist ein sogenanntes ,Specific Transmission Module”
(STM) erforderlich. Dieses simuliert das nationale
Zugsicherungssystem auf dem fahrzeugseitigen
ETCS-Rechner und ermdglicht dadurch die soge-
nannte ,fahrende Transition” zwischen den Systemen.
Derzeit gibt es nur ein STM zwischen ETCS und PZB,
nicht jedoch zwischen ETCS und LZB. Die fahrende
Transition ist auf einigen osterreichischen Strecken
erforderlich, da ETCS nicht in alle Endbahnhofe
hineinreicht. AuRerdem riistet die OBB-Infrastruktur
AG ihre Level-1-Strecken mit Euroloop-Balisen aus,
um die Streckendurchlassigkeit gegentiber herkdmm-
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lichem PZB-Betrieb nicht zu verringern. In Osterreich
missen flr ETCS-Betrieb zugelassene Triebfahrzeuge
daher folgende technische Anforderungen erfiillen:
ETCS-Software 2.3.0 D mit den drei geforderten
Change Requests, STM zwischen ETCS und PZB und
Ausristung mit Euroloop-Antennen. Da diese Konfi-
guration sonst in Europa nicht vorkommt, standen
im Dezember auller den Taurus-Lokomotiven des
OBB-Konzerns keine in Osterreich einsetzbaren
ETCS-Lokomotiven zur Verfligung. Lediglich die
WESTbahn Management GmbH hatte ihre Trieb-
wagen zeitgerecht entsprechend ausgerustet, die
ICE-Garnituren der DB waren zu diesem Zeitpunkt
erst teilweise adaptiert.

Auf bestehenden Strecken wird ETCS in der Regel
zusatzlich zur vorhandenen PZB eingebaut. Dadurch
ist ein sogenannter dualer Betrieb moglich, es kdnnen
also sowohl Fahrzeuge mit als auch ohne ETCS
verwendet werden. Auf den im Dezember 2012
eroffneten Neubaustrecken im Unterinntal und im
Wienerwald ging man jedoch einen anderen Weg.
Hier wurde ETCS Level 2 installiert, zusatzlich gibt es
eine Ausristung mit herkdmmlichen Signalen und
PZB. LZB wurde nicht eingebaut. Dadurch ist es
technisch moglich, diese Strecken im PZB-Betrieb
mit maximal 160 km/h zu befahren. Das lehnt die
OBB-Infrastruktur AG jedoch im Normalbetrieb ab,
nur im Fall eines infrastrukturseitigen ETCS-Ausfalls
darf ausnahmsweise im PZB-Betrieb gefahren wer-
den. Triebfahrzeuge mit fehlender oder defekter
ETCS-Ausristung dirfen daher diese Neubaustrecken
nicht befahren.

In den nachsten Jahren sollen weitere 6sterreichische
Strecken mit ETCS ausgeriistet werden. Osterreich
ist auf europaischer Ebene dazu verpflichtet, die
Korridore Kufstein—Brenner und Breclav—Wien—
Hegyeshalom mit ETCS auszuristen. Dartiber hinaus
ist mittelfristig die durchgehende Ausristung der
Strecken Wien—Linz—Salzburg, Wels—Passau und
Wien—Graz—Klagenfurt—Tarvis mit ETCS geplant.
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VERURSACHUNGSGERECHTE
INFRASTRUKTUR-BENUTZUNGSENTGELTE

Verursachungsgerechte Trassenbepreisung - mehr als ein Modetrend?

Die von der Europdischen Union geforderte
Trennung der Bahnen in Infrastruktur- und Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) verfolgt die
Zielsetzung der Entfaltung von Marktkraften im
Bahnbereich, da durch diese die Konkurrenz ver-
schiedener EVU ermoglicht wird. Gleichzeitig ergibt
sich daher aber eine Schnittstelle im System Bahn,
genau am sehr sensiblen Punkt des Rad-Schiene-
Kontakts. Wer ist nun eigentlich fiir diese Schnitt-
stelle zustandig? Es ist wie immer bei Schnittstel-
len — grundsatzlich niemand; weder die Infrastruk-
tur noch die EVU allein kdnnen diese Schnittstelle
systemkonform ausgestalten, da sie nur gemein-
sam optimiert werden kann. Also ein Systemfehler?
Nicht unbedingt. Der Markt kann hier, wirksam
durch den Trassenpreis, eine Systemoptimierung
erlauben. Jeder Preis sendet Signale aus und kann
zu einer Optimierung unterstitzen, aber leider
auch konterkarieren. Die Wirkungsweise hangt
dabei davon ab, ob der Preis verursachungs-
gerecht, also kostenbasiert ist. Wird beispiels-
weise ein Preissystem gewahlt, in dem Zugkilo-
meter preisrelevant sind, steuert dieses Preis-
system nur zufolge dieses Faktors. Optimierungs-
moglichkeiten, etwa durch reduzierten Verschlei
aufgrund erhohter Fahrzeugqualitat, werden nicht
unterstiitzt. Der hoheren Investition in lauf-
technisch verbesserte Fahrzeuge steht zwar

der Nutzen geringerer Kosten der Infrastruktur
gegenlber, dieser Nutzen wird jedoch an das die
Fahrzeuge beschaffende EVU nicht weitergegeben.
Die Konsequenz ist eine Steuerungswirkung gegen
erhdéhte Qualitat. Diese Uberlegungen haben,
europaweit erstmalig, im Jahr 2005 bei den OBB
zur EinfUhrung eines Incentives fiir gleisschonende
Triebfahrzeuge gefuhrt.

Neben dieser sehr zu begriiRenden MaRnahme
sind allerdings weitere Schritte erforderlich, man
denke beispielsweise an die Implementierung
larmarmer Fahrzeuge bzw. die Umristung der
Bremssysteme im Guterverkehr.

In einem Mischsystem, d. h. einem Eisenbahn-
betrieb, bei dem verschiedene Zuggattungen

dieselben Gleisanlagen nutzen, ergeben sich
Verschleils und Nutzungsdauern der Infrastruktur-
komponenten und damit wesentliche Kosten-
positionen zufolge der gemeinsamen Nutzung
durch verschiedene Zugtypen.

Da unterschiedliche Zuggattungen (Personenfern-
verkehr, Regional- und Nahverkehr, Giterverkehr)
diesen Verschlei® jedoch in unterschiedlichem Aus-
malR verursachen, ist eine gleichmalige Verteilung
der Kosten auf Zugzahlen nur eine sehr grobe
Naherung — oder anders ausgedriickt: nicht
verursachungsgerecht.

In Osterreich werden Zugkilometer und Tonnen-
kilometer bepreist. Dieses duale Preissystem stellt
bereits eine Naherung zur Kostenwahrheit dar,

da die Tonnenkilometer einen VerschleiReffekt
beschreiben.

Andererseits bleiben wesentliche weitere Effekte
auch in diesem System unberticksichtigt:

Warum muss ein Glterzug fiir Hochgeschwindig-
keitsweichen bezahlen, die er gar nicht benotigt —
weder in der Weichenform noch in ihrer Anzahl?
Genau hier setzt eine Weiterentwicklung zu
verursachungsgerechten Trassenpreisen an.

Die Gesamtkosten der Infrastrukturnutzung
werden modellhaft auf die Zuggattungen verteilt —
jede Zuggattung bezahlt fiir die Infrastruktur, die
sie tatsachlich bendtigt. Dies ist teilweise bereits
umgesetzt, zahlt doch ein Giiterzug keine
Stationsentgelte, und wird nun konsequenterweise
auf das Produkt Zugfahrt umgelegt.

Weitere relevante EinflussgroBen sind beispiels-
weise verschiedene Streckentypen oder unter-
schiedliche Anforderungen an die Plinktlichkeits-
niveaus. Betreffend den Verschleild werden derzeit
fahrzeugspezifische VerschleiSfaktoren entwickelt,
also weg vom Zug, hin zum Fahrzeug.

Alle diese Schritte dienen einerseits der Zielsetzung
einer verursachungsgerechten Kostenzuscheidung
auf unterschiedliche Zugtypen sowie andererseits
einer Steuerung durch Implementierung von
Qualitatsincentives zufolge ihrer tatsachlichen
Kostenwirksamkeit.
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Am Ende dieser Entwicklung sollte das Trassen-
preissystem zwei Eigenschaften aufweisen:

Es unterstltzt die Systemoptimierung tber die
Schnittstelle Rad-Schiene bzw. EVU-Infrastruktur
hinweg (Steuerungswirkung) und es ist in keiner
Weise diskriminierend (Verursachungsgerechtig-

Europarechtliche Vorgaben und
Umsetzung in ésterreichisches Recht

Ein Infrastruktur-Beniitzungsentgelt wird als verur-
sachungsgerecht bezeichnet, wenn sich seine Hohe
an den Kosten und Anforderungen der einzelnen Zug-
arten orientiert. Dadurch sollen die vom jeweiligen
Zug verursachten Kosten moglichst genau angelastet
werden, um die spezifischen Anforderungen, die

eine bestimmte Zugart an die Infrastruktur stellt,

im Entgelt beriicksichtigen zu kdnnen.

Die Vorgaben der Europdischen Union im 1. Eisen-
bahnpaket orientierten sich an den Kosten, welche
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebes entstehen
(RL2001/14/EG, Art. 7 Abs. 3). Im 1. Eisenbahnpaket
wurden diese Kosten nicht ndher definiert, daher hat
sich seither eine Vielzahl von Begriffsbestimmungen
entwickelt. Grundsatzlich werden darunter die Kosten
verstanden, welche durch die einzelne Zugfahrt ent-
stehen. Einige Definitionen beinhalten neben den
variablen Kosten auch sprungfixe Kosten, welche
durch die hohere Inanspruchnahme entstehen. Im

1. Eisenbahnpaket werden die Kosten noch nicht nach
der Zugart unterschieden. Dariber hinaus besteht
gemal Art. 7 Abs. 4 der RL 2001/14/EG die Moglich-
keit, fur Uberlastete Infrastruktur ein hoheres Entgelt
zu verrechnen. Dies ist jedoch nur moglich, wenn die
Strecke aufgrund einer Kapazitatsanalyse fir Gberlas-
tet erklart und ein Ausbauplan vorgelegt wird.
Erganzend zu den genannten Grundsatzen der Ent-
geltermittlung enthalten die Art. 8 und 9 Regelungen
zu Zuschlagen bzw. Entgeltnachlassen. Um eine
hohere Kostendeckung oder sogar eine Deckung der
Vollkosten erreichen zu kdnnen, sieht Art. 8 Abs. 1 der
RL 2001/14/EG vor, dass der Infrastrukturbetreiber
Zuschlage zu den gemaR Art. 7 ermittelten Entgelten
verrechnen kann. Diese Zuschlage diirfen jedoch nur
bis zur Hohe der Vollkosten eingehoben werden.
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keit). Zufolge dieser Uberlegungen ist ein kosten-
basiertes Trassenpreissystem kein modischer
Trend, sondern eine Notwendigkeit zur Opti-
mierung des europaischen Eisenbahnwesens.

Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn. Peter Veit

AuRerdem diirfen Marktsegmente nicht von der
Benltzung der Infrastruktur ausgeschlossen werden,
welche zumindest das nach Art. 7 ermittelte Entgelt
zuziglich eines angemessenen Gewinns gezahlt hat-
ten. Des Weiteren sollen diese Zuschldge auch zu
einer bestmoglichen Wettbewerbsfahigkeit beitragen,
sie kdnnen daher nach Marktsegmenten differenziert
werden. Der Abs. 2 des Art. 8 enthélt die Regelung,
dass ein Infrastrukturbetreiber fur Infrastruktur
hohere Entgelte einheben kann, wenn diese ohne die
hoheren Entgelte nicht errichtet worden ware. Diese
Regelung wird jedoch in der Praxis kaum angewendet
und ist daher wenig relevant. Art. 9 enthalt Regelun-
gen zu Nachlassen auf die gemaR Art. 7 ermittelten
Entgelte. Dadurch kdnnen unter anderem fiir neue
Arten von Verkehren oder auf Strecken mit einer
niedrigen Auslastung Nachlasse gewdhrt werden.

Die Entgeltbestimmungen der Richtlinie wurden im
Eisenbahngesetz (EisbG) umgesetzt und finden sich in
§ 67 (entspricht Art. 7 und 8 der RL 2001/14/EG) und
§ 69 (entspricht Art. 9 der RL 2001/14/EG).

Die gesetzlichen Regelungen stellen einen Rahmen
fiir die Entgeltbildung dar, darin gibt es ausreichend
Moglichkeiten zur Umsetzung eines verursachungsge-
rechten Entgeltsystems. Da sich die Entgelte grund-
satzlich an den Kosten, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen (§ 67 Abs. 1 EisbG und Art. 7
Abs. 3 RL 2001/14/EG) orientieren, ist es moglich,
diese Entgelte nach den Eigenschaften des Roll-
materials zu differenzieren. Somit ist es unter
anderem maoglich, unterschiedlich hohe Entgelte zu
verrechnen, um den VerschleiR der Schienen durch
das Triebfahrzeug einzubeziehen. Auch die Moglich-
keit, Zuschlage zu den Entgelten gemaR § 67 Abs. 1
EisbG zu verrechnen, erlaubt die Bericksichtigung
verursachungsgerechter Elemente. Die Zuschlage
miissen gemal § 67 Abs. 4 EisbG in nicht diskrimi-
nierender Form (Art. 8 Abs. 1 RL 2001/14/EG)



ermittelt werden, daher kénnen diese Elemente
die unterschiedlichen Anforderungen der einzelnen
Marktsegmente an die Schieneninfrastruktur
bericksichtigen.

Der Recast zum 1. Eisenbahnpaket
(RL2012/34/EU)

Der Recast zum 1. Eisenbahnpaket andert die
Reglungen der RL 2001/14/EG und bericksichtigt
die verursachungsgerechte Entgeltbildung starker.
Die Regelungen bilden weiterhin einen Rahmen fir
die Entgeltbildung, stellen jedoch Prazisierungen
gegenliber dem 1. Eisenbahnpaket dar.

Die Bestimmungen zur Entgeltbildung wurden nahezu
wortgleich aus Art. 7 der RL 2001/14/EG in den

Art. 31 des Recast ibernommen. Allerdings hat die
EU-Kommission nunmehr die Moglichkeit, Durch-
fihrungsrechtsakte zur Ermittlung der Kosten, die
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen,

zu erlassen. Es wird daher damit zu rechnen sein,
dass die derzeit oft unterschiedlichen Definitionen
dieses Begriffes durch die Vorgaben der EU-Kommis-
sion eingeschrankt werden. Die EU-Kommission hat
eine Frist von zwei Jahren ab Inkrafttreten des Recast,
um entsprechende Durchflihrungsrechtsakte zu er-
lassen. AuBerdem ist in der aktuellen Richtlinie eine
Regelung zu larmabhangigen Entgelten enthalten.
Die Bestimmungen zu den Zuschlagen zu den Ent-
gelten, welche auf Basis der Kosten des unmittel-
baren Zugbetriebs ermittelt werden, wurden in

Art. 32 der RL 2012/34/EU umgesetzt. Die
Regelungen orientieren sich am 1. Eisenbahnpaket,
wurden jedoch im Recast Uberarbeitet. Besonders
die Regelungen zu den Marktsegmenten wurden
prazisiert: Wahrend im 1. Eisenbahnpaket nur der
Ausschluss von Marktsegmenten verhindert werden
sollte, finden sich im Recast nunmehr Regelungen
Uber die Grundsatze der Marktsegmentierung.

Es werden drei Marktsegmente definiert, eine
dariber hinausgehende Differenzierung ist zuldssig.

Marktzugang
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ANSCHLUSSBAHNEN

Allgemein

GemaR § 7 Eisenbahngesetz (EisbG) sind Anschluss-
bahnen Schienenbahnen, die den Verkehr einzelner
oder mehrerer Unternehmen mit Haupt- oder Neben-
bahnen ermoglichen, wobei in Anschlussbahnen mit
oder ohne Eigenbetrieb unterschieden wird.

Gemal § 75a Abs. 2 EisbG haben Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ein Recht auf Zugang zu verastelten
Anschlussbahnen, d. h. Anschlussbahnen, von denen
Nebenanschlussbahnen abzweigen. Auf diesen
Zugang sind sinngemal die Bestimmungen lber die
Regulierung des Schienenverkehrsmarktes anzuwen-
den (§ 75a Abs. 3 EisbG). Dies bedeutet insbesondere,
dass der Betreiber der verastelten Anschlussbahn
Schienennetz-Nutzungsbedingungen erstellen und
das Entgelt fir die Benlitzung seiner Schienen-
infrastruktur nach den sonstigen Bestimmungen des
§ 67 EisbG berechnen muss.

Das EisbG sieht fiir Betreiber von verastelten An-
schlussbahnen die Moglichkeit vor, bei der Schienen-
Control Kommission um Erleichterungen von den
Verpflichtungen aufgrund der Bestimmungen tber
die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes — wie
Erstellung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen
und Berechnung eines Infrastruktur-Benltzungsent-
gelts — anzusuchen (§ 75a Abs. 3 EisbG). Die Erleichte-
rungen kénnen gewahrt werden, wenn dadurch

nicht die Erreichung des Regulierungszweckes

gemal § 54 EisbG gefahrdet wird. Das ist unter
anderem dann der Fall, wenn keine Begehren auf
Zugang von Dritten vorliegen.

Aufkommen

Im Jahr 2012 war das Aufkommen auf Anschluss-
bahnen abermals riicklaufig. Im Berichtsjahr wurden
im Osterreichischen Netz 735 Anschlussbahnen
bedient, davon 695 oder 95 Prozent im Netz der
OBB-Infrastruktur AG. Damit wurden gegeniiber 2011
46 Anschlussbahnen weniger bedient. 1,04 Millionen
Wagen wurden im Berichtsjahr diesen Anschluss-
bahnen beigestellt. Dies ist ein Riickgang von rund
95.000 Wagen. Ende 2012 wurde das Trassenentgelt
fiir den Nahverkehrsgiterzug reduziert, um die
Bedienung der Anschlussbahnen finanziell attraktiver
zu gestalten.

14 der 695 bedienten Anschlussbahnen im OBB-Netz
erreichten 2012 ein Aufkommen von lediglich

einem Wagen. Im Gegensatz dazu verzeichneten
neun Anschlussbahnen ein Aufkommen von liber
20.000 Wagen. Aufkommensstarkste Anschlussbahn
ist jene vom Bahnhof Enns zum Hafen Enns mit
44.869 beigestellten Wagen, gefolgt von der
Anschlussbahn zur OMV im Bahnhof Wien Lobau
(37.200 beigestellte Wagen). Mit 17 Anschlussbahnen
ist der Bahnhof Linz Stadthafen jener Bahnhof

Abb. 1: Aufkommen der an das Netz der OBB-Infrastruktur AG anschlieBenden Anschlussbahnen gegliedert nach der Anzahl der

beigestellten Wagen je Anschlussbahn 2012.
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Osterreichs mit den meisten bedienten Anschluss-
bahnen, gefolgt von Enns mit 14.

Letzte Meile

Das Befahren einer Anschlussbahn wird als Be-
dienung der letzten Meile bezeichnet und umfasst
die Zustellung oder Abholung einzelner Wagen oder
Wagengruppen zu bzw. von einer Anschlussbahn
vom bzw. zum nachsten groReren Bahnhof. Da die
letzte Meile kaum Uber eine elektrische Oberleitung
verfligt, ist flr die Bedienung eine Diesellokomotive
notwendig. Des Weiteren wird ein Verschubmitar-
beiter bendtigt, welcher Kuppelarbeiten und Lotsen-
aufgaben Gbernehmen muss.

Da viele Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht

Uber die fir die Bedienung der letzten Meile
bendtigten Diesellokomotiven vor Ort verfiigen,
mussen sie bei anderen, lokal tdtigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (meist beim Incumbent)

um Zustellung der Wagen vom Ubergabebahnhof
zum Anschlussgleis anfragen. Der hierfiir von dem
zustellenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
verrechnete Preis fiir die Bedienung der letzten
Meile ist meist im Verhaltnis zur eigentlichen
Zugfahrt sehr hoch.

Wahrend im Tatigkeitsbericht des Jahres 2011
einige Fallbeispiele zu den Problemen der letzten
Meile diskutiert wurden, widmen wir uns diesmal
der Frage der Preisfestsetzung fiir diese Leistungen
und den Entwicklungen im Bereich der letzten
Meile im Jahr 2012.

Die Bedienung der letzten Meile fallt normaler-
weise unter Durchfiihrung des Verschubs gemaf

§ 58 Abs. 3 Z. 3 EisbG und unterliegt somit der
Uberwachung durch die Regulierungsbehérde.

Die Anbieter solcher Leistungen kdnnen gemal § 70
EisbG einen Preis verrechnen, welcher den Grund-
satzen eines angemessenen Kostenersatzes und
eines marktlblichen Preises entspricht. Unter einem
angemessenen Kostenersatz wird allgemein ver-
standen, dass bei der Preisermittlung neben den
variablen Kosten auch die Fixkosten, welche der
Leistung zugerechnet werden kdnnen, bericksichtigt
werden. Dafiir sollte ein angemessener Kostenansatz
angesetzt werden, der sicherstellt, dass im ver-
rechneten Preis keine Kosten enthalten sind, welche
anderen Leistungen zugerechnet werden missten.

Bei der Preisfestsetzung kann ein angemessener
Gewinn verrechnet werden. Ublicherweise sollte die
Ermittlung eines angemessenen Gewinns nach der
WACC-Methode dem § 70 EisbG entsprechen.

Das zweite Kriterium, an welchem sich der Preis zu
orientieren hat, ist das marktiibliche Entgelt. Dieses
kann als Preis verstanden werden, der am Markt von
Anbietern von dhnlichen Leistungen gefordert wird.
Dieses Kriterium stellt nur eine Richtlinie bei der
Preisfestsetzung dar und soll sicherstellen, dass sich
ein Preis, der nach den Vollkosten zuzliglich eines
angemessenen Gewinns ermittelt wird, nicht tiber-
durchschnittlich stark von den Preisen abhebt, die
von anderen Anbietern fiir solche Leistungen verlangt
werden. Diese Regelung dient der Schaffung eines
effektiven Wettbewerbs.

Im Jahr 2012 hat die Schienen-Control Kommission
keine neuen Beschwerden im Zusammenhang mit
dem Problem der letzten Meile erhalten. Dennoch
beschiftigte dieses Thema die Schienen-Control
Kommission auch im Jahr 2012, da die Verfahren
des Jahres 2011 weitergefiihrt wurden. Neben der
Behandlung der einzelnen Verfahren wird auch an
einer generellen Erorterung dieser Thematik gear-
beitet. Dabei geht es vor allem um eine nachvoll-
ziehbare Ermittlung der Kosten sowie um eine
darauf basierende Preisbildung nach den Kriterien
des § 70 EisbG.

Zur Forderung des Verkehrs auf der letzten Meile
hat die OBB-Infrastruktur AG in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen 2013 die Entgelte flir Nah-
verkehrsgliterziige stark reduziert. Somit wird die
Benitzung der Schieneninfrastruktur fir Bedienungs-
und Verschubfahrten wesentlich glinstiger. Dies soll
den starken Riickgang der Flachenbedienung stoppen
und die Verkehre auf der letzten Meile fordern.
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ARBEIT DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

Im Kalenderjahr 2012 wurden zehn Sitzungen und
eine Klausur der Schienen-Control Kommission
abgehalten. Im Rahmen der zweitdgigen Klausur
beschiaftigten sich die Teilnehmer vor allem mit dem
Thema der Kapazitatsberechnung in Rahmenver-
tragen und den damit im Zusammenhang anwend-
baren Verfahren (Kapazitdtsberechnung nach dem
Zugfolgeabstand sowie nach dem verketteten
Belegungsgrad), mit den Grundsatzen eines verur-
sachungsgerechten Infrastruktur-Benttzungsentgelts
und mit Regulierungsfragen im Zusammenhang mit
verschiedenen Entgeltbestandteilen. Die Themen
der turnusmaRig stattfindenden Sitzungen der
Schienen-Control Kommission waren, wie bereits

in den vorangegangenen Jahren, sehr breit gefachert.
Aufgrund formell oder informell eingegangener
Beschwerden bzw. aufgrund von Erkenntnissen der
Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH
leitete die Schienen-Control Kommission im Berichts-
jahr 29 Verfahren ein, von denen hier einige ange-
flhrt werden.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte im Jahr
2010 eine Beschwerde bei der Schienen-Control
Kommission eingebracht, da ihm vom Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen die Zurverfliigungstellung
von Echtzeitdaten anderer Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen verweigert worden war. Das beschwerde-
flihrende Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte die
Zurverfliigungstellung der Echtzeitdaten verlangt, um
seine Fahrgaste Uber Verspatungen von Anschluss-
zligen informieren zu kénnen. Die Entscheidung der
Schienen-Control Kommission hangt von der Aus-
legung der Fahrgastrechteverordnung, VO (EG) Nr.
1371/2007, sowie der Richtlinie Giber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn und die Er-
hebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisen-
bahninfrastruktur (RL 2001/14/EG) ab. Die Schienen-
Control Kommission legte daher dem Europdischen
Gerichtshof Fragen zur Auslegung dieser Rechtsakte
zur Vorabentscheidung vor (Rs C-136/11). Einerseits
wollte die Schienen-Control Kommission wissen,

ob die Information Uber die wichtigsten Anschluss-
verbindungen, welche das Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen den Fahrgasten gemal der Fahrgastrechte-
verordnung, VO EG Nr. 1371/2007, erteilen muss,
neben den fahrplanmaRigen Abfahrtszeiten auch die
Bekanntgabe von Verspatungen oder Ausféllen der
Anschlussziige, insbesondere von anderen Eisenbahn-
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verkehrsunternehmen, umfassen muss. Andererseits
fragte die Schienen-Control Kommission den Euro-
paischen Gerichtshof, ob der Infrastrukturbetreiber
aufgrund der Netzzugangsrichtlinie (RL 2001/14/EG)
verpflichtet ist, den Eisenbahnverkehrsunternehmen
in diskriminierungsfreier Weise Echtzeitdaten von
Zigen anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen zur
Verfligung zu stellen, sofern es sich bei diesen Ziigen
um die wichtigsten Anschlussverbindungen handelt.
Mit Urteil vom 22. November 2012 bejahte der
Europaische Gerichtshof beide Vorlagefragen.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte sich

im Jahr 2011 bezlglich der in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen eines Eisenbahninfrastruktur-
unternehmens fiir die Dauer des eingleisigen Betriebs
der Brennerstrecke im Jahr 2012 vorgesehenen
Priorisierung der Ziige der Rollenden Landstrale

an die Schienen-Control Kommission gewandt. Mit
Bescheid vom 27. Mai 2011 erklarte die Schienen-
Control Kommission die Priorisierungsregel fiir
unwirksam und ordnete ihre Entfernung an, da sie
gegen den Grundsatz der diskriminierungsfreien
Gewdhrung des Zugangs zur Schieneninfrastruktur
verstieR. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erhob Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof.
Mit Erkenntnis vom 26. Marz 2012 wies der Ver-
waltungsgerichtshof die Beschwerde des Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens gegen den Bescheid,

mit dem die Priorisierung der Ziige der Rollenden
LandstrafRe fur unwirksam erklart wurde, ab. Der
Verwaltungsgerichtshof sprach aus, dass baustellen-
bedingte kurzfristige Kapazitatseinschrankungen kein
Fall einer Uberlasteten Schieneninfrastrukturi. S. d.
§8§ 65c bis 65e Eisenbahngesetz (EisbG) sind. Zwar
liegt es nahe, auch bei voriibergehenden Kapazitats-
einschrankungen den Priorisierungsregelungen in

§ 65c Abs. 3 EisbG Bedeutung beizumessen, aller-
dings war es jedenfalls nicht zuldssig, die Rollende
LandstralRe (die mit der Beschwerdefihrerin iberdies
konzernmaRig verflochten ist) als einzig mogliche
gemeinwirtschaftliche Leistung zu bevorzugen und
die Schienennetz-Nutzungsbedingungen so abzu-
fassen, dass nur Zugen der Rollenden LandstraRe
Prioritat bei der Zuweisung von Zugtrassen zukommt.
Mehrere Betreiber verastelter Anschlussbahnen
wurden aufgefordert, entweder den Verpflichtungen
aufgrund der Bestimmungen Uber die Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes, insbesondere der
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Verpflichtung zur Erstellung und Veroffentlichung
von Schienennetz-Nutzungsbedingungen sowie zur
Erstellung eines Netzfahrplanes, nachzukommen oder
gemald § 75a Abs. 3 EisbG um Erleichterungen von
diesen Verpflichtungen anzusuchen. Alle Betreiber
suchten um Erleichterungen an, welche die Schienen-
Control Kommission zum Teil gewahrte.

Durch die Vermittlung der Schienen-Control GmbH
hat sich ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen
bemiuht, alternative Trassen zu konstruieren und
einen moglichen Trassenkonflikt auf der Westbahn-
strecke zu vermeiden. Anfang April 2012 fand ein
Abstimmungsgesprach zwischen dem Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen, den beiden beteiligten
Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie der Schienen-
Control GmbH statt, in dem das Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen einen Vorschlag prasentierte,
welcher entgegen fritheren Entwurfen kirzere Fahr-
zeiten zwischen Wien und Salzburg fir beide Eisen-
bahnverkehrsunternehmen enthielt. Der Vorschlag
des Eisenbahninfrastrukturunternehmens sah aller-
dings auch eine Biindelung der schnellen Verkehre
innerhalb von 24 Minuten auf der viergleisigen Neu-
baustrecke vor. Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
verwies darauf, dass eine gleichméaRige Verteilung
der Abfahrten optimal fiir die Fahrgaste ware, und
bestellte eine Trasse Wien—Salzburg, die zu dhnlichen
Konflikten wie 2011 gefiihrt hatte. Die Konflikte auf
der Strecke Salzburg—Wien konnten ausgeraumt
werden. Nach mehreren Vermittlungsversuchen der
Schienen-Control GmbH konnte schliel3lich eine
Einigung erzielt werden. Die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen nahmen den Lésungsvorschlag des Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens mit der Biindelung
der schnellen Trassen Wien—Salzburg an, im Gegen-
zug stimmte eines der beiden Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen einer gednderten Abfahrtszeit seiner
Zige im Fahrplan 2012 zu.

Die Attergaubahn, auf der die Stern & Hafferl Ver-
kehrsgesellschaft m. b. H. Verkehre fiihrt, verbindet
im Anschluss an die Westbahnstrecke den Bahnhof
Vocklamarkt mit dem Bahnhof Attersee. Durch den
dichten Fernverkehr zwischen Wien und Salzburg
muss sich der Regionalverkehr entsprechend
anpassen. Der im Sommer erschienene Entwurf

fir den Fahrplan 2013 sah deutlich schlechtere
Umsteigeverbindungen zwischen dem Regionalver-
kehr der Westbahnstrecke und der Attergaubahn vor.

86

Schwerpunkte der Arbeit der Schienen-Control Kommission

Wartezeiten auf Anschlussverbindungen von bis zu
20 Minuten waren die Folge gewesen. AuRerdem
hatte Stern & Hafferl zur Herstellung wichtiger
Anschliisse einen zweiten Triebwagen auf der
Attergaubahn einsetzen missen, womit sich deutlich
hohere Kosten fur das Unternehmen ergeben hatten.
Stern & Hafferl wandte sich mit der Bitte um
Schlichtung an die Schienen-Control GmbH.

In zwei Gesprachen zwischen den Beteiligten

Stern & Hafferl, OBB-Infrastruktur AG und OBB-
Personenverkehr AG unter der Leitung der Schienen-
Control GmbH konnten Anderungen des Fahrplans
vereinbart werden. Der Fahrplan des Regionalver-
kehrs auf der Westbahnstrecke wurde so umgestellt,
dass sich in Vocklamarkt bessere Anschliisse zur
Attergaubahn ergeben. An Werktagen konnten zu
jeder zweiten Stunde wieder bessere Anschlussver-
bindungen erreicht werden, am Wochenende sogar
flr alle Zlge.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen informierte die
Schienen-Control GmbH darliber, dass es fiur die
Tatigkeit von Promotoren in Bahnhofen einen Bahn-
grundbenitzungsvertrag mit dem Eisenbahninfra-
strukturunternehmen abschlieBen musste. Der
Vertrag sah (unter anderem) ein Entgelt flr die
Benitzung von Grund in bzw. vor den Bahnhofen
sowie weitere Bedingungen fir die Durchfiihrung
der Promotion vor. AuRerdem wurde die Anzahl des
Servicepersonals des Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens auf Bahnsteigen limitiert und der Ticket-
verkauf in Hallenbereichen untersagt. Die Schienen-
Control Kommission leitete zu diesem Sachverhalt
ein wettbewerbsaufsichtsbehordliches Verfahren ein.
Nach Durchfiihrung von Erhebungen hat sie den
Bahngrundbeniitzungsvertrag mit Bescheid vom

12. April 2012 gemaR § 74 Abs. 1 Z. 3 EisbG fir
unwirksam erklart. Die Schienen-Control Kommission
hat den Bahngrundbenitzungsvertrag auch deshalb
als unzuladssig beurteilt, da die Bedingungen fir

die Promotion nicht in den Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen enthalten sind.

Die Anderungen in den Produktkatalogen eines Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens haben die Entgelt-
strukturen und Entgeltgrundséatze der letzten Jahre
verdandert. Um einen chancengleichen und funktions-
fahigen Wettbewerb zwischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zu gewahrleisten, unterzog die
Schienen-Control Kommission die Entgelte einer



genauen Uberpriifung auf GesetzméaRigkeit, um den
Anderungen der letzten Jahre und den damit ver-
bundenen offenen Fragen Rechnung zu tragen.
Insbesondere war eine Uberpriifung der Differen-
zierung der Preise fur die Zugtrasse der einzelnen
Marktsegmente und der Stationspreise notwendig.
Die Uberpriifung ist aktuell noch im Gange und
Gegenstand von weiteren Ermittlungen.

Die von einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen
vorgelegten Bahnstromvertrdage sehen grundsatzlich
ein erhohtes Entgelt fiir Nachfrist- und Kurzfristbe-
stellungen sowie flir Mehr- und Minderverbrauch vor.
Allerdings fehlt in einem Teil der Vertrage die Angabe
dieses erhohten Betrages, namlich in den Vertrdagen
der Eisenbahnverkehrsunternehmen, deren Strom-
verbrauch nicht tGber einen Stromzahler, sondern
anhand der Betriebsleistung verrechnet wird. Diese
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind dadurch besser
gestellt als die Ubrigen, da sie keinen erhdhten Preis
fir Nach- und Kurzfristbestellungen bzw. Mehr- und
Minderverbrauch zu bezahlen haben. Auch aufgrund
weiterer untersuchungswirdiger Aspekte der vor-
gelegten Bahnstromvertrage wurden diese einer
eingehenden wettbewerbsaufsichtsbehordlichen
Prifung durch die Schienen-Control Kommission
unterzogen, die bis dato noch andauert.

Alle drei Eisenbahnverkehrsunternehmen, die Transit
Uber den Brenner fahren, zahlen fiir die Benlitzung
der BrennerServiceStelle monatlich einen hohen
vierstelligen Betrag. Laut Aussagen von zwei Eisen-
bahnverkehrsunternehmen wurden dort auch
Trassenbestellungen abgegeben und behandelt.

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen behauptete
dagegen, dies obliege dem Fahrdienstleiter bzw. der
Betriebsflihrungszentrale Innsbruck. Die Trassen-
zuweisung im Bahnhof Brenner werde vom Fahr-
dienstleiter vorgenommen, der jedoch nicht der
BrennerServiceStelle angehort. Zu der von der
Schienen-Control GmbH aufgeworfenen Frage,
weshalb die Fahrplananordnungen von der
BrennerServiceStelle Gbermittelt werden, fihrte

das Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus, es sei
bedauerlicherweise bei der ,,Neuausrichtung der
Zustandigkeiten auf eine gleichzeitige Umbenennung
der Organisationseinheiten entsprechend den Funk-
tionen vergessen worden”. Um die Tatigkeiten der
Mitarbeiter der BrennerServiceStelle besser nachvoll-
ziehen zu kénnen, wurden Arbeits- bzw. Schichtplane
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angefordert. Nach deren Ubermittlung und Priifung
erschien eine ausreichende Trennung zwischen
Trassenzuweisung und Servicestelle gegeben.

In den Schienennetz-Nutzungsbedingungen 2013 ist
vorgesehen, dass mit Fahrplanwechsel im Dezember
2012 die Neubaustrecken im Unterinntal und im
Wienerwald ausschlieRlich mit Triebfahrzeugen
befahren werden dirfen, die bei der Sicherungs-
technik tber eine ETCS-Level-2-Ausristung verfigen.
Mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen wandten
sich an die Schienen-Control GmbH, da es ihnen nicht
moglich war, bis Fahrplanwechsel ihre Triebfahrzeuge
mit ETCS Level 2 auszustatten, da die Industrie nicht
in der Lage war, rechtzeitig die erforderliche Software
zu liefern. Auch gabe es Missverstandnisse, ob die
ETCS-Level-2-Ausriistung nur fur eine Teilstrecke des
Brennerkorridors notig sei oder ob der gesamte
Osterreichische Abschnitt Kufstein—Brenner mit

ETCS Level 2 ausgestattet sei. Im ersten Fall missen
die Loks wahrend der Fahrt von Punktférmiger
Zugbeeinflussung (PZB) auf ETCS umschalten kdnnen
(sogenannte , fahrende Transition”). Auch diese Aus-
stattung kdonne die Industrie aber derzeit nicht liefern.
Des Weiteren stellte sich in diesem Zusammenhang
die Frage, zu welchem Zeitpunkt die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen tber die ETCS-Anforderungen in
der aktuellen Spezifikation informiert worden sind.
Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen enthielten
auBerdem den Hinweis, dass aufgrund eines
Bescheides des bmvit (nicht naher definierte)
larmemissionsabhdngige Beschrankungen des
Befahrens der Bestandstrecke im Unterinntal
bestehen. Aus Sicht der Schienen-Control GmbH
konnte dem zitierten Bescheid — der sich auf den

Bau der Neubaustrecke bezieht — keine Beschrankun-
gen des Befahrens der Bestandstrecke entnommen
werden. Fir die Strecke Tulln—Herzogenburg sah die
Liste der Streckenoffnungszeiten ein Nachtfahrverbot
vor. Dieses wurde nunmehr aufgehoben, womit auch
schwere Zlige ohne ETCS-Ausriistung ganztagig die
Donauachse befahren kénnen. Aufgrund der Vielzahl
an offenen Fragen im Zusammenhang mit der Einfiih-
rung von ETCS Level 2 eroéffnete die Schienen-Control
Kommission ein wettbewerbsaufsichtsbehoérdliches
Verfahren, das derzeit noch Gegenstand weiterer
Ermittlungen ist.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen regte in zwei
ahnlich gelagerten Sachverhalten, welche die
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fehlerhafte Durchsage der das Eisenbahnverkehrs-
unternehmen betreffenden Halte im Bahnhof Neu-
markt-Késtendorf und Bahnhof Attnang-Puchheim
betrafen, die Einleitung eines amtswegigen Ver-
fahrens durch die Schienen-Control Kommission
gemall § 74 Abs. 1 EisbG an. Nach einem umfang-
reichen Ermittlungsverfahren konnte die Ursache
(technische Storung) fir die fehlerhafte Durchsage
zur Zufriedenheit des Eisenbahnverkehrsunterneh-
mens behoben werden und dieses regte selbst die
Einstellung des amtswegigen Verfahrens an. Das
Verfahren wurde daraufhin eingestellt.

Bereits Ende 2010 hatte die Schienen-Control
Kommission in einem weiteren Wettbewerbsauf-
sichtsbehordlichen Verfahren gegen mehrere Eisen-
bahnverkehrsunternehmen beziiglich deren Ent-
schadigungsbedingungen einige wesentliche Ent-
scheidungen getroffen. Dazu zdhlte insbesondere,
dass die meisten Griinde fiir das Verweigern der
Fahrpreisentschadigungen fiir Einzeltickets
aufgehoben wurden (z. B. Verhalten eines Dritten,
auBerhalb des Eisenbahnbetriebes liegende Um-
stande wie witterungsbedingte oder technische
Griinde, Verkehrsbeschrankungen infolge Streiks
usw.). Nur wenn das Eisenbahnverkehrsunternehmen
nachweisen kann, dass die Verspatungen auRerhalb
der EU eingetreten sind, wenn der Fahrgast bereits
vor dem Kauf des Tickets liber eine Verspatung infor-
miert wurde oder wenn die Verspatung aufgrund der
Fortsetzung der Reise mit einem anderen Verkehrs-
dienst oder mit gednderter Streckenfiihrung weniger
als 60 Minuten betragen wiirde, kann der Anspruch
abgewiesen werden.

Die OBB-Personenverkehr AG hat gegen den Bescheid
eine Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof
erhoben. Der Verwaltungsgerichtshof hat einige
Fragen dem Europaischen Gerichtshof mit dem
Ersuchen um Vorabentscheidung vorgelegt. Dem
beim Verwaltungsgerichtshof gestellten Antrag auf
Zuerkennung der aufschiebenden Wirkung wurde
nicht stattgegeben, daher gilt der Bescheid der
Schienen-Control Kommission bis auf Weiteres.

Ende November 2012 fand die mindliche Verhand-
lung vor dem Europaischen Gerichtshof statt.
Wesentlicher Inhalt war, ob die Schienen-Control
Kommission den Eisenbahnverkehrsunternehmen
konkrete Inhalte der Entschadigungsbedingungen
vorschreiben kann, auch wenn das nationale Recht
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ihr lediglich eine Unwirksamerklarung einrdumt,
bzw. ob der Ausschluss der Verspatungsentscha-
digung gemal Art. 17 der Verordnung (EG)

Nr. 1371/2007 bei hoherer Gewalt durch die
Eisenbahnverkehrsunternehmen in Analogie zu
Verordnungen anderer Verkehrstrager oder aufgrund
von Haftungsbefreiungen des Art. 32 CIV moglich ist.
Der Generalanwalt des Europaischen Gerichtshofs
unterstiitzt die Position der Schienen-Control
Kommission in seinem Schlussantrag vom

14. Marz 2013. Auch seiner Ansicht nach muss
Bahnreisenden bei groBer Verspatung ein Teil des
Fahrpreises erstattet werden, selbst wenn die
Verspatung auf hoherer Gewalt beruht. Mit einer
Entscheidung in diesem flr Fahrgdste wichtigen
Verfahren ist Mitte 2013 zu rechnen.
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m 986 Beschwerdefalle an die Schlichtungsstelle

® Mehr als 95 Prozent der 775 Schlichtungsverfahren
zufriedenstellend gelost

B Entschadigungsanspruch fiir Wochen- und
Monatskarten ausverhandelt

® EU-Generalanwalt stiitzt Rechtsmeinung der
Schienen-Control bei hdherer Gewalt




Die Schienen-Control behandelt entsprechend
ihren gesetzlichen Kompetenzen einerseits Fille,
bei denen es um Rechtsanspriiche insbesondere
aus der EU-Fahrgastrechteverordnung! geht, und
andererseits Falle ohne einen derartigen Rechtsan-
spruch, bei denen die Schlichtungsstelle dem Fahrgast
als Vermittler zur Seite steht (die letztgenannten
Falle Gberwiegen).

Nahezu alle Beschwerden bezliglich Verspatungs-
entschadigungen und ein Teil der Beschwerden
bezliglich Fahrpreiserstattungen betreffen Rechte
aus der EU-Fahrgastrechteverordnung. Viele
Fahrgaste haben jedoch zu wenig Kenntnis tGber
ihre Rechte und kénnen sie dadurch nicht in
Anspruch nehmen.

Die (ibrigen Beschwerden, meist ohne rechtlichen
Anspruch, hdngen insbesondere mit Fahrgeldnach-
forderungen, Fahrpreiserstattungen und Problemen
mit Bahnmitarbeitern zusammen. Darunter fallen
beispielsweise Verspatungen, die knapp unter

den gesetzlich fiir eine Verspatungsentschadigung
geforderten 60 Minuten liegen.

In der statistischen Darstellung wird nicht zwischen
diesen beiden Arten von Beschwerden (mit und
ohne Rechtsanspruch) unterschieden.

MaRstab fiir die Behandlung von Schlichtungsver-
fahren ist immer der durchschnittlich verstandige,
informierte und redliche Fahrgast. Dies ist Voraus-
setzung dafir, dass die Schlichtungsstelle ein
Schlichtungsverfahren in Fallen ohne Rechtsanspruch
einleiten kann. Werden diese oder auch andere
Kriterien nicht erfillt, kann von der Einleitung eines
Schlichtungsverfahrens abgesehen werden (hierzu
mehr unter ,Beschwerdefdlle ohne Schlichtungs-
verfahren®).

Als unabhangige Schlichtungsstelle sind wir stets
darum bemiht, zwischen dem Fahrgast und dem
Eisenbahnunternehmen zu vermitteln und eine

fir beide Seiten akzeptable Losung herbeizufiihren.
Unser Ziel ist es, berechtigten Kundeninteressen
zur Durchsetzung zu verhelfen und unnétige sowie
langwierige, womoglich kostenintensive Rechts-
streitigkeiten vor Gericht zu vermeiden. Dies ist
sowohl im Sinne des Fahrgastes als auch des
betroffenen Bahnunternehmens.

tVerordnung (EG) Nr. 1371/2007 Uber die Rechte und Pflichten
der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr, ABI. Nr. L 315
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Beschwerdeentwicklung

986 Beschwerdefille

Abb. 1: Vergleich der Zahl der eingelangten Beschwerden
2010-2012 (in absoluten Zahlen).

| | | |

Quelle: Schienen-Control
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Die Zahl der Beschwerdefille stieg bei der Schlich-
tungsstelle von 659 im Jahr 2011 auf 986 im Jahr
2012. Diese Steigerung um 327 Falle bedeutet einen
Zuwachs von rund 50 Prozent. Das sechste Jahr des
Bestehens der Schlichtungsstelle war ein besonders
arbeitsintensives. Die Bedeutung der Schienen-
Control als Schlichtungsstelle konnte weiter aus-
gebaut werden, dazu trugen unter anderem die
Informationspflichten der Bahnunternehmen bei.
Auf vielen Bahnhofen und im Internet wird auf die
Schlichtungsstelle verwiesen.

Die Schienen-Control setzt selbst auch verstarkt Infor-
mationsmalRnahmen. Im Frihjahr 2012 wurde ein
Folder Uber die Funktion der Schlichtungsstelle und
mit Tipps rund ums Bahnfahren ver6ffentlicht. Der
Folder liegt 6sterreichweit bei Arbeiterkammern,
beim Verein fiir Konsumenteninformation, in Per-
sonenkassen und Zligen verschiedener Bahnunter-
nehmen sowie an weiteren Infostellen auf. Wichtige
Themen der Schienen-Control werden aulRerdem ins-
besondere auf der Website und mittels Medienarbeit
transportiert.

Die meisten Beschwerden wurden 2012 direkt bei der
Schlichtungsstelle tber das hierfiir vorgesehene
Beschwerdeformular eingebracht.

Seit Februar 2011 vereinfacht das auf der Website
eingerichtete Beschwerdeformular fiir Beschwerde-
fUhrer die Kontaktaufnahme und beschleunigt die
Fallbearbeitung. Mit Pflichtfeldern stellt die Schlich-
tungsstelle sicher, dass sie alle fiir die Bearbeitung
einer Beschwerde notwendigen Daten der Bahnkun-
den erhélt. Das Beschwerdeformular wird regelmaRig
weiterentwickelt und verbessert. Seit Friihjahr 2013
ist es auch in Englisch verfligbar, um auslandischen



Reisenden und Fahrgdsten ohne Deutschkenntnisse
die Eingabe einer Beschwerde zu erleichtern.

Eine Beschwerde muss gemal der Richtlinie der
Schienen-Control (siehe Anhang) schriftlich bei der
Schlichtungsstelle eingebracht werden, prinzipiell
sind alle Formen der Ubermittlung zul3ssig
(Beschwerdeformular, E-Mail, Fax, Post).

Die Anzahl an telefonischen Beratungen stieg im Jahr
2012 an. Vor allem &ltere Personen, Personen ohne
Computer und Personen mit dringenden Fragen wiin-
schen eine personliche Beratung. Auch wenn
Zahlungsfristen zu wahren sind, nehmen die Betroffe-
nen diese Kontaktmoglichkeit gerne in Anspruch.

Beendete Schlichtungsverfahren 2012

775 Schlichtungsverfahren

Fiir das Berichtsjahr 2012 wird erstmals in Beschwer-
defdlle und Schlichtungsverfahren unterschieden.
Beschwerdefalle sind alle bei der Schlichtungsstelle
eingegangenen Beschwerden. Als Schlichtungsver-
fahren werden nur jene Falle gezahlt, in denen
tatsachlich ein Verfahren zur Schlichtung zwischen
Fahrgast und Bahnunternehmen eréffnet wurde.
Von den insgesamt 986 an die Schlichtungsstelle
herangetragenen Beschwerdeféllen leiteten wir in
775 Féllen ein Schlichtungsverfahren ein. Davon
konnten 741 Falle einvernehmlich gelést werden,

d. h., wir konnten fir Fahrgaste in mehr als 95 Prozent
der Falle ein zufriedenstellendes Ergebnis erzielen

Abb. 2: Beendete Schlichtungsverfahren 2012 nach Art der

Erledigu ng (in Prozent). Quelle: Schienen-Control
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(2011: 81 Prozent, allerdings noch ohne Differen-
zierung zwischen Beschwerdefallen und férmlichen
Schlichtungsverfahren).

Oft genlgte es Beschwerdefiihrern, vom Eisenbahn-
unternehmen die gewiinschte Information oder eine
rasche Stellungnahme zu erhalten. Bei Fahrgeldnach-
forderungen oder Erstattungen stand der Wunsch
nach finanziellen Ergebnissen wie Reduktion oder
Erlass im Vordergrund.

469-mal, also in sechs von zehn Féllen, erreichten
wir eine Entschadigung (teils in bar und teils in Gut-
scheinen) oder einen Strafnachlass bzw. -erlass auf
die Forderung gegeniliber dem Beschwerdefiihrer.

211 Beschwerdefille ohne Schlichtungsverfahren

Die Schlichtungsstelle musste 2012 einige Falle
ablehnen. Der haufigste Grund einer Ablehnung war,
dass Beschwerdefiihrer sich nicht — wie gesetzlich
vorgeschrieben — zur Problemldsung zuerst an das
Bahnunternehmen gewandt hatten. Die Bahnunter-
nehmen verfligen Gber eigene Beschwerdeabteilun-
gen, die Schlichtungsstelle kann das eigentliche
Beschwerdemanagement nicht ersetzen, sondern

in Streitfallen erst anschlieBend zur Vermittlung
eingeschaltet werden.

Des Weiteren wird kein Verfahren eréffnet, wenn
bereits bei Eingang der Beschwerde ersichtlich ist,
dass diese nicht in den Kompetenzbereich der
Schlichtungsstelle fallt. Beschwerden sind gemalR

§ 2 der Richtlinie der Schienen-Control nicht zuldssig,
falls sie beispielsweise bereits rechtsanhangig sind
oder kein nachweisbarer Beforderungsvertrag
vorhanden ist. Bei allgemeinen Beschwerden zu
Bauarbeiten, Ruhestérungen gegeniiber Anrainern,

Abb. 3: Beschwerdefille ohne Schlichtungsverfahren im
Vergleich zu Beschwerdefallen mit Schlichtungsverfahren
2010-2012 (in absoluten Zahlen).

Quelle: Schienen-Control
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Parkplatzproblemen etc. kann die Schlichtungsstelle
ebenfalls nicht behilflich sein.

Auch Beschwerden gegeniiber Busunternehmen

oder stadtischen Verkehrsunternehmen (z. B. bei
Strafzahlungen oder Verspatungen der Wiener Linien)
kdonnen nicht behandelt werden.

Von den 211 Beschwerdeféllen ohne Schlichtungsver-
fahren leitete die Schlichtungsstelle 67 Falle, die eine
rasche Behandlung erforderten, zur direkten Bearbei-
tung an das betroffene Bahnunternehmen oder den
Bahnhofsbetreiber weiter. Bei den restlichen Fallen
informierte die Schlichtungsstelle die Beschwerdefiih-
rer, warum kein Schlichtungsverfahren moglich ist,
und teilte die richtigen Ansprechpartner mit.

25 Schlichtungsverfahren ohne Einigung

Der Losungsvorschlag der Schlichtungsstelle wird
manchmal von einem der Beteiligten nicht akzeptiert,
2012 mussten 25 der 775 Schlichtungsverfahren ohne
Einigung geschlossen werden. Bei zwolf Fallen lehnte
der Beschwerdefiihrer das Schlichtungsangebot ab,
bei den restlichen 13 war das Bahnunternehmen
nicht mit dem Vorschlag einverstanden und unter-
breitete auch keinen adaquaten Gegenvorschlag.

Neun eingestellte Schlichtungsverfahren

Im Jahr 2012 waren neun Schlichtungsverfahren ein-
zustellen. Verfahren werden eingestellt, wenn sich
wahrend der Durchfiihrung herausstellt, dass ein Ver-
fahren nicht in die Kompetenz der Schlichtungsstelle
fallt, gewisse Voraussetzungen nicht erfullt

werden oder wenn der Beschwerdefiihrer nicht
entsprechend mitwirkt.

Die wichtigsten Beschwerdegriinde

Fahrgeldnachforderungen, Inkassogebiihren und
Fahrpreiserstattungen auf Platz 1

Auch im Jahr 2012 ist die Gruppe Fahrgeldnach-
forderungen, Strafen, Inkassoforderungen und Er-
stattungen auf dem ersten Platz. Mehr als ein Viertel
aller Beschwerden, die bei der Schlichtungsstelle ein-
gebracht wurden, betrafen von Bahnunternehmen
verflgte Strafen, die sogenannten Fahrgeldnach-
forderungen. Diese werden meist wegen eines
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fehlenden oder falschen Tickets ausgestellt. Des
Weiteren erhalten Fahrgaste Strafen, falls sie Zige
verunreinigen oder trotz Verbots rauchen.
Zahlungsforderungen nehmen Fahrgaste haufig nicht
ernst und Schiler bzw. Kinder Gbergeben sie nicht
den Erziehungsberechtigten. In vielen Fallen erwarten
die Betroffenen auch eine Mahnung des Bahnunter-
nehmens. Zusatzlich zum Erlagschein oder Ausdruck
des Zugbegleiters muss allerdings derzeit gesetzlich
nicht gemahnt werden (dies andert sich durch das
Fahrgastrechtegesetz ab Juli 2013). Bis vor wenigen
Monaten iibergab die OBB-Personenverkehr AG
Zahlungsforderungen nach Ablauf der Einzahlungsfrist
direkt einem Inkassounternehmen. Ab diesem Zeit-
punkt entstanden fiir Bahnkunden zusatzliche Kosten.
Manchmal wurde der Einspruch eines betroffenen
Fahrgastes vor der Einschaltung des Inkassounterneh-
mens vom Bahnunternehmen gar nicht beantwortet.
Mittlerweile versendet das Inkassounternehmen im
Auftrag des Bahnunternehmens eine Mahnung, bevor
weitere Schritte gesetzt werden.

Seit Dezember 2010 sind alle Strecken der
OBB-Personenverkehr AG im Nah- sowie Regional-
verkehr sogenannte Selbstbedienungsstrecken. Das
Ticket muss hier in der Regel vor dem Zustieg in den
Zug gekauft werden. Es kommt noch vermehrt zu
Problemféllen, insbesondere Touristen und Gelegen-

Abb. 4: Die wichtigsten Beschwerdegriinde 2012 (in Prozent).

Quelle: Schienen-Control
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heitsfahrer kennen diese Regelung und die Kon-
sequenz der Strafe bei fehlendem Ticket meist nicht.
Vielen Reisenden ist ebenso nicht bewusst, dass

sie bei einem defekten Ticketautomaten der
OBB-Personenverkehr AG den Zug nur ohne Ticket
besteigen dirfen, wenn es am Bahnhof keine
(gedffnete) Personenkasse gibt. Bei Ausfall der
Kartenzahlung (Bargeldzahlung ist aber moglich)
oder bei Nichtannahme von zu hohen Banknoten
(Wechselgeld ist maximal 9,90 Euro) gilt der Ticket-
automat nicht als defekt. GroRe Eile und eine tber-
lastete Personenkasse oder eine Menschenschlange
vor dem Ticketautomaten sind kein Recht-
fertigungsgrund fir das Einsteigen ohne Ticket.

Information und Kundenkontakt auf Platz 2

Wie bereits im Jahr zuvor liegt die Kategorie Infor-
mation und Kundenkontakt auch 2012 auf Platz 2.
Diese Kategorie beinhaltet vor allem Beschwerden, bei
denen die Kommunikation vonseiten des Bahnunter-
nehmens mangelhaft war, es zu Fehlauskiinften durch
Bahnmitarbeiter kam oder das Unternehmen langere
Zeit keine oder keine zufriedenstellende Antwort gab.
Besonders Fehlinformationen oder widerspriichliche
Auskinfte verschiedener Ansprechpartner kénnen
weitreichende Konsequenzen fir Fahrgaste haben
und sogar zu einer Fahrgeldnachforderung fihren.
Gerade bei Problemen mit Fahrgeldnachforderungen
wird haufig kritisiert, dass die dafiir zustandige Stelle
der OBB-Personenverkehr AG bei Einspriichen nicht
telefonisch kontaktiert werden kann, sondern nur
per Post oder E-Mail.

Die Antwortzeit der OBB-Personenverkehr AG hat
sich bei Fahrgeldnachforderungen im Berichtsjahr
deutlich reduziert. Das Unternehmen bemiiht sich,
innerhalb der zweiwo6chigen Zahlungsfrist zu
antworten.

Bei der Buchung von Onlinetickets bestehen weiter-
hin Probleme, da fiir viele Nutzer nicht ersichtlich ist,
dass diese Tickets bei der OBB-Personenverkehr AG
nach der Zustellung weitgehend von der Erstattung
und Stornierung ausgeschlossen sind. Aber auch beim
Kauf am Schalter kann eine falsche Information oder
der Verkauf eines falschen Tickets Probleme hervor-
rufen. Viele Reisende Uberprifen das Ticket nach
Erwerb nicht, eine spatere Reklamation ist oftmals
schwierig und z. B. auch mit Gebuhren verbunden.

Verspatungsentschadigung, Fahrplan und
Verspatung auf Platz 3

War im Jahr 2011 noch der Beschwerdegrund Per-
sonal auf Platz 3, so wird diese Kategorie im Jahr 2012
von Beschwerden betreffend Verspatungsentscha-
digungen und Problemen im Zusammenhang mit dem
Fahrplan abgelost. Viele Beschwerden beziehen sich
auf die nicht fristgerechte Auszahlung des Entscha-
digungsbetrages, diese miuisste gesetzlich innerhalb
eines Monats erfolgen. Andere Félle betrafen die
(zum Teil unberechtigte) Ablehnung von Entschadi-
gungsantragen.

Die Schlichtungsstelle erreichten auch Beschwerden
zur Verbund-Jahreskartenentschadigung. Seit Anfang
2010 haben Besitzer von Verbund-Jahreskarten
Anspruch auf Entschadigung, wenn der festgelegte
und garantierte Plinktlichkeitsgrad nicht eingehalten
wird. Viele Jahreskartenbesitzer sind bislang kaum
Uber ihre diesbeziiglichen Rechte informiert, zeigen
allerdings steigendes Interesse. Probleme gibt es
etwa, wenn Schreiben der Bahnunternehmen mit
Informationen tber den Anspruch nicht bei den
Antragstellern eintreffen und diese dadurch die not-
wendige Zustimmung zur kiinftigen automatischen
Entschadigung nicht geben kdnnen. Schnittstellen-
probleme zwischen den Bahnunternehmen und den
Verkehrsverbiinden erschweren ebenfalls die Abwick-
lung der Entschadigungen. Letztere vertreiben die
Jahreskarten und leiten Daten der Jahreskarten-
inhaber erst nach deren Einverstandnis an die Bahn-
unternehmen weiter.

Mit Fahrplanwechsel 2012/2013 erhielt die
Schlichtungsstelle wieder zahlreiche Beschwerden
zum neuen Fahrplan. Reisende waren mit Fahrplan-
anderungen unzufrieden und es kam unmittelbar
nach Fahrplanwechsel zu hdufigeren Verspatungen
und Zugausfallen.

Tarife und Produkte auf Platz 4

In dieser Beschwerdekategorie geht es hauptsachlich
um die Tarifbestimmungen sowie um Sonderprodukte
der Bahnunternehmen. Im Jahr 2012 kam es bei

der OBB-Personenverkehr AG zu umfangreichen
Schwierigkeiten in Verbindung mit dem Kunden-
kartenmanagement. Davon betroffen waren vor allem
Besitzer von VORTEILScards, OSTERREICHcards sowie
BUSINESScards. Neu- oder (gemaR Ablaufdatum)
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nachbestellte Karten wurden haufig nicht oder zu
spat produziert, Namen wurden mehrfach falsch
aufgedruckt, Kartengeblhren wurden nicht oder
doppelt abgebucht etc.

Dies fiihrte zur Unzufriedenheit der Kunden, vor
allem weil das Bahnunternehmen erst relativ spat
oder unzureichend Uber die Probleme sowie deren
Behebung informierte. Des Ofteren mussten doppelt
eingezogene Betrage riickiiberwiesen werden, was
jedoch langere Zeit in Anspruch nahm. Erhielt ein
Kunde seine Karte nicht, so musste er sich einstweilen
unter Nachweis der Bezahlung am Bahnhof eine vor-
laufige Ersatzkarte ausstellen lassen.

Beschwerden betreffend die Tarifbestimmungen
umfassen viele Themengebiete, die Bestimmungen
sind sehr umfangreich und fir Bahnkunden schwer
verstandlich. Die Bahnunternehmen, insbesondere
die hauptbetroffene OBB-Personenverkehr AG, waren
bei den Tarifbestimmungen nicht immer zu den aus
Sicht der Schlichtungsstelle notwendigen Verein-
fachungen bereit.

Weitere Beschwerdethemen

Andere Beschwerdethemen bezogen sich auf Pro-
bleme mit der Infrastruktur in den Ziigen oder in den
Bahnhofen fir Menschen mit Behinderungen und
eingeschrankter Mobilitat. Die Schlichtungsstelle
erhielt ebenso Beschwerden zu Schaden, Delikten
und Ticketautomaten. Auch Qualitdatsmangel wahrend
der Fahrt zédhlen mit mehr als finf Prozent aller
Beschwerden zu dieser Kategorie. Beschwerden lber
Bahnmitarbeiter machten 2012 nur noch 4,5 Prozent
aus (2011: 17 Prozent).

Wie Reisende auf die Schlichtungsstelle
aufmerksam wurden

Abbildung 5 zeigt wie Fahrgaste auf die Schlichtungs-
stelle aufmerksam wurden. Der grofte Teil (rund

39 Prozent) fand den Kontakt (iber eine Internet-
suche, viele (rund 29 Prozent) erhielten Informatio-
nen von den Arbeiterkammern, Konsumentenschutz-
verbdnden und Fahrgastinitiativen. Die Abfrage wurde
erst Mitte 2012 gestartet und gibt daher noch kein
vollstéandiges Bild wieder. Eine umfassendere Aus-
wertung ist erst ab dem Bericht fir das Jahr 2013
moglich.
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Abb. 5: Wie Reisende auf die Schlichtungsstelle aufmerksam

wurden (II"I Prozent). Quelle: Schienen-Control
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Die Schienen-Control setzte 2012 ihre MaRnahmen
zur Steigerung des Bekanntheitsgrades mit der
Verbreitung eines Folders, der stetigen Verbesserung
der Website und Medienarbeit fort.

Herkunft der Beschwerdefiihrer

Rund ein Viertel der Beschwerdefiihrer stammt
jeweils aus der Bundeshauptstadt Wien sowie aus
Niederosterreich, gefolgt von Oberdsterreich mit
zehn und der Steiermark mit neun Prozent.

Abb. 6: Herkunft der Beschwerdefiihrer 2012 aufgrund ihres
Wohnsitzes (in Prozent).

Quelle: Schienen-Control
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Die Beschwerden aus den Ubrigen Bundeslandern
sind in Summe ein Viertel. Vier Prozent der
Beschwerdefiihrer kommen aus dem Ausland,

nach wie vor am haufigsten aus Deutschland.

Durch das seit Anfang 2011 hauptséachlich fiir die
Kontaktaufnahme mit der Schlichtungsstelle genutzte
Onlinebeschwerdeformular gab es im Berichtsjahr
nur noch wenige Beschwerden, bei denen keine
detaillierten Kontaktdaten der Beschwerdefiihrer
vorhanden waren.

Verteilung der Beschwerden auf die
Eisenbahnunternehmen

Mehr als 97 Prozent aller Beschwerden iiber die OBB

Auch im Jahr 2012 beziehen sich die meisten
Beschwerden, welche an die Schlichtungsstelle der
Schienen-Control herangetragen werden, auf den
OBB-Konzern. Innerhalb des Konzerns entfallen etwas
mehr als 94 Prozent auf die OBB-Personenverkehr AG
sowie drei Prozent auf weitere Teilgesellschaften des
OBB-Konzerns (hauptsachlich OBB-Postbus GmbH
und OBB-Infrastruktur AG).

Fahrgaste brachten im Berichtsjahr drei Beschwerden
zur WESTbahn Management GmbH (WESTbahn) und
zur Niederdsterreichischen Verkehrsorganisationsge-
sellschaft m. b. H. (NOVOG), zwei Beschwerden zur
Raaberbahn (GySEV) sowie eine Beschwerde zur Wie-
ner Lokalbahnen AG ein. Jeweils drei Fahrgaste

Abb. 7: Verteilung der Beschwerden auf die Eisenbahnunterneh-
men 2012 (in Prozent).

Quelle: Schienen-Control
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beschwerten sich 2012 (iber den Verkehrsverbund
Steiermark (Verbund Linie) und die Wiener Linien.
In einigen Beschwerden liber die Bahnunternehmen
waren auch der Verkehrsverbund Ost-Region (VOR)
oder die Wiener Linien zumindest betroffen. Je eine
Beschwerde gab es zum Bundesministerium fur
Verkehr, Innovation und Technologie, zu den Holding
Graz Linien, zu den Linz AG Linien und zum Unter-
nehmen Landbus Unterland.

Bei den auslandischen Beschwerden bezogen sich
sieben Beschwerden auf die Deutsche Bahn AG (DB)
und eine Beschwerde auf das spanische Bahnunter-
nehmen Renfe-Operadora (RENFE).

Beschwerden zu grenziiberschreitenden Fahrten, bei
denen der Fahrgast das Ticket bei der OBB-Personen-
verkehr AG gekauft hat, wurden dieser zugeordnet.

Entschadigungen und Strafnachlasse

Abb. 8: Vergleich der durch die Schlichtungsstelle erreichten
Strafnachldsse und Entschadigungen 2010-2012 (in Euro).

Quelle: Schienen-Control
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65 Prozent Steigerung an monetaren
Entschadigungen und Strafnachldssen

Schlichtungsverfahren eignen sich besonders bei
Klein- und Kleinststreitwerten sowie bei Beschwerden
ohne finanziellen Hintergrund zur Konfliktbeilegung.
Die Verfahren werden mit einem geringen Grad an
Formalisierung und flir den Beschwerdefiihrer
kostenlos bearbeitet. Das Schlichtungsverfahren

zielt darauf ab, dass Fahrgaste Konflikte nicht vor
Gericht ausfechten missen, was zeit- und kosten-
aufwendig ware.

An monetaren Entschadigungen bzw. Strafnach-
lassen konnte die Schlichtungsstelle im Jahr 2012 fur
Kunden von osterreichischen Eisenbahnunternehmen
45.592 Euro in 469 Fallen erzielen. Im Vergleich

zu 2011 (27.542 Euro in 321 Fallen) betrug die
Steigerung 65 Prozent. Dazu kommen sonstige
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Einigungen wie der Versand von Gutscheinheften,
Upgrades, Ratenzahlungen etc., die aufgrund der
schweren Messbarkeit (z. B. Gutschein fir eine
Freifahrt) nicht statistisch erfasst werden.
Besonders bei Beschwerden, bei denen es um
Fahrgeldnachforderungen und sonstige Straf-
zahlungen geht, kann oft eine entgegenkommende
Losung mit dem Bahnunternehmen gefunden
werden. Nachsicht gibt es vor allem bei Kindern
und Jugendlichen, wenn es sich um die erste Straf-
zahlung eines Fahrgastes handelt oder bei Stamm-
kunden. Auch bei adlteren Personen und Personen
aus dem Ausland ist haufig eine groRzligigere
Losung moglich.

Im Fall von Inkassogebiihren ist eine verstandnis-
vollere Haltung meistens dann zu erwarten, wenn
die Gebihren dadurch entstehen, dass ein Kunden-
einspruch vor der automatischen Weiterleitung an
das Inkassounternehmen noch nicht bearbeitet
wurde oder die Inkassogebiihren sehr hoch und
dadurch unverhaltnismaRig sind.

Héhe der Entschadigungen

Anhand der Abbildung 9 ist die prozentuelle Ver-
teilung der Hohe der Entschadigungen ersichtlich.
Den grofSten Anteil (179 Falle, rund 38 Prozent)
macht die Kategorie 51 bis 100 Euro aus. Dies liegt
vor allem daran, dass die Fahrgeldnachforderung
der OBB-Personenverkehr AG bei Bezahlung mittels
Erlagschein 95 Euro betragt.

Abb. 9: Verteilung der Schlichtungsverfahren nach der Hohe
der erreichten Entschadigungen und Strafnachlasse 2012
(in Prozent). Quelle: Schienen-Control
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Die zweitgroSte Gruppe (129 Falle, rund 28 Prozent)
ist die Kategorie 20 bis 50 Euro, hier handelt es sich
meist um Gutscheinangebote fir diverse Probleme,
z. B. Ausfall der Heizung. Knapp dahinter (125 Falle,
rund 27 Prozent) kommt die Kategorie 101 bis 300
Euro, hierunter fallen viele Falle mit anteiligen
Inkassogebiihren.

Uber 300 Euro betrafen im Jahr 2012 insgesamt neun
Falle, bei einem Fall ging es nahezu um 2.000 Euro.
Die Schlichtungsstelle unterstiitzte dabei Bahnkunden
bei der vorzeitigen Stornierung einer OSTERREICH-
card Familie fiir mehrere Familienmitglieder.



UMSETZUNG DER FAHRGASTRECHTE

Auszahlung von Verspatungs-
entschadigungen

Je nachdem, ob der Fahrgast eine Einzel-, Wochen-,
Monats- oder Jahreskarte besitzt, hat er unter-
schiedliche Rechte im Fall einer Verspatung, eines
Zugausfalls oder eines versaumten Anschlusszuges.
Bahnfahrgaste erhielten im Jahr 2011 insgesamt
328.365 Euro an Entschadigungszahlungen bei Ver-
spatungen (ohne Entschadigungen fir Unterbringung
und alternative Beforderungsdienste). Fiir das Be-
richtsjahr meldeten die OBB-Personenverkehr AG, die
WESTbahn Management GmbH (WESTbahn) und

der City Airport Train (CAT) bis Redaktionsschluss
379.074 Euro an Verspatungsentschadigungen.

Entschadigung von Einzeltickets

Gemal der EU-Fahrgastrechteverordnung missen
Antrdge auf Verspatungsentschadigung innerhalb

von einem Monat bearbeitet und die Entschadigungs-
summe ausbezahlt werden. Da es im Vorort- und
Regionalverkehr im Berichtsjahr bei Verspatungen
keine gesetzliche Verpflichtung zur Entschadigung

flr Einzeltickets gab, betraf diese Verpflichtung nur
die OBB-Personenverkehr AG und die WESTbahn.

Der CAT entschéadigte als einziges weiteres Bahn-
unternehmen auf freiwilliger Basis.

OBB-Personenverkehr AG

Bei einem allfalligen Anspruch auf Verspatungsent-
schadigung muss der Reisende bei der OBB-Personen-
verkehr AG einen Antrag stellen. Das Formular zur
Geltendmachung der Entschadigungsanspriiche
bekommt er auf der Website des Bahnunternehmens,
im verspateten Zug oder bei einer Personenkasse.
Das vollstandig ausgefillte Formular ist mit den
Ticket-Originalen oder -Kopien sowie eventuell
vorhandenen Verspatungsbestadtigungen und Rech-
nungen an die OBB-Personenverkehr AG, Abteilung
Fahrgastrechte, zu senden oder bei einer Personen-
kasse abzugeben. Im Falle der Beilage von Kopien
muss der Fahrgast die Ubereinstimmung jeder Kopie
mit dem entsprechenden Originaldokument an einer
besetzten Personenkasse Uiberpriifen lassen.

Eine genaue Aufschlisselung, wie sich die Ent-
schadigungszahlungen zusammensetzen, (bermittelt
das Bahnunternehmen dem Kunden nur auf Anfrage.

Entschadigungen unter vier Euro werden nicht
ausbezahlt.

Beschwerdeflhrer gaben gegeniiber der
Schlichtungsstelle an, dass Verspatungsentschadi-
gungen von der OBB-Personenverkehr AG teilweise
zu spat ausbezahlt wurden. Bei den von der
Schlichtungsstelle behandelten Fallen hat sich

die Bearbeitungszeit im Vergleich zu den letzten
Jahren verbessert, die vorgeschriebene einmonatige
Frist wurde jedoch immer wieder iberschritten. Da
die OBB-Personenverkehr AG bis Redaktionsschluss
als einziges Eisenbahnverkehrsunternehmen keine
Informationen zur Bearbeitungsdauer im Jahr 2012
lieferte, kann die Schienen-Control das Ausmafl
der Problematik nicht beurteilen.

WESTbahn

Bei der WESTbahn ist fiir eine Verspatungsent-
schadigung kein Antrag erforderlich, der Fahrgast
muss nur sein Ticket aufheben. Durch die elektro-
nische Erfassung kann die WESTbahn jedes Ticket
automatisch dem entsprechenden Zug und der
gefahrenen Strecke zuordnen. Im Fall einer Ver-
spatung wird der prozentuelle Entschadigungs-
betrag des Ticketwerts elektronisch als Gutschrift
auf das Ticket gebucht. Kleinere Betrage zahlt

das Zugpersonal auf Wunsch des Fahrgastes

bar aus, groRere Betrage Giberweist das Customer
Care Center nach Zusendung der Ticketkopie.

Das Zugpersonal informiert die Fahrgaste mittels
Durchsage Uber diese Vorgehensweise. Lediglich
bei fallweisen technischen Problemen bendtigt die
Entschadigung langer. Bei diesem Bahnunternehmen
gibt es flr Verspatungsentschadigungen keinen
Mindestauszahlungsbetrag.

Die Schlichtungsstelle verzeichnete nur wenige
Beschwerden betreffend Probleme bei der
Abwicklung von Verspatungsentschadigungen.
Die WESTbahn konnte laut bekannt gegebenen
Zahlen samtliche Entschadigungsfalle bei Zugver-
spatungen unter einem Monat bearbeiten und
abschlieRen.

City Airport Train (CAT)

Beim CAT ist bei Verspatungen kein Entschadigungs-
antrag notwendig, der Fahrgast kann sich per
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E-Mail mit einer Kopie des Tickets an das Bahnunter-
nehmen wenden.

Der CAT hat 2012 auf freiwilliger Basis Entschadi-
gungen bei Verspatungen ausbezahlt. Das Unter-
nehmen priift jede Beschwerde und entscheidet
abhangig vom Einzelfall. Das Bahnunternehmen
ersetzte Kunden beispielsweise Anschlussfliige/-zlige
bis zu einem Anteil von 50 Prozent, auch wenn

eine Zugverspatung durch ein auBerhalb des Einfluss-
bereiches liegendes Ereignis verursacht wurde.

Laut eigenen Angaben erledigte der CAT samtliche
Entschadigungsfalle bei Zugverspatungen innerhalb
eines Monats.

Entschadigung von Wochen- und Monatskarten

Gemal Art. 17 Abs. 1 der EU-Fahrgastrechtever-
ordnung kénnen Fahrgaste mit einer Zeitkarte fiir
eine Woche oder einen Monat, denen wahrend der
Gultigkeit mehrfach Verspatungen oder Zugausfalle
widerfahren, eine angemessene Entschadigung
gemald den Entschadigungsbedingungen des Eisen-
bahnunternehmens verlangen.

In Osterreich ist die Beférderung im Vorort- und
Regionalverkehr bisher von der Anwendung des Art.
17 ausgenommen, nicht jedoch jene im Fernverkehr.
Berechtigen Zeitkarten zur Benltzung von Fern-
verkehrszligen, haben die Fahrgaste in wiederholten
Verspatungsfallen Anspruch auf Entschadigung.
Diese Verpflichtung betraf im Berichtsjahr bei den
Bahnunternehmen nur die OBB-Personenverkehr AG
und die WESTbahn.

Durch das neue Fahrgastrechtegesetz missen
zuklinftig Verspatungsentschadigungen fiir Wochen-
und Monatskarten auch im Vorort- und Regional-
verkehr ausbezahlt werden.

OBB-Personenverkehr AG — Verfahren betreffend
Zeitkarten

Die OBB-Personenverkehr AG schloss in den Tarif-
bestimmungen (Anmerkung: Z. 21.6. der Anlage 3
zum PT OBB) bis vor Kurzem Verspatungsentschadi-
gungen fir Wochen- oder Monatskarten aus.

Die Schienen-Control Kommission leitete 2011 ein
Verfahren gegen die OBB-Personenverkehr AG
bezlglich der Entschadigung von Wochen- und
Monatskarten ein.
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Nach langeren, intensiven Gesprachen konnte

die Schienen-Control einen Kompromiss mit der

OBB-Personenverkehr AG finden, dessen Ergebnis

seit 1. Marz 2013 in den Tarifbestimmungen ver-

offentlicht wurde. Die Eckpunkte lauten:

® Fiir Wochen- und Monatskarten sind Verspatungen
bereits ab 30 Minuten entschadigungsrelevant.

® Nur Verspatungen bei Ziigen des Fernverkehrs
(EC, OBB-IC, IC, ICE, rj oder D) zéhlen fiir den
Anspruch.

m (0,75 Euro werden pro Verspatungsfall fur alle Zeit-
kartenbesitzer (Streckenkarten der OBB-Personen-
verkehr AG und der Verkehrsverbiinde) als
Entschadigung gezahlt.

B Dije Entschadigung wird ab sechs Verspatungen
innerhalb der Geltungsdauer ausbezahlt (Mindest-
entschadigung betrégt vier Euro).

Nach Ablauf eines Jahres soll eine Evaluierung der

konkreten Ergebnisse stattfinden. Entscheidend ist,

dass bei wiederholten Verspatungen oder Zug-
ausfallen angemessene Entschadigungen bezahlt
werden.

WESTbahn

Das neue Bahnunternehmen hat mit Betriebs-
beginn im Dezember 2011 Entschadigungsregelungen
fur seine Wochen- und Monatskartenbesitzer,

aber nicht fur jene der Verkehrsverblinde, in die
Tarifbestimmungen aufgenommen. Wahrend sich
die OBB-Personenverkehr AG bei Zeitkarten fiir
eine Entschadigung analog jener fiir Einzeltickets
entschieden hat, regelt die WESTbahn diese

analog der Jahreskartenentschadigung bei Unter-
schreiten des vorgegebenen Piinktlichkeitsgrades.
Nach Ende des Giiltigkeitszeitraumes informiert

die WESTbahn die Fahrgaste automatisch, falls ein
Anspruch besteht, und stellt einen Gutschein per
E-Mail zu (Barauszahlung auf Wunsch).

Die WESTbahn zahlte laut bekannt gegebenen
Zahlen bei Wochen- und Monatskarten im Berichts-
jahr keine Verspatungsentschadigungen aus.

Entschadigung bei Jahreskarten

Im Vorort- und Regionalverkehr sieht § 2 des Bundes-
gesetzes zur Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 eine
Verspatungsentschadigung fiir Besitzer von



Verbund-Jahreskarten vor, die auf Pinktlichkeits-
werten basiert. Der Vorort- und Regionalverkehr wird
mittels Zuggattungen (z. B. REX, R, S-Bahn) definiert.
Die Eisenbahnunternehmen im Personenverkehr
setzen sich derzeit selbst bestimmte Pinktlichkeits-
grade auf ihren Strecken als Ziel fest. Bei Nichter-
reichen in mindestens einem Geltungsmonat der
Jahreskarte hat der Jahreskarteninhaber Anspruch
auf eine Verspatungsentschadigung.

Die Schienen-Control regte eine Novellierung

der Bestimmungen Uber die Plinktlichkeitsgrade

an, da eine Priifung auf GesetzmaRigkeit aufgrund
der unterschiedlichen Bemessungen schwierig

war. Zudem zeigte die geringe Anzahl an Entscha-
digungszahlungen, dass die bisherige Regelung

fir Bahnreisende zu wenig weitreichend war.

Durch das neue Fahrgastrechtegesetz wird ab Juli
2013 der zu erreichende Piinktlichkeitsgrad im
Regionalverkehr gesetzlich einheitlich mit 95 Prozent
festgeschrieben.

Piinktlichkeitsgrade

Die Piinktlichkeitsgrade waren der Schienen-Control
von den Bahnunternehmen vorzulegen. In mehreren
Verfahren wurden die Plinktlichkeitsgrade zuletzt im
Herbst 2012 auf ihre GesetzmaRigkeit Uberprift.
Dabei konnten bei neun Bahnunternehmen sofort
und bei weiteren zwei nach einer Adaptierung neue
Plnktlichkeitsgrade den gesetzlichen Vorgaben ent-
sprechend zur Kenntnis genommen werden. Seit
Anfang Oktober 2012 gelten folgende Werte:

Piinktlichkeitsgrade der Bahnunternehmen bis September 2012
und ab Oktober 2012.

Quelle: Schienen-Control

Eisenbahnverkehrs-

Pinktlichkeitsgrad

Punktlichkeitsgrad

unternehmen bis September 2012  ab Oktober 2012
CAT 97 % 97 %
StLB 95 % 96 %
GKB 95 % 95 %
SLB 95 % 95 %
MBS 94 % 94 %
WESTbahn 90 % 93,5%
Stern & Hafferl 95 % 89 %/91 %
GySEV 90 % 920 %
WLB 90 % 920 %
Deutsche Bahn 90 % 90 %
OBB-PV 90 % 90 %

Bei der OBB-Personenverkehr AG gilt der Piinktlich-
keitswert von 90 Prozent bei allen 104 Strecken.

Die Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.
(Stern & Hafferl) wendet fir die Strecke Linz Hbf.—
Eferding—Peuerbach/Neumarkt-Kallham einen Plinkt-
lichkeitsgrad von 89 Prozent an und fir die Strecke
Lambach—Vorchdorf-Eggenberg einen Punktlichkeits-
grad von 91 Prozent.

Die Deutsche Bahn AG bedient in Osterreich nur die
Strecke im AuRerfern und zieht hier einen Punktlich-
keitsgrad von 90 Prozent heran.

Stern & Hafferl senkte als einziges Bahnunternehmen
den Punktlichkeitswert, die anderen Bahnunter-
nehmen behielten ihre Werte bei oder hoben sie an.
Gemal dem Bescheid der Schienen-Control zdhlen
die Bahnunternehmen seit Oktober 2012 Ziige bis
maximal 3,29 Minuten Verspatung als punktlich,
manche Eisenbahnen sogar nur bis drei Minuten.
Bisher wurden teilweise Verspatungen bis fiinf
Minuten als plinktlich gewertet. Die Plnktlichkeits-
messung unterliegt somit strengeren Kriterien.

Das neue Fahrgastrechtegesetz lasst ab Juli 2013
beide Messungen (drei oder finf Minuten) zu.

Information liber die Plinktlichkeit

Das neue Fahrgastrechtegesetz verpflichtet die Bahn-
unternehmen, ihren Kunden die monatliche Plinkt-
lichkeit unentgeltlich auf ihren Websites bereitzu-
stellen. Bisher stand die monatlich tatsachlich
erreichte Plnktlichkeit nicht immer vollstandig

oder in aktueller Form zur Verfligung. Sie ist

jedoch fiir die Uberpriifung eines eventuellen
Entschadigungsanspruches wichtig.

Anspruchsberechtigte

Eine seitens der Schienen-Control durchgefiihrte
Erhebung hatte ergeben, dass es in Osterreich rund
450.000 (Verbund-)Jahreskartenbesitzer gibt.

Es handelt sich um eine ungefdhre Zahl, da in einigen
Bundesldndern die Kernzonen, meist Landeshaupt-
stadte, enthalten sind und in anderen nicht. Fir

die Jahreskartenentschadigung gelten die Kern-
zonen nicht. Von den 450.000 mssten nach Angaben
der Verkehrsverbiinde rund 85.000 Jahreskarten-
besitzer unter § 2 des Bundesgesetzes zur Verord-
nung (EG) Nr. 1371/2007 fallen und grundsatzlich
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entschadigungsberechtigt sein. Laut den der
Schienen-Control vorliegenden Entschadigungs-
zahlen profitieren bisher jedoch nur wenige
Tausende von diesem Anspruch.

Bei der Berechnung der Verspatung bleiben
Beférderungen ausschlieflich im Bereich von
Stadtverkehren bzw. Verkehrsverbund-Kernzonen
ebenso auller Betracht wie Beforderungen in Zligen
des Fernverkehres oder mit regionalen Kraftfahrlinien
(Bussen). Der Beforderungspreisanteil von Jahres-
karten flr Kernzonenbereiche (z. B. die Zonen 100
und 111 in Wien) bzw. fiir Kraftfahrlinien-Strecken
wird nicht bericksichtigt.

Die Schienen-Control erfuhr durch Beschwerden
immer wieder von weiteren Einschrankungen
Anspruchsberechtigter. Im Verkehrsverbund Ost-
Region (VOR) gibt es in den AulRenzonen die Méglich-
keit, eine Jahreskarte entweder nur zur Beniitzung
der Bahn oder auch zur Benlitzung von Bussen zu
erwerben. Die Aufzahlung flir den Bus ist einheitlich
flr drei Euro erhéltlich, unabhangig vom Bahn-Jahres-
kartenpreis (dieser betragt von 371 Euro fir eine
Aulenzone bis 1.121 Euro fiir sechs AuBenzonen).
Nahezu jeder Fahrgast kauft die Buszonen.

Die OBB-Personenverkehr AG ging bisher im Fall von
Jahreskarten mit Buszonen automatisch davon aus,
dass tberwiegend oder ausschlieRlich Buslinien

und nicht Bahnlinien genutzt werden.

Durch diese Vorgehensweise schloss die OBB-Perso-
nenverkehr AG einen grof3en Personenkreis
grundsatzlich Anspruchsberechtigter von Ent-
schadigungen aus. Durch die Initiative der
Schienen-Control konnte hier eine wesentliche
Verbesserung erzielt werden. Die OBB-Personen-
verkehr AG entschadigt nun auch VOR-Jahreskarten-
kunden mit Buszonen.

Durch das neue Fahrgastrechtegesetz wird der

Kreis der Anspruchsberechtigten ausgeweitet, da
auch Besitzer von Ubertragbaren Jahreskarten
entschadigungsberechtigt sind.

Dateniibermittlung zwischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Verkehrsverbiinden

Bei der Ermittlung der Anspruchsberechtigten
traten weiterhin zahlreiche Schwierigkeiten auf.
Die Schienen-Control bekam immer wieder
Beschwerden von Jahreskartenbesitzern, die aus
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verschiedenen Griinden nicht am Entschadigungs-
verfahren teilnahmen. Die Jahreskartenbesitzer
missen bei der Anmeldung bzw. Verlangerung einer
Verbund-Jahreskarte der Teilnahme am Entscha-
digungsverfahren und der Dateniibermittlung an die
zustandigen Eisenbahnverkehrsunternehmen eigens
zustimmen. Es gab nach wie vor Probleme mit der
Onlineregistrierung fir die Jahreskartenentscha-
digung durch die unterschiedliche Einholung der
Zustimmungserklarung seitens der Verkehrsverbiinde
und mit der Datenweitergabe zwischen Verkehrs-
verbilinden und Eisenbahnverkehrsunternehmen.
Die Schienen-Control hat den Verkehrsverbilinden
nach schriftlicher Befassung der Datenschutz-
kommission eine 6sterreichweit einheitliche,
rechtskonforme und auch kundenfreundliche Einver-
standniserklarung zur Dateneinholung vorgeschlagen
und um Ubernahme ersucht. Die Verkehrsverbiinde
sind dem nur teilweise nachgekommen.

Die unzureichende Datenweitergabe (keine, keine
brauchbaren, unvollstdndige oder nur bestimmte
Daten usw.) sowie mangelnde Kooperation zwischen
Verkehrsverbiinden und Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen konnten auch im Berichtsjahr nicht endglltig
gelost werden. Die komplette Erfassung aller Jahres-
kartenbesitzer verzogerte sich daher weiter. Bei

der OBB-Personenverkehr AG konnten die Jahres-
kartenbesitzer von zumindest zwei Verkehrsver-
blinden immer noch nicht registriert werden.
Andere Bahnunternehmen meldeten diesbezliglich
ebenfalls Probleme.

Auszahlungen

Der CAT meldete einen Jahreskarten-Entschadigungs-
fall. Die OBB-Personenverkehr AG, die 2011 an

1.368 Besitzer von (Verbund-)Jahreskarten

29.200 Euro Verspatungsentschadigungen
ausbezahlte, Gbermittelte der Schienen-Control
2012 trotz mehrmaliger Aufforderung keine Daten
zur Anzahl der Félle flr das Berichtsjahr. Die
anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen zahlten

im Jahr 2012 keine Entschadigung fiir Jahreskarten-
besitzer.

Die Zahlen zu den Anspruchsberechtigten sowie

zu den Entschadigungszahlungen zeigen, dass die
bisherige Regelung flr Jahreskartenentschadigungen
zu wenig weitreichend war.



Verfahren betreffend Entschadigungsbedingungen

Ausschluss der Verspdétungsentschddigung

Die Schienen-Control Kommission hat mit Bescheid
vom 6. Dezember 2010 (rechtswirksam seit Anfang
Janner 2011) die meisten Griinde fiir das Verweigern
der Fahrpreisentschadigungen fiir Einzeltickets

(z. B. Verhalten eines Dritten, auRerhalb des
Eisenbahnbetriebes liegende Umstande wie
witterungsbedingte oder technische Griinde,
Verkehrsbeschriankungen infolge Streiks usw.)
aufgehoben.

Seitdem miissen Osterreichische Bahnunternehmen
ab einer Verspatung von mehr als 60 Minuten im
Fernverkehr fast immer Entschadigungen an die
Fahrgdste ausbezahlen. Das starkt die Position der
Fahrgaste in Osterreich.

Der Antrag kann nur abgewiesen werden, wenn das
Bahnunternehmen nachweisen kann, dass die Ver-
spatungen aullerhalb der EU eingetreten sind, wenn
der Fahrgast bereits vor dem Kauf des Tickets tiber
eine Verspatung informiert wurde oder wenn die
Verspatung aufgrund der Fortsetzung der Reise mit
einem anderen Verkehrsdienst oder mit geanderter
Streckenfiihrung weniger als 60 Minuten betragen
wirde.

Die OBB-Personenverkehr AG hat eine Beschwerde
gegen den Bescheid der Schienen-Control Kommis-
sion beim Verwaltungsgerichtshof (VwWGH) erhoben.
Sie wendet sich insbesondere gegen die Anordnung,
dass bei auBerhalb des Eisenbahnbetriebes liegenden
Umstanden (insbesondere hohere Gewalt) dem
Fahrgast trotzdem die Verspatungsentschadigung

zu zahlen ist.

Der VWGH hat den Europaischen Gerichtshof (EuGH)
um eine sogenannte Vorabentscheidung gebeten.
Zu klaren sind die Befugnisse der nationalen Durch-
setzungsstelle nach Art. 30 und die Moglichkeit eines
Ausschlusses der Verpflichtung zur Leistung einer
Fahrpreisentschadigung bei hoherer Gewalt im Sinne
des Art. 17 der EU-Fahrgastrechteverordnung.

Die richtige Anwendung des EU-Rechts dazu ist

nicht klar und es gibt noch keine Rechtsprechung
des EuGH.

Dem beim VwWGH gestellten Antrag auf Zuerkennung
der aufschiebenden Wirkung wurde nicht stattgege-
ben, daher gilt der Bescheid der Schienen-Control
Kommission bis auf Weiteres.

Im Rahmen des derzeit stattfindenden EuGH-Ver-
fahrens unterstitzte der Generalanwalt des EuGH
in seinem Schlussantrag vom 14. Marz 2013 die
Position der Schienen-Control Kommission. Seiner
Ansicht nach muss Bahnreisenden bei groRer Ver-
spatung ein Teil des Fahrpreises erstattet werden,
auch wenn die Verspatung auf hoherer Gewalt beruht
(z. B. schwierige Wetterverhaltnisse, Streiks).

Den Standpunkt der Schienen-Control, dass sich

die nationale Durchsetzungsstelle auch direkt auf
die Fahrgastrechteverordnung berufen kann, teilt
der EU-Generalanwalt nicht. Diesbezlglich wurden
die Anordnungsbefugnisse der Schienen-Control

im neuen Fahrgastrechtegesetz, das mit Juli 2013 in
Kraft tritt, deutlich gestarkt.

Mit einer Entscheidung des EuGH in diesem Verfah-
ren ist voraussichtlich Mitte 2013 zu rechnen.

Verpflichtung zur Vorlage von Originaltickets bei
Verspdtungsentschddigungen

Die Schienen-Control Kommission traf mit Bescheid
vom 6. Dezember 2010 (rechtswirksam seit Anfang
Janner 2011) auRerdem die Entscheidung, dass fir
den Antrag auf Verspatungsentschadigung Belege wie
Tickets nicht nur im QOriginal, sondern auch in Kopie
(auf Verlangen des Bahnunternehmens in gehorig
beglaubigter Form) eingereicht werden kdnnen.

Als der Fahrgast dem Bahnunternehmen nur Originale
vorlegen durfte, kam es zu Problemen, wenn
beispielsweise Postsendungen verloren gingen.

Der Fahrgast konnte dann seinen Anspruch nicht
mehr belegen, sofern er das Ticket nicht vorab kopiert
hatte.

Die OBB-Personenverkehr AG setzte diesen Bescheid-
punkt zundchst nicht um. Nach langen Gesprachen
erreichte die Schienen-Control im Berichtsjahr einen
Kompromiss. Der Fahrgast kann nun beim Antrag auf
Entschadigung auch Kopien der Tickets beilegen,
muss aber die Ubereinstimmung jeder Kopie mit

dem entsprechenden Originaldokument an einer
Personenkasse lberprifen lassen.

Die Regelung wurde mit Oktober 2012 seitens der
OBB-Personenverkehr AG in den Tarifbestimmungen
veroffentlicht.

1 SA Jadskinen 14. 03. 2013 Rs C-509/11
(OBB-Personenverkehr AG)
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Verfahren betreffend Einschrankung der Refundie-
rung von Ubernachtungskosten auf Anschlussziige

Ein Verfahren der Schienen-Control Kommission
gegen die OBB-Personenverkehr AG befasste sich
mit dem Anspruch auf Ubernachtungskosten bei
Verspatungen. Die OBB-Personenverkehr AG refun-
dierte bisher nur Kosten, wenn der letzte Anschluss-
zug ausfiel, stark verspatet war oder aufgrund einer
vorangehenden Zugverspatung am selben Tag
versaumt wurde. Erstattet wurden Kosten fir eine
Unterkunft bis maximal 80 Euro und Kosten fiir

die Weiterbeforderung mit einem anderen
Verkehrsmittel (z. B. Taxi) bis maximal 50 Euro.

Die EU-Fahrgastrechteverordnung sieht eine
derartige Einschrankung auf Anschlussziige nicht
vor (Art. 18 Abs. 2 lit. b).

Die Schienen-Control Kommission setzte durch, dass
die OBB-Personenverkehr AG nun die Kosten einer
Ubernachtung (im oben angegebenen AusmaR) bei
samtlichen verspateten Ziigen zahlt (nicht nur bei
Anschlussziigen), wenn die Fahrt zum Endbahnhof
am selben Tag nicht mehr moglich ist. Das Bahnunter-
nehmen verankerte die erweiterte Regelung mit
Marz 2013 in den Tarifbestimmungen.

Verfahren betreffend Ermittlung der
Piinktlichkeitsgrade

Die Bundesarbeiterkammer (BAK) brachte 2012
eine Beschwerde bei der Schienen-Control ein. Sie
behauptete, die OBB-Personenverkehr AG wiirde
das Erreichen des vorgegebenen Piinktlichkeitsgrades
fir die Jahreskartenentschadigung nicht ent-
sprechend den gesetzlichen Vorgaben messen.

Die OBB-Personenverkehr AG berechnet die
Halteplinktlichkeit der Ziige aus allen Richtungen im
Fahrtantritts- und Fahrtendbahnhof bei der vom
jeweiligen Jahreskartenbesitzer konkret genutzten
Verbindung.

Nach Ansicht der BAK sind Plinktlichkeitsgrade
jedoch fur die konkret benitzte Strecke fiir den
Regelbetrieb (im Sinne des Fahrplans) vorzugeben.
Laut BAK gewahrt die OBB-Personenverkehr AG

nur dann eine Entschadigung, wenn in beiden
Bahnhofen (am Anfangs- und Endpunkt der Strecke)
der Plnktlichkeitsgrad unterschritten wird. Da keine
Einigung im Schlichtungsverfahren erzielt werden
konnte und die Frage der gesetzeskonformen
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Ermittlung der Pinktlichkeitsgrade im Sinne des
§ 2 des Bundesgesetzes zur Verordnung (EG)

Nr. 1371/2007 zu klaren ist, wurde ein Verfahren
eingeleitet.
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® Aus der Arbeit der Independent Regulators’
Group-Rail (IRG-Rail)
® 22 Mitglieder, rund 20 Positionspapiere




INDEPENDENT REGULATORS’ GROUP-RAIL

[IRG-RAIL)

2012 war das erste volle Arbeitsjahr der 2011 ge-
grindeten Plattform der unabhangigen Eisenbahn-
regulierungsbehoérden. Zu den 15 Grindungsmit-
gliedern haben sich weitere Regulierungsbehorden
hinzugesellt, sodass es mittlerweile 22 Mitglieder
gibt. Neben Osterreich sind das Bulgarien, Ddnemark,
Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Griechen-
land, GroRbritannien, Kroatien, Lettland, Luxemburg,
Mazedonien, Niederlande, Norwegen, Polen,
Schweden, Schweiz, Slowakei, Slowenien, Spanien
und Ungarn.

IRG-Rail legt groRen Wert auf die Unabhangigkeit der
Mitglieder. Organisatorisch gliedert sich die Plattform
in zwei Ebenen (Vollversammlung, Arbeitsgruppen).
Die etwa zweimal jahrlich stattfindende Vollver-
sammlung dient der Beschlussfassung. Es ist jedoch
auch moglich, Umlaufbeschlisse zu fassen. Seit der
Griindung wurden rund 20 gemeinsame Dokumente
verfasst (Dokumente siehe www.irg-rail.eu). Der seit
2011 tatig gewesene Vorsitzende Matthias Kurth
wurde im Februar 2012 von Iris Henseler-Unger von
der deutschen Bundesnetzagentur abgeldst. Ende
2012 Gbernahm Anna Walker vom Office for Rail
Regulation in GroRRbritannien den Vorsitz, zu ihrem
Stellvertreter wurde Jacques Prost vom Institut
Luxembourgeois de Régulation gewahlt.

Im Arbeitsprogramm ftr 2011/2012 war die
Schaffung von finf Arbeitsgruppen beschlossen
worden, Uber deren Arbeitsergebnisse nachstehend
berichtet wird.

Umsetzung der Giiterverkehrskorridor-Verordnung
der EU

Die Verordnung (EU) 913/2010 zur Schaffung eines
europaischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbs-
fahigen Glterverkehr bestimmt unter anderem, dass
die Regulierungsbehdrden den Wettbewerb in den
Korridoren tiberwachen und einen diskriminierungs-
freien Zugang sicherstellen missen. Daher war es
das Hauptziel der Arbeitsgruppe, harmonisierte und
transparente Verfahren fiir die Behandlung von
Beschwerden Uber internationale Zugtrassen zu
entwickeln. Diese wurden in Form einer Richtlinie
von der Vollversammlung der IRG-Rail angenommen
und in der Folge auf der Webseite der IRG-Rail
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veroffentlicht. Darin werden Methoden, Kriterien
und Ablaufe in der Zusammenarbeit zwischen den
Regulierungsbehorden dargelegt.

Im Verlauf ihrer Arbeit kontaktierte die Arbeits-
gruppe verschiedene Gruppen, allen voran
RailNetEurope (RNE). RNE ist eine Vereinigung der
meisten europaischen Infrastrukturbetreiber und
entwickelt Prozesse und Software fiir die Glter-
korridore. AuRerdem wurde mit verschiedenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen tiber deren Beddrfnisse
bei der Abwicklung internationaler Guterverkehre
gesprochen. Dieser Dialog soll auch in Zukunft fort-
gesetzt werden.

Kriterien zur Beurteilung der Gefahrdung des
wirtschaftlichen Gleichgewichts gemeinwirt-
schaftlicher Vertrage und des Hauptzwecks
eines grenziiberschreitenden Verkehrs

Anlasslich der Liberalisierung des grenziiberschreiten-
den Personenverkehrs wurde die Moglichkeit ein-
gerdumt, die Kabotage (Transport von Personen

nur innerhalb des auslandischen Streckenteils) ein-
zuschranken, wenn das wirtschaftliche Gleichgewicht
offentlicher Dienstleistungsvertrage gefahrdet ist
(RL2007/58/EG Art. 1 Abs. 8). Zur Beurteilung

des Themas sind von den Regulierungsbehdrden
Kriterien zu erstellen und zu veroffentlichen. Einige
Regulierungsbehorden hatten diese Aufgabe bereits
erflllt. Ziel der Arbeitsgruppe war es, die Kriterien

zu harmonisieren. Ende 2011 sind entsprechende
Richtlinien der IRG-Rail veroffentlicht worden. Die
Kriterien werden nach Bedarf aktualisiert und an

die aktuelle Marktentwicklung angepasst.

AulRerdem wurde ein Dokument zur die Ermittlung
des Hauptzwecks eines grenziiberschreitenden
Verkehrs erarbeitet. Dabei geht es um die Frage,

ob sich ein neuer grenziiberschreitender Verkehr
hauptsachlich an nationale oder internationale
Reisende richtet. Diese Beurteilung ist maRgeblich
flr die Beurteilung, ob der Hauptzweck des Verkehrs-
dienstes in der Beforderung von Fahrgasten zwischen
Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten liegt.
Ist das nicht der Fall, kann ihm die Genehmigung
verweigert werden. Das Dokument wurde im
Oktober 2012 veréffentlicht und ist eine Anleitung,



wie ein derartiger Test durchzufiihren ist. Im Vorfeld
hatte es auch Gesprache mit der Europdischen
Kommission Uber die gewdhlte Methodik gegeben.

Marktbeobachtung

Nach der Festlegung der harmonisierten Markt-
indikatoren im Jahr 2011 konnten die Mitglieder

der Arbeitsgruppe erstmals die Erstellung eines
gemeinsamen Marktberichts in Angriff nehmen.
Dafur wurden samtliche europaischen Regulierungs-
behorden um Mitarbeit ersucht. Die Erhebung der
Daten fur das Jahr 2011 wurde im Laufe des Jahres
2012 durchgefiihrt. In mehreren Abstimmungsrunden
wurde die Qualitat der Daten weiter verbessert und
eine Berichtsstruktur entwickelt. Der solcherart bis
Ende 2012 erarbeitete Marktbericht wurde Anfang
2013 verabschiedet.

Uberarbeitung des 1. Eisenbahnpaketes (Recast);
4. Eisenbahnpaket

Im Zuge des Gesetzwerdungsprozesses des Recast
zum ersten Eisenbahnpaket hat auch IRG-Rail in
insgesamt drei Positionspapieren die Meinung der
Regulierungsbehoérden zu diesem Thema zum
Ausdruck gebracht. Besonderes Schwergewicht
wurde darauf gelegt, dass die Rolle der nationalen
Regulierungsbehorden nicht geschwacht wird.
Dadurch kénnen nach Ansicht von IRG-Rail deren
Unabhangigkeit und Kompetenzen am besten
sichergestellt werden. Dieses Ziel konnte letztendlich
auch erreicht werden. Die Idee der Schaffung einer
europdischen Regulierungsbehoérde wird derzeit
nicht weiterverfolgt.

Parallel zu den Arbeiten am Recast kiindigte die
Europaische Kommission im Jahr 2012 das 4. Eisen-
bahnpaket an. Dieses hat eine véllige Liberalisierung
des Schienenpersonenverkehrsmarktes, eine
strengere Trennung der Tatigkeiten des Infrastruktur-
managers von denen der Absatzgesellschaften und
eine Starkung der Rolle der European Rail Agency
zum Ziel. IRG-Rail hat zu diesem Themenkreis bereits
im Oktober 2012 ein Positionspapier veroffentlicht,
um moglichst friihzeitig an der Diskussion teilnehmen
zu kénnen. Grundsatzlich begriiRt IRG-Rail darin die
Bestrebungen zur Marktoffnung im Personenverkehr.
Dafir sind jedoch starke Regulierungsbehérden

erforderlich. Auch werden o6ffentliche Ausschrei-
bungen flir gemeinwirtschaftliche Verkehre grund-
satzlich gutgeheilRen, ebenso wie besserer Zugang zu
Serviceleistungen, wie vor allem Fahrkartenverkauf
und Werbeaktivitdten. Positiv wird auch die bessere
Zusammenarbeit der nationalen Sicherheitsbehérden
gesehen, da eine Harmonisierung der Fahrzeugzu-
lassung ein wettbewerbsfreundlicheres Umfeld
schafft. IRG-Rail wird sich auch weiterhin in die
Diskussion Uber das 4. Eisenbahnpaket einbringen.

Gemeinsame Ansétze in Fragen des
Beniitzungsentgelts

Diese Arbeitsgruppe hat Ende 2011 ihre Tatigkeit
aufgenommen. In der Folge wurden zwei Positions-
papiere erarbeitet und von der Vollversammlung
angenommen. Das erste Dokument befasst sich mit
den Grundsdtzen der Schienenmaut und vergleicht
die Praxis in den einzelnen Landern. Dabei geht es
neben dem Mindestzugangspaket auch um Gebilhren
fiir andere Leistungen und deren Berechnungsgrund-
lagen. Zwolf Lander haben daran mitgearbeitet.

Das zweite Positionspapier befasste sich mit dem
Prinzip der direkt zurechenbaren Kosten fiir eine Zug-
fahrt, wie es in Art. 7 Abs. 3 der Richtlinie 2001/14/EG
angeflhrt ist. Als erster Schritt wurden Richtlinien
daflr erarbeitet, wie dieses Prinzip anzuwenden und
umzusetzen ist. AuRerdem wurde ein Fragebogen
erstellt, um die Rolle der Regulierungsbehorden in
der Geblihrenfrage zu erheben.

Die Vollversammlung von IRG-Rail im Oktober 2012
hat fiir 2013 ein umfassendes Arbeitsprogramm
verabschiedet. Dieses wird auf Ebene der Arbeits-
gruppen behandelt. Diese befassen sich nunmehr
mit folgenden vier Themenkreisen:

B Neue Gesetzesinitiativen

® Netzzugang

® Marktbeobachtung

® |nfrastruktur-Benlitzungsentgelte
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® Ertrags- und Vermogenslage der Schienen-Control GmbH
® Beschreibung der in Osterreich titigen Eisenbahnunternehmen
® Kontaktdaten der europdischen Regulatoren




SCHIENEN-CONTROL GMBH ALS UNTERNEHMEN

Die Schienen-Control GmbH besteht seit 26. August
1999 und wurde gemald Art. 30 der Richtlinie
2001/14/EG als unabhangige Regulierungsstelle
eingerichtet.

Die Anteile der Schienen-Control GmbH sind zu

100 Prozent dem Bund vorbehalten. Die Verwaltung
der Anteilsrechte obliegt dem Bundesministerium fir
Verkehr, Innovation und Technologie (§ 76 Eisenbahn-
gesetz). Das Stammkapital in der Héhe von 750.000
Euro ist vollstandig einbezahlt und wird zur Ganze
von der Republik Osterreich gehalten.

Aufsichtsrat

Der Aufsichtsrat der Schienen-Control GmbH wird
vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und
Technologie bestellt und besteht aus mindestens vier
Mitgliedern, wobei dem Aufsichtsrat ein Vertreter des
Bundesministeriums fiir Finanzen anzugehoéren hat.
Die Kapitalvertreter im Berichtsjahr waren:
® Vorsitzender Sektionschef Mag. Christian
Weissenburger, Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie
® Stv. Vorsitzender Dr. Michael Grubmann,
Wirtschaftskammer Osterreich
® Mag. Sylvia Leodolter, Kammer fur Arbeiter
und Angestellte flir Wien
® Mag. Bernhard Bauer, Bundesministerium
far Finanzen
Seit dem Jahr 2007 sind auch die Arbeitnehmer-
vertreter Mag. Norman Schadler und Ing. Michael
Indra Mitglieder des Aufsichtsrates.

Personalstand

Der Personalstand der Schienen-Control GmbH
ist unter Berlicksichtigung von Karenzen im
Wesentlichen unverandert geblieben. 2012
waren durchschnittlich 15 Personen fiir die
Schienen-Control GmbH tatig.

Finanzierung

Die Schienen-Control GmbH finanziert sich durch
Beitrage der Eisenbahnverkehrsunternehmen.
Bemessungsgrundlage ist das in einem Jahr insge-
samt geleistete Infrastruktur-Benttzungsentgelt.
Durch einen Aufteilungsschliissel wird der Anteil

der einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen am
Aufwand der Schienen-Control GmbH errechnet.
Die Planung des Budgets folgte den Leitsatzen, dass
die Aufgaben der Regulierungsbehdrden wirtschaft-
lich, effizient und zielorientiert erfullt werden.

Auch 2012 wurde das Budget unterschritten.

So kénnen insgesamt 184.377,45 Euro an die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen riickvergiitet werden.
Da die Schienen-Control GmbH verpflichtet ist, einen
Nullgewinn auszuweisen, wird der Jahresliberschuss
in Hohe von 26.703,09 Euro einer Gewinnrlicklage
zugefiihrt.

Der Jahresabschluss 2012 der
Schienen-Control GmbH

Der Jahresabschluss ist nach den Vorschriften des
Unternehmensgesetzbuches (UGB) in der geltenden
Fassung erstellt worden.

Fir den Jahresabschluss der Schienen-Control GmbH
liegt fUr das Wirtschaftsjahr 2012 (1. Janner bis

31. Dezember 2012) ein uneingeschrankter Be-
statigungsvermerk der Grant Thornton Unitreu
Wirtschaftspriifungsgesellschaft vor.

Aus der Gewinn-und-Verlust-Rechnung geht

hervor, dass der Umsatzerlos und der Aufwand

der Schienen-Control GmbH 1.306.360,64 Euro

fir das Geschaftsjahr 2012 betragen. Die Aufwen-
dungen der Schienen-Control Kommission sind
darin enthalten. Die Ertrags- und Vermogenslage
2012 wird nachstehend dargestellt.
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ERTRAGS- UND VERMOGENSLAGE 2012

Bilanz zum 31. 12. 2012
AKTIVA

A. Anlagevermogen
I. Immaterielle Vermogensgegenstande

1. Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und dhnliche Rechte

und Vorteile sowie daraus abgeleitete Lizenzen
2. Geleistete Anzahlungen
Il. Sachanlagen

1. Grundstiicke, grundstiicksgleiche Rechte und Bauten,

einschlielich der Bauten auf fremdem Grund

2. Andere Anlagen, Betriebs- und Geschiaftsausstattung

B. Umlaufvermogen

I. Forderungen und sonstige Vermégensgegenstinde
1. Sonstige Forderungen und Vermogensgegenstinde

Il. Wertpapiere und Anteile
1. Sonstige Wertpapiere und Anteile
Ill. Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten

C. Rechnungsabgrenzungsposten

Bilanzsumme

2012 2011
12.203,45 19.663,48
13.500,00 0,00

8.847,43 6.277,70
81.744,50 75.234,29
116.295,38 101.175,47
8.921,21 15.003,42
493.794,90 493.794,90
706.917,41 868.445,12

1.209.633,52

2.431,11

1.377.243,44

183,89

1.328.360,01

1.478.602,80

PASSIVA

A. Eigenkapital

. Stammkapital
Il. Kapitalriicklagen
1. Gebundene
Ill. Gewinnriicklagen
2. Andere Riicklagen (freie Riicklagen)
IV. Bilanzgewinn/Bilanzverlust
davon Gewinnvortrag: EUR 0,00

B. Riickstellungen

I. Rickstellungen fiir Abfertigungen
Il. Steuerriickstellungen
Ill. Sonstige Riickstellungen

C. Verbindlichkeiten

I. Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen
Il. Sonstige Verbindlichkeiten

a) Steuern

b) soziale Sicherheit

c) librige

Bilanzsumme
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750.000,00 750.000,00
2.853,93 2.853,93
215.326,73 188.623,64
0,00 0,00
968.180,66 941.477,57
25.000,00 20.700,00
700,00 1.600,00
73.300,00 62.700,00
99.000,00 83.400,00
40.843,27 28.613,81
7.107,59 71.189,36
20.951,04 18.958,12
192.277,45 334.963,94
261.179,35 453.725,23

1.328.360,01

1.478.602,80



Gewinn-und-Verlust-Rechnung zum 31. 12. 2012

1.
2.

12

13.
14.
15.

Umsatzerlose

Sonstige betriebliche Ertrage

a) Ertrage aus der Auflésung von Riickstellungen
b) Gbrige

. Personalaufwand

a) Gehalter

b) Aufwendungen fiir Abfertigungen und Leistungen an betriebliche

Mitarbeitervorsorgekassen
c) Aufwendungen fiir Altersversorgung

d) Aufwendungen fiir gesetzlich vorgeschriebene Sozialabgaben
sowie vom Entgelt abhangige Abgaben und Pflichtbeitrage

e) sonstige Sozialaufwendungen

. Abschreibungen

a) auf immaterielle Gegenstande des Anlagevermogens
und Sachanlagevermogen

. Sonstige betriebliche Aufwendungen

a) Ubrige

. Zwischensumme aus Z 1 bis 5 (Betriebserfolg)

. Ertrage aus anderen Wertpapieren und Ausleihungen

des Finanzanlagevermogens

a) Ubrige

. Sonstige Zinsen und dhnliche Ertrage

a) Ubrige

. Zwischensumme aus Z 7 bis 9 (Finanzerfolg)
10.
11.

Ergebnis der gewohnlichen Geschaftstatigkeit
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag
Jahresiiberschuss

Zuweisung zu Gewinnriicklagen
Jahresgewinn/Jahresverlust

Bilanzgewinn/Bilanzverlust

1.306.360,64

1.226.966,03

4.228,00 6.134,00
2.238,89 4.361,07
6.466,89 10.495,07

~733.289,58 -680.622,99

-14.213,12 ~11.465,51
-23.352,51 ~17.734,94
-187.325,75 -174.942,97
-6.286,91 -8.959,91
~964.467,87 -893.726,32
-37.082,33 ~31.541,19

-303.858,65 -301.679,98

7.418,68 10.513,61
18.750,00 18.750,00
12.188,65 10.070,423
30.938,65 28.820,42
38.357,33 39.334,03

-11.654,24 -12.652.67
26.703,09 26.681,36
~26.703,09 ~26.681,36
0,00 0,00

0,00 0,00
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MARKTTEILNEHMER

Die in Osterreich titigen Eisenbahnunternehmen
gliedern sich in mehrere Kategorien. Die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen erbringen Leistungen im
Guter- und/oder Personenverkehr auf den Netzen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Im Bereich der
kleineren Privatbahnen gibt es auch integrierte Eisen-
bahnunternehmen, deren Strecken mit denen ande-
rer Infrastrukturbetreiber vernetzt sind. Vernetzte
integrierte Eisenbahnunternehmen agieren als Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und als Eisenbahninfra-
strukturunternehmen, lediglich die Trassenzuweisung
ist an eine unabhangige Stelle ausgelagert. Des Wei-
teren gibt es nicht vernetzte Eisenbahnunternehmen,
welche in der Regel Schmalspurbahnen betreiben.
Diese unterliegen zwar nicht der Regulierung, werden
hier aber der Vollstandigkeit halber angefiihrt. Reine
Touristikbahnen werden jedoch nicht beriicksichtigt.

Ubersicht

Im Jahr 2012 gab es einige Verdanderungen bei

der Zahl der in Osterreich titigen Eisenbahnunter-
nehmen. Es kamen wieder neue Marktteilnehmer
hinzu. Darunter sind neben der Cargo Service GmbH
(CargoServ), der ECCO Rail GmbH (ECCO) und der
MEV Independent Railway Services GmbH (MEV)
auch drei auslandische Unternehmen: Floyd Szolgal-
tatd Zrt. (Floyd) und Rail Cargo Hungaria Zrt. (RCH)
aus Ungarn sowie die PKP Cargo S.A. aus Polen.
Insgesamt gab es zum Stichtag 31. Dezember 2012
in Osterreich 47 Eisenbahnunternehmen. Davon
waren 26 Eisenbahnverkehrsunternehmen, acht
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und 13 inte-
grierte Eisenbahnunternehmen. 30 verfiigten tber
eine Sicherheitsbescheinigung fiir das OBB-Netz,
drei Unternehmen warteten noch darauf. Die
restlichen Unternehmen sind entweder reine Infra-
strukturbetreiber oder als integrierte Unternehmen
auf nicht vernetzter Infrastruktur tatig. Von den

47 Unternehmen stammen 42 aus Osterreich, je zwei
aus Deutschland und Ungarn und eines aus Polen.

Eisenbahnverkehrsunternehmen

ALPINE Bau GmbH

2010 erhielt die ALPINE Bau GmbH eine Konzession
fur den Guterverkehr. Das Unternehmen war schon
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bisher im Bahnbau tatig und will die zugehdrigen
Logistikverkehre kiinftig selbst abwickeln. Nach
Erteilung der Sicherheitsbescheinigung im Jahr 2011
erfolgte 2012 die Verkehrsaufnahme.

City Air Terminal BetriebsgmbH (CAT)

Das Unternehmen fiihrt seit 2003 einen Schnell-
personenverkehr mit eigenem Tarif zwischen Wien
Mitte und dem Flughafen Wien im 30-Minuten-Takt.
Zum Einsatz kommen eigene Doppelstockwendeziige,
die mit OBB-Lokomotiven bespannt sind.

DB Regio AG

Die DB Regio AG ist ein deutsches Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und eine 100-Prozent-Tochter der
Deutschen Bahn AG. Die DB Regio AG betreibt den
Regionalverkehr im AuBerfern sowie grenziber-
schreitende Regionallinien nach Salzburg. Gemeinsam
mit der OBB-Personenverkehr AG erfolgt der Betrieb
des Regionalverkehrs Rosenheim—Innsbruck und
Minchen—Garmisch-Partenkirchen—Innsbruck.

ECCO Rail GmbH

Das Unternehmen wurde 2011 gegriindet und ist
seit 2012 als Eisenbahnverkehrsunternehmen im
OBB-Netz zugelassen. Vorerst liegt der Schwer-
punkt auf der Abwicklung von kurzfristigen Ganz-
zugverkehren.

Floyd Szolgaltato Zrt.

Das Unternehmen zahlt zu den ersten neuen
Marktteilnehmern in Ungarn. Es befindet sich

heute mehrheitlich im Eigentum der Eurogate
Intermodal GmbH, welche unter anderem Container-
terminals in deutschen Nordseehafen betreibt.

Seit 2012 verfiigt Floyd (iber eine Sicherheitsbe-
scheinigung fiir Osterreich. Seither beférdert das
Unternehmen Containerziige zwischen Hamburg
und Budapest sowie Getreidetransporte zwischen
Belgien und Ungarn durch Osterreich.

Logistik Service GmbH (LogServ)

Das Osterreichische Eisenbahnverkehrsunternehmen
betreibt das umfangreiche Werksbahnnetz der
voestalpine Stahl in Linz und ist auch im OBB-Netz
tatig. Kerngeschaft sind Rohstofftransporte fiir die
Muttergesellschaft, wie Erz aus Eisenerz, Kalk aus
Steyrling und Kohle aus der Tschechischen Republik.



AulRerdem werden End- und Zwischenprodukte nach
Italien, Deutschland, Polen und Ungarn beférdert.
Neu sind auch Coils-Transporte nach Ingolstadt,
wobei in der Gegenrichtung Schrott transportiert
wird. Seit 2012 wird der Verkehr nach Tschechien
vorwiegend Gber Hohenau und nicht mehr iber
Summerau gefahren. 2013 wurde der OBB-Netzver-
kehr an die Tochter Cargo Service GmbH (CargoServ)
Ubergeben, LogServ konzentriert sich auf den Betrieb
des Werkbahnnetzes.

Lokomotion Gesellschaft fiir Schienentraktion mbH

Das deutsche Unternehmen gehort teilweise der

DB Schenker Rail Deutschland AG und ist im alpen-
querenden Glterverkehr Uiber die Transitachsen
Brenner und Tauern tatig. Wahrend es in Deutschland
und Osterreich unter eigener Lizenz fihrt, gibt es in
Italien eine Kooperation mit dem Eisenbahnverkehrs-
unternehmen Rail Traction Company S.p.A. Das
Frachtspektrum reicht vom Kombinierten Verkehr

bis zu Stahl und Autoziigen. 2012 wurde der Verkehr
Uber die Tauernbahn nach Italien ausgeweitet, auch
wurden erstmals Zlige des Kombinierten Verkehrs
von Italien nach Polen und von Deutschland nach
Rumanien gefiihrt.

LTE Logistik und Transport GmbH

Das Unternehmen ist eine 100-prozentige Tochter
der Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH und
ist als Osterreichisches Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen mit Tochterfirmen auch in der Slowakei, in
Ungarn, Deutschland, den Niederlanden und in der
Tschechischen Republik tatig. 2012 wurden vor allem
Containerziige und Getreidetransporte zwischen
Deutschland und Ungarn, Hackschnitzeltransporte
aus Rumanien und Tschechien nach Gratwein sowie
Hlttensandtransporte von Linz nach Ungarn gefah-
ren, dazu kommen noch zahlreiche Spotverkehre
(kurzfristig eingesetzte Ganzzige fir Saison- und
Spezialverkehre).

OBB-Personenverkehr AG

Die OBB-Personenverkehr AG ist eine 100-Prozent-
Tochter der OBB-Holding AG. Sie fiihrt den GroRteil
des Personenverkehrs auf dem Gsterreichischen
Schienennetz durch. Auslandische Verkehre werden
in der Regel mit Kooperationspartnern abgewickelt.
Das Unternehmen ist zu 49,9 Prozent am CAT beteiligt

und hélt 50 Prozent an der OBB-Produktion GmbH
sowie 49 Prozent an der OBB-Technische Services
GmbH.

OBB-Produktion GmbH

Die OBB-Produktion GmbH erbringt samtliche
Traktionsleistungen fiir die Rail Cargo Austria AG und
fir die OBB-Personenverkehr AG. AuRerdem werden
Vorspann- und Schiebeleistungen auch fiir Dritte
Ubernommen, wie etwa auf der Tauernbahn und

am Semmering. Eine weitere Dienstleistung ist die
Bereitstellung mobiler und stationarer Wagendienste
fir alle Eisenbahnverkehrsunternehmen.

OBB-Technische Services GmbH

Das Unternehmen beschaftigt sich mit der Wartung
und Instandsetzung von Triebfahrzeugen des
OBB-Konzerns sowie von Fremdkunden. Es verfigt
Uber eine eigene Zulassung als Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, mit der hauptsachlich Probe- und
Uberstellfahrten im OBB-Netz durchgefiihrt werden.

PKP Cargo S.A.

Seit Mitte 2012 besitzt die polnische Glterbahn
eine Sicherheitsbescheinigung in Osterreich.
Abgesehen von einem Zugpaar, das der formalen
Betriebsaufnahme diente, gab es 2012 keine
Verkehrsleistungen in Osterreich.

Raaberbahn Cargo GmbH

Das Unternehmen wurde 2009 als Tochter der
ungarischen GySEV Cargo Zrt. gegriindet und ist
als reines Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir den
Guterverkehr im OBB-Netz zustindig. Seit dem

1. Janner 2011 ist das Unternehmen operativ tatig.
Neben Giterziigen zwischen Sopron und Wien
betreibt das Unternehmen seit Mitte 2012 auch
Containerziige von Lambach lber Sopron nach
Thessaloniki. Seit Ende 2012 wird auch der Giter-
verkehr Sopron—Deutschkreutz von der Raaberbahn
Cargo betrieben.

Rail Cargo Austria AG

Die Rail Cargo Austria ist innerhalb des OBB-Konzerns
fir den Guterverkehr zustandig. Neben dem Verkehr
auf dem konzerneigenen Infrastrukturnetz werden
Zige auf den Netzen mehrerer Privatbahnen gefah-
ren, aber auch Kooperationen eingegangen. Die Rail
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Cargo Austria besitzt mehrere Auslandsniederlassun-
gen (Slowenien, Bulgarien und Tschechische Republik)
sowie Auslandstochter (Rail Cargo Hungaria Zrt., S.C.
Rail Cargo Romania S.R.L., Rail Cargo Italia S.p.A.)

und fiihrt in diesen Landern auch Zige in eigener
Verantwortung. AuBerdem halt das Unternehmen

50 Prozent an der OBB-Produktion GmbH und

51 Prozent an der OBB-Technische Services GmbH.

Rail Cargo Hungaria Zrt.

Anfang 2012 erhielt das ungarische Tochterunter-
nehmen der Rail Cargo Austria die Sicherheitsbe-
scheinigung in Osterreich. Derzeit wird die Geneh-
migung in Osterreich nicht fiir Zugfahrten geniitzt,
sie dient vielmehr der rechtlichen Absicherung bei
der Verwendung ungarischen Personals in Osterreich.

Rail Professionals Stiitz GmbH

Das 2006 gegriindete Unternehmen beschaftigte sich
bisher vorwiegend mit der Bereitstellung von Trieb-
fahrzeugfiihrern flr 6sterreichische Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Nach der Erteilung aller not-
wendigen Bescheide erfolgte die Betriebsaufnahme
im Guterverkehr Anfang 2011. Neben Spotverkehren
wickelt das Unternehmen seit 2012 auch regelmalige
Containerverkehre zwischen der Slowakei und der
Tschechischen Republik im Auftrag der Metrans-
Gruppe ab.

Rhomberg Bahntechnik GmbH

Das Unternehmen ist im Bahnbau tatig. Im Jahr 2011
fand die Betriebsaufnahme statt. Die Rhomberg
Bahntechnik GmbH ist vor allem in der Baustellen-
logistik tatig.

RTS Rail Transport Service GmbH

Das Tatigkeitsfeld des zum Bahnbauunternehmen
Swietelsky Bauges. m. b. H. gehérenden Unter-
nehmens sind Guterverkehrsleistungen einschlief3lich
Sondertransporten in Osterreich und den Nachbar-
|andern. Die RTS hat eine Tochtergesellschaft

(RTS Rail Transport Service Germany GmbH) und
arbeitet in Ungarn mit der Schwestergesellschaft
MAV Epcell Kft. zusammen. Sie verfiigt auRerdem
Uber Sicherheitsbescheinigungen in der Slowakei,
den Niederlanden und in der Tschechischen Republik.
Der Schwerpunkt des Unternehmens liegt in der
Baustellenlogistik, es werden aber auch immer
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wieder Spotverkehre zwischen Deutschland und
Ungarn durchgefihrt.

Safetydyou Baustellenlogistik GmbH

Ende 2011 hat das in Wels ansdssige Unternehmen
die Sicherheitsbescheinigung fiir das OBB-Netz
(Guterverkehr) erhalten. Die Verkehrsgenehmigung
war bereits Ende 2010 erteilt worden. Das Unter-
nehmen arbeitete bisher vor allem im Bereich
Baustellensicherheit auf Gleisbaustellen, dartiber
hinaus stellte es auch Triebfahrzeugfihrer fur
Arbeitszlige bereit. Seit Ende 2012 wickelt das
Unternehmen auch Spotverkehre ab.

Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH

Das Bahnunternehmen ist eine Tochtergesellschaft
des integrierten Unternehmens Steiermarkische
Landesbahnen. Der Geschaftsschwerpunkt liegt im
Guterverkehr, wobei vor allem die Ganzzugtransporte
Gleisdorf-Wiener Neustadt zu nennen sind. AuBer-
dem betreibt die Steiermarkbahn Spotverkehre auf
der Donauachse mit Kooperationspartnern aus
Ungarn und Deutschland.

TX Logistik Austria GmbH

Das Unternehmen ist die Osterreichische Tochter
des deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmens

TX Logistik AG, die wiederum der Trenitalia S.p.A.
gehort. In Osterreich werden vor allem Transitgiiter-
zlige Uber die Brennerachse nach Italien sowie
Containerziige aus Deutschland zum Terminal Wien
Freudenau gefahren. Seit 2012 ist das Unternehmen
auch auf der Tauernbahn tatig.

WESTbahn Management GmbH

2008 wurde die WESTbahn als erste Tochter der
Railholding AG gegriindet. Ziel war die Einrichtung
eines schnellen Personenverkehrs auf der Westbahn-
strecke. Im Dezember 2011 erfolgte die Aufnahme
des planmaRigen Verkehrs auf der Strecke Wien—
Salzburg—Freilassing.

Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH

Im Jahr 2009 hat die Wiener Lokalbahnen Cargo

das Glterzuggeschaft der Muttergesellschaft Wiener
Lokalbahnen AG in deren Netz und im OBB-Netz
Ubernommen. Das Unternehmen ist vor allem im
Container- und Ganzzugverkehr auf der Donauachse



zwischen der Nordsee und Rumanien tatig, in
Osterreich werden die Terminals Enns, Krems und
Wien Freudenau regelmaRig bedient. Seit 2010
gibt es auch Containerziige von Koper liber den
Semmering in die Slowakei. Dieses Programm wird
durch zahlreiche Spotverkehre erganzt.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Linzer Lokalbahn AG (LILO)

Die LILO ist Eigentiimerin der elektrischen Lokalbahn
von Linz Uber Eferding nach Waizenkirchen. 1998
wurde sie mit der Lokalbahn Neumarkt—Waizenkir-
chen—Peuerbach verschmolzen und hat deren
Strecken Glbernommen. Das Unternehmen besitzt
auBerdem die Fahrzeuge, als Betriebsfiihrer fungiert
jedoch die Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Lokalbahn Lambach-Vorchdorf-Eggenberg AG

Die elektrifizierte Lokalbahnstrecke wurde 1903 ero6ff-
net. Seit 1931 wird der Betrieb von Stern & Hafferl
bzw. deren Vorgadngergesellschaften gefihrt.

Neusiedler Seebahn GmbH

Das Unternehmen entstand 2010 durch Aufteilung
der bisherigen Neusiedler Seebahn AG in einen Gster-
reichischen und einen ungarischen Teil. Der ungari-
sche Teil ist nunmehr eine 100-prozentige Tochter der
Osterreichischen Neusiedler Seebahn GmbH. Die
Betriebsflihrung der Strecke von der Grenze bei Pam-
hagen bis Neusiedl am See obliegt der Raaberbahn.

OBB-Infrastruktur AG

Die OBB-Infrastruktur AG betreibt den GroRteil des
Osterreichischen Eisenbahnnetzes. Sie entstand 2009
durch die Verschmelzung der OBB-Infrastruktur
Betrieb AG mit der OBB-Infrastruktur Bau AG. Das
Unternehmen ist auch fir die Bahnstromversorgung
zustandig und betreibt eigene Kraftwerke.

Vernetzte integrierte
Eisenbahnunternehmen
Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH

Das integrierte Eisenbahnunternehmen erbringt
vorwiegend Verkehrsleistungen auf dem eigenen

Streckennetz Graz—Koéflach und Graz—Wies-Eibiswald.
Ende 2010 Ubernahm die Graz-Koéflacher Bahn auch
den Personenverkehr Graz—Werndorf-Wies-Eibiswald
Uber den neu errichteten Abschnitt Werndorf-
Wettmannstatten der Koralmbahn.

Im OBB-Netz ist das Unternehmen auBerdem im
Guterverkehr tatig.

Die Graz-Koflacher Bahn ist zu 100 Prozent an der

LTE Logistik und Transport GmbH und zu 50 Prozent
an der slowenischen Adria Transport d.o.o. beteiligt.

Montafonerbahn AG

Die Montafonerbahn betreibt als integriertes
Eisenbahnunternehmen auf eigener Infrastruktur
Personen- und Guterverkehr. Die Strecke verlauft von
Schruns nach Bludenz, wo sie mit dem OBB-Netz
verknupft ist. Zwar verfiigt die Montafonerbahn

iber die Berechtigung, Ziige im OBB-Netz verkehren
zu lassen, nutzt diese aber nur fiir Fahrten im Bahn-
hofsbereich von Bludenz.

Raaberbahn (Gy6r-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt.,
GySEV)

Die Raaberbahn unterhalt neben ihrer Stamm-
strecke Sopron—Ebenfurth auch die Strecke
Pamhagen—Neusiedl am See der Neusiedler Seebahn
GmbH, wobei die Ziige in Gemeinschaft mit der
OBB-Personenverkehr AG gefahren werden.

In Westungarn hat das Unternehmen sein Netz

Ende 2011 durch die Ubernahme weiterer Strecken
ausgeweitet.

Salzburg AG fiir Energie, Verkehr und
Telekommunikation — Salzburger Lokalbahn

Die Salzburg AG fiihrt mit dem Geschaftsfeld
Salzburger Lokalbahn auf der eigenen Infrastruktur
Guter- und Personenverkehr zwischen Salzburg und
Lamprechtshausen bzw. Trimmelkam. Das Unterneh-
men hat auch eine Zulassung im OBB-Netz. Dort ist
es vor allem mit der Bedienung von Anschlussbahnen
im Raum Salzburg und Umgebung beauftragt.
AuBerdem ist es mit dem Zwischenwerksverkehr
von Salzburg-Liefering nach Hiittau beschéftigt und
stellt am Tauern Lokomotiven und Personal fir
Schiebedienste an Ziigen anderer Eisenbahnunter-
nehmen.

In der Wintersaison betreibt die Salzburg AG
Reisebiro-Turnusziige im Raum Salzburg/Tirol/

Zahlen und Fakten 1 1 3



Vorarlberg in Zusammenarbeit mit deutschen Eisen-
bahnunternehmen. Seit 2008 ist die Salzburg AG des
Weiteren unter dem Namen Pinzgauer Lokalbahn fir
die nicht vernetzte Schmalspurbahn von Zell am See
nach Krimml zustandig.

Steiermarkische Landesbahnen

Die Steiermarkischen Landesbahnen stehen zu

100 Prozent im Besitz des Landes Steiermark.

Das eigene Streckennetz umfasst die Bahnlinien
Feldbach—-Bad Gleichenberg und Peggau—Ubelbach
sowie die nicht vernetzten Schmalspurbahnen
Weiz—Oberfeistritz und Unzmarkt—Mauterndorf.
Das Unternehmen ist zusatzlich Betreiber der nicht
vernetzten Schmalspurbahn Mixnitz—St. Erhard
und der Cargo Center Graz GmbH. Den Verkehr

im OBB-Netz (ibt das Tochterunternehmen
Steiermarkbahn aus.

Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Stern & Hafferl hat ihren Schwerpunkt im ober-
Osterreichischen Personennahverkehr. Das Unter-
nehmen ist Betriebsfihrer auf den vernetzten
Strecken Linz—Eferding—Peuerbach/Neumarkt-
Kallham und Lambach—-Gmunden sowie auf den
nicht vernetzten Schmalspurbahnen Gmunden—
Vorchdorf, Vocklamarkt—Attersee und auf der
StraBRenbahn Gmunden. Das Unternehmen ist
auch im OBB-Netz titig, wobei vorwiegend
regionale Guterziige im Raum um Wels und Lambach
sowie auf der Bahnlinie Atthang-Puchheim—

Bad Aussee im Auftrag der Rail Cargo Austria
gefahren werden.

Wiener Lokalbahnen AG

Die Wiener Lokalbahnen AG ist hauptsachlich

im Personenverkehr auf eigener Strecke tatig.

Diese Strecke ist mit dem Netz der Wiener Linien
verknipft, sodass der Personenverkehr durchgehend
von Baden Josefsplatz bis Wien Oper bedient
werden kann. Die Wiener Lokalbahnen AG fiihrte
friiher im eigenen Netz sowie im OBB-Netz auch
Guterverkehr durch, hat dieses Geschaftsfeld jedoch
2009 an die Tochter Wiener Lokalbahnen Cargo
GmbH ausgegliedert. Neuerdings erbringt das
Unternehmen auch Personenverkehrsleistungen

im OBB-Netz, und zwar hauptsachlich Ausflugs-

und Nostalgiefahrten.
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Nicht vernetzte Eisenbahnunternehmen

Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn
GmbH

Das Unternehmen betreibt neben dem Innsbrucker
StraRenbahnnetz die Stubaitalbahn von Innsbruck
nach Fulpmes. Beide Netze sind miteinander
verknipft. Da sie in der Spurweite von 1.000 Milli-
metern ausgefiihrt sind, gibt es keine Vernetzung
mit den OBB-Strecken.

Lokalbahn Mixnitz—St. Erhard AG

Das Unternehmen ist Eigentiimer der elektrisch
betriebenen Schmalspurbahn von Mixnitz nach
Breitenau. Diese dient vorwiegend dem Magnesit-
transport. Den Betrieb auf der Schmalspurbahn sowie
auf den normalspurigen Anschlussgleisen in Mixnitz
besorgen die Steiermarkischen Landesbahnen.

Lokalbahn Gmunden—Vorchdorf AG

Das Unternehmen ist eine 100-Prozent-Tochter
von Stern & Hafferl. Es besitzt die elektrifizierte
Schmalspurbahn von Vorchdorf nach Gmunden.
Die Betriebsfliihrung obliegt der Muttergesellschaft.

Lokalbahn Vocklamarkt—Attersee AG

Der Gesellschaft gehort die elektrische Schmalspur-
bahn von Vocklamarkt nach Attersee, die auch
unter dem Namen Attergaubahn bekannt ist.

Die Betriebsfiihrung erfolgt durch Stern & Hafferl.

Niederosterreichische Schneebergbahn GmbH

Das Unternehmen wurde 1997 anlisslich der Uber-
gabe der schmalspurigen Zahnradbahn auf den
Schneeberg gegriindet und fiihrte ab diesem
Zeitpunkt den Betrieb als integriertes Unternehmen.
Seit Ende 2010 hat die Niederdsterreichische Ver-
kehrsorganisationsgesellschaft m. b. H. (NOVOG)

die Betriebsfliihrung inne, die Niederdsterreichische
Schneebergbahn ist nur mehr Betreiber der Infra-
struktur.

Niederosterreichische Verkehrsorganisations-
gesellschaft m. b. H. (NOVOG)

Das Unternehmen ist schon seit langerer Zeit als
Kompetenzzentrum fiir den offentlichen Verkehr des
Landes Niederosterreich tatig. 2010 verlagerte sich
der Schwerpunkt durch die Ubernahme zahlreicher



Nebenbahnstrecken in Niederdsterreich zu einem kehrsgesellschaft mbH. Bisher war das Unternehmen

Infrastrukturunternehmen. Seither besitzt die vorwiegend als Personaldienstleister und als Berater
NOVOG die Konzession zum Betrieb der Strecken fiir neue Eisenbahnverkehrsunternehmen tatig. Fur
St. Polten—Mariazell, Waidhofen/Ybbs—Gstadt, 2013 wurde die Erteilung der Sicherheitsbescheini-
Gmund-Grol8 Gerungs, Gmind-Litschau und gung erwartet.

Puchberg—Hochschneeberg. Es handelt sich bei .

allen um Schmalspurbahnen, wobei nur die beiden OKOMBI GmbH

erstgenannten Strecken Regelverkehr aufweisen. Die Das Unternehmen fahrt als Tochter der Rail Cargo
normalspurigen Strecken des Unternehmens wurden Austria die Zuge der Rollenden LandstralRe. Das seit
noch vor der Ubergabe seitens der OBB-Infrastruktur 1987 tatige Unternehmen erhielt im Sommer 2010
AG als offentliche Eisenbahnen eingestellt, einige die Verkehrsgenehmigung fir den Giterverkehr. Im
werden nunmehr als Anschlussbahnen betrieben. Mai 2013 wurde das Unternehmen mit der

Muttergesellschaft verschmolzen.
Zillertaler Verkehrsbetriebe AG
Das Unternehmen besitzt und betreibt die schmal-
spurige Zillertalbahn von Jenbach nach Mayrhofen.
In den letzten Jahren wurden einige Streckenab-
schnitte zweigleisig ausgebaut, um einen Halbstun-
dentakt zu ermoglichen. Neben dem Personenverkehr
gibt es auch noch nennenswerten Giterverkehr mit
Rollwagen.
Des Weiteren gehoren in diese Kategorie noch einige
ausschliefRlich dem Tourismus dienende Bahnen, die
der Vollstandigkeit halber taxativ aufgezahlt werden:
— Achenseebahn AG
— Salzkammergutbahn GmbH (Schafbergbahn)
— Verbund Austrian Hydro Power AG (Héhenbahn
Schoberboden—ReilReck)

Neue Eisenbahnverkehrsunternehmen

Im Jahr 2012 gab es zusatzlich zu den angefiihrten
Eisenbahnverkehrsunternehmen noch drei weitere,
die Uiber eine Verkehrsgenehmigung in Osterreich
verfligen. Allerdings konnten diese Unternehmen
bisher nicht aktiv werden, da sie noch keine Sicher-
heitsbescheinigung haben.

Cargo Service GmbH (CargoServ)

Das Tochterunternehmen der LogServ besitzt seit
2012 eine eigene Verkehrsgenehmigung. Flr 2013
wird die Erteilung der Sicherheitsbescheinigung
erwartet, dann sollen die Netzverkehre von der
Muttergesellschaft ibernommen werden.

MEYV Independent Railway Services GmbH

Das Unternehmen wurde 2005 gegriindet und ist
eine Schwester der deutschen MEV Eisenbahn-Ver-
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REGULATOREN IN EUROPA

Belgien

Service Régulation du Transport ferroviaire et de
I’Exploitation de I'Aéroport de Bruxelles-National
Rue du Progrés 80, Boite 5

1030 Bruxelles

www.regul.be

Bulgarien

Railway Administration Executive Agency
5, Gurko Str

1080 Sofia 5

www.iaja.government.bg

Danemark

Jernbanenavnet
Gammel Mgnt 4, 1. sal
1117 Kgbenhavn K
www.ekn.dk/sw458.asp

Deutschland

Bundesnetzagentur, Abteilung Eisenbahnregulierung
Tulpenfeld 4

53113 Bonn

www.bundesnetzagentur.de

Estonian Competition Authority
Auna 6

10317 Tallinn
www.konkurentsiamet.ee

Finnish Rail Agency
Jaakonkatu 3, PO Box 84
00101 Helsinki
www.rautatievirasto.fi

Autorité de régulation des activités ferroviaires (ARAF)
57, Boulevard Demorieux

72000 Le Mans

www.regulation-ferroviaire.fr
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Griechenland

Greek Regulatory Authority for Railways
31 Lekka Street
10562 Athens
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Grof3britannien

Office of Rail Regulation
One Kemble Street
London, WC2B4AN
www.rail-reg.gov.uk

Italien

Ufficio per la Regolazione dei Servizi Ferroviari
Via dell’ Arte, 16

00144 Roma

www.infrastrutturetrasporti.it

Rail Market Regulatory Agency
Jurisi¢eva 19/11
10000 Zagreb

s
s
=
»
g
c
=y

Lettland

State Railway Administration
Riepnieku 2

1050 Riga

www.vda.gov.lv

Litauen

State Railway Inspectorate
Pamenkalnio 26-2

01114 Vilnius

www.vgi.lt5

Luxemburg

Institut Luxembourgeois de Régulation (ILR)
45 allée Scheffer

2922 Luxembourg

www.ilr.lu



Mazedonien

Macedonian Railway Regulatory Agency
str. Mito Hadzivasilev Jasmin nr. 52/1/4
1000 Skopje

‘ E
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2
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N
3
2

Niederlande

Authority for Consumer & Markets (ACM)
PO Box 16326

2500 BH Den Haag

www.nmanet.nl

Norwegen (Beschwerden)

Norwegian Railway Authority
Karl Johans gate 41B

0162 Oslo

WWW.sjt.no

Osterreich

Schienen-Control GmbH
PraterstralRe 62—64

1020 Wien
www.schienencontrol.gv.at

Office for Rail Transport
Ul. Chalubinskiego 4
00-928 Warszawa
www.utk.gov.pl

Portugal

Institituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
Unidade de Regulacdo Ferroviaria

Av. das Forcas Armadas, 40

1649-022 Lisboa

s
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Railway Supervision Council; Ministry of Transport,
Construction and Tourism

Dinicu Golescu blvd, Nr 38, sector 1

010873 Bucuresti
www.mt.ro/engleza/railway_sup_council/
contestatii/complaints.html

Jarnvagsstyrelsens trafikforeskrifter, JTF
Borganasvagen 26, Box 14

78121 Borlange
www.transportstyrelsen.se/en/Railway

Schiedskommission im Eisenbahnverkehr
MonbijoustraBe 51A

3003 Bern

www.ske.ch

Railway Regulatory Authority (URZD)
Mileticova 19

820 05 Bratislava 25

www.urzd.sk

Post and Electronic Communications Agency
Railway Department

Stegne 7

1000 Ljubljana

www.apek.si

Comité de Regulacion Ferroviaria y
Aeroportuaria — CRFA

Paseo de la Castellana 67

28071 Madrid

www.crfa.es

Tschechische Republik

The Rail Authority Drazni urad
Wilsonova 300/8

121 06 Praha 2

www.ducr.cz

National Transport Authority Department of Railway
Regulation

Teréz korut 62

1066 Budapest

www.nkh.hu

Zahlen und Fakten 11

~l



QUELLENANGABE

Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie,
diverse Berichte

Catharin, G., Gurtlich, G. H. (2011): Eisenbahngesetz. Kom-
mentar samt 6konomischen und rechtlichen Grundlagen
der Eisenbahnen; 2. Auflage, Wien: Linde

DVZ — Deutsche Verkehrszeitung, diverse Ausgaben
Eco-Austria, diverse Publikationen

Eisenbahn Osterreich, diverse Ausgaben

Eisenbahn Revue international, diverse Ausgaben
Eurailpress, diverse Berichte

Europaische Bahnen 2012/13 — Das Verzeichnis der
Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen

Geschéftsberichte des OBB-Konzerns

Geschéftsberichte aller sonstigen sterreichischen
Eisenbahnunternehmen

IBM Global Business Services/Kirchner, C. (2011):
Liberalisierungsindex Bahn 2011

IHS, diverse Publikationen

Netzwerk Privatbahnen: Wettbewerber-Report Eisenbahn
2010/2011

OBB-Fahrpldne Osterreich
OBB-Infrastruktur AG, diverse Unterlagen
OENSB, diverse Publikationen

Protokolle der Sitzungen der Schienen-Control Kommission
im Jahr 2012

Rail Business, diverse Ausgaben

Richtlinie 2001/12/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft

Richtlinie 2001/13/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der
Richtlinie 95/18/EG des Rates Uber die Erteilung von
Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen

Richtlinie 2001/14/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 26. Februar 2001 Uber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn, die Erhebung von
Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur
und die Sicherheitsbescheinigung

Richtlinie 2004/49/EG des Européischen Parlaments und
des Rates vom 29. April 2004 Uber Eisenbahnsicherheit
in der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie
95/18/EG des Rates lber die Erteilung von Genehmi-
gungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie
2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat
der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fir die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheits-
bescheinigung

Richtlinie 2004/50/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
96/48/EG des Rates lber die Interoperabilitat des trans-
europaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems und der
Richtlinie 2001/16/EG des Européischen Parlaments und
des Rates Uber die Interoperabilitdt des konventionellen
transeuropaischen Eisenbahnsystems
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Richtlinie 2004/51/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft

Richtlinie 2007/58/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft sowie der Richtlinie
2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat
der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fur die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur

Richtlinie 2007/59/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 Uber die Zertifizierung von
Triebfahrzeugfiihrern, die Lokomotiven und Ziige im
Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft fiihren

Richtlinie 2008/57/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 17. Juni 2008 liber die Interoperabilitat des
Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft

Richtlinie 2012/34/EU des Europédischen Parlaments und des
Rates vom 21. November 2013 zur Schaffung eines ein-
heitlichen europdischen Eisenbahnraums (Neufassung)

Schienenverkehr aktuell, diverse Ausgaben
Statistik Austria, diverse Publikationen
Statistische Nachrichten, diverse Publikationen
VCO, diverse Publikationen

Verkehr — internationale Wochenzeitung fiir Logistik, diverse
Ausgaben

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 23. Oktober 2007 lber 6ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und StralRe und zur
Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und
(EWG) Nr. 1107/70 des Rates

Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 23. Oktober 2007 lber die Rechte und
Pflichten der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr

Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 22. September 2010 zur Schaffung
eines europdischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfahigen Guterverkehr

WIFO, diverse Publikationen



Bahnen

AB
CargoServ
CAT

CCG

DB

DB-FV
DB-Regio
ECCO
Floyd

GKB

GV
GySEV

IVB

LILO
LogServ
LTE

LVE

MBS
MEV

MITL

MSTE
NOSBB

NOvoG

NSB
OBB-Infra
6BB-PR
6BB-PV
PKP-C
RBC
RCA
RCH
RHR
RPS
RTS
SBB

S4YOU

SKGB
SLB

SNCB/NMBS

Achenseebahn AG

Cargo Service GmbH

City Air Terminal BetriebsgmbH
Cargo Center Graz GmbH
Deutsche Bahn AG

DB Fernverkehr AG

DB Regio AG

ECCO Rail GmbH

Floyd Szolgdltato Zrt.
Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb
GmbH

Lokalbahn Gmunden—Vorchdorf AG
Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt.
(Raaberbahn)

Innsbrucker Verkehrsbetriebe und
Stubaitalbahn GmbH

Linzer Lokalbahn AG

Logistik Service GmbH

LTE Logistik- und Transport-GmbH
Lokalbahn Lambach—Vorchdorf-
Eggenberg AG

Montafonerbahn AG

MEV Independent Railway Services
GmbH

Majestic Imperator Train de Luxe
Waggon Charter GesmbH

Lokalbahn Mixnitz—St. Erhard AG
Niederdsterreichische Schneebergbahn
GmbH

Niederdsterreichische Verkehrs-
organisationsgesellschaft m. b. H.
Neusiedler Seebahn GmbH
OBB-Infrastruktur AG

OBB-Produktion GmbH
OBB-Personenverkehr AG

PKP Cargo S.A.

Raaberbahn Cargo GmbH

Rail Cargo Austria AG

Rail Cargo Hungaria Zrt.

Rhomberg Bahntechnik GmbH

Rail Professionals Stiitz GmbH

RTS Rail Transport Service GmbH
Schweizerische Bundesbahnen —
Schweizer Eisenbahnunternehmen
Safety4you Baustellenlogistik GmbH
Salzkammergutbahn GmbH

Salzburger Lokalbahn, Geschaftsfeld der
Salzburg AG fur Energie,

Verkehr und Telekommunikation
Société Nationale des Chemins de fer
Belges/Nationale Maatschappij der Belgi-
sche Spoorwegen — belgische Staatsbahn

SNCF
SOB
STB
StH

StLB

TXL

VA
WESTbahn
WLB

WLC

ZB

Sonstiges

Abb.
ABI.
Abs.
Art.
AVG
BGBI.
BIP
bmvit

BT
BT-km
bzw.
d. h.
EisbG
EIU
ETCS
EU/EG

EuGH

EVU

EWG

EWR

GBT

GBT-km

GmbH, GesmbH
GSM-R

GV
HT/T1
Hz

IBE

i.d. F.
IHS
IRG-Rail

GLOSSAR

Société nationale des chemins de fer
francais — franzosische Staatsbahn
Sudostbayernbahn/DB RegioNetz
Verkehrs GmbH

Steiermarkbahn Transport und Logistik
GmbH

Stern & Hafferl Verkehrs-
gesellschaft m. b. H.
Steiermarkische Landesbahnen

TX Logistik Austria GmbH

Lokalbahn Vocklamarkt—Attersee AG
WESTbahn Management GmbH
Wiener Lokalbahnen AG

Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH
Zillertaler Verkehrsbetriebe AG

Abbildung

Amtsblatt

Absatz

Artikel

Allgemeines Verwaltungsgesetz
Bundesgesetzblatt
Bruttoinlandsprodukt
Bundesministerium flr Verkehr,
Innovation und Technologie
Bruttotonnen

Bruttotonnenkilometer
beziehungsweise

das heilt

Eisenbahngesetz
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
European Train Control System
Européische Union/Europaische Gemein-
schaft

Europdischer Gerichtshof
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Europadische Wirtschaftsgemeinschaft
Europdischer Wirtschaftsraum
Gesamtbruttotonnen
Gesamtbruttotonnenkilometer
Gesellschaft mit beschrankter Haftung

Global System for Mobile
Communications-Rail

Guterverkehr

Hochtarif/Tarif 1

Hertz

Infrastruktur-Benlitzungsentgelt

in der Fassung

Institut flr Hohere Studien
Independent Regulators’ Group-Rail —
Netzwerk zur engeren Zusammenarbeit
der europaischen Schienen-Regulatoren
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i.s.d.
km
Mio.
MT/T2
Mwh
Nr.

NT
NT/T3
NT-km
OENB
PT

PV

RL

Rs
SCHIG

SIBE
TEN
TEN-V
TSI

USA
usw.
VO
VwGH
WACC

WIFO

120

im Sinne der/des

Kilometer

Million(en)

Mitteltarif/Tarif 2
Megawattstunde(n)

Nummer

Nettotonnen

Niedrigtarif/Tarif 3
Nettotonnenkilometer
Oesterreichische Nationalbank
OBB Personentarif OBB
Personenverkehr

Richtlinie

Rechtssache
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungs-
gesellschaft mbH
Sicherheitsbescheinigung
Transeuropdische Netze
Transeuropdische Verkehrsnetze
Technische Spezifikationen fir die
Interoperabilitat

United States of America

und so weiter

Verordnung
Verwaltungsgerichtshof
Weighted Average Cost of Capital
(gewichteter durchschnittlicher
Kapitalkostenansatz)
Osterreichisches Institut fiir
Wirtschaftsforschung

Ziffer

zum Beispiel
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