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In diesem Kapitel wird dargelegt, wie sich die Schienen-Control
Kommission zusammensetzt und welche Zustandigkeiten sie
innehat. Des Weiteren informieren wir (ber die Aufgaben

der Schienen-Control GmbH als Wettbewerbsregulator, als
staatliche Schlichtungsstelle und als Geschaftsstelle der
Kommission,
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SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

auptdok. Tell 2 (gescanntes Original)

Die Schienen-Control Kommission ist die cberste Ver-
waltungsbehdrde der Regulierung des Bahnverkehrs
in Osterreich. Sie ist eine Kollegialbehérde mit richter-
lichem Einschlag gemaf Art. 133 Z. 4 Bundesverfas-
sungsgesetz und setzt sich aus drei Mitgliedern und
drei Ersatzmitgliedern zusammen. Der Vorsitzende,
ein Richter, wird vom Justizministerium, die librigen
Mitglieder, Experten des Eisenbahnwesens, werden
von der Bundesregierung auf Vorschlag des Verkehrs-
ministeriums bestellt. Nach der Bestellung sind die
Mitglieder in ihren Entscheidungen vdllig unabhangig
und weisungsfrei.

Fir die Funktionsperiode von 1. Janner 2007 bis
einschlieBlich 31. Dezember 2011 setzte sich die
Schienen-Control Kommission wie folgt zusammen;
Vorsitzender: Senatsprasident des OLG i. R.

HR Dr. Gerhard Hellwagner

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

Brigitta Riebesmeier

Mitglied: em. o. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.,
Erich Kopp

Stellvertretender Vorsitzender: Dr. Robert Streller
Ersatzmitglied: o. Univ.-Prof. Dr, Sebastian Kummer
Ersatzmitglied: em. 0. Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. techn.
Klaus RielRberger

Seit 1. Jdnner 2012 arbeitet die Schienen-Control
Kommission in dieser Zusammensetzung:
Vorsitzender: Senatsprasident des OGH

Dr. Peter Baumann

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

Brigitta Riebesmeier

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

Stellvertretender Vorsitzender: Dr. Robert Streller
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:

® Entscheidung liber Beschwerden wegen des Nicht-
zustandekommens von Vertrigen betreffend den
Anschluss an oder die Mitbeniitzung von Eisen-
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bahninfrastruktur (§ 53¢ EisbG), die Zuweisung von
Zugtrassen oder die Zurverfiigungstellung sonstiger
Leistungen eines Eisenbahninfrastrukturunterneh-
mens {§ 72 EisbG), die Zurverfiigungstellung von
Serviceleistungen durch ein Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (§ 73 EisbG) sowie die Schulung von
Eisenbahnbediensteten {§ 75e Abs. 1 EisbG), ins-
besondere von Triebfahrzeugfiihrern (§ 154 EisbG).

® Ausibung der Wettbewerbsaufsicht iiber Eisen-
bahnunternehmen {§§ 53f und 74 EishG). Die
Schienen-Control Kommission hat von Amts wegen
zu priifen, ob Eisenbahnunternehmen den Zugang
zu Infrastruktur oder sonstigen Leistungen in einer
diskriminierungsfreien Weise gewihren.

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

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

® Genehmigung von Engpasszuschlagen, die ein
Eisenbahninfrastrukturunternehmen flir die
Benlitzung Uberlasteter Strecken einhebt
(§ 65e Abs. 4 EisbG).

m Erledigung von Berufungen gegen Bescheide
der Schienen-Control GmbH {§ 81 Abs. 2 EisbG).
Die Schienen-Control GmbH eriasst einerseits
Bescheide, mit denen sie Anordnungen zur Durch-
setzung der ihr zukommenden Aufgaben trifft
{§ 77 Abs. 3 EisbG). Andererseits kann sie mit
Bescheid MaRnahmen verfiigen, die erforderlich
sind, um den Anschluss an, die Mitbenitzung von
und den Zugang zu Schieneninfrastruktur oder die
Zurverfligungstellung sonstiger Leistungen eines
Eisenbahnunternehmens zu erméglichen, wenn
zwar eine derartige Verpflichtung aufgrund eines
Vertrages oder Bescheides besteht, das verpflich-
tete 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 entrichtenden
Kostenbeitrage vor (§ 80 Abs. 1 EisbG).
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® Entscheidungen iber die Gewahrung von Erleich-
terungen von den Verpflichtungen, die sich aus den
Bestimmungen Uber die Regulierung des Schienen-
verkehrsmarktes ergeben, etwa von der Pflicht,
anderen Eisenbahnunternehmen Zugang zur
Schieneninfrastruktur zu gewahren (§ 75a Abs. 3
EisbG). Diese Erleichterungen kénnen Eisenbahn-
unternehmen gewahrt werden, deren Schienen-
infrastruktur fir die Erreichung von Gltertermi-
nals, Hafen oder Anschlussbahnen bendtigt wird.
Die Erleichterungen sind inshbesondere dann zu
gewahren, wenn kein Dritter den Zugang zur
Schieneninfrastruktur begehrt hat.

B Schlichtungsstelle bei Streitigkeiten betreffend
einen freiwillig eingerdumten Zugang gemaf
§ 75b EisbG. Gewahrt ein Eisenbahnunternehmen
einem anderen den Zugang zu seinen Eisenbahn-
anlagen freiwillig, ohne Bestehen einer entsprech-
enden Verpflichtung, so ist Uiber diesen Zugang ein
schriftlicher Vertrag abzuschlieRen. In diesem Ver-
trag kann vereinbart werden, dass das zugangs-
berechtigte Eisenbahnunternehmen im Fail einer
Beschwerde die Schienen-Control Kommission als
Schlichtungsstelle anrufen kann.

B Ginzliche oder teilweise Unwirksamerklarung von
Entschadigungsbedingungen, die ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen seinen Fahrgésten gegeniiber
betreffend Fahrpreisentschadigungen anwendet.
Entschadigungsbedingungen konnen fiir unwirk-
sam erklart werden, wenn sie flr die Fahrgidste
unangemessen und unzumutbar sind oder nicht
den Kriterien betreffend Fahrpreisentschadigungen
flir Verspdtungen entsprechen, welche die Verord-
nung (EG) Nr. 1371/2007 Uber die Rechte und
Pflichten der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr sowie
das Bundesgesetz zu dieser Verordnung vorsehen
{§ 78b Abs. 2 EisbG).

® Zustandigkeit als sachlich in Betracht kemmende
Oberbehérde im Sinne des Allgemeinen Verwal-
tungsverfahrensgesetzes (AVG) in den Angelegen-
heiten, in denen die Schienen-Control GmbH
Bescheide erldsst. Als sachlich in Betracht kom-
mende Oberbehérde kann die Schienen-Controt
Kommission diese Bescheide unter bestimmten
Voraussetzungen abdndern oder beheben. Des
Weiteren kann die Zustandigkeit zur Erlassung des
Bescheides auf Antrag einer Partei {Devolutions-
antrag) auf die Schienen-Control Kommission Gber-
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gehen, wenn die Schienen-Control GmbH nicht
binnen einer Frist von sechs Monaten ab Einlangen
eines Antrages einen Bescheid erldsst.
Die Schienen-Control Kommission folgt bei ihrem
Verfahren einer Geschaftsordnung, die sie sich
gemdl Eisenbahngesetz selbst gibt und die im
Internet unter www.schienencontrol.gv.at nach-
zulesen 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 fir den Vertretungsfall sicherzustellen.

Die Arbeit der Schienen-Control
Kommission in der Praxis

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

aber auch alle jene Unterlagen, welche die
Schienen-Control GmbH von den Bahnen im Rahmen
der sogenannten Meldepflichten erhalt, behandelt
werden. Das sind insbesondere Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, Infrastruktur-Nutzungs-
vertrage und Infrastruktur-Verkniipfungsvertrage.
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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 Kempo-
nenten gepriift und gegebenenfalls beeinsprucht.
SchlieRlich werden wettbewerbsrelevante oder
diskriminierende Sachverhaite, die sich aus der
Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH
oder aus informellen Kontakten der Schienen-Control
GmbH mit Marktteilnehmern ergeben, von der
Geschaftsfihrung der Schienen-Control GmbH in
ihrem Bericht vorgebracht und ebenfalls einer Ent-
scheidung durch die Schienen-Control Kommission
dariber, ob sich ein Anlass fiir wettbewerbsbhehérd-
liches Eingreifen ergibt, zugefiihrt.

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

1 8 Rolle der Regulierungsbehorden
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SCHIENEN-CONTROL GMBH

Hauptaufgabe

Die Hauptaufgabe der Schienen-Control GmbH als
offentlicher Rechtstrager ist die Sichersteliung eines
funktionierenden, belebten und liberalisierten
Schienenverkehrsmarktes.

Als Mediator sorgen wir flr einen Interessenausgleich
zwischen den Teilnehmern am Verkehrsmarkt und
férdern dadurch einen fairen Wettbewerb.

Auf Grundlage unserer Marktbeobachtung sowie
durch unsere Kontakte zu anderen Regulatoren und
Institutionen wirken wir mit unserem Fachwissen bej
eisenbahnspezifischen Fragestellungen sowie deren
Losungen aktiv mit.

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

Aufgabe als staatliche
Schlichtungsstelle

Bereits seit Anfang 2007 ist die bei der
Schienen-Control GmhH eingerichtete Schiichtungs-
stelle fiir Kunden von Eisenbahnunternehmen tatg.
Durch die Umsetzung der sogenannten EU-Fahrgast-
rechteverordnung in innerstaatliches Recht wurde
die Schienen-Control GmbH als eine der nationalen
Durchsetzungsstellen flr 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 flir die
Schienen-Control Kommission

Als Geschiftsstelle 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 kom-
petenter Ansprechpartner fur Bahnunternehmen,
Institutionen und die &ffentliche Hand.

Im November 2011 Gibernahm Mag. Maria-Theresia
Rohsler, LL.M., MBA, die Geschaftsfiihrung von
Mag. Ursula Zechner, die ins Verkehrsministerium
wechselte.

Ein kleines Team an Fachleuten nimmt effizient

die umfangreichen Aufgaben wahr. Zur Erfillung
des gesetzlichen Auftrags gliedert sich die Schienen-
Control GmbH in acht Fachbereiche: Finanzen,
Kommunikation, Markt, Netz, Recht, Schlichtungs-
stelle, Verkehrstkonomie sowie Verkehrstechnik/IT
& Informationssysteme.
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echtlicher Rahmen der
Bahnliberalisierung

Wir berichten ber den aktuellen Stand beim Recast zum

1. Eisenbahnpaket. Ziel ist es unter anderem, mehr Wettbewerb
am Schienenverkehrsmarkt zu schaffen. Der Ausbau des Trans-
europaischen Verkehrsnetzes ist im Jahr 2011 in eine neue Phase
getreten. Die EU konzentriert sich nunmehr auf das Eisenbahn-
netz und will bis zum Jahr 2030 ein sogenanntes Kernnetz mit
zehn Korridoren verwirklichen,
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VERTRAGSVERLETZUNGSVERFAHREN

Recast

Am 17. September 2010 legte die EU-Kommission
einen Vorschlag zur Neufassung des 1. Eisenbahn-
paketes vor, mit dem Ziel, mehr Wettbewerb am
Schienenverkehrsmarkt zu schaffen, die Befugnisse
der nationalen Regulierungsbehdrden und deren
Zusammenarbeit zu stirken sowie eine Verbesserung
der Rahmenbedingungen fiir Investitionen im Schie-
nenverkehr herzustellen. Durch die Fusion von drei
geltenden Richtlinien und deren anschlieBenden
Anderungen soll eine Vereinfachung und Konsoli-
dierung der Rechtsetzung herbeigefiihrt werden.
Aus Sicht der Schienen-Control starkt der Richtlinien-
vorschlag das Ziel, transparente Marktbedingungen
fir einen chancengleichen und funktionsfahigen
Wettbewerb zu schaffen, und zwar inshesondere
durch Anderungen betreffend die getrennte
Rechnungsfiihrung, den Zugang zu schienenverkehrs-
bezogenen Leistungen, die Wegeentgeltregelungen,
die erweiterten Zustandigkeiten und Durchsetzungs-
befugnisse sowie die Verbesserung der internatio-
nalen Zusammenarbeit der Regulierungsstellen.

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
Glter- und Personenverkehr und damit das Verbot
der Quersubventionierung zwischen Giter- und
Personenverkehr. Die Schienen-Centrol begriifit
die klare Definition hinsichtlich der erforderlichen
getrennten Rechnungsfiihrung zur Férderung von
Transparenz und Vermeidung von Wettbewerbs-
verzerrungen. Insbesondere der standardisierte,
den Regulierungsstellen vorzulegende Finanzbericht
gemaR Anhang X wird nach Meinung der Schienen-
Control zur Sicherstellung der Transparenz der
offentlichen Mittelverwendung beitragen.

Wettbewerbsfragen

Durch den Vorschlag wird die Transparenz der
Bedingungen des Zuganges zum Eisenbahnmarkt
verbessert. Es werden detailliertere Schienennetz-

Nutzungsbedingungen verlangt, anhand derer
potenzielle neue Marktteilnehmer die Merkmale
verfligbarer Infrastruktur und die Bedingungen ihrer
Nutzung klar erkennen sollen.

Insbesondere die Stirkung 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 Interessenkon-
flikte zwischen verschiedenen Marktteilnehmern

zu lésen sowie diskriminierende Praktiken zu
verhindern.

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

Transparente Entgeltregelungen

Die Schienen-Control sieht die detaillierten Bestim-
mungen zu einer transparenteren Entgeltregelung
und deren Uberpriifbarkeit durch die Regulierungs-
stellen positiv. Die neuen Regelungen betreffen den
Entgeltmalstab, die Entgelte flr Serviceeinrich-
tungen, Ausnahmen von den Entgeltgrundsitzen,
die Kostenzuordnung und Entgelte flir vorgehaltene
Fahrwegkapazitat.

Starkung der Kompetenzen der Regulierungsstellen

Die Schienen-Control begriift, dass gemaf dem Vor-
schlag die Befugnisse der nationalen Regulierungs-
stellen gestdrkt werden sollen, indem unter anderem
deren Informationsrechte festgelegt, deren Zustandig-
keiten auf schienenverkehrsbezogene Leistungen
erweitert werden, deren Unabhangigkeit von jeglicher
anderen Behdrde gefordert wird; sie ermachtigt
werden, Sanktionen zu verhangen und Audits durch-
zufiihren. Des Weiteren sollen die nationalen Regulie-
rungsstellen in grenzuberschreitenden Fragen zur
Zusammenarbeit mit den entsprechenden Behdrden
anderer Staaten verpflichtet werden.
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Aktueller Stand des Recast zum
1. Eisenbahnpaket

Bei den Verhandlungen iber den Recast zum 1, Eisen-
bahnpaket konnte im Rahmen des EU-Verkehrsminis-
terrates am 16. Juni 2011 mehrheitlich eine erste
Anndherung in erster Lesung erzielt werden.
Osterreich und Luxemburg simmten dagegen,
Estland enthielt sich der Stimme.

Die urspringlich flr Anfang Juli 2011 angesetzte
Abstimmung im Plenum des Europdischen Parlaments
fand aufgrund von 600 eingebrachten Anderungs-
antrdgen erst am 16. November 2011 statt. Diese
Abstimmung fihrte zu einem gednderten Vorschlag
seitens des Parlaments. Konkret fordert das Parla-
ment eine ausreichende finanzielle und personelle
Ausstattung der Regulierungsbehdrden sowie eine
Entscheidungsfrist von einem Monat fiir Beschwer-
den. Kommt eine Regulierungsbehdrde ihren Pflich-
ten nicht nach, soll die Europdische Kommission ein-
geschaltet werden kdnnen, um eine Entscheidung
herbeizufiihren.

Grofter Streitpunkt bei der Abstimmung im Plenum
des Europdischen Parlaments war die Trennung der
Rechnungsfuhrung innerhalb der Bahnunternehmen.
Die Europaabgeordneten sprachen sich dafiir aus,
dass Einnahmen aus der Schieneninfrastruktur nicht
in Verkehrsunternehmen oder andere Einheiten einer
Holding fliefRen diirfen. Damit soll vermieden werden,
dass Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre Marktposi-
tion starken. Erlaubt wird jedoch ausdriicklich die
Kapitalriickerstattung.

Nun muss sich das Européische Parlament mit

dem EU-Ministerrat auf eine gemeinsame Linje
verstandigen, bevor der Recast in Kraft treten kann.
Nach der politischen Einigung des Rates beim
Verkehrsministerrat am 12. Dezember 2011 und

der formalen Beschlussfassung eines gemeinsamen
Standpunktes des Rates am 8, Marz 2012 begann

die zweite Lesung zum Recast. Sie soll bis zur
Sommerpause abgeschlossen sein, da eine Durch-
fihrung innerhalb einer Frist von vier Monaten
vorgesehen ist, andernfalis folgt ein Vermittiungs-
verfahren.

Zudem hat die Kommission angekiindigt, Ende

2012 Vorschldge zur Trennung von Netz und

Betrieb im Rahmen des 4. Eisenbahnpaketes

zu unterbreiten.

Rechtlicher Rahmen der Bahnliberallsterung
www.parlament.gv.at
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Vertragsverletzungsverfahren
wegen mangelhafter Umsetzung
des 1. Eisenbahnpaketes

Der vorliegende Vorschlag fiir eine Neufassung des

1. Eisenbahnpaketes steht nicht in unmittelbarem
Zusammenhang mit den Vertragsverletzungsver-
fahren, die am 24. Juni 2010 von der Europiischen
Kommission gegen 13 Mitgliedstaaten, darunter
Osterreich, wegen mangelhafter Umsetzung des

1. Eisenbahnpaketes eingeleitet wurden. Deren Ziel
ist jedoch das gleiche, namlich die Errichtung eines
einheitlichen Eisenbahnverkehrsraums in Europa.

Die Klage gegen Osterreich beinhaltete urspriinglich
zwei Klagepunkte, die mangelnde Unabhangigkeit
des flir die Erhebung der Wegeentgelte und die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat zustandigen Infra-
strukturbetreibers innerhalb des OBB-Konzerns sowie
das Fehlen eines Bonus-Malus-Systems (Performance
Regime} fur die Infrastruktur-Benlitzungsentgelte im
Fall von Verspdtungen. Im ersten Klagepunkt zieht die
Europaische Kommission insbesondere die Erfillung
der Anforderungen zur Unabhangigkeit der Zu-
weisungsstelle unter dem Dach der OBB-Holding AG
in Zweifel. Zum ersten Klagepunkt ist auch ein wett-
bewerbsaufsichtsbehordliches Verfahren bei der
Schienen-Control Kommission anhangig. Zum zweiten
Klagepunkt wurde bereits ein wettbewerbsaufsichts-
behordliches Verfahren abgeschlossen. Da die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen seit Fahrplan-
wechsel 2010/2011 ein neues Anreizsystem zur
Vermeidung von Betriebsstérungen und zur Erhdhung
der Leistung der Schieneninfrastruktur enthalten
{Performance Regime), wurde dieser Klagepunkt

von der EU-Kommission fallen gelassen.

Im Vertragsverletzungsverfahren sollen ab dem
Frihjahr 2012 Hearings stattfinden. Eine Ent-
scheidung wird fir das Frihjahr 2013 erwartet.
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TRANSEURO

Der Ausbau des Transeuropdischen Verkehrsnetzes
istim Jahr 2011 in eine neue Phase getreten. Im
Unionsvertrag hat die EU in den Artikeln 170 bis 174
den Auf- und Ausbau Transeuropdaischer Netze {TEN)
fur Verkehr, Telekommunikaticn und Energie fest-
geschrieben. Der Ausbau des Eisenbahnnetzes ist
jedoch bisher nicht im gewiinschten MaR voran-
gekommen. Die Européische Kommission hat daher
am 19. Oktober 2011 einen neuen Vorschlag fur die
Modernisierung des Transeuropaischen Verkehrs-
netzes (TEN-V) vorgelegt, Darin kommt es zu einer
Abkehr von den bisherigen 30 Prioritatsprojekten,
welche teilweise auch andere Verkehrstriger als die
Schiene betrafen.

Die EU konzentriert sich nunmehr auf das Eisenbahn-
netz und will bis zum Jahr 2030 ein sogenanntes Kern-
netz verwirklichen. Dieses soll aus zehn Korridoren
gebildet werden, die jeweils zumindest drei Mitglied-
staaten betreffen (Abbildung 1).

Abb. 1: Vorschlag flir ein europdisches TEN-V-Kernnetz inklusive
Ergdnzungen.

Quelle: EU-Kommission
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NETZE - DAS KERNNETZ

Osterreich wird von drei Korridoren beriihrt:

Nr. 1: Baltisch-Adriatischer Korridor: {Helsinki-)
Tallin—Riga—Kaunas—Warszawa—Katowice, Gdynia—
Katowice, Katowice—Ostrava—-Brno—Wien, Katowice—
Zilina—Bratislava—Wien, Wien-Graz—Klagenfurt—
Villach—-Udine-Venezia—Bologna—Ravenna

Nr. 5: Helsinki-Valletta: Helsinki—Turku=Stockholm-—
Malmo—Kebenhavn—-Fehmarn—Hamburg—Hannover,
Bremen—Hannover—Nirnberg—Minchen-Brenner—
Verona—Bologna—Roma—Napoli—Bari, Napoli—
Palermo(—Valletta)

Nr. 10: StraRburg-Donau-Korridor: Strasbourg-
Stuttgart—-MUinchen-Wels/Linz, Strasbourg—Mann-
heim—Frankfurt—-Wiirzburg—Nurnberg—-Regensburg—
Passau—-Wels/Linz, Wels/Linz—Wien—Budapest—Arad-
Brasov—Bucuresti-Constanta—Sulina

Das Kernnetz soll durch weitere Streckenabschnitte
erginzt werden. Osterreich ist im sogenannten
Ergdnzungsnetz vom grenziberschreitenden
Abschnitt Graz-Maribor betroffen (Abbildung 2).

An den einzelnen Korridoren werden Abschnitte
definiert, in denen Ausbau- oder Neubauprojekte
realisiert werden sollen. Fir Osterreich nennt der
Vorschlag der Europaischen Kemmission folgende
Projekte:

Baltisch-Adriatischer Korridor: Ausbau Wien—
Bratislava, Aus- bzw. Neubau Wien—Graz—Klagenfurt—
Tarvisic. Lange Zeit war dem Abschnitt Wien—Klagen-
furt—Udine keine besondere Pricritdt eingerdumt
worden. Das dnderte sich erstmals im Jahr 2010, als
der Abschnitt in der VO (EU) Nr. 913/2010 als Teil des
Giterverkehrskorridors 5 definiert wurde. Dieser
MaRnahme folgt nun die Aufnahme in den Vorschlag
flir das Kernnetz, was einen verkehrspolitischen Erfolg
Osterreichs darstellt. Der Ast Graz—Maribor des
Guterverkehrskorridors 5 wurde in das Erganzungs-
netz aufgenommen. Damit soll auch der Ausbau von
Werndorf bis Maribor zur zweigleisigen Strecke von
der EU unterst{itzt werden. Von besonderer Bedeu-
tung ist, dass die Projekte Semmering-Basistunnel
und Keralmbahn jetzt als TEN-Projekte eingestuft
werden sollen und damit eine Kofinanzierung durch
die EU erméglicht wird.

Helsinki—-Valletta: Dieser Korridor umfasst in
Osterreich den Abschnitt Kufstein—Brenner und

war schon immer ein prioritdres Projekt innerhalb des
TEN-V-Netzes. Der viergleisig ausgebaute Abschnitt
Radfeld—Baumkirchen im Unterinntal geht Ende 2012
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Abb. 2: Vorgeschlagene TEN-V-Korridore in Osterreich.
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in Betrieb, die Umfahrung Innsbruck wurde schon
1994 fertiggestellt. Laut Vorschlag der EU-Kommis-
sion sollen Studien fir die Zulaufstrecke Miinchen—
Kufstein—wWorgl mitfinanziert werden, auerdem

die Planung und der Bau des Brenner Basistunnels.
StraBburg—-Donau-Korridor: Dieser Korridor ist neben
der Brennerachse der wichtigste Giiterkorridor
Osterreichs, er wird jedoch auch vom Personenfern-
verkehr intensiv genutzt. Der Ausbau Wien—Linz zur
Viergleisigkeit ist in Teilen abgeschlossen, im Dezem-
ber 2012 werden der Lainzer Tunnel und die Neubau-
strecke Wien—5t. Péiten eréffnet. Die Europadische
Kommission will sich an der Fertigstellung des vier-
gleisigen Abschnittes zwischen Wien und Wels betei-
ligen, auBerdem soll die Planung des Ausbaus der
Strecken Wels—Salzburg sowie Wels—Passau mit-
finanziert werden, auf letzterem Abschnitt wird des
Weiteren ein Teil der Ausbaukosten Gbernommen.
Fir die Finanzierung des Kernnetzes will die Euro-
pdische Kommission im Zeitraum 2012 bis 2020 unter
dem Tite!l ,Connecting Europe” 31,7 Milliarden Euro
bereitstellen. Ein Drittel davon soll aus dem Koha-
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sionsfonds kommen und steht damit ausschlieRlich
den neuen Mitgliedstaaten zur Verfligung. Der Rest
ist fiir alle Projekte gleichermaRen vorgesehen.
Bisher wurde noch keine Prédzisierung der Hohe der
Mitfinanzierung der einzelnen Projekte vorgenom-
men. Diese soll in Abstimmungsgesprachen mit dem
Europadischen Rat und dem Européischen Parlament
erfolgen. Beide Institutionen missen den Planen der
Europadischen Kemmission zustimmen. Es ist zu er-
warten, dass die Zuteilung der Finanzmittel zu den
einzelnen Projekten noch zu Diskussionen zwischen
den Mitgliedstaaten filhren wird. Einerseits wollen
diese moglichst viel Geld fir ihre Projekte erhalten,
andererseits wird die Kofinanzierung durch eigene
Finanzmittel angesichts der aktuellen Budgetsituation
in vielen Mitgliedstaaten nicht immer einfach sein.
Im gegenstandlichen Entwurf schidgt die Europdische
Kommission vor, dass die Arbeiten am Kernnetz
generell mit 20 Prozent und bei grenziiberschreiten-
den Abschnitten mit 40 Prozent kofinanziert werden
kdnnen. Das wiirde eine malgebliche Erhéhung der
derzeitigen Kofinanzierungsquoten bedeuten.

www.parlament.gv.at




Die Europaische Investitionsbank soll in die Finanzie-
rung einbezogen werden. Die Kosten fiir das Kernnetz
werden in der ersten Phase bis 2020 auf rund

250 Milliarden Euro geschatzt.

Die Europdische Kommission hat die Kriterien fir

die Standards der zu férdernden Eisenbahnstrecken
nach unten korrigiert. Die Achslast ist mit mindestens
22,5 Tonnen festgesetzt, die Hochstgeschwindigkeit
mit mindestens 100 Kilometern/Stunde. In urspriang-
lichen Entwiirfen waren 25 Tonnen Achslast und
mindestens 140 Kilometer/Stunde geplant. Der
Grund kdnnten Kostensenkungsmafinahmen sein,
denn héhere Standards verursachen erhebliche
Mehrkosten gegeniber einem moderaten Ausbau.
Beibehalten werden lediglich die Eignung fiir Giiter-
zuge von 750 Metern Lange und die Ausstattung mit
dem Kommunikations- und Zugleitsystem ERTMS.
2012/2013 wird sich voraussichtlich entscheiden,
wie die endgiiltige Verordnung nach der Abstimmung
zwischen Europaischer Kommission, Europdischem
Rat und Europadischem Parlament aussehen wird.

Fiir Osterreich ist wichtig, in welcher tatsachlichen
Hohe die einzelnen Projekte his zum Jahr 2020 dotiert
werden und ob die nationale Kofinanzierung auch in
Zeiten von Sparbudgets im erforderlichen AusmaR
geleistet werden kann,

jescanntes Original)
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EUROPAISCHE RECHTSVORSCHRIFTEN
IM EISENBAHNBEREICH

Als Service dient der folgende Uberblick iiber wichtige  schriften und weitere interessante Informationen
europaische Richtlinien und Verordnungen. Eine zum europadischen Eisenbahnverkehr finden Sie
umfangreiche Auflistung europaischer Rechtsvor- unter anderem auf folgenden Websites:

http://eur-lex.eurcpa.eu/de/legis/latest/chap07.htm
http://europa.euflegislation_summaries/transpert/index_de.htm

Titel Kurztext Datum
RL91/440/EWG zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen 29.7.1991
i.d. F. RL 2007 /58/EG der Gemeinschaft

RL 95/18/EG iiber die Erteilung von Genehmigungen an 19. 6. 1995
i.d. F. RL 2004/49/EG Eisenbahnunternehmen

RL 2001/12/EG zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur 26. 2. 2001

Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft

RL 2001/13/EG zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates liber die 26. 2. 2001
Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen

RL 2001/14/EG {iber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn und die 26. 2. 2001

i.d. F. RL 2007/58/EG Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur

VO (EG) Nr. 91/2003 tiber die Statistik des Eisenbahnverkehrs 16. 12. 2002

i. d. F. VO (EG) Nr. 219/2009

RL 2004/49/EG tiber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur 29, 4. 2004

i. d. F. RL 2009/149/EG Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates Uber die Erteilung
von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie
2001/14/EG liber die Zuweisung von Fahrwegkapazitét der
Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung

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

RL 2004/51/EG zur Anderung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur 29. 4. 2004
Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft

VO (EG) Nr. 881/2004 zur Errichtung einer Europdischen Eisenbahnagentur 29. 4, 2004
i. d. F. VO (EG) Nr. 1335/2008 (Agenturverordnung)
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BEHORDENSTRUKTUR IN OSTERREICH

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

Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie

Die Bundesministerin flr 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

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

m die Einstellung des Betriebes einer Hauptbahn
aus Sicherheitsgriinden

® die Erteilung eisenbahnrechtlicher Baugeneh-
migungen, Betriebsbewilligungen und Bauart-
genehmigungen

= die Genehmigung der VeraulRerung oder
Verpachtung von &ffentlichen Eisenbahnen

® die Einstellung des Betriebes einer 6ffentlichen

Eisenbahn wegen wirtschaftlicher Unzumutbarkeit.

Neben der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation
und Technologie kommen auch den Landeshaupt-
leuten sowie den Bezirksverwaltungsbehérden eisen-
bahnbehordliche Aufgaben zu. Die Landeshauptieute
haben eine grundsatzliche Zustandigkeit flir alle
Angelegenheiten der Nebenhahnen und Stralen-
bahnen, die Bezirksverwaltungsbehorden fiir alle
Angelegenheiten der nicht-6ffentlichen Eisenbahnen,
sofern nicht einer der im Gesetz genannten Sonder-
falle vorliegt.

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungs-
gesellschaft mhH

Die Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesell-

schaft mbH ist ein Dienstleistungsunternehmen

des Bundes. Zu ihrem Verantwortungsbereich

zahlt unter anderem

® der Abschluss von Vertragen Uber die Finanzierung
der Schieneninfrastruktur, inshesondere von
Public-Private-Partnership{PPP}-Vertrigen

2 8 Rechtlicher Rahmen der Bahnliberalisierung

sowie von Zuschussvertragen gemdR § 42 Bundes-
bahngesetz

der Abschluss von Vertragen (iber die Bestellung
gemeinwirtschaftlicher Leistungen

die Wahrnehmung der Aufgaben einer Zuweisungs-
stelle fiir ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen
die Besorgung der Geschifte einer benannten
Stelle flir Interoperabilitat

® die Fihrung des Schienenfahrzeugregisters
® die Ausstellung der Fahrerlaubnis fiir

Triebfahrzeugfiihrer

® die Fiilhrung des Fahrerlaubnisregisters
® die Tatigkeit als Abwicklungsstelle der Anschluss-

bahn- und Terminalférderung.

www.parlament.gv.at
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Bundeswettbewerbshehorde heitsuntersuchungsstelle des Bundes — Schiene ist

Die Bundeswettbewerbsbehdrde ist eine weisungs- die Untersuchung von Unfallen und Stérungen im
freie, unabhangige Behorde, welche mit dem Bereich des Eisenbahnverkehrs gemaR dem Unfall-
Ziel eingerichtet wurde, einen funktionierenden untersuchungsgesetz.

Wettbewerb sicherzustellen und Wettbewerbsver-

zerrungen oder -beschrankungen zu bekampfen.

Zur Erreichung dieses Zieles hat die Bundeswett-

bewerbsbehorde insbesondere die folgenden

Befugnisse:

® Amtspartei in kartellgerichtlichen Verfahren

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

® |eistung von Amtshilfe in Wettbewerbsangelegen-
heiten gegenliber dem Kartellgericht, dem Kartell-
obergericht, Gerichten und Verwaltungsbhehdrden
einschlieRlich der Regulatoren sowie des Bundes-
kartellanwaits

® Geltendmachung von Unterlassungsansprachen
nach dem Bundesgesetz gegen den unlauteren
Woettbewerb.

Die Bundeswettbewerbsbehérde hat umfangreiche

Ermittlungsbefugnisse. Sie kann Auskunftsbegehren

gegenitber Unternehmen und Unternehmensver-

einigungen stellen, Einsicht in geschiftliche Unter-

lagen nehmen und unter bestimmten Umstianden

Hausdurchsuchungen durchfihren.

Bundeskartellanwalt

Aufgabe des Bundeskartellanwalts ist die Vertretung
der 6ffentlichen Interessen in Angelegenheiten des
Wettbewerbsrechts beim Kartellgericht. Ebenso wie
die Bundeswetthewerbsbehdrde ist der Bundes-
kartellanwalt Amtspartei in kartellgerichtlichen
Verfahren. Er ist der Bundesministerin fir Justiz
unterstellt, Er kann die Bundeswetthewerbsbehdrde
um Auskiinfte sowie um die Durchfihrung von
Ermittlungen ersuchen.

Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes - Schiene

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes —
Schiene untersteht als Teil der Bundesanstait fir
Verkehr der Bundesministerin fur Verkehr, Innovation
und Technologie. Die zentrale Titigkeit der Sicher-

Rechtlicher Rahmen der Bahnliberalisierung 2 9
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Im Jahr 2011 gab es wiederum einige rechtliche
Neuerungen im Eisenbahngesetz (EisbG). Nach-
stehend werden die fur die Arbeit der Schienen-
Control wichtigsten Gesetzesdnderungen dargestellt.

Das EisbG wurde mit dem Bundesgesetzblatt (BGBI.) |

Nr. 124/2011 novelliert. Die Novelle setzte die Richt-

linie 2008/57/EG uber die Interoperabilitat des Eisen-

bahnsystems in der Gemeinschaft und die Richtlinie

2008/110/EG zur Anderung der Richtlinie 2004/49/EG

ber Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft um.

Dariiber hinaus brachte sie unter anderem die

folgenden — aus Sicht der Schienenverkehrsmarkt-

regulierung — relevanten Anderungen:

® |n § 28 Abs. 4 EisbG wurde festgelegt, dass vor
Bewilligung der dauernden Einstellung einer
Strecke eine zumindest dreimonatige offentliche
Interessentensuche durchgeflihrt werden muss.

® Die Fristen flr die Entscheidung Uber Begehren
auf Zuweisung von Zugtrassen und Begehren auf

Zurverfiijgungstellung sonstiger Leistungen wurden

in § 71 Abs. 3 bis 6 EisbG neu geregelt. Die Zu-
weisungsstelle hat nun innerhalb der folgenden
Fristen zu entscheiden:

— Uber ein Begehren auf Zuweisung von Zug-

trassen, das bei der Netzfahrplanerstellung bertck-

sichtigt werden soll, ohne unnétigen Aufschub,
spatestens aber einen Monat nach Ablauf der
Stellungnahmefrist zum Netzfahrplanentwurf
gemaR § 65 Abs. 7 EisbG; wurde ein Koordi-
nierungsverfahren gemafg § 65b EisbG durch-
gefiihrt, spatestens zehn Arbeitstage nach
dessen Abschluss (§ 71 Abs. 3 EishG).

— Uber ein Begehren auf Zuweisung von Zug-
trassen, das bei der Netzfahrplanerstellung nicht
bericksichtigt werden soll (Ad-hoc-Begehren),
ohne unndtigen Aufschub, spatestens aber
innerhalb von flnf Arbeitstagen ab Einlangen
des schriftlichen Begehrens (§ 71 Abs. 4 EisbG).
— Uber ein Begehren auf Zurverfiigungstellung
sonstiger Leistungen ohne unnétigen Aufschub,
spatestens aber einen Monat nach Einlangen des
schriftlichen Begehrens (§ 71 Abs. 5 EishG); Gber
ein Begehren auf Zurverfligungstellung sonstiger
Leistungen im Zusammenhang mit einem Ad-hoc-
Zugtrassenbegehren ohne unndtigen Aufschub,
spatestens aber innerhalb von finf Arbeitstagen
nach Einlangen des schriftlichen Begehrens

{§ 71 Abs. 6 EisbG).

3 0 Rechtlicher Rahmen der Bahnliberalisierung
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RECHTLICHE NEUERUNGEN

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen hat innerhalb
der folgenden Fristen zu entscheiden:

— Uber ein Begehren auf Zurverfiigungstellung von
Serviceleistungen (§ 58 Abs. 2 EishG) und der
Zusatzleistung Durchfiihrung von Verschubbetrieb
{§ 58 Abs. 3 Z. 3 EisbG) ohne unndtigen Aufschub,
spdtestens aber einen Monat nach Einlangen des
schriftlichen Begehrens (§ 71 Abs. 5 EisbG}; liber
ein Begehren auf Zurverfligungstellung von
Serviceleistungen im Zusammenhang mit einem
Ad-hoc-Zugtrassenbegehren ohne unnétigen
Aufschub, spdtestens aber innerhalb von funf
Arbeitstagen nach Einlangen des schriftlichen
Begehrens (§ 71 Abs. 6 EisbG).

Auch die Entscheidungsfrist der Schienen-Control
Kommission bei Beschwerden von Zugangsberech-
tigten wurde neu festgesetzt: Die Schienen-Control
Kommission hat innerhalb von zwei Monaten nach
Einlangen der Beschwerde, falls sie fiir ihre Ent-
scheidung erforderliche Angaben anfordert inner-
halb von zwei Monaten nach Vorlage dieser
Angaben zu entscheiden (§ 72 Abs. 4 und § 73
Abs. 4 EishG).

In § 78a Abs. 4 EisbG wurde die Verpflichtung

der Eisenbahnunternehmen normiert, der
Schienen-Control GmbH auf deren Verlangen
Auskinfte Gber die Kundenzufriedenheit zu
erteilen.

www.parlament.gv.at
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arktentwicklung 2011

Beim Schienengiterverkehr gab es 2011 gegeniiber 2010
wenige Veranderungen. Im Perscnenverkehr beférderten die
Bahnunternehmen im Berichtsjahr mehr Reisende als 2010.
Die Privatbahnen konnten in Teilbereichen ihre Marktanteile
leicht steigern. Wie gewohnt prasentieren wir die qualitative
Marktbeurteilung. Wir zeigen aulerdem, wie sich der euro-
paische Markt im Giter- und Personenverkehr entwickelte.
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WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG UND GUTERVERKEHR

Wirtschaftsentwicklung 2011

Die Wirtschaftsentwicklung im Jahr 2011 verlief
zweigeteilt, mit Wachstum und starkem Anstieg

der Preise im ersten Halbjahr und einer deutlichen
Abkilhlung im zweiten Halbjahr.

Zwischen Janner und Juli 2011 ist die Wirtschaft
gewachsen, besonders im ersten Quartal mit

0,8 Prozent gegenliber dem vorangegangenen
Quartal. Im zweiten Quartal kilhlte sich das Wachs-
tum bereits auf 0,5 Prozent ab. Der hohe Anstieg des
Bruttoinlandsproduktes (BIP) im ersten Quartal wurde
von einer hohen Inflation begleitet. Die Preistreiber
waren Erdél, Rohstoffe, Ausgaben fiir Wohnen und
Nahrungsmittel. Das Wirtschaftswachstum ver-
ringerte sich mit dem zweiten Quartal, die Preise
erhdhten sich jedoch bis Jahresende um 3,3 Prozent.
Ein wesentlicher Faktor war der sich verschlechternde
Wechselkurs des Euro gegenlber dem US-Dollar.
Neben den hohen Olpreisen waren Verteuerungen
beim Wohnen {Miete, Wasser, Heilmittel und Energie)
und Verteuerungen bei Nahrungsmitteln wesentliche
Preistreiber.

Im dritten Quartal nahm das BIP gegeniiber dem vor-
angegangenen Quartal nur um 0,2 Prozent zu und im
vierten Quartal sank das BIP gegeniiber dem voran-
gegangenen Quartal um 0,1 Prozent. Dieser Riickgang
ist auf die schwache Entwicklung des Privatkonsums
und auf den Rickgang der Exporte {0,4 Prozent im

vierten Quartal) zuriickzufiihren, bedingt vor allem
durch die sich abschwéachende Lage der Weltwirt-
schaft und besonders durch die ungiinstige Ent-
wicklung des Euroraums.

Entwicklung des Schienengiliterverkehrs

Die allgemeine Wirtschaftsentwicklung pragte im Jahr
2011 wesentlich die Entwicklung des Schienengliter-
verkehrs. In der ersten Jahreshalfte waren Zuwachse
sowohl bei der Tonnage als auch bei den Netto-
tonnenkilometern (im ersten Quartal um zwdlf
Prozent und im zweiten Quartal um vier Prozent)
gegeniiber dem Varjahr zu verzeichnen. Die Staats-
schuldenkrise und der damit verbundene Rickgang
der Nachfrage fiihrten dazu, dass die Nettotonnen-
kilometer im dritten Quartal nahezu auf das Niveau
des vierten Quartals 2006 sanken. Dieser Nachfrage-
riickgang konnte im vierten Quartal gestoppt werden,
sodass die Nettotonnenkilometer leicht hoher als im
Vorquartal lagen.

Ausblick Wirtschaftsentwicklung 2012

Der dsterreichischen Wirtschaft wird fiir 2012 ein
gedampftes Wirtschaftswachstum von 0,8 Prozent
und fur 2013 von 1,9 Prozent prognostiziert. Die
wirtschaftliche Lage hat sich im ersten Quartal 2012

Abb. 1: Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes (BIP), der Exporte und der Nettotonnenkilometer Schiene von 2007-2011.
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stabilisiert, jedoch bleibt das Wachstum niedrig.

Die Weltwirtschaft wird sich starker nach oben
entwickeln, hierfir dirfte der Aufwaértstrend

in den Schwellenlandern und in den USA verant-
wortlich sein.

Fur die Entwicklung der Wirtschaft in Europa und in
Osterreich dirfte die Staatsschuldenkrise im Jahr
2012 ausschlaggebend sein. Wahrend die ersten
Auswirkungen hereits ab dem Sommer 2011 spiirbar
waren, wird das Jahr 2012 von den Auswirkungen
dominiert werden. Ende 2011 wurde das Kreditrating
mehrerer Euroldnder heruntergestuft, mogliche nega-
tive Folgen werden sich im Laufe des Jahres 2012
abzeichnen. In der Eurozone wird fur das aktuelle Jahr
eine schwache wirtschaftliche Entwicklung erwartet,
ats Ursache kann die kritische Entwicklung in einigen
Landern {Griechenland, Irland, Italien, Portugal,
Spanien) angesehen werden. Fir Osterreich ist die
Entwicklung von zwei moglichen Krisenlandern von
Bedeutung: Italien und Ungarn {Letzteres gehort
nicht zur Eurozone).

Die italienische Wirtschaft leidet unter der Staats-
schuldenkrise und den Einsparungen im &ffentlichen
Bereich. Als zweitgréRter Handelspartner von
Osterreich (nach Deutschland) ist davon auszugehen,
dass eine Verlangsamung der italienischen Wirtschaft
auch einen direkten Einfluss auf die Gsterreichische
Wirtschaft hat. Obwohl Ungarn nur der neuntgroRte
Handelspartner Osterreichs ist, kdnnen sich durch
das hohe Engagement Gsterreichischer Banken in
Ungarn negative Einflisse auf die dsterreichische
Wirtschaft ergeben.
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Zur Beurteilung der Marktentwicklung im Schienen-
verkehr fihrte die Schienen-Control GmbH wieder
eine Erhebung bei den Eisenbahnunternehmen
durch. Seit 2010 erfolgt diese Erhebung in Abstim-
mung mit der Statistik Austria, um den Unternehmen
Mehrarbeit, die bei zwei getrennten Befragungen
ahnlichen Inhalts anfallen wiirde, zu ersparen. Der
grofte Teil der Verkehrsleistung wird weiterhin im
OBB-Netz erbracht, der Wetthewerb zwischen den
einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen findet fast
ausschlieRtlich in diesem Bereich statt. Daher wird zu-
nachst der Verkehr im OBB-Netz analysiert, ehe auf
den Verkehr im Gesamtnetz — gegliedert nach Glter-
und Personenverkehr — ndher eingegangen wird.

Verkehrsentwicklung im OBB-Netz

Die Verkehrsentwicklung des Jahres 2011 verlief
ambivalent. Wihrend die Bruttotonnenkilometer im
OBB-Netz gegeniiber dem Vorjahr nahezu konstant
blieben, war bei den Zugkilometern ein Rlckgang zu
verzeichnen, der zwei Ursachen hat. Einerseits war
die Zugkilometerleistung im Personenverkehr
rucklaufig, da es auf manchen Strecken Angebots-
reduzierungen gab. Andererseits verringerte die

Rail Cargo Austria AG ihr Angebot auf den Neben-
bahnen und reduzierte die Zahl der Ladestellen,
sodass deutlich weniger Bedienungsfahrten anfielen.

Abb. 1: Verkehrsieistung und Zugkilometer im OBB-Netz 2002-2011.

Insgesamt hat sich sowohi im Personen- als auch im
Guterverkehr das Verhaltnis Bruttonnenkilometer zu
Zugkilometer erhéht, die Ziige sind also im Durch-
schnitt schwerer und somit wahrscheinlich wirtschaft-
licher geworden.

Bei den Bruttonnenkilometern lag das OBB-Netz auch
2011 auf dem Niveau ven 2006, bei den Zugkilome-
tern wird das Niveau von 2006 sogar unterschritten.

Verkehrsentwicklung im OBB-Netz 2006-2011. aueiie: schiener-Contral

Jahr  Mio. Zug-km Mrd. GBT-km IBE (Mio. €)
2006 1470 73,4 394,5
2007 148,6 759 417.8
2008 152,2 76,3 438,0
2009 1454 68,8 4218
2010 148,2 739 446,6
2011 143,5 73,9 436,5

In der Tabelle ist die Entwicklung des Infrastruktur-
Benitzungsentgelts (IBE) angefiihrt. Zu beachten ist,
dass die Berechnungsgrundlage fiir das |BE jahrlich
nach oben angepasst wurde und die IBE-Steigerungen
daher grundsatzlich hoher als die Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens verliefen. Allerdings gab es 2011
gegenuber 2010 eine Systemanderung durch die
Wiedereinflihrung einer Marktsegmentierung in
Guter- und Personenverkehr. Wahrend im Personen-
verkehr die liblichen Preissteigerungen zum Tragen

Quelle: Schilenen-Coantrol

| == Bruttotonnenkilometer OBB-MNetz {in Mrd.)

2002 2003

2004 2005 2006
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Abb. 2: Verkehrsentwicklung m ()BB-Netz 2006—2011.
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kamen, wurde das IBE im Glterverkehr deutlich
gesenkt. Daraus resultiert, dass trotz gleichbleibender
Verkehrsleistung das IBE insgesamt geringer als im
Jahr davor ausfiel.

Das zeigt sich auch bei der relativen Entwicklung der
drei Kenngréfien in Abbildung 2. Das IBE ist wegen
der jahrlichen Preisanpassung seit 2006 gestiegen,
wogegen die Verkehrsleistung (Gesamtbruttotonnen-
kilometer) im Jahr 2011 gegeniiber 2006 unverdndert
ist und die Zahl der Zugkilometer riickldufig war.

Von besonderem Interesse war die Entwicklung bei
den Unternehmen auRerhalb des OBB-Konzerns.

Das Eisenbahngesetz bezeichnet diese Unternehmen
ungeachtet der tatsachlichen Eigentumsverhaltnisse
als Privatbahnen. Dazu gehdren reine Privatunter-
nehmen, Bahnen im Eigentum ven Bundesliandern
oder Gemeinden, aber auch Bahnen im Eigentum
des Bundes. Wir verwenden in der Folge den Begriff
Privatbahnen im Sinne des Eisenbahngesetzes. Die
Privatbahnen sind Uberwiegend im Giterverkehr
tatig, weshalb die hier angefiihrten Anteile am
Gesamtverkehr deutlich niedriger sind als die
Marktanteile innerhalb des Giterverkehrs.

Die IBE-Zahlungen der neuen Marktteilnehmer
gingen 2011 gegeniber 2010 zurlick. Hier schldgt

die Verringerung der IBE-Berechnungsgrundlage

im Giiterverkehr voil durch.

Anteile aller privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen im
OBB-Netz 2008-2011 (Giiter- und Personenverkehr).

Owatlle; Sekiener-Camtrol

lahr Zug-km GBT-km IBE

2008 36%
2009 3,7%
2010 4,0%
2011 4,7 %

6,7 % 4,3 %
7.1% 4,3 %
7,7% 5,6 %
8,8% 4,7 %

Abb. 3: Antelle aller privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen

im OBB-Netz 2008-2011 (Gilter- und Personenverkehr).

Quelle: Schienen-Control
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Abb. 4: Marktanteile an den Gesamtbruttotonnenkilometern
der Eisenbahnverkehrsunternehmen (ohne BB-Konzern) im
BB-Netz 2008-2011 (Giiter- und Personenverkehr).

Quelle: Schienen-Contral
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Hingegen ist der Anteil der neuen Marktteilnehmer
an den Zugkilometern und an der Verkehrsleistung
gegeniiber 2010 deutlich angestiegen.
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Innerhalb der einzelnen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen gab es unterschiedliche Entwicklungen,

Die Wiener Lokalbahnen AG wickelt den Glterverkehr
seit 2010 Uber ihre Tochterfirma Wiener Lokalbahnen
Cargo GmbH ab, die ausgewiesenen Marktanteile
sind daher in diesem Zusammenhang zu verstehen,
Ahnliches gilt fiir die Raaberbahn, welche seit 2011
ihren Giiterverkehr dem Tochterunternehmen
Raaberbahn Cargo GmbH Gberantwortet hat. Die
WESTbahn Management GmbH hat erst im Dezember
2011 den planmaRigen Verkehr aufgenommen, doch
ergibt sich aus der Streckenldnge und der Frequenz
der taglichen Zugfahrten bereits in diesem Rumpfjahr
eine beachtliche Verkehrsleistung.

Giterverkehr

Im Schienengliterverkehr gab es 2011 wieder einige
Veranderungen bei den Marktteilnehmern, es kamen
mehrere neue Unternehmen dazu. AuRerdem hat die
Raaberbahn, wie bereits erwahnt, ihr Gltergeschéaft
in eine Tochtergesellschaft (Raaberbahn Cargo) aus-
gelagert. Aus Griinden der Vergleichbarkeit mit den
Vorjahren werden die Werte fiir diese beiden Unter-
nehmen gemeinsam dargestellt. Insgesamt war das
Jahr 2011 im Schienengiiterverkehr von einer Seit-
wartsbewegung gekennzeichnet. Das Giiteraufkom-
men (Nettotonnen) war gegeniiber 2010 riicklaufig,
tag aber hoher als 2008. Die Nettoverkehrsleistung
{Nettotonnenkilometer) und die Bruttoverkehrs-
leistung (Bruttotonnenkilometer) blieben gegeniiber
2010 fast unverdndert. Der Riickgang im Verkehrsauf-
kommen betraf in erster Linie Kurzstreckenverkehre,
der Riickgang in der Verkehrsleistung konnte offenbar
durch Steigerungen im Langstreckenverkehr nahezu
kompensiert werden.

Entwicklung des Schienengiiterverkehrsmarktes 2008-2011.

Quelle: Schlenen-Control

lahr Mio. NT Mrd. NT-km  Mrd. BT-km
2008 116,6 21,553 49,766
2009 106,7 19,132 42,788
2010 1216 22,438 45,593
2011 118.6 22,143 44,361

Die neuen Marktteilnehmer konnten 2011 ihre
Marktanteile beim Verkehrsaufkommen steigern,
hingegen waren die Marktanteile bezogen auf die
Verkehrsleistung leicht riicklaufig.
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Abb, 5: Entwicklung des Schienengiterverkehrsmarktes 2008-2011.
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Die einzelnen Unternehmen entwickelten sich
durchaus unterschiediich. Bei der Nettoverkehrs-
leistung konnte die Lokomotion Gesellschaft fiir

Markanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen
2008-2011.

Quelle: Schienen-Correl

lahr NT NT-km BT-km
2008 15,5 % 10,7 % 9,2 %
2009 175% 11,3 % 9.8%
2010 198% 14,6 % 1258%
2011 20,6% 14,4 % 13,1%

Abb. 6: Markanteile der privaten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen 2008-2011.

Quelle: Schienen-Control
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Schienentraktion mbH wieder ihre bis 2009 behaup-
tete Fihrungsrolle zuriickerobern, die Wiener Lokal-
bahnen mussten hingegen gegeniiber 2010 Einbuflen
hinnehmen und sind auf den zweiten Rang unter

den neuen Marktteilnehmern zuriickgefallen.

Abb. 7: Entwicklung des Markantells der privaten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen 2008-2011 {Nettotonnenkilometer).

Quelle: Schienen-Control
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Dahinter folgen die LTE Logistik- und Transport

GmbH, die LogServ {Logistik Service GmbH) und die
TX Logistik Austria GmbH. Damit verfestigten sich
zwel Gruppen von Marktteilnehmern. Finf Unter-
nehmen haben Marktanteile zwischen zwei und

3,3 Prozent, die Ubrigen Unternehmen konnten bisher
Uber je 0,5 Prozent Marktanteil nicht hinauskommen.

Entwicklung des Personenverkehrsmarktes 2008-2011.

Mrd. Personen-

Mio. Reisende

—H-471-BR/2012 der Beitagen—Bericht —03-Hauptdok:Teil-2 (gescanntes Original)

Marktanteile der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Personenverkehr 2008-2011.

Cueelie: Schienen-Control

Reisende Personen- Personen-
kilometer  zugkilometer
2008 11,7 % 58% 75%
2009 138% 56% 6,6 %
2010 12,9 % 56% 85%
2011 13,6% 55% 10,9 %

Quelle; Schienen-Cantrol

Durchschnittliche
Fahrtweite (km)

Mio. Personen-
zugkilometer

kilometer
2008 2389 10,8
2009 239,7 10,7
2010 242,1 10,8
2011 244,0 10,9
Personenverkehr

Das Jahr 2011 war in Osterreich ein Meilenstein

fir den liberalisierten Schienenpersonenverkehr.

Die neue WESTbahn fahrt seit Dezember Personen-
fernverkehr Wien—5Salzburg—Freilassing und steht

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 City
Airport Trains zum Flughafen Wien,

Der Markteintritt der WESTbahn schlug sich auf-
grund der sehr spat im Jahr erfolgten Betriebs-
aufnahme noch nicht nennenswert bei den
Marktanteilen im Berichtsjahr nieder.

Insgesamt hat sich die positive Entwicklung des
Schienenpersonenverkehrsmarktes 2011 bei allen
Kennzahlen fortgesetzt. Die in den Tabellen ent-
haltenen Zahlen umfassen auch die nicht vernetzten
Eisenbahnen, welche in friheren Berichten nur
teilweise Berlicksichtigung gefunden hatten.

Neben dem Markteintritt der WESTbahn gab es
weitere Entwicklungen, welche die Marktanteile

der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen positiv
beeinflussten. Seit Ende 2010 betreibt die NOVOG
{Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesell-
schaft m.b.H.} die schmalspurige Mariazellerbahn
und die Citybahn Waidhofen. Zuvor war hier die
OBB-Personenverkehr AG tatig gewesen. Die Graz-
Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH nahm Ende
2010 den Verkehr auf dem ersten steirischen
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103,7 45,1
105,1 45,1
105,4 44,6
106,9 44.8

Abb. 8: Marktantelle der privaten Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen im Personenverkehr 2008-2011. Quelle: Schienen-Comro
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Abschnitt der Koralmbahn auf und konnte dadurch
ihre Passagierzahlen steigern.

Besonders markant fiel 2011 die Steigerung der
Privaten bei den Personenzugkilometern aus. Das

ist vor allem auf die beschriebenen Neuverkehre
sowie auf den Betreiberwechsel auf den nieder-
osterreichischen Schmalspurbahnen zuriickzufiihren,
aber auch auf gewisse Ausdiinnungen in den Fahr-
planen der OBB-Personenverkehr AG.
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QUALITATIVE MARKTBEURTEILUNG 2011

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

Die Schienen-Control fihrt daher seit dem Jahr 2006,
gestiitzt 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 fir das Berichts-
jahr. Die Ergebnisse sind beginnend mit dem Jahr
2006 in der Tabeile abgebildet.

Die qualitativen Fragen waren in sieben Gruppen mit
bis zu acht Einflussfaktoren gegliedert und nach dem
gsterreichischen 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. Im Fragebogen zum
Berichtsjahr 2011 wurde die Anzahl der Gruppen

von acht auf sieben reduziert. Die Einflussfaktoren

der aufgelassenen Gruppe crganisatorische
Neuerungen wurden in die Gruppe Behérden
tbertragen. Die Gruppe Verfilgbarkeit, Kosten,
Betriebsmittel wurde um die Einflussfaktoren Struktur
der Trassengeblihren, Hohe der Trassengebiihren
Glterverkehr und Héhe der Trassengebihren
Personenverkehr erganzt.

Mit den drei neuen Einflussfaktaren soll die
Thematik des Infrastruktur-Benlitzungsentgelts

auch gqualitativ erfasst werden,

Ein weiterer Grund fir die Erweiterung der quali-
tativen Fragen war, dass IRG-Rail (Netzwerk zur
engeren Zusammenarbeit der europdischen
Schienen-Regulatoren) ab dem Jahr 2011 ebenfalls
qualitative Umfragen zum Eisenbahnwesen in Europa
durchfiihren wird. Durch die Erweiterung erfolgte
die Anpassung an den Fragebogen der IRG-Rail.

Netzzugang 2011 2010 2009 2008 2007 2006
Trassenvergabe 1,54 1,60 1,65 1,95 1,73 1,60
Letzte Meile (Bedienung Anschlussbahn) 2,85 3,00 2,76 2,72 3,54 2,86
Zugang zu Verladeeinrichtungen 2,14 2,50 2,42

Engpass bel Trassen 2,38 2,25 2,65 2,76 2,87 2,56
Grenziibertritt 2,19 1,94 2,27 2,29 2,14 2,21
Betriebliche Auflagen 2,43 2,47 2,70 2,55 2,38 2,38
Verschub 2,33 2,40 2,65 2,59 2,67 2,71
Unternehmensfaktoren 2011 2010 2009 2008 2007 2006
Mangel an (Risiko-)Kapital 2,35 2,21 2,43 2,87 3,00 3,15
Konkurrenz durch andere Eisenbahnuntern. 2,54 2,40 2,87 2,95 2,88 3,07
Konkurrenz durch andere Verkehrstréger 3,71 3,60 3,57 3,55 3,94 4,00
Unternehmensgriandung EIU/EVU 1,68 1,89 2,45 2,05 2,20 2,33
Fahrplangqualitat 2,29 2,05 2,48 2,57 2,41 2,29
MNetzzustand 2011 2010 2009 2008 2007 2006
Ausbau 2,52 2,50 2,74 2,50 2,94 2,71
Erhaltung 2,74 2,95 3,13 2,86 2,76 2,88
Umileitungen 3,04 2,89 3,50

Sicherungstechnik 217 1,80 2,09 2,09 1,81 2,44
Betriebsqualitat 2,39 2,42 2,83 2,55 2,41 2,53
Personal 2011 2010 2009 2008 2007 2006
Verfigbarkeit 2,79 2,45 2,35 2,10 2,50 2,50
Schulungseinrichtungen 2,00 2,10 2,36 2,15 2,43 2,71
Soziale Normen 217 2,00 2,43 1,85 2,14 2,43
Behordliche Auflagen 2,79 2,80 3.26 2,62 3,40 3,13
Sprache 2,04 1,84 1,82 2,14 1,83 2,53
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Verfiigbarkeit, Kosten, Betriebsmittel

Triebfahrzeuge 3,00
Waggons 3,18
Dienstleistung 2,26
Energie 2,08
Struktur der Trassengebiihr 2,38
Hohe der Trassengebiihr GV 2,68
Hoéhe der Trassengebihr PV 3,13
Behdrden 2011
Zulassung Fahrzeuge 2,95
Technische Vorschriften 2,83
Betriebliche Normen 2,50
Genehmigungen, Konzessionswesen, SIBE 2,52
Sicherheitsbescheinigung neu 2,80
Unterschiede i. d. Umsetzung i. d. EU-Lindern 3,11
Lokfiihrerschein 2,15
Fahrzeugregister neu 2,20
Neue Technologien (verpflichtend) 2011
Kommunikation (z. B. GSMR) 2,39
Sicherungstechnik (ETCS) 3,09
Umsetzung TSI 2,95
Landesspezifische Ausnahmen bei den T5| 2,90

In Abbildung 1 sind die Einflussfaktoren, die bei
der qualitativen Umfrage flr das Jahr 2011 den
schlechtesten Notendurchschnitt erreichten, dar-
gesteilt. Dabei hat sich der Faktor Waggons gegen-
uber dem Vorjahr von 2,74 auf 3,18 am starksten
verschlechtert. Der Einflussfaktor Unterschiede in
der Umsetzung in den EU-Landern hat sich von
3,40 auf 3,11 verbessert, gehort aber trotzdem

Abh. 1: Die fiinf am schlechtesten bewerteten Kategorien.

CQuelle: Schienen-Cantrel
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2,88 2,86 2,76 3,27 3,50
2,74 3,27 3,00 3,53 3,62
2,26 2,59 2,52 2,47 2,31
195 2,32 2,10 3,93 2,12
2010 2009 2008 2007 2006
3,00 3,05 3,15 3,44 3,63
209 3,14 2,95 3,06 3,25
2,29 2,64 2,68 2,50 2,41
3,06 3,04 2,64 3,06 2,71
2,65 2,78 2,45 2,19
3,40 3,43 2,60 2,93
2,00 2,19 2,24 1,80
1,87 2,10 1,84 2,00
2010 2009 2008 2007 2006
2,59 2,68 2,50 2,47
3,06 3,48 2,95 2,94
2,95 3,23 2,95 2,65
2,75 3383 2,86 2,50

zu den fiinf am schlechtesten bewerteten Kategorien.
In Abbildung 2 sind die Einflussfaktoren zu sehen,

die bei der qualitativen Umfrage flr das Jahr 2011
den besten Notendurchschnitt erhielten. Im Vergleich
zum Jahr 2010 hat sich die Kategorie Unternehmens-
grindung EIU/EVU von 1,89 auf 1,68 am meisten
verbessert. Der Einflussfaktor Sprache hat sich von
1,84 auf 2,04 verschlechtert, findet sich jedoch

Abb. 2: Die funf am besten hewerteten Kategorien.
Quelle: Schlenen-Control
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Abb. 3: Die grofiten Verdnderungen gegeniiber 2010.

Quelle: Schisnen-Control
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unter den funf am besten bewerteten Kategorien.
Die Abbildung 3 zeigt die fiinf Einflussfaktoren,

die gegeniiber der Umfrage im Jahr 2010 die gréRten
Veranderungen aufwiesen. Die Richtung der Veran-
derung ist an der Farbe der Balken zu erkennen {Ver-
besserung: grau, Verschlechterung: rot). Verbessert
haben sich die Einflussfaktoren Zugang zu Verlade-
einrichtungen (von 2,50 auf 2,14) und Genehmigun-
gen, Konzessionswesen, SIBE {von 3,06 auf 2,52}.
Verschlechtert haben sich hingegen Sicherungs-
technik {von 1,80 auf 2,17), Personalverfigbarkeit
{von 2,45 auf 2,79) und Waggons (von 2,74 auf 3,18).
In den Abbiidungen 4 bis 6 sind die detaillierten
Auswertungen der neu eingefiihrten Einflussfaktoren
dargestelit. Mit dem Einflussfaktor Struktur der
Trassengebiihr sollte der Aufbau des Trassenpreis-
systems ailgemein benotet werden. Die Mehrzahl
der Unternehmen bewertete den zum Zeitpunkt der
Befragung geltenden Status mit den Noten 2 oder 3.
15,05 Prozent vergaben die Bestnote, 9,52 Prozent
hingegen die Note 4 oder 5.

Anhand des Einflussfaktors Hoéhe der Trassengebiihr
GV sollte das sich aus der Struktur der Trassengebiihr
ergebende Entgelt flr den Glterverkehr beurteilt
werden. Mehrheitlich {42,11 Prozent) wurde die Note
2 vergeben. Fur je 21,05 Prozent der Unternehmen
lag dieser Einflussfaktor bei 3 oder 4.

50 Prozent der Unternehmen hencteten den Einfluss-
faktor Hohe der Trassengebiihr PV {Personenverkehr)
mit 3, 18,75 Prozent mit 4.

Die Verteilung der vergebenen Noten fir die Hohe
der Trassengeblhren im Glterverkehr und Personen-

Abb. 4: Notenverteilung fiir Struktur der Trassengebiihr in

Prozent. Quielle: Schisnan-Canarol

4,76 %

4,76 %

|l W2 m3 m4 m5

Abb. 5: Notenverteilung fiir Hohe der Trassengeblihr GV in
Prozent. Chelle: Schieren-Control

526 %

ml m2 m3 u4 H5

Abb. 6: Notenvertellung fiir Hohe der Trassengebihr PV in
Prozent. Quetie: Schignen-Control

verkehr zeigt einen Unterschied in der Beurteilung
der Héhe der Entgelte. Der Notendurchschnitt fur den
Einflussfaktor Hohe der Trassengebiihr GV lag bei
2,68 und jener fur den Einflussfaktor Héhe der
Trassengebuhr PV bei 3,13.

q1
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SCHIENENFAHRZEUGE

Triebfahrzeuge

Der Bestand der Triebfahrzeuge, welcher den in
Osterreich tatigen Eisenbahnunternehmen zur Ver-
figung steht, verringerte sich von 2010 auf 2011
geringflgig. Ricklaufig war vor allem die Zahl der
Diesellokomotiven und der Dieseltriebwagen, wobei
es sich zum Teil um die Ausmusterung schon fanger
abgestellter Fahrzeuge handelte. Zuwdchse gab es
hingegen bei den Triebzligen. Das betrifft einerseits
den Neuzugang von railjet-Garnituren und anderer-
seits die von der WESTbahn Management GmbH
gekauften Garnituren,

Manche Triebfahrzeuge werden auf weiten Strecken
im Ausland eingesetzt, es kommen aber auch aus-
landische Fahrzeuge im Rahmen von Kooperations-
verkehren nach Osterreich. Insgesamt diirften sich
diese beiden Effekte weitgehend ausgleichen.

Die Fahrzeuge des DB-Konzerns sind hier nicht
beriicksichtigt, da eine Abgrenzung der in Osterreich
eingesetzten Fahrzeuge nicht moglich ist und die
Gesamtsumme das Bild erheblich verfilschen wiirde.
Auf die Schmalspurbahnen entfielen im Jahr 2011
rund 5,5 Prozent der Triebfahrzeuge.

Triebfahrzeugstatistik

““111-471-BR/2012 der Beitagen - Bericht - 03 Hauptdok. Teit 2 (gescanntes Origimal)

Guterwagen

Fir einen funktionierenden Schienengiterverkehrs-
markt ist es erforderlich, dass neben Triebfahrzeugen
auch eine ausreichende Zahl an GUterwagen bereit-
steht. Vor dem Beginn der Liberalisierung war die
Situation relativ einfach. Die Eisenbahnunternehmen
verfugten jeweils (iber eine entsprechende Anzahl
eigener Glterwagen verschiedener Bauarten, um
damit den Glterverkehr abwickeln zu kdnnen. Dazu
kamen sogenannte Privatgiterwagen, welche im
Eigentum verschiedener Waggonleihanstalten
standen. Dabei handelte es sich vorwiegend um
Kesselwagen flr Flissigkeitstransporte sowie um
verschiedene Spezialwagen.

Mit der Liberalisierung und dem Markteintritt neuer
Eisenbahnverkehrsunternehmen stieg der Bedarf an
Giterwagen. Die neuen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen spezialisierten sich vorwiegend auf Ganz-
zugsverkehre, fir die je nach beférdertem Gut unter-
schiedliche Giiterwagen notwendig waren. Es gibt
spezielle Wagen fir den Transport von Fliissigkeiten,
Kohle, Erz, Getreide etc. Wahrend eine gekaufte oder
langfristig gemietete Lokomotive unabhingig vom

Lokomotiven

Diesellokomotiven 542 546 516
Dampflokomotiven 18 18 16
Elektr. Einsystemwechselstromlokomotiven 513 511 509
Elektr. Einsystemgleichstromlokomotiven g9 16 17
Elektr. Mehrsystemlokomaotiven (Wechsel-/Gleichstrom) 402 400 402
Bestand der Lokomotiven 1.484 1.491 1.460
Triebwagen

Dieseltriebwagen 244 264 221
Elektr. Einsystemtriebwagen 369 366 369
Elektr. Mehrsystemtriebwagen (Wechsel-/Gleichstrom) 54 52 52
Bestand der Triebwagen 667 682 642
Triebziige (fest gekuppelte Garnituren)

Elektr. Mehrsystemtriebzige (Wechsel-/Gleichstrom) 21 34 52
Bestand der Triebzige 21 34 52
Summe Triebfahrzeuge 2.172 2.207 2.154
Triebfahrzeuge nach Spurweite 2011 Normalspur Schmalspur Gesamt
Lokomotiven 1.394 66 1.460
Triebwagen 585 47 642
Triebziige 52 0 52
Summe Triebfahrzeuge 2.041 113 2.154

Marktantwicklung 2011
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Auswertung Guterwagen nach Kategorien und Haltern.

Giiterwagentyp (Gattungsbezeichnung)

[11-471-BR/2012 der Beitagen - Bericht - 03 Hauptdok. Teit-2 (gescanntes Origimal)

Quelle: SCHIG-Fabrzeugregister, Stand 22, 12. 2011

Andere Sonstige Summe Anteil

EVU Halter Sonstige

Wagen mit 6ffnungsfahigem Dach (T) 1.132 2 ~ 1.134 0,0 %
Gedeckte Wagen (G) 438 1 24 463 52 %
Gedeckte Wagen Sonderbauart (H) 6.137 4 50 6.191 0,8%
Flachwagen (K, O, R) 3.435 14 5 3.454 01%
Flachwagen Sonderbauart (L, 5) 5.374 1 28 5.403 0.5%
Offene Wagen (E) 1.798 117 2 1917 01%
Offene Wagen Sonderbauart (F) 1.389 118 20 1.527 13%
Kesselwagen (£) 1 4.325 4.326 100,0 %
Spezialwagen (U) 445 = 305 750 40,7 %
Summe Giiterwagen 20.148 258 4.759 25.165 189 %

jeweiligen Transportgut eingesetzt werden kann und
damit eine gewisse Kontinuitdt gegeben ist, erfordern
unterschiedliche Giiter verschiedene Glterwagen.
Folgt beispielsweise einem Transportauftrag fiir
Minerali! ein Auftrag fir Getreidetransporte, bedarf
es anderer GUterwagen. Daher investierten nur
wenige neue Marktteilnehmer in eigene Wagen.

Die bereits vor der Liberalisierung tatigen Waggon-
verlefher erkannten das neue Marktbed(rfnis und
beschafften neben den weiterhin angebotenen
Kesselwagen verschiedene Arten von Spezialwagen.
Dazu gehoren auch Flachwagen fiir den Container-
transport. Die Waggonverleiher bieten europaweit
an, ihre Wagen sind in der Regel in allen Staaten mit
normalspurigem Netz verwendbar. Diese Wagenparks
stehen den Eisenbahnverkehrsunternehmen meist
kurzfristig zur Verfligung. Den Ausgleich zwischen der
stark schwankenden Nachfrage der einzelnen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen nach bestimmten Fahr-
zeugtypen kénnen die Verleiher durch die groRRe Zahl
an Kunden ausgleichen. In jlingster Zeit mieten auch
die ehemaligen Staatsbahnen zunehmend Giter-
wagen von privaten Waggonverleihern an.

Die Waggonverleiher sind in nationalen Verbanden
organisiert, in Osterreich ist es der Verband der
Privatgiiterwagen-interessenten Osterreichs.

Ende 2011 hatte er 35 Mitglieder, die nach eigenen
Angaben (iber rund 6.700 Glterwagen verfiigen.

Der Verband ist Mitglied der europaischen Dach-
organisation International Union of Wagon Keepers,
die 14 nationale Verbande vereint. Laut eigenen
Daten betreiben die Mitglieder rund 180.000 Giter-
wagen (Stand Ende 2011). Die mit Abstand groRten
Landesverbadnde sind jene aus Deutschland {rund
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63.000 Wagen) und Frankreich {(rund 49.000 Wagen).
Diese Fahrzeuge sind in unterschiedlichen Landern
registriert, wobei Zulassungen in den neuen Mitglied-
staaten aus Kostengriinden im Steigen begriffen sind.
Die Guterwagen dlrfen in der Regel in jedem euro-
pdischen Land verkehren, daher kann von der Zahl|
der in einem Land zugelassenen Fahrzeuge nur
bedingt auf die dem Markt zur Verfligung stehenden
Glterwagen geschlossen werden. Gerade dster-
reichische Eisenbahnverkehrsunternehmen sind
vorwiegend international tatig und bedienen sich
dabei oft ausladndischer Partner-Eisenbahnverkehrs-
unternehmen. Die Giterwagen werden je nach
Verfiigbarkeit bei in- und auslandischen Waggon-
verleihern angemietet.

Glterwagen sind in Osterreich im Fahrzeugregister
der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
eingetragen. Ende 2011 waren darin 25.165 Guter-
wagen registriert, Wagen fir die Fahrwegerhaltung
sind in dieser Zahl nicht enthalten. Fahrzeughalter ist
bei rund 80 Prozent die Rail Cargo Austria AG, rund
ein Prozent gehort anderen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen. Die Privatwageneinsteller halten

18,9 Prozent aller in Osterreich registrierten Giter-
wagen (zum gréften Teil Kesselwagen). Rund 40 Pro-
zent der Spezialwagen ist ebenfalls den Privatwagen-
einstellern zuzurechnen.

In Osterreich gibt es mehrere groRe und zahlreiche
kleine private Wagenhalter. 95,3 Prozent der Privat-
guterwagen sind im Eigentum von funf groRRen
Gruppierungen. Wahrend sich die GroRen vor-
wiegend mit dem Verleih befassen, besitzen die
Kleinen oft nur wenige Wagen, die vor allem fur

den Eigenbedarf verwendet werden. Meist handelt
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es sich um Mineralélhandler oder tndustriebetriebe,
welche dem jeweiligen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen ihre Wagen fiir ihre eigenen Transporte

zur Verfigung stellen.

Die fiinf gréften Privatwageneinsteller in Osterreich.
Quilte: SCHIG-Fahrzeugreg wier, Stand 22. 12. 2011

Anteile der fiinf groBten Privatwageneinsteller

VTG-Gruppe 60,3 %
GATX-Gruppe 19,6 %
ERMEWA 7.6 %
Holcim 4,8 %
Wascosa 30%
Summe Privatgliterwagen 4,758

Bei den finf groRten Privatwageneinstellern in
Osterreich handelt es sich um die VTG-Gruppe

(VTG AG, VTG Austria GmbH, VTG Schweiz GmbH)
und die GATX-Gruppe (GATX Rail Austria GmbH und
GATX Rail Germany GmbH) sowie um die ERMEWA
SA, die Holcim GmbH und die Wascosa AG. Mit
Ausnahme von Holcim haben alle genannten Unter-
nehmen in Osterreich fast ausschlieRlich Kessel-
wagen, Holcim hingegen besitzt eine Flotte von
Staubkesselwagen fiir Zementtransporte.

Die fir den Containertransport geeigneten Glter-
wagen sind in der Tabelle in den beiden Kategorien
Flachwagen und Flachwagen Sonderbauart als
Teilmenge enthalten. In dieser Kategorie sind in
Osterreich fast ausschlieRlich Wagen der Rail Cargo
Austria registriert. Die von dsterreichischen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen angemieteten Container-
tragwagen stammen fast ganzlich von auslandischen
Waggonverleihern. Zu den wichtigsten europaischen
Anbietern gehoren neben den im dsterreichischen
Fahrzeugregister aufscheinenden Unternehmen vor
allem die in der Schweiz ansdssige Ahaus-Alstdtter
Eisenbahn AG, die franzosische Nacco S.A.S. und die
irische Touax Rail Ltd. Die Wagen dieser Anbieter sind
in verschiedenen Landern registriert, alle drei zihlen
auch osterreichische Eisenbahnverkehrsunternehmen
bzw. deren Partnerbahnen zu ihren Kunden.

q q Marktentwicklung 2011
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Mit der Liberalisierung des Eisenbahnsektors und der
damit verbundenen Neugrliindung von Eisenbahn-
unternehmen ist der Bedarf an ausgebildeten Eisen-
bahnern in den letzten Jahren stetig gestiegen. im
Berichtsjahr waren rund 4.520 Triebfahrzeugfihrer
bei dsterreichischen Eisenbahnunternehmen tatig.
Der GroRteil der Triebfahrzeugfihrer in Osterreich ist
bei der OBB-Produktion GmbH angestellt und arbeitet
fir die OBB-Personenverkehr AG sowie die Rail Cargo
Austria AG. Daneben gibt es eine wachsende Zahl
neuer Eisenbahnunternehmen im Personen- und
Glterverkehr, die rund zehn Prozent der Triebfahr-
zeugflhrer beschaftigen.

Neben der Ausbildung der Triebfahrzeugfiithrer im
eigenen Unternehmen nutzen die Eisenbahnunter-
nehmen auch die drei externen Einrichtungen in
Wérth (OBB-Produktion GmbH), in Graz (Kooperation
der Graz-Kéflacher Bahn und Busbetrieb GmbH und
der Steiermarkischen Landesbahnen) und in Linz
(Logistik Service GmbH) fur Schulungszwecke. Die
Ausbildung zum Triebfahrzeugfuhrer erfolgt nach von
der Behdrde genehmigten Richtlinien, die Zulassung
zum Streckendienst wird nach einer Prifung durch
eine Prifungskommission am Ende der Ausbildung
erteilt.

Die Schulungseinrichtungen haben, der GréRe

der Unternehmen entsprechend, jedes Jahr

eine unterschiedliche Zahl an Absolventen (siche
Tabelle).

Zahl der Absolventen.

Quelle: Schienen-Control

11-471-BR/2012 der Beilagen - Bericht = 03 Hauptdok: Teil 2 (gescanntes Original) —

2009 2010 2011

OBB-PR 254 124 85
GKB/StLB 17 45 59
_LogServ 16 12 21
Summe 287 121 165

Einige der am dsterreichischen Netz operierenden
Unternehmen schreiben (iber ihre Websites oder
mittels Inseraten Stellen fir Zugbegleiter und Trieb-
fahrzeugfihrer aus.

Auch fertig ausgebildete Triebfahrzeugfiihrer aus den
europdischen Nachbarlandern zeigen Interesse und
besuchen zur Nachqualifikation fir die Zulassung am
dsterreichischen Schienennetz die ésterreichischen
Schulungseinrichtungen.

Im Zeitraum von 2009 bis 2011 absolvierten 121
Kursteilnehmer die Ausbildung der Graz-K&flacher

PERSONAL
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Bahn und Steiermarkischen Landesbahnen

zum Triebfahrzeugfiihrer. Von den Teilnehmern
kamen 2009 16, 2010 zehn und 2011 neun aus

den europadischen Nachbarlandern. Die von der
OBB-Produktion GmbH durchgefiihrten Triebfahr-
zeugfihrer-Kurse wurden nicht nur von Mitarbeitern
des OBB-Konzerns besucht. Im Jahr 2009 gab es acht,
im Jahr 2010 26 und im Jahr 2011 56 externe Kurs-
teilnehmer. Die LogServ-Bahnakademie hat im Zeit-
raum von 2009 bis 2011 49 Triebfahrzeugfiahrer fiir
das osterreichische Schienennetz ausgebildet. Von
diesen kamen 41 aus dem européischen Ausland.

In den letzten Jahren haben einige Eisenbahnunter-
nehmen, die sowohl auf eigener Infrastruktur als
auch in anderen Netzen tatig sind, Glterverkehrs-
tochter gegriindet. Des Weiteren sind neue Eisen-
bahnunternehmen, die Glterverkehrs- oder Per-
sonenverkehrsleistungen ohne eigene Infrastruktur
erbringen, in den Markt eingetreten.
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Dadurch stieg in Osterreich der Bedarf an Zugper-
sonal, insbesondere an Triebfahrzeugfihrern. Die
Verfigbarkeit von Triebfahrzeugfihrern fir die neuen
Unternehmen in Qsterreich ist allerdings begrenzt.
ledes in den Markt eintretende Unternehmen be-
notigt aulerdem Betriebsleiter. Deren Ausbildung ist
in mehrere Module gegliedert. Die OBB-Schuiungs-
einrichtungen bieten acht Module mit unterschiedli-
cher Dauer an. Die kommissionelle Priifung zum
Betriebsleiter ist nur nach dem Besuch aller Aushil-
dungsmodule moglich. Insgesamt haben in den letz-
ten Jahren 153 Personen die Kurse zum Betriebsleiter
absolviert. Davon waren 94 Kursteilnehmer im OBB-
Konzern beschaftigt, der Rest kam von anderen
Unternehmen.

q B Marktentwicklung 2011
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ENTWICKLUNGEN IM EUROPAISCHEN MARKT

Giterverkehr:
Die Marktteilnehmer verandern sich

Die latente Wirtschaftskrise seit 2008 hat trotz
zwischenzeitlicher Erholung dazu geflhrt, dass der
Konzentrationsprozess innerhalb des Schienengiiter-
verkehrs 2011 fortgesetzt wurde. Vor allem die
ehemaligen Staatsbahnen haben ihre Beteiligungen
ergdnzt und sie im auBeren Auftreten in den eigenen
Konzern integriert,

Diesem Trend ist die Rail Cargo Austria AG gefolgt.
Im Jahr 2011 Gbernahm sie 100 Prozent der Anteile
an dem italienischen Tochterunternehmen Linea
S.p.A., an der sie bis dahin 55 Prozent gehalten hatte.
Ende 2011 wurde schlieflich bekanntgegeben,

dass das Unternehmen in Rail Cargo Italia S.p.A.
umbenannt wird. Damit gehéren der Rail Cargo
Austria AG Tochter in drei Landern, neben Italien
auch in Rumanien (S.C. Rail Cargo Romania S.R.L.)
und in Ungarn {Rail Cargo Hungaria Zrt.}). Dariiber
hinaus besitzt das Unternehmen Sicherheits-
hescheinigungen in Deutschland, Bulgarien sowie
Slowenien und kann dort ebenfalls als Eisenbahn-
verkehrsunternehmen auftreten.

Aber auch andere ésterreichische Eisenbahnverkehrs-
unternehmen haben ihre Aktivititen auferhalb
Osterreichs verstarkt. Die LTE Logistik und Transport
GmbH hat zu ihren Tochterunternehmen in Ungarn,
Tschechien und der Slowakei ein weiteres in den
Niederlanden gegriindet. Zusammen mit dem
Schwesterunternehmen Adria Transport d.o.o. in
Slowenien ist die LTE Logistik und Transport GmbH
damit international breit aufgestellt. Die RTS Rail
Transport Service GmbH wurde ebenfalls in den
Niederlanden tatig und verflgt dort nunmehr lber
eine Sicherheitsbescheinigung. Dazu kommen die
Tochtergesellschaft RTS Germany GmbH und das

in Ungarn zugelassene Schwesterunternehmen
MAVEPCELL Kft. Der Neueinsteiger Rhomberg
Bahntechnik GmbH hat seit 2011 eine Sicherheits-
bescheinigung in Deutschland.

Anfang 2011 wurde das Logistikunternehmen Inter-
container-Interfrigo SA mit Sitz in Briissel liquidiert.
Es stand im Eigentum mehrerer ehemaliger Staats-
bahnen und konzentrierte sich im Bereich des kom-
binierten Verkehrs vor allem auf den Seehafenverkehr
mit den Nordseehifen. Auch die Rail Cargo Austria
war daran mit 3,54 Prozent beteiligt gewesen. Grund
fur die Liquidierung war einerseits die schlechte wirt-
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schaftliche Lage des Unternehmens, andererseits
waren die Aktiondre offenbar nicht bereit, in der
bisherigen Form weiterhin zusammenzuarbeiten.
Gerade im Containerverkehr ist der Konkurrenzdruck
durch private Eisenbahnverkehrsunternehmen grofs.
Die fiir Osterreich relevanten Verkehre von der Nord-
see nach Osterreich und weiter nach Siidosteuropa
gingen an die Inter Ferry Boats SA, ein Tochterunter-
nehmen der belgischen Staatsbahn SNCB/NMBS.
Diese bedient sich auRerhalb Belgiens nicht mehr
des jeweiligen Incumbents {ehemaliger Monopolist),
sondern hat private Eisenbahnverkehrsunternehmen
mit der Traktionsleistung beauftragt. in Osterreich
sind die LTE Logistik und Transport GmbH sowie die
Raaberbahn Cargo GmbH in diesen Nachfolgeverkehr
eingebunden,

Personenverkehr:
Die Liberalisierung wird wirksam

Die im Zuge des 3. Eisenbahnpaketes der Euro-
pdischen Union erfolgte Liberalisierung des Schienen-
personenverkehrs hat im Jahr 2011 zu weiteren
sichtbaren Ergebnissen geflhrt. In der Tschechischen
Republik nahm die Regiolet a.s. im September 2011
den eigenwirtschaftlichen Personenverkehr zwischen
Praha und Ostrava auf. Die drei Zugpaare in Intercity-
Qualitat werden mit Gebrauchtfahrzeugen gefahren.
Die Lokomotiven wurden in Italien erworben, die
Waggons gehdrten der OBB-Personenverkehr AG.
Neben diesem eigenwirtschaftlichen Verkehr hat
Regiolet erfolgreich an einer Ausschreibung flr
gemeinwirtschaftiiche Leistungen in der Slowakei
teilgenommen und bietet dort seit Marz 2012
Verkehre an.

Osterreichische Personenwagen sind auch bei

der Hamburg-Koln-Express GmbH im Einsatz. Das
Unternehmen wollte bereits 2011 mit eigenwirt-
schaftlichem Intercity-Verkehr zwischen Hamburg
und KéIn beginnen. Probleme beim Umbau und bei
der Zulassung der Fahrzeuge haben den Start jedoch
verzogert. Die Betriebsaufnahme soll nunmehr 2012
erfolgen. Die genannten Fahrzeuge stammen aus
dsterreichischen Triebwagengarnituren der Reihe
4010 und wurden gebraucht von der OBB-Personen-
verkehr AG gekauft. Als Betriebsfiihrer soll die Veclia
Verkehr GmbH fungieren, die bereits Erfahrung im
Personennahverkehr hat.
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Uber die Betriebsaufnahme der WESTbahn Manage-
ment GmbH in Osterreich wurde bereits im Kapitel
Marktentwicklung berichtet. Das neue Unternehmen
konnte im Gegensatz zu anderen dhnlichen Projekten
seinen Zeitplan bis zur Betriebsaufnahme ohne
Verschiebungen einhalten. Von Bedeutung ist auch,
dass 26 Prozent der Anteile an der WESTbahn-Mutter-
gesellschaft Railholding AG von der franzosischen
Staatsbahn SNCF gehalten werden.

Ein Beteiligungsverhaitnis in der Hohe von 20 Prozent
durch die SNCF besteht des Weiteren bei der italieni-
schen Nuovo Trasporto Viaggiatori S.p.A. Diese hat
das urspringliche Ziel einer Betriebsaufnahme im
Jahr 2011 verfehlt und startete erst im Frihjahr 2012
mit Hochgeschwindigkeitszligen zwischen Milano,
Torino, Venezia, Roma und Napoli. Hauptursache

fur die Verzégerungen waren die lange Dauer

des Zulassungsverfahrens in Italien und ein mono-
polistisches Verhalten der Staatshahn,

Letzteres wirkte sich auch auf den Eurocity-Verkehr
Minchen—Verona—Milano/Bologna/Venezia aus,

der seit Ende 2009 von der OBB-Personenverkehr AG
und der DB Fernverkehr AG gemeinsam mit dem
italienischen Partner Le Nord S.r.). durchgefiihrt wird.
Hier haben jedoch Anderungen in der Beteiligungs-
struktur zu einer Entspannung der Situation gefiihrt.
Die Muttergesellschaft Ferrovie Nord Milano S.p.A.
ist seit 2011 gemeinsam mit Trenitalia S.p.A. zu je

50 Prozent an der TRENORD S.r.l. beteiligt, welche
gemeinwirtschaftlichen Personenverkehr in der
Region Lombardei betreibt. Seither steht die
Trenitalia dem Eurocity-Verkehr Uber den Brenner
neutral gegeniiber.

LI 8 Marktentwicklung 2011
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Erfahren Sie auf den nachfolgenden Seiten Details
zum osterreichischen Eisenbahnnetz.

Und lesen Sie weitere Fachartikel: zur Plinktlichkeit,
zu den ab 2012 neu gestalteten Bahnstromvertragen
sowie zur Studie Uber die Benutzerfreundlichkeit und
die Struktur der Infrastruktur-Benitzungsentgelte im
internationalen Vergleich,
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OSTERREICHISCHES EISENBAHNNETZ

Nach den groRen Veranderungen 2010 stabilisierte
sich das dsterreichische Eisenbahnnetz 2011, Der
Ausbau des hochrangigen Netzes schritt weiter voran.
Das Osterreichische Schienennetz (Infrastruktur) mit
einer Lange von 5.568 Kilometern wird von mehreren
Unternehmen betrieben und ist folgendermalien
ausgestattet:

Osterreichisches Schienennetz i

Betriebslange 5.568
Normalspur —
Schmalspur i
Eingleisige Strecken 3.599
Zweigleisige Strecken WA
Drei oder mehr Gleise 3
Normalspur Hauptbahn elektrifiziert -

Normalspur Nebenbahn elektrifiziert 1.130

Quelle: Erhiebung Schienerr-Contral, ohne Zahnradbahnen

Hinzu kommen noch die touristisch betriebenen
Zahnradbahnen wie beispielsweise auf den Schnee-
berg, den Schafberg oder zum Achensee. Die einzige
zweigleisige Schmalspurbahn befindet sich in Tirol.
Die Zillertalbahn AG verfigt liber zwei zweigleisig
ausgebaute Abschnitte im Zillertal zwischen Stumm
und Aschau sowie Zell und Ramsau.

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

7.000 premr———ma

2011 betrug der Anteil der elektrifizierten Strecken
aller Infrastrukturbetreiber 67 Prozent. Das Strecken-
netz der OBB umfasst 4.827 Kilometer betriebliche
Linge,

Neubau - Aushau

im Jahr 2011 wurden keine nennenswerten
Neubaustrecken dem Verkehr Ubergeben. Ende
2012 gehen der Lainzer Tunnel, der viergleisige
Abschnitt Wien—5t. Polten sowie die in Teilen
ebenfalls viergleisige Inntalstrecke in Betrieb.
Neben den Verbesserungen im Streckennetz
wurden im Rahmen der Bahnhofsoffensive z. B.
die Bahnhofe Lend, Kitzblhel, Wien Blumental und
Wien West fertiggestellt sowie der Bahnhof Wien
Mitte, Hauptbahnhof Wien und Hauptbahnhof
Salzburg weiter ausgebaut.

Zusatzlich wurden in einigen Verkehrsstationen
Verkehrsdrehscheiben als Verknliipfung zwischen
Bahn und Bus eingerichtet und das Park&Ride-
Angebot vergroBBert. Erweitert wurde etwa die
Anlage in Parndorf Ort (430 Pkw-Abstellplatze
inklusive zehn Behindertenabstellplatze) um

2,3 Millionen Euro.

Quelle: bmwit, Verkehr in Zakilen
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Einstellungen

Finf Strecken wurden eingestelit (siehe Tabelle
unten). Zusatzlich wurde 2011 der Personenverkehr
zwischen Friedberg und Oberwart eingestellt; der
Guterverkehr bleibt aufrecht. 2010 Ubergab die
OBB-Infrastruktur AG zahireiche Strecken an die
NOVOG (Niederdsterreichische Verkehrsgesellschaft
m. b. H.), die einen Teil 2011 weiterbetrieb (siehe
Tabelle ganz unten). Auf den Ubrigen Ubernommenen
Strecken nahm die NOVOG den Verkehr nicht

mehr auf.

Stationen, Grenzbahnhaofe

Im dsterreichischen Eisenbahnnetz gibt es 1.507
Stationen aller Infrastrukturunternehmer. Die
meisten, 1.178 Haltestellen und Bahnhofe, gehéren
der OBB-Infrastruktur AG. Sieben Stationen wurden
im Laufe des Berichtsjahres durch die Einstellung des
Personenverkehrs zwischen Friedberg und Oberwart
nicht mehr bedient. 26 Haltestellen befinden sich
innerhalb von Anschlussbahnen.

Das Netz der OBB-Infrastruktur AG grenzt mit

28 Strecken an die benachharten européischen
Eisenbahnnetze. Fast alle Grenzlbergidnge sind

im Eigentum der OBB-Infrastruktur AG, auer die

im Netz der Raaberbahn {Gydr-Sopron-Ebenfurti

Streckeneinsteliungen in Osterreich 2011.

Strecke Verkehr

Bad Pirawarth-Sulz-Nexing Gesamtverkehr
Trofaiach-Vordernberg Gesamtverkehr
St. Paul-Lavamiind Gesamtverkehr
Lambach—Haag im Hausruck Gesamtverkehr
Scheibbs—Kienberg-Gaming Gesamtverkehr

Von der NOVOG welterbetriebene Strecken.

Strecke

5t. Polten—Mariazell

Waidhofen a. d. Ybbs—Gstadt
Puchberg/Schneeberg-Hochschneeberg
Krems a. d. Donau-Emmersdorf a. d. Donau
Schwarzenau—-Waidhofen a. d. Thaya
Gmiind NO-Litschau

Gmiind NO-GroR Gerungs
Retz—Drosendorf

Vasut Zrt) bzw. der Neusiedler Seebahn GmbH gelege-
nen Uberginge Baumgarten/Sopron und Pamhagen/
Fertdszentmikios.

Privatbahnen

Bei den privaten Infrastrukturbetreibern ergaben
sich im Jahr 2011 keine Veranderungen in der Eigen-
timer- und Netzstruktur. In der Tabelle auf Seite

52 ist das gesamte Privatbahnnetz Osterreichs darge-
stellt {ohne Anschiussbahnen). Die Zahnradbahnen
scheinen ebenfalls auf. Eine zweigleisige Infrastruktur
besitzen innerhalb der Privatbahnen nur die ver-
netzte Wiener Lokalbahnen AG und abschnittsweise
die nicht vernetzte Zillertalbahn. Die OBB-Infra-
struktur AG verflgt im Grenzbereich Steiermark—
Slowenien auch Uber einen Gleichstromanteil.

Vergleich mit benachbartem Ausland

Interessant ist der Vergleich mit den Streckennetzen
im benachbarten Ausiand. Osterreich hat bezogen auf
die Wohnbevdlkerung im Vergleich zu den Nachbar-
staaten Ungarn und Tschechien eine deutlich gerin-
gere Netzlange, aber im EU-Vergleich ein sehr dichtes
Netz. Liechtenstein ist das einzige Land, in dem die
OBB-Infrastruktur AG Infrastrukturmonopolist ist.

Quelle: Erhebung Schienen-ConlLrol

Einstellung Streckenldnge
15.2.2011 9 km
21.9.2011 10 km
30.9. 2011 12 km
10.12. 2011 22 km
21.12.2011 11 km

Quelle: Erhebung Schienen-Control

Verkehr 2011

Regionalverkehr

Stadtverkehr

Ausflugsverkehr Zahnradbahn
Ausflugsverkehr

Anschlussbahn; noch kein Verkehr
Ausflugsverkehr

Ausflugsverkehr

Ausflugsverkehr

Marktzugang 5 1
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Osterreichische Privatbahnen mit eigener Infrastruktur.

Quelle: Erhebung Schienen-Centrol

Unternehmen Typ SMerkniipfung” in Trassenzuweisung km
AB Schmalspur-Zahnrad lenbach nicht vernetzt 7,
CCcG Integriert, Betrieb StLB Werndorf SCHIG 1
GKB Integriert Graz Hbf. SCHIG a8
GV Schmalspur Vorchdorf-Eggenberg nicht vernetzt 15
Hahenbahn Reifeck Schmalspur keine nicht vernetzt 3
VB Schmalspur-StraRenbahn Innsbruck Hbf. nicht vernetzt 18
LiLo Infrastruktur, Betrieb St&H  Eferding, Linz Hbf,, LILO 59
Neumarkt-Kalham
LVE Infrastruktur, Betrieb St&H  Stadl-Paura LVE 16
MBS Integriert Bludenz OBB-Infra 13
NOSBB Schmalspur-Zahnrad Puchberg/Schneeberg nicht vernetzt 10
NOVOG Schmalspur St. Pélten, Gmiind, nicht vernetzt 158
Waidhofen a. d. Ybbs
NSB Infrastruktur, Neusiedl/See, OBB-Infra 48
Betrieb durch Raaberbahn  Fertdszentmiklds
Raaberbahn Integriert (Bsterr-ungarisch)  Ebenfurth, Wulkaproders-  OBB-Infra 31
dorf, Deutschkreutz
SKGB/SLB Schmalspur-Zahnrad keine nicht vernetzt 6
SLB Integriert Salzburg Itzling SCHIG 35
SLB Schmalspur Zell am See nicht vernetzt 53
StLB Integriert Gleisdorf, Feldbach, SCHIG 47
Peggau-Deutschfeistritz
StLB inkl, MStE Schmalspur Mixnitz-B., Unzmarkt nicht vernetzt 89
VA Schmalspur Vocklamarkt nicht vernetzt 14
WLB Integriert Wien Meidling, Traiskirchen SCHIG 31
ZB Schmalspur Jenbach nicht vernetzt 32

Abb. 2: Anteile unterschiedlicher Infrastrukturmerkmale der OBB-Infra.
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1.435 mm
®m OBB-Infra ¥ Privatbahnen mit eigener Infrastruktur

o2

Marktzugang

Gleichstrom 25 kV/50 Hz

Quelte: Schienen-Control, Statistk 2011

Elektrifiziert
15 kV/16,7 Hz
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Verglelch Streckennetze im benachbarten Ausland. Quelle: EU-Statistk Energie und Transport 2010, Statistik Schweiz

Einwohner 2010

Streckennetz in km

Streckennetz

2010 in km in 1.000 je Tausend Einwohner

Deutschland 37.679 81.752 461

Italien 16.704 60.626 1276 |
Liechtenstein 9 36 {250 |
Osterreich 5.713 8.404 (680 |
Schweiz 5.124 7.867 1651 ]
Slowakei 3.622 5.435 666 |
Slowenien 1.228 2.050 [599 |
Tschechien* 9.578 10.533 [909 =
Ungarn 7.390 9.986 [740 |

* Stand Streckennetz in Tschechien 2009

Marktzugang 5 3
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PUNKTLICHKEIT UND PERFORMANCE REGIME

Piinktlichkeit

Eine wichtige Entscheidungsgrundlage flir die
Verkehrsmittelwahl stellt die Plinktlichkeit des Ver-
kehrsmittels dar. Fir Bahnreisende sind im Personen-
verkehr eine moglichst kurze Fahrzeit, insbesondere
auf dem Weg zum Arbeitsplatz, das zeitgerechte Ein-
treffen am Zielort und das Erreichen von Anschlusszi-
gen wesentlich. Im Guterverkehr sind plnktliche Zlge
im Just-in-time-Verkehr entscheidend fir die Attrakti-
vitat der Schiene.

Die nachfolgenden Darstellungen beziehen sich alle
auf das OBB-Netz.

Pinktlichkeit im Personenverkehr

Fir 2011 kann eine deutliche Verbesserung festge-
stellt werden: Im gesamten Personenverkehr stieg die
Plnktlichkeit auf 96,6 Prozent (2010 94,2 Prozent).
Grundlage der Statistik ist die Messung der Zug-
ankunftszeiten an allen Haltestellen. Es wird ein
international Ublicher und von den meisten Bahn-
unternehmen angewendeter Schwellwert von finf
Minuten herangezogen (bei einigen Bahnunter-
nehmen liegt der Wert bei drei Minuten). Dies

Abb. 1: Pinktlichkelt im Personennahverkehr und Personenfernverkehr 2010 und 2011,

100% 1

95 % 1

90 % 1§

85% 1

80 %

75 %

bedeutet, dass Zlge bis zu einer Verspatung von
maximal funf Minuten als punktlich gewertet
werden.

Piinktlichkeit im Glterverkehr

Im Glterverkehr ist der Schwellwert mit 15 Minuten
festgelegt. Als unpiinktlich gilt ein Gliterzug ab der
16. Verspdtungsminute. Die besten Plnktlichkeits-
werte wurden im Janner und Dezember verzeichnet,
das sind traditionell jene Monate mit den wenigsten
Bauarbeiten.

Unterschiedliche Piunktlichkeiten im Netz

Vergleicht man die Eisenbahnachsen in Osterreich,
zeigt sich, dass die Tauernstrecke 2011 mit

89,5 Prozent eine der unplnktlichsten Achsen

war (2010: 81,4 Prozent). Die Verspatungen ergaben
sich groRteils durch den grenziiberschreitenden
internationalen Verkehr, Auf der Ennstalstrecke

und der Pyhrn-Schoberstrecke (beide sind in groRen
Teilen eingleisig) betrug die Piinktlichkeit 93,9 Prozent
{2010: 89,2 Prozent).

Quielle: OfiB-infra
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Abb. 2: Piinktlichkeit Im Giiterverkehr 2010 und 2011. Quelte: OBB-Infra
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Abb. 3: Piinktlichkelt der Fernverkehrsziige im gesamters OBB-Netz sowie der WESTbahn und der OBB-PV auf der Westbahnstrecke
{Fahrplanwechsel Dezember 2011 bis Ende ldnner 2012). CQuelle: 8BB-infra
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Die Sidbahnstrecke zdhlte mit 96,3 Prozent neben
der Wiener Schnelibahn mit (iber 98 Prozent zu den
piinktlichsten Strecken.

Die Punktlichkeitswerte sind bedingt durch eine
verbesserte Betriebsfiihrung, eine Reduzierung

der Langsamfahrstellen im gesamten Schienennetz
und eine plinktiichere Zugiibergabe an den Grenz-
bahnhéfen. Aber auch die Verlangerung der ge-
planten Fahrzeiten sowie Angebotsreduzierungen
wirkten sich positiv auf die Piinktlichkeit aus.

Piinktlichkeit auf der Westbahnstrecke

Seit Mitte Dezember 2011 bietet auf der Westbahn-
strecke neben der OBB-Personenverkehr AG

die WESTbahn Management GmbH Personen-
verkehrsziige an. Das Angebot der WESTbahn ist

im Gegensatz zur OBB-Personenverkehr AG fahr-
plantechnisch nicht mit anderen (teils auslandischen)
Angeboten vernetzt. Die WESTbahn bietet lediglich
zwischen Wien West und dem deutschen Grenz-
bahnhof Freilassing Verbindungen an.

An einigen Verkehrstagen konnten daher 100 Prozent
Pinktlichkeit erreicht werden.

Piinktlichkeit im Jahresvergleich

Im Nahverkehr konnte die PUnktlichkeit 2011

weiter verbessert werden, alle Monatswerte

liegen mindestens bei 95,8 Prozent. Der Spitzenwert
wurde im Februar 2011 mit 98,1 Prozent erreicht.
Auch der Glterverkehr konnte seine Punktlichkeit
verbessern.

Ubersicht Piinktlichkeit. Quelle: OBB-Infra

Zugart 2008 2009 2010 2011

Personenfernverkehr 73,5% 67,8% 75,7% B7,0%
Personennahverkehr 954% 91,8% 95,2% 97,0%
Giiterverkehr 65,6% 69,8% 68,3% 68,9%

Verspatungsursachen im Personenverkehr

Bei den Verspatungsursachen zeigt sich folgendes
Bild: Die Westbahnstrecke ist dominiert von
Transitverkehren, deren Verspatungen oft durch

die beiden Nachbarstaaten Ungarn und Deutschland
verursacht werden. Die Verspatungen auf der
Studbahnstrecke sind insbesondere auf Infrastruktur-

o6
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Abb. 4: Verspatungsursachen im Giiter- und

Personenverkehr 2011. Quelle: OBB-Infra
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Externe Einflisse B Osterreichische EVU

B Nachbarbahnen W Infrastruktur

mangel zurlickzufihren. im Nahverkehr entstehen
Verspatungen hauptsachlich durch Infrastruktur-
mangel und Méngel bei den Bahnunternehmen.
Diese betragen allerdings durchschnittlich nur

eine Minute pro Zug. Die dargestellten Verspatungs-
ursachen und Verspatungsminuten kdnnen sich

im Laufe einer Zugfahrt wieder reduzieren.

Unpiinktliche Grenziibergahe

34 Prozent der Verspatungen im Fernverkehr
verursachten im Jahr 2011 die Nachbarbahnen
{2010: 32 Prozent). Die Nachtzlige uber Tarvis er-
reichten Qsterreich mit einer Plinktlichkeit von

39,1 Prozent. Zige aus Ungarn waren zu 49,4 Prozent
pinktlich (2010: 44,5 Prezent). Durch die lange
Distanz Budapest—Wien-Salzburg und die héhere
Piinktlichkeit innerhalb Osterreichs auf der West-
bahnachse kénnen die Verspatungen abgeschwacht
werden. Mit 97,3 Prozent Punktlichkeit trafen die
Zige Zirich—Miinchen an der Staatsgrenze bei
Lustenau in Vorarlberg ein. Die Slowakei war aber-
mals das einzige Nachbarland ohne Fernverkehre
von und nach Osterreich.
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Abb. 5: Piinktlich (ibergebene Personenfernverkehrsziige von den Nachbarldndern.
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Quelle: OBB Infra

100 %
%2007 W2008 2009 2010 M 2011
90 % - — -

80%

70 %
60 %
50 %

a0 %

30 %

Ungarn

Italien Schweiz Slowenien

Langsamfahrstellen

Eine der Verspatungsursachen sind die Langsam-
fahrstellen. Diese bewirken durch die verminderte
Hochstgeschwindigkeit langere Fahrzeiten, die nur
zum Teil durch Fahrzeitreserven kompensiert werden.
2011 gab es im Kernnetz (rund 3.500 Kilometer) 179
Langsamfahrstellen, deren Gesamtldnge 162 Kilome-
ter umfasste (entspricht 3,57 Prozent der gesamten
Streckengleislange). Diese im Vergleich zum Vorjahr
geringere Anzahl fiihrte zu héheren Plnktlichkeiten.
69 der 179 Langsamfahrstellen im Kernnetz konnten
im Berichtsjahr behoben werden.

Die Fahrzeitverluste im Reiseverkehr durch Langsam-
fahrstellen konnten, bezogen auf das Kernnetz, auf
86 Minuten pro Zug und pro Jahr gesenkt werden.
Beim Erganzungsnetz (bestimmte Strecken im
Regionalverkehr) standen nur teilweise Daten zu

den Langsamfahrstellen zur Verfligung. 2011 wurden
im Ergdnzungsnetz {1.178 Kilometer) 61 Langsam-
fahrstellen mit einer Gesamtiange von 23,5 Kilo-
metern (entspricht zwei Prozent) registriert.

Performance Regime

Wie in der Richtlinie 2001/14/EG vorgeschrieben, ist
auch in Osterreich in den Schienennetz-Nutzungs-

43vorn 93

bedingungen ein Performance Regime geregelt.
Dieses stellt ein Anreizsystem zur Vermeidung von
Betriebsstdrungen, zur Verbesserung der Plinktlich-
keit und zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit der
Schieneninfrastruktur dar.

Das Regime setzt sich aus den Komponenten Ver-
spatungsminuten sowie deren Verspatungsursachen
zusammen, die entsprechende Zahlungsstrome
zwischen den Infrastrukturbetreibern und dem
Eisenbahnverkehrsunternehmen ausldsen. Grifites
Problem dabei ist, die Verursacherfrage chne groflen
burokratischen Aufwand fair und nachvollziehbar

zu klaren.

Die Verspatungsursache wird nach UIC 450-2 codiert.
Basis flir alle Ziige sind die Endverspatungen, wobei
verspatete Grenziibergaben nicht hinzuzihlen. Als
Schwellenwerte sind im Performance Regime zehn
Minuten im Personenverkehr und 60 Minuten im
Glterverkehr festgesetzt. Als Plafondierung gelten
flir die Einzelverspatungen 120 Minuten sowie

0,5 Prozent der Benutzungsentgeltzahlungen.

Die Schienen-Control liberwacht die Ausgestaltung
eines wirksamen und rechtskonformen Performance
Regimes. Die OBB-Infrastruktur AG fiihrte 2010 ein
solches ein. Im ersten Jahr wurde dieses nur fir
Personenzige im Fernverkehr angewandt.

Konkret werden pro Verspatungsminute jedes als
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verspitet gewerteten Zuges 0,5 Euro/Verspatungs- Die erstmalige Beriicksichtigung der Giiterverkehre

minute bezahlt, je nach Verursacher, entweder im Performance Regime flihrte zur Umkehr bei
vom Infrastrukturbetreiber (Eisenbahninfrastruktur- den Zahlungen. 2011 mussten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen) oder vom Verkehrsunternehmen unternehmen mehr Zahlungen an Eisenbahn-
{Eisenbahnverkehrsunternehmen). Die Abrechnung infrastrukturunternehmen leisten, bisher war es
fur das Berichtsjahr zeigte ein gedndertes Ergebnis: umgekehrt.

Abb. 6: Performance Regime — Zahlungsdifferenz von Eisenbahninfrastrukturunternehmen an Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Quelie: 888-Infra
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Stromvertrage neu

Ab dem Jahr 2012 werden vom Geschaftsbereich
Energie der OBB-Infrastruktur AG neu gestaitete
Vertrage zum Bezug von Traktionsstrom angeboten.
Kunftig kann Traktionsstrom mit einem Jahresvertrag
oder mit einem Langfristvertrag (Laufzeit drei Jahre)
bestellt werden. Fiir den unterjahrigen Bezug
(kirzerer Zeitraum, z. B. einige Monate) von Trak-
tionsstrom wird auch ein Jahresvertrag abgeschlossen
statt wie bisher ein Kurzfristvertrag, Eisenbahnunter-
nehmen mit bestehenden Langfristvertragen kénnen
nahtles in das neue Vertragsmodell wechseln.

Gegeniiberstellung alt - neu

Tarifzeiten

Cer Preis fur Traktionsstrom ist an Tarifzeiten gebun-
den. Mit den ab 2012 verflgbaren Stromvertrigen
wurden neue Tarifzeiten eingefihrt. Diese haben fur
alle Jahres- und Langfristvertrige, sowohl fur die Ab-
rechnung nach Betriebsleistung als auch per Strom-
zahler, Giiltigkeit. Es gibt an jedem Tag nur mehr zwei
Tarifzeiten. Beim alten Vertragsmodell waren von
Montag bis Freitag drei vorgesehen. An Feiertagen
gelten in Zukunft die Tarifzeiten des betreffenden
Wochentages. An Samstagen und Sonntagen sind es
weiterhin zwei. Anhand der beiden Tabellen kdnnen
die friiheren und die aktuellen Tarifzeiten und die
damit verbundenen Tarife verglichen werden.

Tarife und Tarifzeiten bis 2011.

Tarif HT
Bezug 152,00 €/MWh
Verglitung Rekuperation 152,00 €/MWh
Tarifzeiten HT
Montag bis Freitag 08:00-20:00 Uhr
Samstag
Sonntag, Feiertag

Tarife und Tarifzeiten ab 2012.
Tarif Tl
Bezug 137,40 €/MWh
Verglitung Rekuperation 137,40 €/MWh
Tarifzeiten T1
Montag bis Freitag 06:00-24:00 Uhr
Samstag, Sonntag

45vorm 93

BAHNSTROMVERTRAGE

Mit den Tarifzeiten wurden auch die Preise fir den
Bezug und die Rekuperation (technisches Verfahren
der Energieriickfihrung) von Traktionsstrom
geandert. Die Tarifzeiten T1 und T2 wurden billiger.
Der Vergleich der Tarife HT {alt} und T1 (neu) zeigt,
dass der Strompreis um 9,6 Prozent je Megawatt-
stunde gesunken ist. Ebenso hat sich der Preis von
MT (alt) auf T2 {neu) um 9,8 Prozent pro Megawatt-
stunde reduziert. T3 hat sich beim neuen Tarifmodell
hingegen flr eine Megawattstunde um 0,26 Prozent
erhdht. Die genauen Preise fiir das alte und das neue
Tarifmodell kénnen den beiden Tabellen entnommen
werden.

Der Preis fur den Bezug und das Entgelt fir die
Ricklieferung von Traktionsstrom werden in

gleicher Hohe berechnet — das wird im neuen
Tarifmodell beibehalten.

Preisentwicklung

in Abbildung 1 ist die Entwicklung der Traktionsstrom-
preise aller Tarifzeiten {(NT, MT und HT) ab 2004 zu
sehen. Abbildung 2 soll feststellen, ob die neue
Tarifstruktur ab 2012 einen Bruch in der Entwicklung
der Preise fir Traktionsstrom verursacht. Zur
Veranschaulichung wird eine 24-stlindige Zugfahrt

an einem Werktag angenommen.

Der Linienverlauf in Abbildung 1 fur die Preisent-
wicklung der Tarife MT und HT im Vergleich mit T1
und T2 (ab 2012) lasst fiir 2012 ein glinstigeres

Quelle: 08B-Infra

MT NT
114,25 €/MWh 94,75 €/MWh
114,25 €/MWh 94,75 €/MWh

mMT NT

06:00-08:00 Uhr 00:00-06:00 Uhr
20:00-24:00 Uhr
06:00-24:00 Uhr 00:00-06:00 Uhr
09:00-24:00 Uhr 00:00-09:00 Uhr

Quelle: OBB-Infra

T2 T3
103,00 €/MWh 95,00 €/MWh
103,00 €/MWh 95,00 €/MWh

T2 E]
00:00-06:00 Uhr 00:00-06:00 Uhr
06:00-24:00 Uhr 00:00-06:00 Uhr
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Abb. 1: Strompreisentwlicklung in Euro pro Megawatistunde.

~H1-471-BR/2012 der Beftagen—Bericht —03 Hauptdok- Teil 2 (gescanntes Original)

Queile: OBB-Infra; eigene Darstellung
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Abb. 2: Kostenentwicklung einer Zugfahrt in Euro pro Tag. CQuelle: OBB-Inlra; eigene Darstellung
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Entgelt fiir den Bezug von Traktionsstrom vermuten
{ohne Berlcksichtigung der Anderung der Tarif-
zeiten). Abbildung 2 zeigt allerdings (nun unter
Berlcksichtigung der gednderten Tarifzeiten), dass
fur die angenommene 24-stiindige Zugfahrt das
Entgelt fiir den Bezug von Traktionsstrom im
Vergleich zwischen altem und neuem Tarifmodell
annahernd gleich ist,

Wochen- und Monatsprognosen

Bei den ab 2012 geltenden Stromvertriagen ist kein
Prognosesystem fir den Wochen- oder Monatsbedarf
vorgesehen. Bei den bisherigen Stromvertragen
hatten die Eisenbahnunternehmen die Maglichkeit,
mithilfe einer Wochen- und Monatsprognose bei
Ubereinstimmung von Prognose und Verbrauch fir
den entsprechenden Zeitraum einen besseren Strom-
preis zu bekommen. Durch die dem Eisenbahnverkehr
zugrunde liegenden Besonderheiten (z. B. nicht ein-
geplante Zughalte, die ein neuerliches Anfahren

Marktzugang
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bedingen und mehr Strom benétigen) gelang es den
Eisenbahnunternehmen, gemdR den Angaben des
Geschiftsbereichs Energie der OBB-Infrastruktur AG,
nicht, ausreichend genaue Prognosen abzugeben,
um vom Prognosesystem zu profitieren.

Mehrverbrauch — Minderverbrauch

Nach jedem Vertragsjahr erfolgt die Abrechnung

des verbrauchten Traktionsstroms. Dabei wird der
verbrauchte Traktionsstrom der Summe aus der
lahresbestellung, den Nachbestellungen und den
Kurzfristbestellungen gegeniibergestellt. Aus ver-
schiedenen Griinden ist die Summe der im Laufe

des Jahres bestellten Strommenge nicht mit der tat-
sachlich verwendeten Menge an Traktionsstrom
identisch. Das gilt fiir die Abrechnung per Stromzahler
und fir die Abrechnung mit Ersatzwerten (Ermittiung
des Stromverbrauchs anhand der Zuglaufparameter
wie Gewicht, Strecke etc.). Eine der Besonderheiten
des Strommarktes ist, dass der Energiepreis dann
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dem prognostizierten Wert entspricht, wenn genau
die Energiemenge verbraucht wurde, die auch be-
stellt wurde. Das bedeutet, dass sowohl Mehrver-
brauch als auch Minderverbrauch den Strompreis
erhoht. Bei den his 2011 giiltigen Stromvertragen
war eine Abweichung von der bestellten Strommenge
fur den Minder- oder Mehrverbrauch van je drei Pro-
zent erlaubt. Wurde das Toleranzband lberschritten,
erhohte sich der Strompreis. In den 2012 eingefiihr-
ten Stromvertragen ist bei der Spitzabrechnung des
Traktionsstroms eine Abweichung flr den Mehr- oder
Minderverbrauch von jeweils zehn Prozent zuldssig.
Durch die Verbreiterung des Toleranzbandes wird

das Ziel der Unternehmen, bei der Spitzabrechnung
innerhalb des Toleranzbandes zu bleiben, leichter
erreichbar sein,

Preisvorschau

Der Geschiftsbereich Energie der OBB-Infrastruktur AG
legt in jedem Quartal eine Preisvorschau fiir den
Traktionsstrom vor. Diese bietet eine unverbindliche
Prognose der Strompreisentwicklung fir die drei-
jahrigen Langfristvertrage. Mit der jahrlich am

15. Oktober verdffentlichten Preisvorschau werden
die fir das Bestelljahr verbindlich geltenden Einheits-
preise flr Traktionsstrom bekannt gegeben,

Um dem wachsenden interesse und den Entwick-
lungen in den Nachbarlandern am Markt fir
Traktionsstrom zu entsprechen, widmet sich die
Schienen-Control GmbH seit dem Jahr 2011 ver-
starkt den speziellen Rahmenbedingungen fir die
Durchleitung und Lieferung von Traktionsstrom.
Dabei stehen der diskriminierungsfreie Zugang

zu Traktionsstrom fiir alle Marktteilnehmer und
damit verbunden Transparenz und Kostenwahrheit
im Mittelpunkt.
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INFRASTRUKTUR-BENUTZUNGSENTGELTE
IM EUROPAISCHEN VERGLEICH

Die Schienen-Control GmbH hat im Rahmen einer
Studie die Benutzerfreundlichkeit und die Struktur
von Benltzungsentgelten mehrerer Mitgliedstaaten
miteinander verglichen.

Flr diese Studie wurden in einem ersten Schritt all
jene Lander ausgewadhlt, die an einem der durch
Osterreich fiihrenden Giiterverkehrskorridore liegen.
Die Liste wurde um Lander ergénzt, welche aufgrund
der GroRe oder der Entwicklung des Eisenbahn-
marktes von besonderem Interesse sind. Bei Staaten
mit mehr als einem Infrastrukturbetreiber zog die
Schienen-Control jeweils den gréBten Betreiber

fiir den Vergleich heran.

Belgien
Bulgarien
Déanemark
Deutschland
Frankreich
Griechenland
Italien
Luxemburg
Niederlande
Osterreich
Polen
Rumanien
Schweden
Schweiz
Slowakeij
Slowenien
Tschechien
Ungarn

Fairer Zugang

Im Rahmen der Uberpriifung standen die Uber-

sichtlichkeit und die Benutzerfreundlichkeit im

Vordergrund, welche anhand von drei Kriterien

gemessen wurden:

® st das Network Statement {Schienennetz-
Nutzungsbedingungen) in Englisch verfasst?

® Sind die Benlitzungsentgelte in Englisch
dargestellt?

® Sind die Benitzungsentgelte (ibersichtlich
dargestellt {z. B. als Formel)?
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Fiir einen fairen Zugang zur Schieneninfrastruktur ist
es erforderlich, dass das Network Statement
{Schienennetz-Nutzungsbedingungen) sprachlich
verstdndlich ist. Es sollte neben der lokalen Sprache
zumindest auch in Englisch erhdltlich sein. Bei den
Bestimmungen (ber die Entgelte gilt das Gleiche. Ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen muss nachvollziehen
kénnen, unter welchen Bedingungen ein Zugang zum
Eisenbahnnetz gewdhrt wird und welche Kosten mit
der Benitzung der Schieneninfrastruktur entstehen.
Eine (bersichtliche Darstellung der Beniitzungsent-
gelte in den Network Statements der Infrastruktur-
betreiber tragt zur Verstindlichkeit sowie zur Ver-
meidung von Verstandnisfehlern bei und ist forderlich
flr den Wetthewerb. Einem Eisenbahnverkehrs-
unternehmen soll die Moglichkeit geboten werden,
sich einfach liber die tatsdachliche Hohe der
Beniitzungsentgelte zu informieren.

Abb. 1: Benutzerfreundlichkeit von Network Statements
in den untersuchten Lindern.

Quelle: Nelwork Statements der untersuchten Lander; elgene Darstellung

Englischsprachige sowie
transparente Network
Statements und Entgelte

Keine engfischsprachigen
Network Statements
oder Entgelte

8%

Englischsprachige Network
Statements und Entgelte

Von den 18 untersuchten Infrastrukturbetreibern
erfliliten 13 (72 Prozent) die grundlegenden zwei
Bedingungen (englischsprachige Unterlagen).
Davon verwendeten acht (44 Prozent) Ubersichten
bzw. Formeln zur verstandlichen Darstellung der
BenlUtzungsentgelte.

Bei den Infrastrukturbetreibern aus finf Landern
{28 Prozent) entsprachen die Network Statements
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und die Benitzungsentgelte nicht dem Kriterium der
Englischsprachigkeit. In zwei Landern waren die Net-
work Statements nicht ausreichend in Englisch ver-
fugbar. Die anderen drei Linder hatten teilweise
keine Entgelte veroffentlicht oder diese nur in der
Amtssprache ihres Landes bereitgestellt.

Strukturen der Beniitzungsentgelte
der Infrastrukturhetreiber

Obwohl die Richtlinie der EU (RL 2001/14) einige
Vorgaben enthalt, ist es grofRteils im freien Ermessen
der Infrastrukturunternehmen, welche Struktur sie
ihren Entgelten geben. Somit sind die Entwicklung
der Struktur und die Verrechnungsparameter
(Verrechnung nach Lange, Gewicht ...} der Entgeite
in Europa sehr heterogen.

Die Infrastrukturbetreiber der untersuchten Lander
setzen unterschiedliche Verrechnungsparameter

ein {siehe Abbildung 2). Zwei Lander veroffentlichten
keine Entgeltstrukturen. 16 Infrastrukturbetreiber
rechnen nach der gefahrenen Distanz des Zuges
(Zugkilometer) ab. Zusatzlich differenzieren 14 Infra-
strukturbetreiber ihre Entgelte nach Marktsegmenten

Abb. 2: Hiufigkeit der Verrechnungsparameter der
Beniitzungsentgelte in 16 der untersuchten 18 Lander.

Quelle: Network Statemanis der unersuchien Lindern, eigene Darstaliung
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und zwélf nach dem Gewicht des Zuges. Weitere
Parameter sind Engpass/Kapazitat, thermische
Traktion und Larm.

Verrechnung nach der gefahrenen Streckenlidnge
(Zugkilometer)

Dieser Verrechnungsparameter wird von fast allen
Infrastrukturbetreibern verwendet. Er ist einfach
zu verrechnen, da die Lange der Zugfahrt immer
bekannt ist.

Marktsegmentierung

Die Unterscheidung nach Marktsegmenten ist ein
weiterer wichtiger Bestandteil bei den Verrechnungs-
parametern vieler Infrastrukturunternehmen. Die
Segmentierung erfolgt klassischerweise in Giter- und
Personenverkehr. Diese Differenzierung wird mit den
unterschiedlichen Anforderungen der Marktsegmente
an die Infrastrukturbetreiber begriindet. Wahrend
Personenverkehrszige hohere Anforderungen an

die Infrastruktur stellen (hGhere Geschwindigkeiten,
hohere Verfligbarkeit), bestehen fiir Glterverkehrs-
leistungen geringere Anforderungen. Um dem Rech-
nung zu tragen, werden unterschiedlich hohe Entgelte
fir Personenverkehr- und Giiterverkehr verrechnet.

Verrechnung nach dem Gewicht

Das Gewicht des Zuges ist ebenfalls ein wesentlicher
Verrechnungsparameter. Je héher das Zuggewicht ist,
desto héher sind der Verschlei® der Infrastruktur und
die marginalen Instandhaltungskosten. Meist erfolgt
die Beriicksichtigung Uber Bruttotonnenkilometer
(Bruttogewicht des Zuges multipliziert mit den
gefahrenen Kilometern).

Engpasszuschlag und Entgelt fir
hohe Kapazitatsauslastung

Die EU-Richtlinie 2001/14 sieht vor, dass fur uber-
lastete Strecken ein Engpasszuschlag verrechnet
werden kann. Durch den hdheren Preis soll die
Nachfrage im Uberlastungszeitraum reduziert oder
auf einen anderen Zeitraum verlagert werden. Dieser
Lenkungseffekt soll zu einer besseren Verteilung

der Auslastung auf der Schieneninfrastruktur fihren.
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Acht Infrastrukturbetreiber nutzen diesen Ver-
rechnungsparameter. Manche Infrastrukturbetreiber
verrechnen auch auf Strecken mit hoher Kapazitats-
auslastung (die aber noch nicht Gberlastet sind)
einen Zuschlag, um einen Verkehrslenkungseffekt
auf eine verkehrsarmere Zeit zu erreichen. Cb

diese Vorgehensweise in Ubereinstimmung mit der
EU-Richtlinie 2001/14 steht, war Thema bei den in
der IRG-Rail {Independent Regulators’ Group-Rail)
zusammengefassten Regulatoren und ist umstritten.

Thermische Traktionierung

Der Verrechnungsparameter thermische Traktionie-
rung bedeutet, dass fir die Traktionierung auf einer
elektrifizierten Strecke ein Dieseltriebfahrzeug ein-
gesetzt wird. Dem Infrastrukturbetreiber entstehen
dadurch keine Mehrkosten. Gerechtfertigt wird die
Verrechnung mit einem Lenkungseffekt, der nicht
erwlnschtes Fahren mit Dieselfahrzeugen auf
elektrifizierten Strecken verhindern soll.

Lirm bzw. larmabhingige Fahrzeuge

Neu ist der Verrechnungsparameter fiir Lirm.
Fahrzeuge mit einem hohen Larmausstol sollen
héhere Entgelte bezahlen als Fahrzeuge mit einem
niedrigeren Larmausstof}. Geplant ist, die externen
Kosten (Larmbelastigung fir die Gesellschaft) ein-
zupreisen. Die Ertrdge sollen in Lirmschutzwéande
investiert werden und zur Umristung auf larm-
drmere Fahrzeuge anregen. Derzeit wendet nur
ein Infrastrukturbetreiber diesen Verrechnungs-
parameter an.

Mehr Informationen entnehmen Sie bitte
der veréffentlichten Studie ,Vergleich der
Ben(itzungsentgelte in Europa” auf der
Website www.schienencontrol.gv.at.

B LI Marktzugang
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Allgemein

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

GemaR § 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 sinngemaR die Bestimmungen lber die
Regulierung des Schienenverkehrsmarktes anzuwen-
den (§ 75a Abs. 3 EisbhG).

Dies bedeutet insbesondere, dass der Betreiber der
verastelten Anschlussbahn S5chienennetz-Nutzungs-
bedingungen erstetien und das Entgelt fiir die Be-
nitzung seiner Schieneninfrastruktur nach dem
Grenzkostenprinzip sowie den sonstigen Regelungen
des § 67 EisbG berechnen muss.

Im Zusammenhang mit verastelten Anschlussbahnen
wurden im Berichtsjahr mehrere Problemstellungen an
die Schienen-Control herangetragen. Diese betrafen
die Abgrenzung, welche Eisenbahnanlagen zur Infra-
struktur gehoren (fir deren Benltzung das Entgelt
gemaR § 67 EisbG berechnet wird), die Kalkulation des
Infrastruktur-Beniitzungsentgelts (IBE}, die Gestaltung

Anschlussbahn 2011.

300 ymm—

250 +

200 -+ Aufkom- — me Ll
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ANSCHLUSSBAHNEN

von Anschiussbahnvertragen mit Nebenanschluss-
bahnunternehmen und von Infrastruktur-Nutzungs-
vertrigen mit Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie
die Aufteilung der nétigen Erhaltungskosten.

Das EisbG sieht flir Betreiber von verastelten An-
schlussbahnen die Moglichkeit vor, bei der Schienen-
Control Kommission um Erleichterungen von den
Verpflichtungen aufgrund der Bestimmungen Gber
die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes — wie
Erstellung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen
und Berechnung eines IBE — anzusuchen (§ 75a Abs. 3
EisbG). Die Erleichterungen kénnen gewahrt werden,
wenn dadurch nicht die Erreichung des Regulierungs-
zweckes gemalt § 54 EisbG gefahrdet wird. Sie sind
zu gewdhren, wenn keine Begehren auf Zugang von
Dritten vorliegen.

Aufkommen

2011 wurden im osterreichischen Netz 781 Anschluss-
bahnen bedient, davon 738 oder 95 Prozent im Netz
der OBB-Infrastruktur AG (2010: 782). 1,14 Millionen
Wagen wurden im Berichtsjahr in diese Anschluss-
bahnen beigestellt. 30 dieser 738 Anschlussbahnen
erreichten 2011 ein Aufkommen von lediglich einem
Wagen.

Abb. 1: Anzahl der an das Netz der OBB-Infra anschiieBenden Anschiussbahnen gegliedert nach der Anzahl der beigestellten Wagen Je

Quelle: 08B-Infra; eigene Darstellung
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Letzte Meile

Die Bedienung einer Anschlussbahn wird als Bedie-
nung 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
verfugt, ist fir 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 fiir die Bedienung der letzten Meile bendtigten
Diesellokomotiven vor Ort verfligen, missen sie

bei anderen, lokal tatigen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (vorrangig beim Incumbent) um Zustellung
der Wagen vom Ubergabebahnhof zum Anschluss-
gleis anfragen. Der hierfiir von dem zustellenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen verrechnete Preis
fur die Bedienung der letzten Meile ist meist im
Verhaltnis zur eigentlichen Zugfahrt sehr hoch.

Im Berichtsjahr wurden von Eisenbahnverkehrs-
unternehmen verschiedene Probleme im Zusammen-
hang mit der Bedienung der letzten Meile an die
Schienen-Control herangetragen.

Exemplarisch hierzu einige Beispiele:

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen mit einer vor
Ort einsetzbaren Diesellokomotive hatte anderen
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Zustellleistung
entweder verweigert oder sie nur zu einem sehr
hohen Preis erbracht. An Orten, an denen mehrere
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Leistung
anboten, waren die Preise nach Vorliegen des
Konkurrenzpreises hingegen niedriger. Des
Weiteren wurde von einer Blockierung der

Beschwerden zum Thema Bedienung der letzten Meile.

Zugang Blockierung

——1-471-BR/2012"der-Beilagen—-Bericht =03 Hauptdok.-Teil -2 (gescanntes Origina) —————— —

Kapazitdt der Verschubmitarbeiter berichtet.

Die OBB-Infrastruktur AG bietet flichendeckend
Leistungen ihrer Verschubmitarbeiter an. Die Ver-
schubleistungen kdnnen bereits vor dem Beginn des
Fahrplanjahres bestellt werden. Manche Eisenbahn-
verkehrsunternehmen buchen vorab die gesamte
oder Uberwiegende an einem Standort verfiigbare
Kapazitat. Eisenbahnverkehrsunternehmen, die an
diesen Standorten wahrend eines Jahres viele Ver-
kehre abwickeln, sichern sich so den erforderlichen
Verschub. Fur Eisenbahnverkehrsunternehmen,
welche die Kapazitdt nicht im Vorhinein planen und
bestellen kénnen, verbleiben in solchen Fallen nur
mehr begrenzte Kapazitaten. Das kann zu Benach-
teiligungen fiihren, da ohne ausreichende Kapazitat
von Verschubmitarbeitern keine Bedienung der
Anschlussbahn durchgefiuhrt werden kann.

In der Tabelle werden die aktuellen Beschwerden
zum Thema Bedienung der letzten Meile anony-
misiert dargestellt.

Wihrend Beschwerden betreffend die Behinderung
des Zugangs und die Blockierung der Kapazitat der
Verschubmitarbeiter im Berichtsjahr, wie aus der
Tabelle ersichtlich ist, eine Ausnahme darstellten,
hauften sich bei den anderen Beschwerden die
jeweils gleichen Problemstellungen. Die meisten
Meldungen betrafen den verrechneten Preis, der
weit hoher lag als in den Vorjahren, und die fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht nachvoll-
ziehbare Preisfindung.

Die Schienen-Control Kommission leitete mehrere
wettbewerbsaufsichtsbehordliche Verfahren ein,

in welchen sie die Preisgestaltung von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen untersucht, welche die Bedienung
der letzten Meile flir andere Eisenbahnverkehrsunter-

Kapazitat

Fall1

Fall 2

Fall 3 @

Fall 4

Fall 5

Fall 6

Fall 7 &
Fall 8
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nehmen ibernehmen. Bei der Zustellung von Wagen
aus einer Anschlussbahn in den nachsten Bahnhof
bzw. von diesem Bahnhof in die Anschlussbahn
handelt es sich aus Sicht der Schienen-Control Kom-
mission um eine Durchflhrung von Verschubbetrieb
i.S.d.§58 Abs. 2 Z 3 EisbG. Diese Leistung hat ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen anderen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen diskriminierungsfrei und gegen
ein Entgelt, das nach den Grundsdtzen des § 70 Abs. 1
EisbG {angemessener Kostenersatz und branchen-
ubliches Entgelt} ermittelt wurde, zur Verfigung zu
stellen. Die Schienen-Control Kommission prift daher,
ob das Entgelt fur die Bedienung der letzten Meile
den Grundsatzen des § 70 Abs. 1 EisbG entspricht
und ob die Eisenbahnverkehrsunternehmen diese
Leistung anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen
diskriminierungsfrei anbieten.

Ein weiteres der Schienen-Control gemeldetes
Probiem waren Versuche des lokal tatigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmens, Kunden eines anderen Eisen-
bahnverkehrsunternehmens abzuwerben. Wenn ein
Kunde ein Gesamtpaket an Leistungen bei einem
Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellte, kaufte
dieses oft eine Teilleistung wie den Verschub bei
einem anderen, lokal titigen Unternehmen zu.
Dieses Unternehmen verfiigte daher iber detaillierte
Informationen zur Abwicklung des Zuges, nahm in
einigen Fallen Kontakt mit dem Kunden auf, legte ein
Konkurrenzangebot fur das gesamte Leistungspaket
und versuchte, den Kunden abzuwerben. Mit der
Ausniitzung dieses Informationsvorteils erscheint ein
Wettbewerb auf der letzten Meile schwer mogilich.
Auf Initiative der Schienen-Control fanden zu diesem
Thema wiederholt Gesprache mit Vertretern der
Bundeswettbewerbsbehdrde und der betroffenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen statt, da der
Verdacht des Missbrauchs einer marktbeherrschen-
den Stellung durch das die Bedienung der letzten
Meile durchfiihrende Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen sowie der Verdacht des Abwerbens von
Endkunden besteht.
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chwerpunkte der Arbeit der
Schienen-Control Kommission

2011 leitete die Kommission aufgrund formell oder informell
eingegangener Beschwerden bzw. aufgrund von Erkenntnissen
der Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH

60 Verfahren ein. Die Palette der Verfahrensthemen war breit
gefachert. Wir fiihren 13 beispielhafte Verfahren an.
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SCHWERPUNKTE DER ARBEIT DER
SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

Im Kalenderjahr 2011 hielt die Schienen-Control
Kommission neun Sitzungen und eine Kiausur ab.

Im Rahmen der zweitdgigen Klausur beschaftigten
sich die Teilnehmer vor allem mit dem Thema

der konkurrierenden Zustandigkeiten der
Schienen-Control Kommission und des Kartellgerichts,
mit Regulierungsfragen im Zusammenhang mit

dem diskriminierungsfreien Zugang zu Giiterterminals
und Hafen, mit dem Entwurf des Fahrgastrechte-
gesetzes und mit der neu gegriindeten Plattform der
unabhangigen Eisenbahnregulierungsbehérden
IRG-Rail {Independent Regulators’Group-Rail). Die
Themen der turnusmatig stattfindenden Sitzungen
waren wie bereits in den vorangegangenen Jahren
sehr breit gefachert.

Im Rahmen der Kommissionssitzungen berichtete

die Schienen-Contral GmbH laufend lber ihre routi-
nemaRige Prifung der meldepflichtigen Unterlagen
von Eisenbahnunternehmen. Im Falle von Anhalts-
punkten fur wettbewerbswidriges Verhalten wurden
die betreffenden Unterlagen der Schienen-Control
Kommission zur Beurteilung im Rahmen der amts-
wegigen Wettbewerbsaufsicht vorgelegt.

Aufgrund formell oder informell eingegangener
Beschwerden bzw. aufgrund von Erkenntnissen der
Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH
fihrte die Schienen-Contrel Kommission im Berichts-
jahr 60 Verfahren durch, aus denen hier ein Auszug
angefuhrt wird.

Vorabentscheidungsersuchen der Schienen-Control
Kommission betreffend die Beschwerde der
WESTbahn Management GmbH wegen der
Zurverfigungstellung von Echtzeitdaten an

den Européischen Gerichtshof (EuGH)

Die WESTbahn brachte eine Beschwerde bei der
Schienen-Control Kommission ein, da ihr von der
OBB-Infrastruktur AG die Zurverfigungstellung von
Echtzeitdaten anderer Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen verweigert wurde. Die WESTbahn hatte

die Zurverfiigungstellung der Echtzeitdaten verlangt,
um ihre Fahrgaste (ber Verspatungen von Anschluss-
zuigen informieren zu kdnnen, Die Entscheidung

der Schienen-Control Kommission hangt von

der Auslegung der Fahrgastrechteverordnung,

Schwerpunkte der Arbeit der Schienen-Control Kommission

VO (EG) Nr. 1371/2007, sowie der Richtlinie iiber
die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn
und die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung
von Eisenbahninfrastruktur, RL 2001/14/EG, ab.

Die Schienen-Control Kommission legte daher dem
EuGH Fragen zur Auslegung dieser Rechtsakte zur
Varabentscheidung vor.

Berechnung des Infrastruktur-Beniitzungsentgelts
{IBE) fiir Zusatzzige

Die Schienen-Control Kommission leitete von

Amts wegen ein wettbewerbsaufsichtsbehérdliches
Verfahren betreffend eine Bestimmung in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen eines Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens ein. Diese Bestim-
mung sah bei Fligelzugkonzepten (Zlige werden

in Abschnitten des Zuglaufs gemeinsam oder
geteilt geflihrt) Folgendes vor: Wurden im Fall

von grolReren Verspitungen die Ziige im Sinne

der Plnktlichkeit getrennt gefihrt, wurde fur

den plnktlich abfahrenden Zug(teil) kein IBE ver-
rechnet. Die Schienen-Control Kommission forderte
das Eisenbahninfrastrukturunternehmen auf, die
IBE-Verrechnungsregelung fir Zusatzziige aus den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu entfernen,
da diese diskriminierend ist und auBRerdem

§ 69 Eisenbahngesetz (EisbG) widerspricht. Das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen kam dieser
Aufforderung nach, entfernte die IBE-Verrechnungs-
regelung aus den Schienennetz-Nutzungsbe-
dingungen 2011 sowie 2012 und informierte die
Zugangsberechtigten iiber diese Anderung.

Wettbewerbsaufsichtshehordliches Verfahren
beziiglich des Passwortbereichs eines Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens

Ein anderes wettbewerhsaufsichtsbehdrdliches
Verfahren eréffnete die Schienen-Control Kommission
von Amts wegen, da ein Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen auf seiner Internetseite eine Reihe

von Dokumenten, die als Teil der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen zu veréffentlichen sind,

nicht frei zuganglich macht, sondern nur in einem
passwortgeschiitzten Bereich zur Verfigung
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stellt. Das Bundesamt fUr Verfassungsschutz und
Terrorismusbekdmpfung wurde zur Frage der
Terrorismusgefahr im Zusammenhang mit der

freien Verdffentlichung von Unterlagen aus dem
Passwortbereich zur Stellungnahme aufgefordert.
Die Schienen-Control Kommission ist zur Auffassung
gelangt, dass es vonseiten des Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens zuléssig ist, ein Passwort {nur} bei
Vorliegen rechtlich beachtlicher Interessen zu ver-
geben. Die Vergabe des Passwortes erfolgt jedenfalls
an zugelassene Eisenbahnverkehrsunternehmen oder
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Zulassungsver-
fahren sowie an Beh&érden. Rechtlich beachtliche
Interessen liegen jedoch auch bei Spediteuren,
Frachtflhrern, Verladern, Forschungseinrichtungen
und Gebietskorperschaften vor, weshalb diese eben-
falls das Passwort erhalten.

Die Schienen-Control Kommission ersuchte, jeweils
am Beginn des Passwortbereichs einen entsprechen-
den Hinweis samt Angabe einer Kontaktmdglichkeit,
unter der die Vergabe eines Passwortes angefragt
werden kann, aufzunehmen,

Diesem Ansuchen der Schienen-Control Kommission
wurde vonseiten des Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens auf der Internetseite entsprochen. Die
Schienen-Control Kommission hat das wettbewerbs-
aufsichtsbehdrdliche Verfahren daher eingestellt.

Sanierung der Brennerstrecke und Priorisierung
der Rollenden Landstrafle

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen wandte sich

an die Schienen-Control Kommission, weil es

sowohl die geplante Gesamtsperre der Brenner-
strecke im Sommer 2012 als auch die fir die Dauer
des eingleisigen Betriebs der Brennerstrecke im

Jahr 2012 vorgesehene Priorisierung der Ziige der
Rollenden LandstralRe fur wettbewerbsrechtlich
unzuldssig hielt. Die Schienen-Control Kommission
leitete diesbeziiglich zwei wettbewerbsaufsichts-
behordliche Verfahren ein und filhrte ein
Ermittlungsverfahren durch.

Da die Priorisierungsregel der Zlige der Rollenden
LandstraRe gegen den Grundsatz der diskriminie-
rungsfreien Gewahrung des Zugangs zur Schienenin-
frastruktur verstdft, erklirte sie die Schienen-Control
Kommission fir unwirksam und ordnete im Verfahren
ihre £Entfernung mittels Bescheid an. Zwischenzeitlich

70

11-471-BR/2012 der Beitagen - Bericht = 03 Hauptdok: Teit-2 (gescanntes Origina})— =

Schwerpunkte der Arbeit der Schienen-Control Kommission

hat das Eisenbahninfrastrukturunternehmen eine
Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof (VwGH)
erhoben, gemal Art. 131 Abs. 1 Z. 1 Bundes-Ver-
fassungsgesetz samt Antrag auf Zuerkennung der
aufschiebenden Wirkung gemaR § 30 Abs, 2 Ver-
waltungsgerichtshofgesetz. Der Antrag auf auf-
schiebende Wirkung wurde vom VwWGH mittels
Beschluss abgewiesen,

Mit Erkenntnis vom 26. Marz 2012 wies der VwGH
auch die Beschwerde des Eisenbahninfrastruktur-
unternehmens als unbegriindet ab.

In dem wettbewerbsaufsichtsbehérdlichen Verfahren
betreffend die Gesamtsperre der Brennerstrecke hat
die Schienen-Control Kommission beschlossen,

das Verfahren einzustellen. Eine Gesamtsperre der
Brennerstrecke ist aus Sicht der Schienen-Control
Kommission nédtig, um bestimmte Arbeiten durch-
fihren zu kdnnen, wie inshesondere Gewdlbe-
sanierung im Tunnel, Erneuerung der Entwésserung
im Tunnel oder Austausch eines zweigleisigen
Briickentragwerkes.

RegulierungsmafBnahmen flr Anschlussbahnen

Mehrere Betreiber veradstelter Anschlussbahnen
wurden aufgefordert, entweder den Verpflichtungen
aufgrund der Bestimmungen lber die Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes, insbesondere der
Verpflichtung zur Erstellung und Verdffentlichung
von Schienennetz-Nutzungsbedingungen sowie zur
Ersteilung eines Netzfahrplanes, nachzukommen oder
gemaR § 75a Abs, 3 EishG um Erleichterungen von
diesen Verpflichtungen anzusuchen. Alle Betreiber
suchten um Erleichterungen an. Die Schienen-Cantrol
Kommission gewdhrte diese teilweise.

Kommunikationstool

Die Schienen-Control Kommission erdffnete von
Amts wegen ein wettbewerbsaufsichtsbehérdliches
Verfahren bezlglich eines standardisierten Kommuni-
kationstools zwischen den Triebfahrzeugfithrern
bestimmter Zlige eines Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens und den Disponenten des Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens. Die Zugangsherech-
tigten wurden Uber die Einleitung informiert. Da

im konkreten Fall keine wettbewerbsrelevante
Diskriminierung festgestellt werden konnte, stellte
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die Schienen-Control Kommission das nach § 74
Abs. 1Z.1EisbG eingeleitete wettbewerbsaufsichts-
behérdliche Verfahren ein.

Vergleich Trassenkonflikte WESTbahn und
OBB-Personenverkehr AG

Im Mai 2011 fand bei der OBB-Infrastruktur AG ein
Koordinierungsverfahren gemaR § 65b EisbG zu Tras-
senkonflikten zwischen der OB8-Personenverkehr AG
und der WESTbahn statt, in dem keine Einigung
erzielt werden konnte. Die Schienen-Control nahm
als Beobachterin am Koordinierungsverfahren teil.

In der Folge erhoben sowohl die OBB-Personen-
verkehr AG als auch die WESTbahn Beschwerde

bei der Schienen-Control Kommission,

Am 21. Juli 2011 erfolgte eine mindliche Verhandlung
zu diesem Verfahren. In der Verhandlung wurden die
Trassenantrage der Beschwerdefiihrer, der geplante
Trassenzuweisungsvorschlag der OBB-Infrastruktur AG
sowie technische, betriebliche und rechtliche

Fragen erortert. Auf Wunsch der Schienen-Control
Kommission erklarten sich die Beschwerdefiihrer und
die OBB-Infrastruktur AG zu nochmaligen Vergleichs-
gesprachen bereit. Diese fiihrten in der Folge zu einer
Einigung. Die WESThahn kann nun konfliktfrei zum
railjet von Wien nach Salzburg und retour fahren.
Die OBB-Personenverkehr AG verzichtete auf einige
zusatzliche Fernziige zwischen Wien und Salzburg,
dadurch wurde eine Alternativtrasse maglich. Im
Gegenzug stimmte die WESTbahn der Fahrzeit von
knapp drei Stunden zu, AuBerdem wird ein Zug der
WESTbahn zwischen Wels und Linz Gber Traun ge-
fuhrt, womit die Berufsfahrerziige der OBB-Per-
sonenverkehr AG konfliktfrei nach Linz geflihrt
werden kdnnen. Die OBB-Infrastruktur AG reduzierte
auch die Reserven fiir den ICE (Intercity-Express).

Die zahlreichen Konflikte mit dem Regionalverkehr
konnten ebenfalls entscharft werden.

Das Verfahren vor der Schienen-Contral Kommission
wurde eingestellt.

Schlichtungsgesprach zur Trassenzuweisung

Im Oktober 2011 kontaktierte ein Eisenbahnverkehrs-
unternehmen die Schienen-Control mit der Bitte um
ein Schlichtungsgesprach. Das Verkehrsunternehmen
wollte samtliche in Salzburg endenden Ziige nach
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Freilassing verldngern. Alle 24 beantragten Trassen
wurden von der Zuweisungsstelle verweigert. In
mehreren Schlichtungsgesprachen konnte die Schie-
nen-Control gemeinsam mit einem Experten der
Schienen-Contral Kommission erreichen, dass nun
22 von 24 Trassen grenziberschreitend méglich sind.

Betriebsfihrungsvertrag

Zum 1. August 2010 wurde ein Betriebsfuhrungs-
vertrag zwischen einem Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen und einem Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen betreffend den Teilbetrieb Verschub
abgeschlossen. Darin wird das Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit der Fihrung der Geschifte des
Teilbetriebs Verschub als alleiniger Stellvertreter des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens in dessen
Namen und auf dessen Rechnung beauftragt.
Mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen brachten
bei der Schienen-Control Kommission eine Be-
schwerde auf Aufhebung des Betriebsfihrungs-
vertrages ein. Die Schienen-Control fiihrte umfang-
reiche Erhebungen zu diesem Verfahren durch.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen kindigte

den Betriebsflihrungsvertrag, somit war das
Verfahren einzustellen.

Verschub/Letzte Meile

Im Rahmen der Priifung der Beschwerde betreffend
die Aufhebung des Betriebsfilhrungsvertrages leitete
die Schienen-Control Kommission aufgrund der
diesbeziglichen Stellungnahmen mehrerer Eisen-
bahnverkehrsunternehmen von Amts wegen wett-
bewerbsaufsichtsbehdrdliche Verfahren zum Thema
Verschub ein. In jenen Verfahren, in denen aufgrund
der mangelnden Zustindigkeit keine weiteren
Erhebungen durchgefiihrt werden konnten, wurde
die Bundeswettbewerbsbehdrde informiert. Dies-
bezlglich unterstitzt die Schienen-Control die
Bundeswettbewerbsbehérde bei den Ermittlungen.
Die Schienen-Control Kommission fiihrte im Rahmen
der cben erwdhnten Untersuchungen unter anderem
zwei wettbewerbsaufsichtsbehérdliche Verfahren
gegen ein Eisenbahnverkehrsunternehmen wegen
des Verschubs und der Bedienung der letzten Meile
in einem Wiener Bahnhof durch. Ein beteiligtes Eisen-
bahnverkehrsunternehmen fiihite sich durch die
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Preisgestaltung hinsichtlich der Zurverfiigungstellung
der Zusatzleistung Verschub diskriminiert. In beiden
wettbewerbsaufsichtsbehardlichen Verfahren wurde
dem Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Bescheid
gemalk § 74a Abs. 1 EishG die Auskunftserteilung
aufgetragen.

Entgelt GSM-R-5IM-Karte

Aufgrund der Vorgaben eines Eisenbahninfrastruk-
turunternehmens bendtigen alle Fahrzeuge auf
Strecken, die infrastrukturseitig mit GSM-R ausge-
ristet sind und liber keinen analogen Funk mehr
verfligen, einen tauglichen GSM-R-Funk. Zur Inbe-
triebnahme braucht jedes GSM-R-Funkgerat eine
GSM-R-SIM-Karte. Die SIM-Karten stelit ausschlieRlich
der Provider aus. Dabei wird fuir die Erstausstellung
ein Einmalbetrag verrechnet. Ferner wird fur die
Bereitstellung der SIM-Karte eine monatliche
Gebiihr je SIM-Karte eingehoben. Diese monatliche
Gebuhr sowie die Gebuhr fir die Erstausstellung
der SIM-Karte sind sowohl in den aktuell giiltigen
Schienennetz-Nutzungsbedingungen als auch im
Produktkatalog Netzzugang nicht ausgewiesen.

Die Schienen-Control Kommission hat (iber den
zugrunde liegenden Sachverhalt ein wettbewerbs-
aufsichtsbehdrdliches Verfahren von Amts wegen
eingeleitet. Als erstes Zwischenergebnis der
Erhebungen der Schienen-Control stellte das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen klar, dass

flir die Leistungen, die als Mindestzugangspaket
zwecks Zuganges zur Schieneninfrastruktur gemaf
§ 58 Abs. 1 Z. 3 EisbG zur Verfligung zu stellen sind,
das Nutzerprofil ,,Basis CAB" eingerichtet wurde.
Da im Profil ,Basis CAB* ausschiiefllich die Abwick-
lung der betrieblichen Kommunikation {Sprach-
kommunikation) im Rahmen der Zugfahrt enthalten
ist, wird fiir diese Mindestleistung auch kein ge-
sondertes Entgelt in Rechnung gestellt. Das wett-
bewerbsaufsichtsbehordliche Verfahren ist noch
nicht abgeschlossen und weiterhin Gegenstand
von Ermittlungen.

Diskriminierung beim Zugang zur Infrastruktur
in ltalien — Konflikt Bahnverkehr Brenner

Im Streit um die Eurocity-Ziige der OBB-Personen-
verkehr AG nach Mailand und Bologna untersagte
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die italienische Regulierungsbehérde URSF

{Ufficio per la Regolazione dei Servizi Ferroviari)

am 12. Dezember 2010 der OBB-Personenverkehr AG,
DB Fernverkehr AG und deren italienischem Partner
LeNord, mit den Schnellzligen Uber den Brenner auf
italienischem Boden neben dem Endbahnhof auch
weitere Stationen wie Bozen oder Trient zu bedienen.
Nach Protesten der beteiligten Institutionen aus dem
In- und Ausland, darunter auch der dsterreichischen
Schienen-Control, gewdhrte die URSF einen Tag vor
Inkrafttreten des neuen Fahrplans einen Aufschub
um drei Monate.

Mittlerwetle gibt es eine Einigung zwischen den
beteiligten Bahnen und der Bescheid (ber das
Bedienungsverbot auf italienischem Boden wurde
von der URSF aufgehoben.

Entschidigungshedingungen

Die Schienen-Control Kommission leitete gemanR

§ 78b Abs. 2 EisbG von Amts wegen wettbewerbs-

aufsichtsbehdardliche Verfahren gegen alle Eisen-

bahnverkehrsunternehmen betreffend deren Ent-

schadigungsbedingungen ein. Hinsichtlich derjenigen

Punkte, bei denen keine Einigung mit der OBB-Per-

sonenverkehr AG erzielt werden konnte, traf die

Schienen-Control Kommission mit Bescheid vom

6. Dezember 2010 {rechtswirksam seit Anfang Janner

2011) folgende Entscheidungen:

® Bej einer Verspatung von mehr als 60 Minuten
miissen die Eisenbahnen den Fahrgasten
kostenlos Mahlzeiten und Erfrischungen in
angemessenem Verhaltnis zur Wartezeit anbieten,
sofern diese im Zug cder im Bahnhof verfiigbar
oder verninftigerweise lieferbar sind.

® Entschadigungszahlungen missen innerhalb
eines Monats nach Einreichung des Antrags auf
Entschadigung ausbezahlt werden. Anspriche auf
Fahrpreisentschadigung verjdhren in einem lahr.

® Die Belege flr die Einreichung des Antrags sind im
Original oder in Abschrift, auf Verlangen der Eisen-
bahn in gehorig beglaubigter Form, vorzulegen.

® Die meisten Grinde {z. B. Verhalten eines Dritten,
auBerhalb des Eisenbahnbetriebes liegende
Umstdande wie witterungsbedingte oder technische
Griinde, Verkehrsbeschrankungen infolge Streiks
usw.) fur das Verweigern der Fahrpreisentscha-
digungen fir Einzeltickets wurden gestrichen.




In der Folge konnten 2011 weitere Einigungen mit
der OBB-Personenverkehr AG erzielt werden:
® Die Entschadigungshedingungen flr Besitzer einer
OSTERREICHcard wurden verbessert. Statt bisher
maximal 60 Euro {2. Klasse) bzw. 90 Euro (1. Klasse)
stehen nun maximal zehn Prozent des Verkaufs-
preises an Verspatungsentschadigung pro Jahr zu.
® [st der Zug auf der Strecke blockiert, hat das Eisen-
bahnverkehrsunternehmen die Weiterbeférderung
zum Bahnhof oder zum Zielort durchzufiihren.
® Die Eisenbahn kann bei erheblichen Griinden einen
haheren Kostenersatz fir die Unterkunft bzw. die
Weiterbefdrderung mit einem anderen Verkehrs-
mittel (z. B. Taxi) aufgrund einer Einzelfallpriifung
gewdhren. In diesen Fallen werden liber den
ansonsten geltenden Maximalbetrag von 80 Euro
{Unterkunft) und 50 Euro {Weiterbeforderung)
hinaus die Kosten ubernommen,.
Van einer Ausnahme abgesehen, wurden die oben
genannten Punkte nach intensiver und langerer
Diskussionsphase im OPT (Osterreichischer Eisen-
bahn-Personen- und Reisegepacktarif) eingearbeitet
und filhrten ru wesentlichen Verbesserungen fiir die
Fahrgaste. Die OBB-Personenverkehr AG weigert sich
hisher, den Bescheidpunkt, dass Belege fir die Ein-
reichung des Antrags vom Fahrgast nicht nurim
Original, sondern auch in Abschrift vorgelegt werden
kdnnen, umzusetzen.

Stellungnahmen der Schienen-Control Kommission
und der Schienen-Control GmbH

Der Schienen-Control wurde der Entwurf der Novelle
zum Eisenbahngesetz zur Stellungnahme bermittelt.
Der Grofteil der Novelle hetraf die Umsetzung

der RL 2008/57/EG Uber die Interaperabilitit.

Des Weiteren erhielt die Schienen-Control den
Entwurf der Novelle zum Fahrgastrechtegesetz.

Zu beiden Novellen wurden umfangreiche Stellung-
nahmen abgegeben.

AuRerdem verfasste die Schienen-Control eine
Stellungnahme zur Zusammenschlussanmeldung

der Graz-Kéflacher Bahn und Busbetrieb GmbH

und der LTE Logistik- und Transport GmbH an die
Bundeswettbewerbshehdrde.

Die WESTbahn hat einen Antrag auf Aufnahme

ihrer Zlige in die Fahrplaninformationsmedien der
OBB-Personenverkehr AG an das Kartellgericht

Schwerpunkte der Arbeit der Schienen-Cantrol Kammission
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gestellt. Die Schienen-Control GmbH hat in diesem
Verfahren eine Stellungnahme ahgegeben und aus-
gefihrt, dass die Aufnahme von Wettbewerbern in
die Fahrplaninformationsmedien der OBB-Personen-
verkehr AG sowohl im Interesse der Fahrgdste als
auch zur Herstellung eines chancengleichen und
funktionsfahigen Wettbewerbs und zur Férderung
des Eintrittes neuer Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen in den Schienenverkehrsmarkt von grafier
Bedeutung ist.

Mit Beschluss vom 28. November 2011 hat das
Kartellgericht eine einstweilige Verfligung erlassen
und der OBB-Personenverkehr AG aufgetragen,

die Zlige der WESTbahn unverziiglich in das Kursbuch,
die elektronische Fahrplanauskunft ,Scotty” und

die Telefonauskunft aufzunehmen.
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ahrgastrechte

Sie erhalten einen genauen Uberblick dariber, was wir 2011
fur Bahnkunden erreicht haben. Wir erldutern den Status
der Umsetzung der Fahrgastrechte. Es geht beispielsweise
um Informationspflichten der Bahnunternehmen, um die
Entschddigung von Jahreskartenbesitzern und auch um die
Weiterentwicklung der Fahrgastrechte.
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Die Schienen-Control behandelt einerseits Falle,
bei denen es um Rechtsanspriche aus der

VO (EG) Nr. 1371/2007 geht und andererseits
Kulanzfalle ohne einen derartigen Rechtsanspruch.
Nahezu alle Beschwerden bezliglich Verspatungs-
entschidigungen betreffen Rechte aus der Fahrgast-
rechteverordnung. Bei den anderen Beschwerden,
fur die eine Kulanzldsung angestrebt wird, geht

es inshesondere um Fahrgeldnachforderungen.
Seitens der Schlichtungssteile wird derzeit keine
getrennte Auswertung gemacht, die in der
Abbildung angefuhrte Beschwerdezahl umfasst
beide Bereiche.

Maflistab fiir die Behandlung von Schiichtungsver-
fahren ist immer der durchschnittlich verstandige,
informierte und redliche Fahrgast. Dies ist Voraus-
setzung daflr, dass die Schlichtungsstelle ein

Schlichtungsverfahren in Kulanzfallen einleiten kann.

Als unabhingige staatliche Schlichtungsstelle sind
wir stets darum bemtiht, zwischen dem Fahrgast
und dem Eisenbahnunternehmen zu vermitteln
und eine beiderseits akzeptable Losung zu finden.
Unser Ziel ist es, berechtigten Kundeninteressen
zur Durchsetzung zu verhelfen und unndtige sowie
langwierige und womdglich kostenintensive Rechts-
streitigkeiten vor Gericht zu vermeiden. Das kann
dazu beitragen, das Ansehen der Eisenbahn-
unternehmen zu verbessern und somit fiir diese
auch einen durchaus wichtigen Nutzen darstellen.

Beschwerdeentwicklung

Erhéhung der Anzahl der Beschwerdefille
um ein Drittel

Aufgabe der Schlichtungsstelle ist es, Fahrgdsten
von Osterreichischen Eisenbahnunternehmen
chne Gerichtsweg zu ihrem Recht zu verhelfen
und als unabhangiger Vermittler zwischen den
Eisenbahnunternehmen und ihren Kunden eine
Ldsung zu erzielen.

Im Jahr 2011 gingen bei der Schlichtungsstelle
659 Beschwerdefalle ein. Das bedeutet gegeniiber
dem Vorjahr eine Steigerung um 157 Fille bzw.
31,3 Prozent. Auch im funften Jahr des Bestehens
der Schlichtungsstelle konnte somit die Position
als kompetente Anlaufstelle fiir Fahrgdste ausgebaut
werden.

www.parlament.gv.at

Durch die weitere Umsetzung der Informations-
pflicht der Bahnunternehmen mittels Aushang

der Fahrgastrechte auf allen Bahnhofen ist es
gelungen, noch mehr Fahrgdste ber die Moglichkeit
des Schlichtungsverfahrens in Streitfdllen zu
informieren.

Abb. 1; Vergleich der Zahl der eingelangten Beschwerden
2009-2011 {in absoluten Zahlen).

2011 659 )
i I I I

Queiie: Schienen-Contral

2010

|
2009 undsal |

0 160 200 300 400 500 600 700

In den ersten Jahren der Tatigkeit der Schlichtungs-
stelle wurde der GroRteil der Beschwerden iiber
das Bundesministerium fur Verkehr, innovation und
Technologie (bmvit) bzw. Uber Weiterleitung durch
Interessenvertretungen an die Schienen-Caontrol
herangetragen.

Da die Eisenbahnunternehmen nun auf die
Schlichtungsstelle hinweisen miissen (z. B. auf
ihrer Website) und aufgrund verstarkter
InformationsmaRnahmen der Schienen-Control

ist die Schlichtungsstelle in der Offentlichkeit
besser bekannt. Die meisten Beschwerden

werden jetzt direkt bei der Schlichtungsstelle
eingebracht.

Seit Ende Februar 2011 steht auf der Website

der Schienen-Control ein Beschwerdeformular

zur Verflgung, welches die Kontaktaufnahme
erleichtert und die Beschwerdebearbeitung
beschleunigt.

Eine Beschwerde muss gemaR der Richtlinie der
Schienen-Control (siehe Anhang} schriftlich bei

der Schlichtungsstelle eingebracht werden,

wobei prinzipiell alle Formen der Ubermittlung
{Beschwerdeformular, E-Mail, Fax, Post) zulassig
sind.

Auch telefonische Beratungen nahmen im

Jahr 2011 weiter zu, insbesondere altere Personen,
Personen ohne Computer und Personen mit
dringlichen Fragen oder Fristen nahmen diese
Kontaktmoglichkeit in Anspruch.,
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Beendete Schlichtungsverfahren 2011

538 positiv erledigte Schlichtungsfille

Von den 659 Beschwerden konnten 538 positiv
erledigt werden, das sind 81 Prozent der Falle.

Bei den positiv erledigten Beschwerdefallen reichte
es oft aus, wenn der Beschwerdefiihrer seitens des
Eisenbahnunternehmens die gewiinschte Information
oder eine rasche Stellungnahme erhielt. Es ging nicht
nur um Geldforderungen. In 319 Fillen erreichten

wir eine Entschadigung oder einen Strafnachlass

flir den Beschwerdefiihrer.

Abb. 2: Beendete Schlichtungsverfahren 2011 nach Art der
Erledigung {in Prozent).

1% 2% 2%

14%

M Positive Erledigung
Ablehnung

MW Keine Einigung BF
B Keine Einigung EVU

W Einstellung

Quelle: Schienen-Control

90 abgelehnte Schlichtungsfille

Im Jahr 2011 mussten 90 Fille abgelehnt werden. Der
Hauptgrund der Ablehnung war, dass Beschwerde-
fuhrer sich teilweise nicht — wie gesetzlich vor-
geschrieben — zur Problemidsung zuerst an das
Bahnunternehmen gewandt hatten. Abgelehnt wird
ein Fall auch, wenn ein Beschwerdefiihrer Kontakt
mit der Schlichtungsstelle aufnimmt, aber im
weiteren Verlauf nicht entsprechend mitwirkt

(z. B. bendtigte Daten nicht bekannt gibt).

Kein Verfahren wird eréffnet, wenn bereits bei Erhalt
der Beschwerde ersichtlich ist, dass die Schlichtungs-
stelle nicht zustandig, die Beschwerde gemaR § 2

der Richtlinie der Schienen-Control nicht zulassig
{Beschwerden, welche bereits rechtsanhdngig sind
oder bei welchen kein nachweisbarer Beférderungs-
vertrag vorhanden ist) oder der Fall nicht kulanz-
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wirdig ist. Dies betrifft unter anderem Probleme
durch Ruhestdrungen gegeniiber Anrainern,
Parkplatzprobleme und Probleme mit Bauarbeiten.
Der Groliteil der von der Schlichtungsstelle
behandelten Félle ist im Wege der Kulanz zu lésen,
insbesondere bei Verspatungsentschadigungen
besteht ein rechtlicher Anspruch. Durch den
kooperativen Stil der Schienen-Control und die
gute Zusammenarbeit mit den Bahnunternehmen
gelingt es oft, die Anliegen der Bahnfahrer zu einem
positiven Ausgang fir alle Beteiligten zu bringen.

19 Schlichtungsfille ohne Einigung

Trotz intensiver Bemuhungen der Schlichtungsstelle
war in 19 Beschwerdeféllen keine Einigung méglich,
diese Falle mussten ohne positives Ergebnis
geschlossen werden.

in 13 von 19 Fallen waren die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit der von der Schlichtungsstelle
vorgeschlagenen Losung nicht einverstanden. In
den restlichen sechs Féllen wollten die Beschwerde-
fihrer nicht auf das zwischen der Schlichtungsstelle
und dem Eisenbahnverkehrsunternehmen ausver-
handelte Angebot eingehen.

Zwolf eingestellte Schlichtungsfille

tm Jahr 2011 mussten zwolf Falle eingestellt werden,
teils mangels Zulassigkeit und teils mangeis
Mitwirkung.

Wird ein Verfahren eréffnet und stellt sich wahrend
des Verfahrens heraus, dass eine Unzustindigkeit
der Schlichtungsstelle besteht oder gewisse Voraus-
setzungen nicht erfillt werden, fallt dies in die
Kategorie ,mangels Zuldssigkeit”. Ist jedoch ein
Verfahren eroffnet worden und fehlt die Mitwirkung
seitens des Beschwerdeflihrers, wird das Verfahren
~mangels Mitwirkung” eingestellt.

Die wichtigsten Beschwerdegriinde

Fahrgeldnachforderungen, Inkassogebihren
und Fahrpreiserstattungen auf Platz 1

Wie bereits in den lahren zuvor stellen Fahrgeldnach-
forderungen, Inkassogebiihren und Fahrpreiserstat-
tungen mit 37 Prozent die weitaus groRte Gruppe dar.
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Forderungen von Eisenbahnunternehmen werden
von einem Teil der Beschwerdefihrer lange nicht
ernst genommen sowie von Schiilern bzw, Kindern
nicht den Erziehungsberechtigten (ibergeben. Das
Bahnunternehmen antwortet seinerseits oft erst
sehr spat.

Abb. 3: Dle wichtigsten Beschwerdegriinde 2011 (in Prozent).

Quelle: Schienen-Controt

W Fahrgeldnachforderungen, Inkassogebithren, Erstattungen
® Information/Kundenkontakt
Personal
B Fahrplan/Verspatungen/Verspatungsentschddigung
W Weitere Beschwerden:
7% Tarife/Produkte
4% Zug/Wishrend der Fahrt
3% Ticketautomat

2% Bahnhof/Infrastruktur
1% Schaden/Delikte
8% Sonstiges

In vielen Fdllen erwartet der Bahnkunde eine
Mahnung des Bahnunternehmens, zusitzlich zum
Erlagschein muss allerdings gesetzlich nicht gemahnt
werden. Derzeit tibergibt die OBB-Personenverkehr AG
die Forderung direkt dem Inkassounternehmen, ohne
Mahnung und manchmal auch ohne Behandlung des
Kundeneinspruchs. Das dirfte den relativ starken
Anteil an Verfahren betreffend Inkassogebihren
erklaren. Die Kosten fiir den betroffenen Fahrgast
steigen dadurch stark an.

Obwohl alle Strecken der OBB-Personenverkehr AG
im Nah- sowie Regionalverkehr seit Dezember 2010
einheitlich auf Selbstbedienungsbetrieb umgestellt
sind — d. h., das Ticket muss in der Regel vor dem
Zustieg in den Zug gekauft werden —, kommt es
vermehrt zu Problemfillen. Insbesondere Touristen
und Gelegenheitsfahrer glauben, dass sie das Ticket
im Zug erwerben kénnen.

Vielen Reisenden ist nicht bekannt, unter welchen
Umstinden ein Ticketautomat der OBB-Personen-
verkehr AG tatsachlich als defekt zu werten ist.

Nur dann darf ausnahmsweise ohne Ticket in den Zug
eingestiegen werden. Bei Ausfall der Kartenzahlung
(Bargeldzahlung ist aber méglich} oder bei Nicht-
annahme von zu hohen Banknoten {(Wechselgeld

ist maximal 9,90 Euro) gilt der Automat als funktions-
tichtig. GrolRe Eile ist kein Rechtfertigungsgrund fir
den Zustieg ohne Ticket.

Information und Kundenkontakt auf Platz 2

Die Kategorie Information/Kundenkontakt ist 2011
auf Platz 2. In diese Kategorie fallen Beschwerden,
wenn z. B. seitens eines Bahnunternehmens der
Kundenkontakt nicht optimal verlief, es zu Falsch-
auskinften kam oder seit Langerem keine oder

keine adaquate Antwort (bermittelt wurde.

Keine, falsche oder widersprichliche Informationen
von Zugbegleitern oder Mitarbeitern an den
Personenkassen kdnnen Reisende verwirren.

Wenn sich erst im Nachhinein herausstellt, dass eine
Information nicht oder nicht ganz richtig war, kann
dies, etwa bei Fahrgeldnachforderungen, zu hohen
Kosten und Unannehmlichkeiten flihren,

Im Zusammenhang mit Fahrgeldnachforderungen
wird haufig beméangelt, dass die abwickelnde Stelle
des Bahnunternehmens bei Einspriichen nicht telefo-
nisch kontaktiert werden kann, sondern nur per Mail.
Besonders bei der Onlinebuchung von Tickets kommt
es vermehrt zu Problemen, da flr viele Nutzer nicht
ersichtlich ist, dass bei der OBB-Personenverkehr AG
die Erstattung bzw. Stornierung von Onlinetickets
grundsatzlich ausgeschlossen ist. Aber auch bei

der Ticketbuchung am Schalter kann eine falsche
Information, z. B. bei SparSchiene-Tickets, welche
von Erstattung und Umtausch ausgeschlossen sind,
grolRe Komplikationen nach sich ziehen.

Reisende unterliegen des Weiteren dem Irrglauben,
dass aus einer einmal gewahrten Kulanz ein Anspruch
abgeleitet werden kann.

Beziiglich der Beschwerdebearbeitung gibt es seit
Ende 2011 eine Neuerung bei der OBB-Personen-
verkehr AG. Wandte sich ein Fahrgast vormals an

die Beschwerdeabteilung, erhielt er nur ein auto-
matisches Schreiben zum Erhalt der Beschwerde.
Seit Ende 2011 vergibt die OBB-Personenverkehr AG
Bearbeitungsnummern, unter welchen man sich

2. B. im Falle einer langeren Bearbeitungsdauer lber
den Status informieren kann.

Fahrgastrechte
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Personal auf Platz 3

Im Jahr 2011 erhielten wir zahlreiche Beschwerden
Uber unfreundliches Personal. Besonders bei
Fahrgeldnachforderungen wird das Verhalten der
Mitarbeiter der Bahnunternehmen oft als inakzep-
tabel beschrieben, obwohl viele Reisende erklaren,
warum sie ein falsches, unglltiges oder kein Ticket
besitzen. Laut Angabe von Beschwerdefiihrern wird
auf Argumente kaum bis gar nicht eingegangen,
werden Informationen nicht gegeben und
Erlagscheine mit kurzer Einzahlungsfrist chne
Aufklarung Gberreicht,

Umpgekehrt beschweren sich Zugbegleiter liber
ageressives Verhalten von Reisenden.

Gingen Kunden aufgrund mangeihafter Informationen
durch Bahnmitarbeiter falschlich von einem
bestimmten Anspruch aus, fihrte dies zu groRRer
Unzufriedenheit bei den Betroffenen.

Fahrplan/Verspatungen/Verspatungsentschiadigung
auf Platz 4

Die Anzahl der Beschwerden betreffend Verspatun-
gen und Zugausfalle war 2011 geringer als im Jahr
2010. Dies geht einher mit dem Anstieg der PUnkt-
lichkeit. im Vergleich Fernverkehr — Nahverkehr
reduzierte sich die Zah! der Beschwerden beziglich
Einzeltickets, es kam aber vermehrt zu Beschwerden
uber Jahreskartenentschadigungen.

Ein Anspruch auf Jahreskartenentschidigung besteht
seit 2010, somit erfoigten Auszahlungen erstmalig

im Jahr 2011, was eine Haufung der Beschwerden
erklart.

Wenige Beschwerden gab es diesmal zum Fahrplan,
Anlass fur Beschwerden ist oftmals, dass nicht zeitnah
auf einen Anspruch geantwortet oder nicht Gber sdmt-
liche Aspekte des Anspruches informiert wird. Dies
betrifft z. B. die AufschlUsselung einer Entschadigung
oder den Anspruch auf Taxi- und Nachtigungskosten.
2010 lag die Kategorie Verspatungen/UnregelmdRig-
keiten, besonders durch die neuen Regelungen durch
die VO (EG) Nr. 1371/2007, auf Platz 2 der Beschwer-
degriinde der Schlichtungsstelle.

Weitere Beschwerdethemen

Andere Beschwerdethemen betrafen die Zugdnglich-
keit der Bahnhdfe flir Menschen mit Behinderungen

Fahrgastrechte
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und eingeschrankter Mobilitat, bestimmte Tarife cder
Produkte eines Bahnunternehmens, die Infrastruktur,
Schiden, Delikte und Ticketautomaten.

Nicht alle Beschwerden fallen in den Zustandigkeits-
bereich der Schlichtungsstelle der Schienen-Control.
Beispielsweise erreichten uns im Jahr 2011 ver-
mehrt Beschwerden betreffend Wiener Linien-Straf-
zahlungen. Alle Fille wurden so weit wie méglich
behandeit, an die zustdndigen Stellen weitergeleitet
oder es wurde auf die Kontaktadressen der dafur
zustandigen Stellen verwiesen,

Herkunft der Beschwerdefihrer

Seit der Einfihrung des Beschwerdeformulars
Anfang 2011 stehen umfassendere Daten beziglich
Wohnanschrift zur Verfiigung und ermoglichen
eine genauere Auswertung.

Abb. 4: Herkunft der Beschwerdefiithrer 2011 aufgrund ihres

Wohnsitzes (in Prozent). Quelle: Schienen-Control

W Wien
Niederésterreich
B Dberésterreich
| Restliche Bundeslander
B Ausland

Fast ein Drittel der Beschwerdefiihrer kommt aus
der Bundeshauptstadt Wien, gefolgt von Nieder-
osterreich mit 26 Prozent, an dritter Stelle steht

das Bundesland Oberosterreich. Dies 1asst erkennen,
dass die Bewchner der Ostregion im Vergleich

zur Einwohnerzahl Giberdurchschnittlich viele
Beschwerden an die Schlichtungsstelle ubermitteln.
Drei Prozent der Beschwerdefiihrer kommen aus
dem Ausland, Deutschland ist wie im Jahr zuvor

am hédufigsten vertreten,
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Verteilung der Beschwerden auf die
Eisenbahnverkehrsunternehmen

97 Prozent aller Beschwerden betreffen die OBB

Wie bereits in den Jahren zuvor betreffen die
meisten Beschwerden bei der Schlichtungsstelle

der Schienen-Control auch im Jahr 2011 den
OBB-Konzern (mit einer Steigerung von zwei

Prozent im Vergleich zum Vorjahr). Innerhalb des
Konzerns entfallen etwas mehr als 92 Prozent auf
die OBB-Personenverkehr AG sowie fiinf Prozent auf
weitere Teilgesellschaften des OBB-Konzerns (vor
allem Rail Cargo Austria AG, OBB-Postbus GmbH
und OBB-Infrastruktur AG).

Abb. 5: Verteilung der Beschwerden auf Eisenbahnverkehrs-

unternehmen 2011 (in Prozent). Quelle: Schienen-Control

0,4%1.1%

0,7%

® OBB-PV ¥ Andere dsterr. Bahnen
B Andere OBB-Teilgesell- B Ausldndische Bahnen
schaften W Sonstige

2011 gab es drei Beschwerden Uber andere
Osterreichische Bahnunternehmen, je eine zur
Wiener Lokalbahnen AG, zum City Airport Train und
zur Graz-Koflacher Bahn und Bushetrieb GmbH.
Das Bundesministerium fuir Wirtschaft, Forschung
und Jugend (BMWFJ)) war im Jahr 2011 Adressat
einer Beschwerde, drei Beschwerden bezogen
sich auf den Verkehrsverbund Ost-Region und
eine betraf die Wiener Linien GmbH,
Beschwerden zu austandischen Eisenbahnen

sind 2011 im Vergleich zu 2010 zurlickgegangen,
von 16 auf sieben Beschwerden; alle betrafen

die Deutsche Bahn AG. Jene Beschwerden zu
grenzuberschreitenden Fahrten, bei denen der

Fahrgast das Ticket bei der OBB-Personenverkehr AG
gekauft hat, wurden dem osterreichischen Bahn-
unternehmen zugeordnet.

Entschadigungen und Strafnachlasse

Plus 8,8 Prozent an monetidren Entschidigungen
und Strafnachldssen

Besonders bei Konflikten um Klein- und Kleinststreit-
werte kann im Wege der Schlichtung mit geringer
Formalisierung und niedrigen Kosten gearbeitet
werden.

An monetaren Entschidigungen bzw. Strafnachlassen
konnte die Schlichtungsstelle im Jahr 2011 fir
Kunden von 6sterreichischen Eisenbahnunter-
nehmen 27.541,72 Euro in 321 Fillen erzielen

{2010: 25.308 Euro in 276 Fillen). Dazu kommen
noch sonstige Einigungen wie etwa der Versand

von Gutscheinheften, Upgrades, Ratenzahlungen etc.
Dies ergibt eine moderate Steigerung der Ent-
schadigungen und Strafnachldasse um 8,8 Prozent.
Besonders bei Beschwerden, bei denen es um
Fahrgeldnachforderungen und sonstige Straf-
zahlungen geht, kann oft eine kulante Losung mit
der OBB-Personenverkehr AG gefunden werden.
Entgegenkommen gibt es vor allem bei Jugendlichen,
wenn es sich um die erste Fahrgeldnachforderung
eines Fahrgastes handelt, oder bei Stammkunden.

Abb. 6; Vergleich der durch die Schlichtungsstelle erreichten
Strafnachlisse und Entschidigungen 2009-2011 (in Euro).

Quelle: Schienen-Control

in€ 10.000

Im Fall von Inkasscgebiihren ist eine kulante Haltung
meistens dann zu erwarten, wenn die Geblhren
dadurch entstehen, dass ein Kundeneinspruch vor
der automatischen Weiterleitung an das Inkasso-
unternehmen noch nicht bearbeitet wurde oder

die Inkassogebihren sehr hoch und dadurch
unverhaltnismaRig sind.
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Hohe der Entschadigungen

Anhand der Abbildung zur Héhe der Entschadigungen
ist die prozentuelle Verteilung ersichtlich. Den grofi-
ten Anteil {142 Fille) 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 betradgt.

Abb. 7: Vertellung der Schlichtungsverfahren nach der H8he
der erreichten Entschidigungen und Strafnachlisse 2011
{in Prozent). Quelle: Schlenen-Control

1,9%

19,3%

H1-19€ B 51-100 € M (ber300€
W 20-50¢€ 101-300 €

Die zweitgrofRte Gruppe (63 Fille) betrifft die
Kategorie 20 bis 50 Euro, hier geht es meist um
Gutscheinangehote. Knapp danach kommt die
Kategorie 101 bis 300 Euro. Uber 300 Euro
befanden sich nur sechs Fille.
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UMSETZUNG DER FAHRGASTRECHTE

Gesetzliche Umsetzung in Osterreich

Durch die EU-Fahrgastrechteverordnung! werden erst-
malig die Rechte und Pflichten von Reisenden im
Eisenbahnverkehr gesetzlich festgelegt. Diese stellen
eine wichtige Basis fir Kunden von Eisenbahnen dar,
da dieser Rechtsbereich bisher nur rudimentar
geregelt war. Probleme entstehen in der Praxis
jedoch dadurch, dass viele Bestimmungen eher
allgemeiner Natur sind.

Der 6sterreichische Gesetzgeber entschied sich
dafiir, die Rechte aus der Verordnung unbeschrankt
nur im Fernverkehr, national und international,
gelten zu lassen. Die Beférderung im Vorort- und
Regionalverkehr ist zwar nicht generell, aber von
zahlreichen Bestimmungen der Verordnung aus-
genommen.

Im Vorort- und Regionalverkehr gibt es etwa keine
Entschadigung fiir Einzelkarten, allerdings wurde eine
Fahrpreisentschadigung fur Verbund-Jahreskarten
eingefiihrt. Die Beforderung im Stadtverkehr ist von
der EU-Verordnung weitestgehend ausgenommen.
Das geplante neue Fahrgastrechtegesetz sieht
voraussichtlich eine Reduzierung der Ausnahmen
fir den Vorort- und Regionalverkehr vor.

Entscheidungskompetenz der
Regulierungsbehdorde

Mit Inkrafttreten der Eisenbahngesetznovelle 2006
{am 27. Juli 2006) Gbernahm die Schienen-Control
GmbH die Aufgabe einer unabhangigen staatlichen
Schlichtungsstelle fiir Kunden von Eisenbahnunter-
nehmen {im Giiter- und Personenverkehr) gemaf

§ 78a Eisenbahngesetz (EisbG). Mit dem Bundes-
gesetz zur VO (EG) Nr. 1371/20072 wurde die
Schlichtungsstelle als eine der nationalen Stellen
zur Durchsetzung der Fahrgastrechte benannt.
Derzeit kann die Schienen-Control bis auf wenige
Ausnahmen nur im Wege eines Schlichtungsver-
fahrens tatig werden. Es gibt in den Fallen des

§ 78a Abs. 2 EisbG, in denen es um Rechtsanspriiche
aus der VO (EG) Nr. 1371/2007 geht, seitens der Regu-
lierungsbehorden keine Entscheidungskompetenz.

*Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 ber die Rechte und Pflichten
der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr, ABI. Nr. L 315

2 Bundesgesetz zur VO (EG) Nr. 137172007 iber die Rechte und
Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr, BGBI, | Nr. 25/2010
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Die Schienen-Control kann derzeit auch die Tarife
und Beforderungsbedingungen lediglich sehr
eingeschrankt auf ihre GesetzmaRigkeit Gberprifen.
Nur die Entschadigungsbedingungen kénnen gemaR
§ 78b Abs. 2 EisbG ganz oder teilweise fiir unwirksam
erklart werden.

Bei der Bearbeitung der Schlichtungsfille und in
den Verfahren hinsichtlich der Entschadigungs-
bedingungen stellten sich die Umsetzung einzelner
Bestimmungen des Bundesgesetzes zur

VO (EG) Nr. 1371/2007 und die Durchsetzung der
VO (EG) Nr. 1371/2007 als schwierig heraus, da es
an wirksamen Durchsetzungsbefugnissen mangelt.

Umsetzung der Fahrgastrechte durch
die Eisenbahnunternehmen

Das Inkrafttreten der EU-Fahrgastrechteverordnung

und des Bundesgesetzes zur VO (EG) Nr. 1371/2007

bedeutet fir die Eisenbahnverkehrs-, aber zum Teil

auch fur die Eisenbahninfrastrukturunternehmen,
dass sie die darin enthaltenen Rechte und Pflichten
umsetzen mussen, Die wesentlichen Bestimmungen
in Schlagworten zusammengefasst sind:

1. Informationspflichten, Haftungs- und Verspatungs-
regelungen, Regelungen fir Personen mit Behin-
derungen und eingeschrankter Mobilitat, Sicher-
heits-, Beschwerde- und Qualitatsbestimmungen

2. Verdffentlichung der Entschadigungsbedingungen
bzw. Vorlage an die Schienen-Control

3. Angemessene Verdffentlichung der Informationen
der Fahrgéste Gber ihre Rechte, lber das Beschwer-
deverfahren beim Eisenbahnunternehmen bzw.
Uber die Kontaktdaten der Schlichtungsstelle im
Internet, am Bahnhof bzw. in den Ziigen

4. Bericht (iber Beschwerden im Geschiftsbericht,
Verdffentlichung eines jéhrlichen Berichts liber
die erreichte Dienstqualitat im internet

5. Gewahrleistung der Beforderung von Personen
mit Behinderungen und eingeschrankter Mobilitat
einschliellich allfalliger Hilfeleistungen

Regelungen fiir Personen mit Behinderungen und
eingeschrankter Mobilitit

Zur Gewahrleistung von Hilfeleistungen vor und
wahrend der Fahrt (z. B. Ein- und Ausstieghilfe)
kdnnen sich betroffene Personen bei den Bahnunter-
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nehmen umfassend informieren und mussen sich
zumeist mindestens 24 Stunden vor Reiseantritt
anmelden (48 Stunden bei Auslandsreisen). In
besonderen Fallen (z. B. Hilfeleistungen durch Dritte)
konnen abweichende Anmeldefristen gelten. Die
Anmeldung ist je nach Bahnunternehmen telefonisch,
an den Personenkassen oder (iber die Website vor-
zunehmen. An bestimmten Bahnhofen gibt es die
Moglichkeit, bis zu drei Stunden vor der Abreise
eine bendtigte Hilfestellung bekannt zu geben.

Viele Ziige im Fernverkehr sind fur Rollstuhlfahrer
geeignet, sie verfligen lber ein barrierefreies WC und
eigene Rollstuhlstellplatze, einen Hebelift oder einen
stufeniosen Einstieg. Im Nahverkehr sind bestimmte
Zuggarnituren speziell eingerichtet und etwa mit
Rampen ausgestattet.

Bei sémtlichen Neu- und Umbauten von Bahnhdéfen
wird grofler Wert auf die Barrierefreiheit gelegt, unter
anderem durch den Einbau von Liftanlagen mit
taktilen Bedienelementen und die Installation von
Blindenleitsystemen. Auf stark frequentierten Bahn-
hofen stehen Bahnrollstihle und spezielle Hebelifte
bereit. Teilweise verfiigen die kiirzlich renovierten
Bahnhéfe auch Gber Braille-Schrift-Informationen an
den Handldufen, um Blinden den Weg zum Zug zu
erleichtern,

Im Internet kénnen sich Xunden iber jeden Bahnhof
informieren und bekommen Hinweise betreffend
Hebelift und Bedienzeiten, Bahnrollstuhl, barriere-
freies WC, barrierefreie Parkplatze, induktive Hor-
anlage, Telefonnummer und E-Mail-Adresse fiir die
Reiseanmeldung, Erreichbarkeit und Bahnsteige.

An vielen Bahnhofen stellen die Stadt- und
Gemeindeverwaltungen eigene Parkplatze flir
behinderte Menschen zur Verfigung. In Verbindung
mit einem giltigen Ticket kdnnen auch verglnstigte
Parkmoglichkeiten in Anspruch genommen werden.
An die Schlichtungsstelle werden zu diesem Thema
sehr wenige Beschwerden herangetragen.

Umsetzung der Informationspflichten
durch die Eisenbahnunternehmen

Das Inkrafttreten der Fahrgastrechteverordnung
und des Bundesgesetzes zur Verordnung hatte unter
anderem zur Xonsequenz, dass den Eisenbahn-
verkehrs- und Eisenbahninfrastrukturunternehmen
einige Informationspflichten auferlegt wurden.
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Aufgrund der mangelhaften Erflillung dieser Ver-
pflichtungen forderte die Schienen-Control zahlreiche
Eisenbahnunternehmen mehrmals dazu auf, die
Bestimmungen der VO (EG) Nr. 1371/2007 umzu-
setzen. Manche Eisenbahnunternehmen kamen
diesen Verpflichtungen rasch nach. Im Frihjahr 2011
konnte schlussendlich erreicht werden, dass samt-
liche Eisenbahnunternehmen zumindest ihren
Informationsverpflichtungen auf ihren Websites,

von einigen kleineren Beanstandungen bis zum
heutigen Tag abgesehen, nachgekommen sind.

Information liber die Beschwerdebearbeitung
und die Beschwerde- bzw. Schlichtungsstelle

Unabhangig von den sonstigen Pflichten aus der
Verordnung haben die Eisenbahnunternehmen
gemdB Art. 27 Abs. 1 ein Verfahren zur Beschwerde-
bearbeitung einzurichten. Des Weiteren miissen sie
den Fahrgdsten in weitem Umfang bekannt geben,
wie diese mit der Beschwerdestelle in Verbindung
treten kénnen. Gemal Art. 29 Abs. 2 miissen die
Eisenbahnunternehmen und Bahnhofsbetreiber

die Fahrgdste im Bahnhof und im Zug angemessen
iber die Kontaktdaten der Schienen-Control
informieren.

Mittlerweile kann der Fahrgast die Kontaktdaten
der Beschwerdestelle des Eisenbahnunternehmens
und der Schlichtungsstelle der Schienen-Control den
Websites aller Eisenbahnunternehmen entnehmen,
Samtliche Bahnunternehmen verflgen auch iiber
ein Verfahren zur Beschwerdebearbeitung.

Information iber die Fahrgastrechte

Gemal Art. 29 Abs. 1 haben die Eisenbahnunter-
nehmen die Fahrgadste auch beim Verkauf von
Tickets Gber ihre aus der Verordnung erwachsenden
Rechte und Pflichten zu informieren.

Eine Uberpriifung, ob den Verpflichtungen an allen
Bahnhofen und in den Zigen nachgekommen wurde,
ist schwer moglich. Die meisten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und die OBB-Infrastruktur AG als
groRter Betreiber von Bahnhofen sicherten der
Schienen-Control jedoch zu, dass die Umsetzung
erfolgt ist und die entsprechenden Informations-
blatter sowie Aushange gut sichtbar und flachen-
deckend angebracht sind.
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Bei einer stichprobenhaften Uberpriifung im
Berichtsjahr ergab sich fir die Schienen-Control
ein anderes Bild. In mehreren groRen Bahnhéfen
(z. B. Westbahnhof in Wien, Hauptbahnhof in
Salzburg und Linz, Bahnhof Praterstern und Baden)
konnten entweder keine oder nur wenige veraltete
Aushdnge (iber die Rechte der Fahrgéste entdeckt
werden. In keinem der Uberpriiften Ziige wurde
Uber die Rechte der Fahrgaste mittels Aushang,
Informationsblatt oder Monitor informiert.

Auch auf Nachfrage in den Reisebirocentern,
InfoPoints und Club Lounges war es nicht moglich,
einen Folder (iber Fahrgastrechte zu bekommen.
Die Schienen-Control urgierte daher die baldige
Umsetzung.

Seit Dezember 2011 gibt es in allen Bahnhafen der
OBB-infrastruktur AG einen Aushang , Information
zu Ihren Fahrgastrechten®, auf welchem die
Fahrgdste auszugsweise die wichtigsten Rechte
aus der Verordnung nachlesen kdnnen. Dies

war ein wichtiger Schritt hin zu mehr Information
der Reisenden.

Information iiber Gesetze und Verordnungen

Gesetze und Verordnungen aus dem Bereich der
Fahrgastrechte, z. B. VO (EG) Nr, 1371/2007,
Bundesgesetz zur VO (EG) Nr. 1371/2007 und
Eisenbahnbeférderungsgesetz (EBG), sind auf
den Websites samtlicher Eisenbahnunternehmen
abgebildet.

information liber den Piinktlichkeitsgrad

Fahrgaste kdnnen sich auf den Websites aller
Bahnen Uber den von einem Bahnunternehmen
vorgegebenen Plnktlichkeitsgrad informieren,
die monatlich tatsachlich erreichte Punktlichkeit

steht teilweise noch nicht vollstindig zur Verfigung.

Diese Angaben sind fiir einen eventuellen Ent-
schadigungsanspruch wichtig,

Folder Fahrgastrechte der Schienen-Control

Die Schienen-Control setzt einen weiteren Schritt
fir eine bessere Information der Fahrgaste,
indem sie seit Marz 2012 einen Folder Uber ihre
Aufgaben als staatliche Schlichtungsstelle mit
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Tipps rund ums Bahnfahren sowie mit Kontakt-
daten der Beschwerdeabteilungen aller Bahnunter-
nehmen im Personenverkehr bereitstellt.

Auszahlung von Verspatungs-
entschadigungen

Bei einem allfalligen Anspruch auf Verspatungs-
entschadigung muss der Kunde einen Antrag aus-
fiullen und beim Eisenbahnverkehrsunternehmen
einreichen. Dieses muss gemaR der Fahrgastrechte-
verordnung innerhalb von einem Monat den Antrag
bearbeiten und die Entschadigungssumme ausbe-
zahlen. In der Praxis dauerten Erledigung und Aus-
bezahlung jedoch langer.

Viele Beschwerdefiihrer geben in ihren bei der
Schlichtungsstelle eingebrachten Beschwerden

an, dass Entschadigungen von der OBB-Personen-
verkehr AG zu spat ausbezahlt werden. Allerdings
hat sich die Bearbeitungszeit von Entschadigungen
im vergangenen Jahr verbessert. Sie erhalten jedoch
weiterhin keine genaue Aufschliisselung, wie sich die
Entschadigungszahlungen zusammensetzen.

Entschadigung von Jahreskarten-
besitzern

Piinktlichkeitsgrade

Im Rahmen der Uberpriifung der Entschidigungs-
bedingungen mussten auch die ven den Bahnen
vorgelegten Piinktlichkeitsgrade beurteilt werden.
Ein Teil der Eisenbahnverkehrsunternehmen bzw.
Interessenvertretungen hatte Vorbehalte gegen die
Vorgabe hoherer Plnktlichkeitsgrade oder gegen
strengere Parameter fur die Ermittlung der Pinkt-
lichkeitsgrade. Die bisher geringen Entschadigungs-
zahlungen zeigten, dass Befiirchtungen Uber mégliche
belastende Auswirkungen unbegriindet sind.
Schlussendlich wurden von den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen folgende, teilweise angehobene
Piinktlichkeitsgrade vorgegeben:

CAT 97 %
GKB, StLB, StH und SLB 95 %
MBS 94 %
OBB-PV, WESTbahn, GySEV, WLB 90 %
und DB (fiir die AuRerfernbahn)

Fahrgastrechte 8 3
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Die Zige werden in folgendem Verspatungsausmaf
als plinktlich gewertet:

Bis zu einer Verspdtung von maximal drei
Minuten bei CAT, GKB und 5tLB

Bis zu einer Verspitung von maximal fiinf
Minuten bei OBB-PV, SLB, StH, MBS, GySEV,
WLB, WESTbahn und DB

Die von den verschiedenen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen vorgelegten Plnktlichkeitsgrade und
Statistiken waren unterschiedlich ermitteit, unterlegt
und begriindet, eine einheitliche Beurteilung durch
die Regulierungsheh&rde war nicht méglich. Aufgrund
dieser Erfahrungen regte die Schienen-Control eine
Novellierung des zugrunde liegenden Bundesgesetzes
an. Vorerst wurden die vorgelegten Piinktlichkeits-
grade angesichts der hevorstehenden Fahrgastrechte-
novelle seitens der Schienen-Control Kommission

zur Kenntnis genommen, Voraussichtlich wird der
Plnktlichkeitsgrad im neuen Fahrgastrechtegesetz
einheitlich mit 95 Prozent festgelegt und nicht mehr
durch das jeweilige Eisenbahnverkehrsunternehmen
vorgegeben.

Anspruchsberechtigte

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

{dabei sind jedoch nicht alle Kernzonen in den
Bundesléandern erfasst}. Davon mussten laut Angaben
der Verkehrsverbiinde rund 85.000 Jahreskarten-
besitzer unter § 2 des Bundesgesetzes zur

VO (EG) Nr. 1371/2007 fallen und grundsatzlich
entschadigungsberechtigt sein.

Bei der Berechnung der Verspatung bleiben Befor-
derungen ausschliefilich im Bereich von Stadtver-
kehren bzw. Verkehrsverbund-Kernzonen ebenso
auBer Betracht wie Verspatungen bei Beforderungen
in Zugen des Fernverkehres oder mit regionalen
Kraftfahrlinien {Bussen). Der Beférderungspreisanteil
von Jahreskarten fur Kernzonenbereiche (z. B. die
Zonen 100 und 111 in Wien) bzw. fur Kraftfahrlinien-
Strecken wird nicht berticksichtigt.

Die Schienen-Control erfuhr durch Beschwerden
immer wieder von weiteren Einschrankungen
Anspruchsberechtigter. Die OBB-Personenverkehr AG
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verlangt eine Bestatigung, dass Uberwiegend
Schienenverkehrsmittel der OBB-Personenverkehr AG
beniitzt werden {mehr als 50 Prozent der Fahrten).
Im Verkehrsverbund Ost-Region gibt es in den AuRen-
zonen die Moglichkeit, eine Jahreskarte entweder
nur zur BenlUtzung der Bahn oder auch zur Benlitzung
der Busse zu erwerben. Die Aufzahlung fiir den Bus
ist einheitlich fiir drei Euro erhaltlich, unabhiangig
vom Bahn-Jahreskartenpreis (dieser betragt von

374 Euro fir eine Aullenzone bis 1.124 Euro fir
sechs AulRenzonen). Nahezu jeder Fahrgast kauft

die Buszonen. Die OBB-Personenverkehr AG geht

im Fall der Busbeniitzung automatisch davon aus,
dass die Buslinien und nicht die Bahnlinien Gber-
wiegend oder ausschlieflich genutzt werden.

Durch diese rechtlich noch zu Uberprifende Vor-
gehensweise schlieRt die OBB-Personenverkehr AG
einen groRen Personenkreis grundsatzlich Anspruchs-
berechtigter von Entschidigungen aus.

Entschadigungszahiungen

L.aut den bis Redaktionsschluss bekannt gegebenen
Zahlen hat auRer der OBB-Personenverkehr AG kein
anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen im Jahr
2011 eine Entschadigung flr Jahreskartenbesitzer
ausbezahlt. Die OBB-Personenverkehr AG hat der
Schienen-Control mitgeteilt, dass an 1.368 Besitzer
von (Verbund-}Jahreskarten Entschidigungen aus-
bezahlt wurden. Die Zahlen zu den Anspruchs-
berechtigten sowie zu den Entschadigungszahlungen
zeigen, dass die bisherige Regelung fir Jahreskarten-
entschadigungen zu wenig weitreichend ist.

Dateniibermittlung zwischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Verkehrsverbiinden

Bei der Ermittlung der Anspruchsberechtigten traten
Schwierigkeiten auf. Die Schienen-Control bekam
immer wieder Beschwerden von lahreskarten-
besitzern, die aus verschiedenen Granden nicht

am Entschadigungsverfahren teilnahmen. Es gab
Probleme mit der Onlineregistrierung flir die Jahres-
kartenentschadigung, durch die unterschiedliche Ein-
holung der Zustimmungserkldrung durch die Verkehrs-
verbiinde und mit der Datenweitergabe zwischen Ver-
kehrsverbiinden und Eisenbahnverkehrsunternehmen,
insbesondere mit der OBB-Personenverkehr AG.
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Die Jahreskartenbesitzer miissen bei der Anmeldung
bzw. Verlangerung einer Verbund-Jahreskarte der
Teilnahme am Entschadigungsverfahren und der
Dateniibermittlung an die zustandigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen eigens zustimmen. Die
Verkehrsverbinde sind bei der Abwicklung sehr
unterschiedlich vorgegangen. Die Schienen-Control
hat den Verkehrsverbiinden nach schriftlicher
Befassung der Datenschutzkommission eine
osterreichweit einheitliche, rechtskonforme und
auch kundenfreundliche Einverstandniserklarung
zur Dateneinholung vorgeschlagen und um Uber-
nahme ersucht.

Die Probleme der Datenweitergabe (keine, keine
brauchbaren oder nur bestimmte Daten, Frage der
Kostentragung usw.) sowie mangelnde Kooperation
zwischen Verkehrsverblinden und Eisenbahnverkehrs-
unternehmen konnten erst im Laufe des Berichts-
jahres Schritt fir Schritt, aber nicht endgliltig,

gelost werden. Damit verzogerte sich die vollstindige
Entschadigung aller Jahreskartenbesitzer.

Eine fehiende klare Trennung der Teilnahme am
Verspatungsentschadigungsverfahren sowie der
Nutzung der Daten flir Marketingzwecke war ein
weiterer Kritikpunkt.

Verfahren betreffend Entschadigungs-
bedingungen

In Ausiibung ihrer Zustandigkeit iiberpriifte die
Schienen-Control Kommission die gemal § 22a

Abs. 2 EisbG vorgelegten Entschidigungsbedingungen
folgender Eisenbahnen im Personenverkehr im Wege
eines aufsichtsbehordlichen Verfahrens:

City Airport Train (CAT), Graz-Koflacher Bahn und
Busbetrieb GmbH, Salzburger Lokalbahn, Steier-
markische Landesbahnen, Stern & Hafferl Verkehrs-
gesellschaft, OBB-Personenverkehr AG, Montafoner-
bahn AG, Raaberbahn, Wiener Lokalbahnen AG,
Deutsche Bahn AG und WESTbahn Management
GmbH als neuer Mitbewerber.

Bescheid vom 6. Dezember 2010

Hinsichtlich derjenigen Punkte, bei denen keine
Einigung mit der OBB-Personenverkehr AG
erzielt werden konnte, traf die Schienen-Control
Kommission mit Bescheid vom 6. Dezember 2010
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{rechtswirksam seit Anfang Janner 2011) folgende
Entscheidungen:

Bei einer Verspitung von mehr als 60 Minuten
miissen die Eisenbahnen den Fahrgdsten kosten-
los Mahlzeiten und Erfrischungen in angemesse-
nem Verhaltnis zur Wartezeit anbieten, sofern
diese im Zug oder im Bahnhof verfiigbar oder
verniinftigerweise lieferbar sind. Bisher fehlte

in den Tarifbestimmungen (Osterreichischer
Eisenbahn-Personen- und Reisegepacktarif/OPT
bzw. Personentarif/PT OBB) diese in Entsprech-
ung des Art. 18 Abs. 2 der VO (EG) Nr. 1371/2007
zu normierende Bestimmung.

Entschidigungszahlungen miissen innerhalb
eines Monats nach Einreichung des Antrags auf
Entschiddigung ausbezahit werden. Anspriiche
auf Fahrpreisentschddigung verjdhren in einem
Jahr. Bisher war im OPT bzw. PT OBB vorge-
sehen, dass die Auszahlung erst innerhalb

von zwei Monaten nach erfolgter Verspdtung
zu erfolgen hat. Eine Bestimmung iiber die Ver-
jahrung zur Geltendmachung der Anspriiche
auf Fahrpreisentschidigung fehlte.

Die Belege fiir die Einreichung des Antrags sind
im Original oder in Abschrift, auf Verlangen der
Eisenbahn in gehérig beglaubigter Form, vorzu-
legen. Bisher war die Vorlage von Originalen
bei der Einreichung des Antrags obligatorisch.
Der gdnzliche Ausschluss von Abschriften bzw.
beglaubigten Kopien wiirde bedeuten, dass
der Fahrgast auch in unverschuldeten Fillen,

in denen das Original im Einflussbereich des
Eisenbahnverkehrsunternehmens verloren
geht, seinen Anspruch nicht mehr belegen
kann und keine Fahrpreisentschidigung erhilt.
Die Miglichkeit, Kopien einzureichen, wird

zu einer Verringerung der Kosten fiir die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen filhren.

Die meisten Griinde (z. B. Verhalten eines
Dritten, auBerhalb des Eisenbahnbetriebes
liegende Umstdnde wie witterungsbedingte oder
technische Griinde, Verkehrsbeschrinkungen
infolge Streiks usw.) fiir das Verweigern der

Fahrgastrechte 8 5
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Fahrpreisentschddigungen fiir Einzeltickets wur-
den gestrichen. In Zukunft miissen fiir bei Gster-
reichischen Eisenbahnverkehrsunternehmen
gekaufte Einzeltickets ab einer Verspétung von
mehr als 60 Minuten fast immer Entschadigun-
gen ausbezahlt werden. Nur wenn das
Eisenbahnverkehrsunternehmen nachweisen
kann, dass die Verspitungen auBerhalb der EU
eingetreten sind, wenn der Fahrgast bereits vor
dem Kauf des Tickets {iber eine Verspdtung infor-
miert wurde oder wenn die Verspéitung aufgrund
der Fortsetzung der Reise mit einem anderen
Verkehrsdienst oder mit gednderter Streckenfiih-
rung weniger als 60 Minuten betragen wiirde,
kann der Anspruch abgewiesen werden.

In der Folge konnten 2011 weitere Einigungen mit der
(BB-Personenverkehr AG erzielt werden:

Die Entschidigungsbedingungen fiir Besitzer
einer OSTERREICHcard wurden verbessert, Statt
bisher maximal 60 Euro (2. Klasse) bzw. 90 Euro
(1. Klasse) stehen nun maximal zehn Prozent des
Verkaufspreises an Verspdtungsentschidigung
pro Jahr zu,

Ist der Zug auf der Strecke blockiert, hat das
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Weiter-
beférderung zum Bahnhof oder zum Zielort
durchzufiihren.

Die Eisenbahn kann bei erheblichen Griinden
einen héheren Kostenersatz fiir die Unterkunft
bzw. die Weiterbeférderung mit einem anderen
Verkehrsmittel (z. B. Taxi) aufgrund einer Einzel-
fallpriifung gewdhren. In diesen Fillen werden
iiber den ansonsten geltenden Maximalbetrag
von 80 Euro (Unterkunft) und 50 Euro (Weiter-
beférderung) hinaus die Kosten libernommen,

Mangelhafte Bescheidumsetzung durch die
OBB-Personenverkehr AG

Alle oben genannten Punkte wurden nach intensiver
und langerer Diskussionsphase im OPT umgesetzt

Fahrgastrechte
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und fahrten zu wesentlichen Verbesserungen far
die Fahrgaste.

Bisher mussten dem Antrag auf Entschadigung
immer die QOriginale der Tickets bzw. sonstiger
Belege beigelegt werden. Diese Vorschrift verursacht
sowohi flir den Fahrgast als auch fiir das betroffene
Eisenbahnunternehmen Aufwand. Zudem fihrt
dies immer wieder zu Komplikationen, wenn
beispielsweise Briefe verloren gehen oder wenn
Briefe von einem Eisenbahnunternehmen an das
eigentlich zustdndige Eisenbahnunternehmen
weitergeleitet werden. Der Fahrgast kann in diesen
Fallen seinen Anspruch nicht mehr belegen. Mit
dem Bescheid der Schienen-Control Kommission
wurde aufgetragen, dass nun auch Kopien beigelegt
werden konnen. Die OBB-Personenverkehr AG
weigert sich bisher, diesen Bescheidpunkt
umzusetzen.

Bescheidbeschwerde der OBB-Personenverkehr AG

Die OBB-Personenverkehr AG hat eine Beschwerde
gegen den Bescheid vom 6. Dezember 2010 heim
Verwaltungsgerichtshof (VvwGH) erhoben. Sie wendet
sich inshesondere gegen die Anordnung der
Schienen-Control Kommission, dass bei auRerhaib
des Eisenbahnbetriebes liegenden Umstdnden

{wie witterungsbedingte oder technische Griinde)
dem Fahrgast trotzdem die Fahrpreisentschidigung
flr Einzeltickets zu zahlen ist.

Da die richtige Anwendung des Unionsrechts im
Hinblick auf die Befugnisse der nationalen Durch-
setzungsstelle nach Art. 30 der VO (EG) Nr. 137172007
bzw. die Mdglichkeit eines Ausschlusses der Ver-
pflichtung zur Leistung einer Fahrpreisentschadigung
im Sinne des Art, 17 der VO (EG) Nr. 1371/2007

bei hoherer Gewalt weder durch Rechtsprechung

des Europaischen Gerichtshofes (EuGH) geklart noch
derart offenkundig erscheint, dass fiir einen ver-
nlnftigen Zweifel kein Raum bliebe, hat der VwGH
diese Fragen dem EuGH mit dem Ersuchen um
Vorabentscheidung vorgelegt. Dessen Entscheidung
wird abzuwarten sein.

Dem beim VwGH gestellten Antrag auf Zuerkennung
der aufschiebenden Wirkung wurde nicht stattge-
geben, daher gilt der Bescheid der Schienen-Control
Kommission bis auf Weiteres, was eine entscheidende
Starkung der Rechte der Fahrgaste bedeutet.
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Verspatungsentschadigung fir Wochen- und
Monatskarten

Zur Umsetzung der Verordnung gehort auch

die Entschadigung fir Zeitkarten durch die
OBB-Personenverkehr AG. Aufgrund der Regelung

in den Tarifbestimmungen in Ziff. 21.6. OPT (nun

als Anhang im PT OBB) erhalten Fahrgiste mit
Wochen- oder Monatskarten derzeit in keinem

Fall eine Entschadigung, auch nicht bei der Benlitzung
von Fernverkehrsziigen.

Gemal Art. 17 Abs. 1 der VO (EG) Nr. 1371/2007
vom 23. Oktober 2007 (am 3. Dezember 2009 in Kraft
getreten) kénnen Fahrgaste, die ein Zeitticket
besitzen und denen wahrend der Glltigkeitsdauer
ihres Zeittickets wiederholt Verspatungen oder
Zugausfalle widerfahren, eine angemessene Ent-
schadigung gemal den Entschidigungsbedingungen
des Eisenbahnunternehmens verlangen.

Gemadl § 1 Abs. 2 des Bundesgesetzes zur

VO (EG) Nr. 1371/2007 (vom 22. April 2010} ist

in Osterreich die Beférderung im Vorort- und
Regionalverkehr von der Anwendung des Art. 17
ausgenommen, nicht jedoch jene im Fernverkehr.
Berechtigen Zeittickets zur Benltzung von Fern-
verkehrsziigen, haben die Fahrgaste daher in
wiederholten Verspatungsfillen Anspruch auf
Entschadigung. Das entsprechende aufsichtsbehdrd-
liche Verfahren mit der OBB-Personenverkehr AG
lauft zu Redaktionsschluss noch.

Die WESTbahn hat mit Betriebsbeginn im Dezember
2011 Entschddigungsregelungen flr Wochen-

und Monatskartenbesitzer der WESTbhahn in

ihre Tarife aufgenommen. Sie regelt diese
Entschadigung analog der lahreskartenentschadi-
gung bei Unterschreiten des vorgegebenen
PlUnktlichkeitsgrades.

Weiterentwicklung der Fahrgastrechte

Zweieineinhalb Jahre nach Inkrafttreten der EU-Fahr-
gastrechteverordnung und rund zwei Jahre nach der
nationalen Umsetzung haben die Erfahrungen
gezeigt, dass eine Weiterentwicklung der Fahrgast-
rechte wichtig ist. Einerseits muss insbesondere das
EBG den rechtlichen Entwicklungen auf EU-Ebene
angepasst werden und andererseits missen die Rege-
lungen weiter ausgebaut werden, um fiir die Praxis
wirklich effektiv zu sein,

Vorschlidge der Schienen-Control

Im Rahmen der geplanten und notwendigen Total-
novellierung des EBG hat die Schienen-Control GmbH
die wichtigsten Problembereiche aus den Beschwer-
den an die Schlichtungsstelle dargelegt und Vor-
schldge zu einer Weiterentwicklung der Fahrgast-
rechte eingebracht.

Zu heriicksichtigen ist, dass das Eisenbahnwesen

ein dffentliches und fir viele Menschen unverzicht-
bares Massenfortbewegungsmittel ist und auf

den meisten Strecken auch klinftig nur ein Bahn-
unternehmen anbieten wird, auf das Fahrgaste
angewiesen sind (z. B. Pendler zur Fahrt an den
Arbeitsplatz). Dies unterscheidet das Eisenbahn-
wesen von anderen Branchen.

Daher erscheinen der Schienen-Control gesetzliche
Vorgaben insbesondere bei der Entschadigung fiir
Zeittickets, der Erstattung, der Kundmachung von
Beforderungsbedingungen, der Einbehaltung von
Fahrausweisen, erhohten Fahrpreisen und Neben-
gebiihren (Fahrgeldnachforderung, Inkassogebihren),
den Informationspflichten, der Kundmachung von
Tarifen, den Kontaktdaten der Unternehmen usw.
wichtig. Damit kiinnte ein hohes Verbraucherschutz-
niveau erreicht werden, was Vorbildcharakter flr
andere Branchen héatte. Dies wirde Rechtssicherheit
schaffen, ohne die Unternehmen tbergebihrlich
finanziell zu belasten. Aufgrund der besonderen
Bedeutung des Eisenbahnwesens als 6ffentliches
Massenfortbewegungsmittel und der komplexen
Tarifbestimmungen sowie durch die marktfihrende
Stellung eines Unternehmens bedarf es besonderer
Schutzvorschriften flr den Fahrgast.

Des Weiteren wiirde es die Schienen-Control
begriiRen, auf innerdsterreichischen Strecken bereits
bei einer Verspatung von mehr als 30 Minuten einen
Anspruch auf eine Entschadigung in der Hohe von

25 Prozent des Ticketpreises und ab einer Verspatung
von mehr als 60 Minuten in der Hohe von 50 Prozent
vorzusehen. Die derzeitige Regelung nimmt vor-
nehmilich auf den grenziiberschreitenden Verkehr
Bezug. Die VO (EG) Nr. 1371/2007 stellt Mindest-
standards auf, national kénnen im Sinne des Fahr-
gastes glnstigere Regelungen getroffen werden,

was in einigen EU-Ldndern geschehen ist. Angesichts
der kurzen Distanzen in QOsterreich wire eine Absen-
kung des notwendigen Verspdtungsausmalies fir
Entschadigungen zu begriifRen.
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Stirkung der Regulierungsbehérden

Gezeigt hat sich, dass Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen moglichst wenige gesetzliche Bestimmungen
in ihre Entschadigungsbedingungen aufnehmen oder
diese mit zusatzlichen Voraussetzungen verbinden.
Bereits von der Schienen-Control Kommission fir
unwirksam erklarte Bestimmungen wurden nur leicht
verandert wieder vorgelegt oder Entschadigungs-
bedingungen wurden zwar gedndert, in der Praxis
aber nicht gemaR Anordnung der Schienen-Control
Kommission umgesetzt.

In Verfahren gemalR § 78a Abs. 2 EisbG, insbesondere
im Zusammenhang mit den Fahrpreisentschadi-
gungen, sollte die Schienen-Control Kommission
daher Empfehlungen der Schienen-Control GmbH
flr verbindlich erklaren, Entschadigungsleistungen
anordnen sowie hei VerstéRen gegen diese An-
ordnungen Sanktionen verhdangen kdnnen, Die
derzeitigen Strafbestimmungen gemaR § 167 EisbG
sollten im Sinne der Verordnung verscharft werden,
sodass diese Sanktionen verhaltnismaRig, wirkungs-
voll und abschreckend sind. Es sollten jedenfalls bei
samtlichen schwerwiegenden und wiederholten
VerstoRen gegen Bestimmungen der VO (EG)

Nr. 1371/2007 Sanktionen vorgesehen sein, die

im Wiederholungsfall noch verstarkt werden kénnen.
Der Schienen-Contral sollte dariiber hinaus ein Recht
auf die Uberpriifung der Tarife und Beférderungs-
bedingungen auf GesetzmaRigkeit erteilt werden,
Dies wiirde die Transparenz und Akzeptanz der Tarife
und Beférderungsbedingungen bei den Fahrgasten
erhdhen.

Die derzeit eingerdumte rechtliche Kompetenz der
Schlichtungsstelie reicht nicht aus, ein effizientes
Schlichtungsverfahren sicherzustellen. Damit wird
das Ziel, die Rechtsdurchsetzung flr den Blrger
gegeniiber Eisenbahnverkehrsunternehmen zu
erieichtern und auch die Gerichte von Streitigkeiten
Ober Kleinstwerte zu entlasten, nicht zufrieden-
stellend erreicht.

Mit der geplanten Fahrgastrechtenovelle sind Ver-
besserungen in diesem Zusammenhang zu erwarten.

8 8 Fahrgastrechte
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nternationale
Zusammenarheit

Im Juni 2011 wurde mit der Unterzeichnung des
Memorandum of Understanding in Den Haag das
Netzwerk IRG-Rail gegriindet. In finf Arbeitsgruppen
befassen sich die Mitglieder mit Themen wie Recast,
Umsetzung der Gliterverkehrskorridor-Verordnung der
EU, Markbeobachtung und gemeinsame Ansdtze in
Fragen des Benlitzungsentgelts.
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INDEPENDENT REGULATORS’ GROUP-RAIL
(IRG-RAIL)

Die im lahr 2010 initiierte Einrichtung einer gemein-
samen Plattferm der unabhangigen Eisenbahnregu-
lierungsbehérden konnte im Berichtsjahr erfolgreich
abgeschlossen werden. Am 9. Juni 2011 wurde in
Den Haag das Memorandum of Understanding zur
Grindung der independent Regulators’ Group-Rail
{IRG-Rail}) unterzeichnet. Die finfzehn Grindungs-
mitglieder setzten sich aus folgenden Regulierungs-
behoérden zusammen: Ddnemark, Deutschland,
Estland, Frankreich, GroRbritannien, Kroatien,
Lettland, Luxemburg, Mazedonien, Niederlande,
Norwegen, Osterreich, Schweden, Schweiz und
Ungarn. Mittlerweile sind auch Finnland und
Siowenien Mitglieder der IRG-Rail geworden.
IRG-Rail legt groRen Wert auf die Unabhéngigkeit
der Mitglieder. Regulierungshehdrden aus Mitglied-
staaten, gegen die ein Vertragsverletzungsverfahren
wegen mangelnder Unabhangigkeit der Regulierungs-
behérde lauft, kdnnen nur als Beobachter an den
Arbeitsgruppen teilnehmen.

Organisatorisch gliedert sich die Plattform in zwei
Ebenen {Vollversammlung, Arbeitsgruppen). Die etwa
zweimal jahrlich stattfindende Vollversammlung dient
der Beschlussfassung. Es ist jedoch auch méglich,
Umlaufbeschliisse zu fassen. Bei der Griindungsver-
sammlung in Den Haag wurden neben dem Memo-
randum of Understanding das Arbeitsprogramm,

ein Hintergrundpapier sowie die Geschaftsordnung
beschlossen {Dokumente siehe www.irg-rail.eu).

Den Vorsitz in der Vollversammlung Gibernahm 2011
Matthias Kurth von der deutschen Bundesnetzagen-
tur, seine Stellvertreterin ist Anna Walker vom Office
for Rail Regulation in GroRbritannien.

in Ihrem Arbeitsprogramm hat die Vollversammlung
die Schaffung von fiinf Arbeitsgruppen beschiossen,
iiber deren bisherige Arbeitsergebnisse nachstehend
berichtet wird.

Uberarbeitung des 1. Eisenbahnpaketes (Recast)

Anlasslich der Griindungsversammlung von IRG-Rail
wurde auch ein erstes Positionspapier zum Recast des
1. Eisenbahnpaketes veroffentlicht, welches sich auf
den Vorschlag der Europdischen Kommission vom

17. September 2010 bezieht. IRG-Rail begrifit die
vorgeschlagene Starkung der Position der Regu-
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lierungsbehdrden in Bezug auf Unabhingigkeit und
Kompetenzen. Nur die Unabhangigkeit ermdglicht
eine gerechte Behandlung aller Beteiligten und tragt
dazu bei, Wetthewerbshindernisse zu beseitigen.

Zu den im Europadischen Parlament im Sommer 2011
diskutierten Vorschldgen zum Recast nahm IRG-Rail
in einem weiteren Positionspapier Stellung. Darin
wird vor allem die angedachte Griindung einer
europdischen Regulierungsbehdrde kritisch gesehen,
da dies dem Prinzip der Subsidiaritdt (nationale Eigen-
verantwortung) widersprechen und die Stellung der
nationalen Regulierungsbehérden schwéchen wiirde.
Stattdessen solite die Zusammenarbeit der Regulie-
rungsbehérden weiter gestarkt werden.

Nach der Verabschiedung des Recast in 1. Lesung
durch das Europaische Parlament am 16. November
2011 verdffentlichte IRG-Rail ein drittes Positions-
papier. Neben der bereits erwdhnten kritischen Sicht
zur Schaffung einer européischen Regulierungsbehor-
de wird darin der Vorschlag einer institutionalisierten
Zusammenarbeit der Regulierungsbehdrden beflir-
wortet, wobej der Vorsitz bei den Regulierungsbe-
horden selbst liegen sollte. Hingegen wird die
Empfehlung, die Europaische Kommission als Be-
rufungsinstanz bei Entscheidungen der Regulierungs-
behdrden einzusetzen, als nicht zielfiihrend und als
in Widerspruch zur Gewaltentrennung stehend ange-
sehen. Die geplanten Klarstellungen beziglich des
Zugangs zu Serviceeinrichtungen sowie zu den Prin-
zipien bei der Festlegung der Hdhe von Benitzungs-
entgelten werden ausdriicklich begriiit und sollten
die Arbeit der Regulierungsbehédrden erleichtern.
Ahnliches gilt fiir die im Recast vorgesehene Starkung
der Bedeutung der Marktbeobachtung.

Umsetzung der Giiterverkehrskorridor-Verordnung
der EU

Diese Arbeitsgruppe befasst sich mit der in der
JMerordnung zur Schaffung eines européischen
Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Giter-
verkehr”, Verordnung (EU) 913/2010, geforderten
grenzlberschreitenden Zusammenarbeit der Regulie-
rungsbehorden. Die Korridororganisationen befanden
sich 2011 im Aufbau, Rail Net Europe soll als Dienst-
leister fur verschiedene 1T-Anwendungen eine Rolle
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spielen. In Gesprachen mit Rail Net Europe wurde
diese Rolle ndher beleuchtet. Eine wichtige Frage
wird die diskriminierungsfreie Zuweisung der vor-
konstruierten Zugtrassen (Angebotstrassen) sein, wie
sie in der Verordnung ausdricklich gefordert wird.
Ein wesentlicher Punkt ist auch die Formalisierung
der Zusammenarbeit der Regulierungsbehérden.
Durch unterschiedliche Verschriften im jeweiligen
nationalen Verwaltungsrecht ist diese nicht immer
einfach. Daher wurde 2011 damit begonnen, ein
Ablaufdiagramm fir die Behandlung von Beschwer-
den bezlglich internationaler Zugtrassen und
Kriterien flr die Entscheidung tUber die Zustindigkeit
zu entwickeln.

Markbeobachtung

Der Recast zum 1. Eisenbahnpaket hebt die Be-
deutung der Marktbeobachtung hervor. Die Arbeits-
gruppe hat sich eine Harmonisierung der Markt-
indikatoren zum Ziel gesetzt. Dadurch soll eine
bessere Vergleichbarkeit der Daten aus den ver-
schiedenen Landern gewahrleistet werden, Ende
2011 wurde eine Liste der gemeinsamen Indikatoren
samt genauen Definitionen verdffentlicht. Bei zu-
kiinftigen Markterhebungen soll jede Regulierungs-
behérde zumindest diese Indikatoren ermitteln,

um anschliefend die Erstellung eines gemeinsamen
Marktberichts zu erméglichen.

Da die Schienen-Controf GmbH bereits seit 2006
Markterhebungen durchfiihrt, sind die dabei gewon-

nenen Erfahrungen in die Arbeitsgruppe eingeflossen.

Das betrifft auch die qualitative Beurteilung durch die
Marktteilnehmer, welche in Osterreich seit einigen
lahren erfolgreich abgefragt wird.

Seit Ende 2011 wird vorhandenes Zahlenmaterial

aus den Jahren 2009 und 2010 zusammengestellt
sowie die Vergleichbarkeit der Daten berpriift.

Erste Ergebnisse sollen 2012 vorliegen.

Kriterien zur Beurteilung der Gefihrdung des
wirtschaftlichen Gleichgewichts gemeinwirt-
schaftlicher Vertrige

Anlasslich der Liberalisierung des grenziiberschreiten-
den Personenverkehrs wurde die Méglichkeit der
Kabotage (Transport von Personen nur innerhalb des
auslandischen Streckenteils) eingeschriankt, wenn das
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wirtschaftliche Gleichgewicht gemeinwirtschaftlicher
Vertrage gefiahrdet ist. Zur Beurteilung des Themas
sind von den Regulierungsbehdrden Kriterien

zu erstellen und bekannt zu machen. Einige
Regulierungsbehorden haben dies teilweise bereits
ausgefiihrt. In der Arbeitsgruppe sollen die Kriterien
harmonisiert werden. Die Gruppe erarbeitete und
verdffentlichte eine Richtlinie zur Vorgangsweise
sowie zur Erstellung der Kriterien. Darliber hinaus
wird eine Zusammenarbeit zwischen den
Regulierungsbehdrden jedenfalls erforderlich sein,
da internationale Personenverkehre zumindest zwei
Nationalstaaten betreffen. Es wird daher ein Informa-
tionsaustausch zwischen den Regulierungsbehdérden
stattfinden missen, um sicherzustelien, dass die von
den Vertragsparteien in den jeweiligen Staaten
vorgelegten Unterlagen konsistent sind.

Auch dazu wurde in der Richtlinie eine abgestimmte
Vorgangsweise festgelegt.

Gemeinsame Ansitze in Fragen des
Benitzungsentgelts

Diese Arbeitsgruppe hat Ende 2011 ihre Tatigkeit
aufgenommen. Zunachst stellte sie ein Programm fiir
das nadchste Jahr zusammen, welches die Themen
Rolle und Kompetenzen der Regulatoren, Definition
von Grenzkosten, Definition von Marktsegmenten,
larmabhingige Benltzungsentgelte und Anreize flir
ein Performance Regime umfasst. In den ndachsten
Gruppentreffen werden je ein bis zwei Themen aus-
fihrlich besprochen und es wird ein gemeinsames
Konzept fir die Ausfiihrung erarbeitet. Somit soll das
gemeinsame Verstandnis gefordert und eine Lésung
fiir diese Probleme angeboten werden.

Internationale Zusammenarheit
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Wir bilden die Schienen-Control GmbH in Zahlen ab und
stellen die Ertrags- und Vermaogenslage dar. Dann beschreiben
wir die in Osterreich tatigen Eisenbahnunternehmen, es gibt
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, vernetzte integrierte Eisenbahnunternehmen und
nicht vernetzte Eisenbahnunternehmen. AbschlieRend fiihren
wir die Regulatoren in Europa mit ihren Kontaktdaten an.
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Die Schienen-Cantrol GmbH besteht seit 26. August
1999 und wurde gemaR Art. 30 der Richtlinie
2001/14/EG als unabhangige Regulierungsstelle
eingerichtet,

Die Anteile der Schienen-Control GmbH sind zu

100 Prozent dem Bund varbehalten. Die Verwaltung
der Anteilsrechte obliegt dem Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und Technologie (§ 76 Eisen-
bahngesetz). Das Stammkapital in der Héhe von
750.000 Euro ist vollstandig einbezahlt und wird

zur Ganze von der Republik Osterreich gehaiten.

Aufsichtsrat

Der Aufsichtsrat der Schienen-Control GmbH wird
vom Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und
Technologie bestellt und besteht aus mindestens vier
Mitgliedern, wobei dem Aufsichtsrat ein Vertreter des
Bundesministeriums fir Finanzen anzugehoren 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 fiir Arbeiter
und Angestellte fir Wien
® Mag. Bernhard Bauer, Bundesministerium
fir 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. 2011
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-Beniitzungsentgelt.
Durch einen Aufteilungsschliissel wird der Anteit
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SCHIENEN-CONTROL GMBH ALS UNTERNEHMEN

der einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen am
Aufwand der Schienen-Control GmbH errechnet.

Die Planung des Budgets folgte den Leitsatzen, dass
die Aufgaben der Regulierungsbehdrde wirtschaftlich,
effizient und zielorientiert erfilit werden. 2011
wurde das Budget deutlich unterschritten. So
kénnen insgesamt 325.779,09 Euro an die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen ruckvergiitet werden,

Da die Schienen-Control GmbH verpflichtet ist, einen
Nullgewinn auszuweisen, wird der Jahresiiberschuss
in Hohe von 26.681,36 Euro einer Gewinnrilicklage
zugefiihrt.

Der Jahresabschluss 2011 der
Schienen-Control GmbH

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

Fur den Jahresabschluss der Schienen-Contral GmbH
liegt flr das Wirtschaftsjahr 2011 {1. Janner bis

31. Dezember 2011) 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 1.226.966,03 Euro

fir 2011 betragen. Die Aufwendungen der
Schienen-Control Kommission sind darin enthalten.
Die Ertrags- und Vermégenslage 2011 wird nach-
stehend dargestellt.

33
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ERTRAGS- UND VERMOGENSLAGE

Bilanz zum 31.12. 2011
AKTIVA

A. Anlagevermogen

. Immaterielle Vermogensgegenstinde
1. Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und dhnliche Rechte
und Vorteile sowie daraus abgeleitete Lizenzen
Il. Sachanlagen
1. Grundstiicke, grundstiicksgleiche Rechte und Bauten,
einschlieBlich der Bauten auf fremdem Grund
2. Andere Anlagen, Betriebs- und Geschiftsausstattung

B. Umlaufvermégen

I. Forderungen und sonstige Vermogensgegenstinde

1. Sonstige Forderungen und Vermégensgegenstinde
Il. Wertpapiere und Anteile

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

C. Rechnungsabgrenzungsposten

Bilanzsumme

2011 2010

19.663,48 9.535,21
6.277,70 7.016,26
75.234,29 74.640,30
101.175,47 91.191,77
15.003,42 23.813,05
493.794,90 493.794,90
868.445,12 576.592,67

1.377.243,44

183,89

1.094.200,62

1.795,69

1.478.602,80

1.187.188,08

PASSIVA

A. Eigenkapital

. Stammkapital
Il. Kapitalriicklagen
1. Gebundene
lll. Gewinnriicklagen
2. Andere Riicklagen {freie Riicklagen)
IV. Bilanzgewinn/Bilanzverlust
davon Gewinnvertrag: EUR 0,00

B. Riickstellungen

I. Riickstellungen fiir Abfertigungen
Il. 5teuerrickstellungen
lll. Sonstige Riickstellungen

C. Verbindlichkeiten

I. Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen
Il. Sonstige Verbindlichkeiten

a) Steuern

b} soziale Sicherheit

c) Ubrige

Bilanzsumme

9 LI Zahlen und Fakten
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750.000,00 750.000,00
2.853,93 2.853,93
188.623,64 161.942,28
0,00 0,00
941.477,57 914.796,21
20.700,00 18.400,00
0,00 1.600,00
62.700,00 50.540,00
83.400,00 70.540,00
28.613,81 14.209,26
71.189,36 57.658,45
18.958,12 20.680,49
334.963,94 109.303,67
453.725,23 201.851,87
1.478.602,80 1.187.188,08
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Gewinn-und-Verlust-Rechnung zum 31.12. 2011

2011 2010

1.
2.

Umsatzerlose

Sonstige betriebliche Ertrdge

a) Ertrage aus der Auflésung von Rickstellungen
b) Gbrige

. Personalaufwand

a) Gehalter

b) Aufwendungen fir Abfertigungen und Leistungen an betriebliche
Mitarbeitervorsorgekassen

¢} Aufwendungen flr Altersversorgung

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

e) sonstige Sozialaufwendungen

. Abschreibungen

a} auf immaterielle Gegenstiande des Anlagevermdgens
und Sachanlagevermégen

. Sonstige betriebliche Aufwendungen

a) Steuern, soweit sie nicht unter Steuern vom Einkommen
und vom Ertrag fallen
b) Gbrige

. Zwischensumme aus Z 1 bis 5 (Betriebserfolg)

7. Ertrage aus anderen Wertpapieren und Ausleihungen

10.
11.
12,
13.
14,
15.
16.

des Finanzanlagevermogens
a) (brige

. Sonstige Zinsen und ahnliche Ertrage

a) ubrige

. Zinsen und dhnliche Aufwendungen

a) tbrige

Zwischensumme aus Z 7 bis 9 {Finanzerfolg)
Ergebnis der gewohnlichen Geschiftstatigkeit
Steuern vom Einkommen und vom Ertrag
Jahresiiberschuss

Zuweisung zu Gewinnriicklagen
Jahresgewinn/Jahresverlust

Bilanzgewinn/Bilanzverlust

www.parlament.gv.at

1.226.966,03

1.131.384,28

6.134,00 13.600,00
4.361,07 2.882,61
10.495,07 16.482,61
-680.622,99 -599.911,02
~11.465,51 -32.201,00
~17.734,94 -18.389,40
~174.942,97 ~154.350,26
-8.959,91 -3.974,78
~893.726,32 -808.826,46
-31.541,19 -20.903,04
0,00 -2.833,41
-301.679,98 -306.103,23
-301.679,98 —308.936,64
10.513,61 9.210,75
18.750,00 18.750,00
10.070,423 12.051,13
0,00 -55,32
28.820,42 30.745,81
39.334,03 39.956,56
—12.652.67 -10.578,81
26.681,36 29.377,75
-26.681,36 -29.377,75
0,00 0,00

0,00 0,00

Zahlen und Fakten
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MARKTTEILNEHMER

Die in Osterreich tatigen Eisenbahnunternehmen
gliedern sich in mehrere Kategorien. Die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen erbringen Leistungen im Giiter-
und/oder Personenverkehr auf den Netzen der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen. Im Bereich der
kleineren Privatbahnen gibt es auch integrierte Eisen-
bahnunternehmen, deren Strecken mit denen anderer
Infrastrukturbetreiber vernetzt sind. Vernetzte inte-
grierte Eisenbahnunternehmen agieren als Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und als Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen, lediglich die Trassenzuweisung ist an
eine unabhangige Stelle ausgelagert. Des Weiteren
gibt es nicht vernetzte Eisenbahnunternehmen,
welche in der Regel Schmalspurbahnen betreiben.
Diese unterliegen zwar nicht der Regulierung, werden
hier aber der Vollstindigkeit halber angeflihrt. Reine
Touristikbahnen werden jedoch nicht ber(cksichtigt.

Ubersicht

Im Jahr 2011 gab es einige Veranderungen bei der
Zahl der in Osterreich titigen Eisenbahnunternehmen.
Es kamen mehrere neue Marktteilnehmer hinzu,
andere haben seit Anfang 2011 keine Sicherheitsbe-
scheinigung fiir Osterreich und kénnen daher nicht
mehr am Markt teilnehmen. Die Cargo Center Graz
GmbH hat ihre Funktion als Infrastrukturbetreiber an
die Steiermarkischen Landesbahnen (ibertragen und
scheint daher in der Auflistung nicht mehr auf.
insgesamt gab es zum Stichtag 31. Dezember 2011 in
Osterreich 42 Eisenbahnunternehmen. Davon waren
21 Eisenbahnverkehrsunternehmen, acht Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen und 13 integrierte
Eisenbahnunternehmen. 27 verfligten lber eine
Sicherheitsbescheinigung fiir das OBB-Netz, ein
Unternehmen wartete noch darauf. Die restlichen
Unternehmen sind entweder reine Infrastruktur-
betreiber oder als integrierte Unternehmen auf
nicht vernetzter Infrastruktur tatig. Von den

42 Unternehmen stammen 40 aus Osterreich

und zwei aus Deutschland.

Eisenbahnverkehrsunternehmen

ALPINE Bau GmbH

2010 erhielt die ALPINE Bau GmbH eine Konzession
fir den Guterverkehr. Das Unternehmen war schon
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bisher im Bahnbau titig und will die zugehorigen
Logistikverkehre kiinftig selbst abwickeln. Nach
Erteilung der Sicherheitsbescheinigung im Jahr 2011
wird flr 2012 die Verkehrsaufnahme erwartet.

City Air Terminal BetriehsgmbH {CAT)

Das Unternehmen fiihrt seit 2003 einen Schnellper-
sonenverkehr mit eigenem Tarif zwischen Wien Mitte
und dem Flughafen Wien im 30-Minuten-Takt. Zum
Einsatz kommen eigene Doppelstockwendezlige, 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 Rasenheim—Innsbruck und
Miinchen—Garmisch-Partenkirchen=Innsbruck.

Logistik Service GmbH [LogServ)

Das dsterreichische Eisenbahnverkehrsunternehmen
betreibt das umfangreiche Werksbahnnetz der
voestalpine Stahl in Linz und ist unter dem Marken-
namen Cargo Service GmbH {CargoServ) auch im
OBB-Netz titig. Kerngeschift sind Rohstofftransporte
fur die Muttergesellschaft, wie Erz aus Eisenerz,

Kalk aus Steyrling und Kohle aus der Tschechischen
Republik. AuRerdem werden End- und Zwischen-
produkte nach |talien, Deutschiand, Palen und
Ungarn befordert.

Lokomotion Gesellschaft fur Schienentraktion mbH

Das deutsche Unternehmen gehdrt teilweise der

DB Schenker Rail Deutschland AG und ist im alpen-
querenden Giterverkehr (ber die Transitachsen
Brenner und Tauern tétig. Wihrend es in Deutschland
und Osterreich unter eigener Lizenz fihrt, gibt es

in Italien eine Kooperation mit dem
Eisenbahnverkehrsunternehmen Rail Traction
Company S.p.A. Das Frachtspektrum reicht vom
Kombinierten Verkehr bis zu Stahl und Autozigen,
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LTE Logistik und Transport GmbH

Das Unternehmen ist eine 100-prozentige Tochter
der Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH und
ist als dsterreichisches Eisenhahnverkehrsunterneh-
men mit Tochterfirmen auch in der Slowakei, in
Ungarn und in der Tschechischen Republik tatig.
2011 wurden vor allem Containerziige und Getreide-
transporte zwischen Deutschland und Ungarn, Hack-
schnitzeltransporte aus Rumdanien und Tschechien
nach Gratwein sowie Hittensandtransporte von Linz
nach Ungarn gefahren, dazu kommen noch zahlreiche
Spotverkehre {kurzfristig eingesetzte Ganzzige fir
Satson- und Spezialverkehre).

Majestic Imperator Train de Luxe Waggon
Charter GesmbH

Das Unternehmen wurde 1991 mit dem Ziel gegrlin-
det, einen Luxuszug im Stil des Kaiserzugs zu schaffen.
Dieses Ziel wurde 1998 erreicht. Im Jahr 2008 erhielt
das Unternehmen die Konzession fiir den Personen-
verkehr, 2011 wurde die Sicherheitsbescheinigung
erteilt. Noch im selben Jahr erfolgte die offizielle
Betriebsaufnahme.

OBB-Personenverkehr AG

Die OBB-Personenverkehr AG ist eine 100-Prozent-
Tochter der OBB-Holding AG. Sie fiihrt den Grofteil
des Personenverkehrs auf dem dsterreichischen
Schienennetz durch. Auslandische Verkehre werden
in der Regel mit Kooperationspartnern abgewickelt.
Das Unternehmen ist zu 49,9 Prozent an der City Air
Terminal BetriebsgmbH (CAT) beteiligt und halt

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

fir Dritte Ubernommen, wie etwa auf der Tauern-
bahn und am Semmering. Eine weitere Dienstleistung
ist die Bereitstellung mobiler und stationdrer
Wagendienste fur alle Eisenbahnverkehrs-
unternehmen.

OBB-Technische Services GmbH

Das Unternehmen beschiaftigt sich mit der Wartung
und Instandsetzung von Triebfahrzeugen des OBB-
Konzerns sowie von Fremdkunden. Es verfiigt Gber
eine eigene Zulassung als Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, mit der hauptsichlich Probe- und Uber-
stellfahrten im OBB-Netz gemacht werden.

Raaberbahn Cargo GmbH

Das Unternehmen wurde 2009 als Tochter der ungari-
schen GySEV Cargo Zrt. gegrundet und ist als reines
Eisenbahnverkehrsunternehmen fir den Giterver-
kehr im OBB-Netz zusténdig. Seit dem 1. Janner 2011
ist das Unternehmen operativ tatig. Flr die Rail Cargo
Austria AG wird der Glternahverkehr Sopron—-Ober-
pullendorf abgewickelt.

Rail Cargo Austria AG

Die Rail Cargo Austria AG ist innerhalb des
OBB-Konzerns flir den Giiterverkehr zustindig.
Neben dem Verkehr auf dem konzerneigenen
Infrastrukturnetz werden Ziige auf den Netzen
mehrerer Privatbahnen gefahren, aber auch
Kooperationen eingegangen.

Die Rail Cargo Austria AG besitzt mehrere Auslands-
niederlassungen (Slowenien) sowie Auslandstdchter
(Rail Cargo Hungaria Zrt., 5.C. Rail Cargo Romania
S.R.L., Rail Cargo Italia S.p.A.) und flhrt in diesen
Ldndern auch Zige in eigener Verantwortung.
Auferdem halt das Unternehmen 50 Prozent an
der OBB-Produktion GmbH und 51 Prozent an der

OBB-Technische Services GmbH.

Rail Professionals Stiitz GmbH

Das 2006 gegriindete Unternehmen beschaftigte
sich bisher vorwiegend mit der Bereitstellung von
Triebfahrzeugflihrern flr dsterreichische Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Nach der Erteilung aller not-
wendigen Bescheide erfolgte die Betriebsaufnahme
im Glterverkehr Anfang 2011.

Rhomberg Bahntechnik GmbH

Das Unternehmen ist im Bahnbau tatig. Im lahr 2011
fand die Betriebsaufnahme statt. Die Rhomberg
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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 Unternehmens
sind Giterverkehrsleistungen einschlieflich Sonder-
transporten in Osterreich und den Nachbarlandern.
Die RTS Rail Transport Service GmbH hat eine
Tochtergesellschaft (RTS Rail Transport Service
Germany GmbH) und arbeitet in Ungarn mit der
Schwestergesellschaft MAV Epcell Kft. zusammen.
Der Schwerpunkt des Unternehmens liegt in der
Baustellenlogistik, es werden aber auch immer
wieder Spotverkehre zwischen Deutschland und
Ungarn durchgefiihrt.

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, daruber
hinaus stellte es auch Triebfahrzeugflhrer fir
Arbeitsziige bereit. Ab 2012 will das Unternehmen
Uberstellungen von Baufahrzeugen und Material-
transporte selbst durchfiihren.

Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH

Das Bahnunternehmen ist eine Tochtergesellschaft
des integrierten Unternehmens Steiermarkische
Landesbahnen. Der Geschaftsschwerpunkt liegt
im Gliterverkehr, wobei vor allem die Ganzzug-
transporte Gleisdorf—-Wiener Neustadt zu nennen
sind. AuRerdem betreibt die Steiermarkbahn
Transport und Logistik GmbH Spotverkehre auf
der Donauachse mit Kooperationspartnern aus
Ungarn und Deutschland.

TX Logistik Austria GmbH

Die TX Logistik Austria GmbH ist die dsterreichische
Tochter des deutschen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens TX Logistik AG, die wiederum mehrheitlich
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der Trenitalia S.p.A. gehért. In Osterreich werden

vor allem Transitgiiterziige Uber die Brennerachse nach
Italien sowie Containerziige aus Deutschiand zum Ter-
minal Wien Freudenau und nach Budapest gefahren.

WESTbahn Management GmbH

2008 wurde die WESTbahn Management GmbH als
erste Tochter der Railholding AG gegriindet. Ziel war
die Einrichtung eines schnellen Personenverkehrs
zwischen Wien und Salzburg. Im Frithjahr 2011 wurde
die Sicherheitsbescheinigung erteilt, im Dezember
2011 erfoigte die Aufnahme des planmaRigen
Verkehrs.

Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH

Im Jahr 2009 hat die Wiener Lokalbahnen Cargo
GmbH das Glterzuggeschaft der Mutiergesellschaft
Wiener Lokalbahnen AG in deren Netz und im
OBB-Netz ibernommen, Das Unternehmen ist vor
allem im Container- und Ganzzugverkehr auf der
Donauachse zwischen der Nordsee und Rumaénien
tatig, in Osterreich werden die Terminals Enns, Krems
und Wien Freudenau regelmafRig bedient. Seit 2010
gibt es auch Containerzlige von Koper (ber den
Semmering in die Slowakei. Dieses Programm wird
durch zahlreiche Spotverkehre ergédnzt.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Linzer Lokalbahn AG

Die Linzer Lokalbahn AG ist Eigentlimerin der
elektrischen Lokalbahn ven Linz Gber Eferding nach
Waizenkirchen. 1998 wurde sie mit der Lokalbahn
Neumarkt—Waizenkirchen—Peuerbach verschmolzen
und hat deren Strecken iibernommen. Das Unter-
nehmen besitzt aulferdem die Fahrzeuge, als
Betriebsfihrer fungiert jedoch die Stern & Hafferl
Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Lokaibahn Lambach-Vorchdorf-Eggenberg AG

Die elektrifizierte Lokalbahnstrecke wurde 1503
eroffnet. Seit 1931 wird der Betrieb von der
Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.
bzw. deren Vorgangergesellschaften gefiihrt.
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Neusiedler Seebahn GmbH

Das Unternehmen entstand 2010 durch Aufteilung der
bisherigen Neusiedler Seebahn AG in einen dsterrei-
chischen und einen ungarischen Teil. Der ungarische
Teil ist nunmehr eine 100-prozentige Tochter der
osterreichischen Neusiedler Seebahn GmbH. Die Be-
triebsfilhrung 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 &sterreichischen 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 Bushetrieb GmbH

Das integrierte Eisenbahnunternehmen erbringt
vorwiegend Verkehrsleistungen auf dem eigenen
Streckennetz Graz—Koéflach und Graz—Wies-Eibiswald.
Ende 2010 lbernahm die Graz-Kéflacher Bahn und
Busbetrieb GmbH auch den Personenverkehr Graz—
Werndorf-Wies-Eibiswald (Uber den neu errichteten
Abschnitt Werndorf-Wettmannstatten der Koralm-
bahn. Im OBB-Netz ist das Unternehmen auRerdem
im Glterverkehr titig. Die Graz-Kéflacher Bahn

und Busbetrieb GmbH ist zu 100 Prozent an der

LTE Logistik und Transport GmbH und zu 50 Prozent
an der slowenischen Adria Transport d.o.0. beteiligt
und tritt auf der Strecke St. Paul-Lavamiind als
Betreiber auf.

Montafonerbahn AG

Die Montafonerbahn AG betreibt als integriertes
Eisenbahnunternehmen auf eigener Infrastruktur
Personen- und Giiterverkehr. Die Strecke veriduft

von Schruns nach Bludenz, wo sie mit dem OBB-Netz-
verknlpft ist. Zwar verfiigt die Montafonerbahn AG
uber die Berechtigung, Ziige im OBB-Netz verkehren
zu lassen, nutzt diese aber nur flir Fahrten im Bahn-
hofsbereich von Bludenz.

Raaberbahn (Gyér-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt)

Die Raaberbahn unterhalt neben ihrer Stammstrecke
Sopron—Ebenfurth auch die Strecke Pamhagen—
Neusiedl am See der Neusiedler Seebahn GmbH,
wobei die Zige in Gemeinschaft mit der
OBB-Personenverkehr AG gefahren werden.

In Westungarn hat das Unternehmen sein Netz Ende
2011 durch die Ubernahme weiterer Strecken ausge-
weitet.

Salzburg AG fir Energie, Verkehr und
Telekommunikation — Salzburger Lokalbahnen

Die Salzburg AG fihrt mit dem Geschaftsfeld
Salzburger Lekalbahn auf der eigenen Infrastruktur
Giter- und Personenverkehr zwischen Salzburg

und Lamprechtshausen bzw. Trimmelkam.

Das Unternehmen hat auch eine Zulassung im
OBB-Netz. Dort ist es vor allem mit der Bedienung
von Anschiussbahnen im Raum Salzburg und
Umgebung beauftragt.

AuRerdem ist es mit dem Zwischenwerksverkehr
von Salzburg-Liefering nach Huttau beschaftigt

und stellt am Tauern Lokomotiven und Perscnal

fiir Schiebedienste an Zligen anderer Eisenbahn-
unternehmen.

In der Wintersaison betreibt die Salzburg AG Reise-
biiro-Turnuszige im Raum Salzburg/Tirol/Vorarlberg
in Zusammenarbeit mit deutschen Eisenbahnunter-
nehmen. 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-Ubeibach
sowie die nicht vernetzten Schmalspurbahnen
Weiz—Oberfeistritz und Unzmarkt—Mauterndorf.
Das Unternehmen ist zusatzlich Betreiber

der nicht vernetzten Schmalspurbahn Mixnitz—
St. Erhard und des Cargo Center Graz. Den
Verkehr im OBB-Netz ibt das Tochterunter-
nehmen Steiermarkbahn Transport und Logistik
GmbH aus,
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Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Die Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.
hat ihren Schwerpunkt im oberasterreichischen
Personennahverkehr. Sie 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 StraRenbahn Gmunden. Das Unternehmen
ist auch im OBB-Netz tatig, wobei vorwiegend
regionale Giterziige im Raum Lambach im Auftrag
der Rail Cargo Austria AG 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
verknlipft, sodass der Personenverkehr durch-
gehend von Baden Josefsplatz bis Wien Oper
bedient werden kann. Die Wiener Lokalbahnen AG
fuhrte friher im eigenen Netz sowie im OBB-Netz
auch Giterverkehr 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.

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 ausgefuhrt sind, gibt es keine Vernetzung
mit den OBB-Strecken.

Lokalbahn Mixnitz—5St. Erhard AG

Das Unternehmen ist Eigentimer der elektrisch
betriebenen Schmalspurbahn von Mixnitz

nach Breitenau. Diese dient vorwiegend dem
Magnesittransport. Den Betrieb auf der Schmal-
spurbahn sowie auf den normalspurigen Anschluss-
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gleisen in Mixnitz besorgen die Steiermarkischen
Landesbahnen.

Lokalbahn Gmunden—Vorchdorf AG

Das Unternehmen ist eine 100-Prozent-Tochter
der Stern & Haffer| Verkehrsgesellschaft m. b. H.
Es besitzt die elektrifizierte Schmalspurbahn von
Vorchdorf nach Gmunden. Die Betriebsfihrung
obliegt der Muttergesellschaft.

Lokalbahn Vocklamarkt-Attersee AG

Der Gesellschaft gehort die elektrische Schmalspur-
bahn von Vécktamarkt nach Attersee, die auch
unter dem Namen ,Attergaubahn” bekannt ist. Die
Betriebsflihrung erfolgt durch die Stern & Haffer!
Verkehrsgesellschaft m. b, H.

Niederdsterreichische Schneebergbahn GmbH

Das Unternehmen wurde 1997 anlasslich der
Ubergabe der schmalspurigen Zahnradbahn auf
den Schneeberg gegriindet und fihrte seit damals
den Betrieb als integriertes Unternehmen. Seit
Ende 2010 hat die Nieder&sterreichische Verkehrs-
organisationsgesellschaft m. b. H. (NOVOG) die
Betriebsfuiihrung inne, die Niederésterreichische
Schneebergbahn GmbH ist nur mehr Betreiber
der Infrastruktur.

Niederdsterreichische Verkehrsorganisations-
gesellschaft m. b. H. {NOVOG)

Das Unternehmen ist schon seit langerer Zeit als
Kompetenzzentrum fir den 6ffentlichen Verkehr des
Landes Nieder&sterreich tatig. 2010 verlagerte sich
der Schwerpunkt durch die Ubernahme zahlreicher
Nebenbahnstrecken in Niederdsterreich zu einem
Infrastrukturunternehmen. Seither besitzt die NOVOG
die Konzession zum Betrieb der Strecken St. Polten—
Mariazell, Waidhofen/Ybbs—Gstadt, Gmind—-GroR
Gerungs, Gmind—-Litschau und Puchberg—Hoch-
schneeberg. Es handelt sich bei allen um Schmal-
spurbahnen, wobei nur die beiden erstgenannten
Strecken Regelverkehr aufweisen, Die normalspurigen
Strecken des Unternehmens wurden noch vor

der Ubergabe seitens der OBB-Infrastruktur AG als
offentliche Eisenbahnen eingestelit.
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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 Halb-

stundentakt zu ermoglichen. Neben dem Personen-

verkehr gibt es auch noch nennenswerten Gliter-

verkehr mit Rollwagen.

Des Weiteren gehoren in diese Kategorie noch

einige ausschlieRlich dem Tourismus dienende

Bahnen, welche der Vollstindigkeit halber taxativ

aufgezahlt werden:

— Achenseebahn AG

— Salzkammergutbahn GmbH

— Verbund Austrian Hydro Power AG (Hohenbahn
Schoberboden—ReiReck)

Neue Eisenbahnverkehrsunternehmen

Im Jahr 2011 gab es zuséatzlich zu den angefiihrten
Eisenbahnverkehrsunternehmen noch ein weiteres,
das liber eine Verkehrsgenehmigung in Osterreich
verfligt. Allerdings konnte dieses Unternehmen
bisher nicht aktiv werden, da es noch keine Sicher-
heitsbescheinigung hat.

OKOMBI GmbH

Das Unternehmen fahrt als Tochter der Rail Cargo
Austria AG die Zuge der Rollenden Landstrafe.

Das seit 1987 tatige Unternehmen erhielt im Sommer
2010 die Verkehrsgenehmigung fur den Guterverkehr
und erwartet flir 2012 die Erteilung der Sicherheits-
bescheinigung,
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Belgien

Service Régulation du Transport ferroviaire et de
I"Exploitation de 'Aéroport de Bruxelles-national
Rue du Progrés 80, Boite 5

1030 Bruxeiles

Bulgarien

s
3
3
a
[o,0]
S
=
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Railway Administration Executive Agency
5, Gurko Str

1080 Sofia 5

www.iaja.government.bg

Danemark

lernbanenavnet
Gammel M@nt 4, 1. sa!
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

Finnland

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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REGULATOREN IN EUROPA

Griechenland

Greek Regulatory Autherity for Railways
4, Anthimou Gazi Str.

10561, Athens

www.ras-el.gr

Grof3britannien

Office of Rail Regulation
One Kemble Street
London, WC2B4AN
www.rail-reg.gov.uk

Ufficio per |la Regolazione dei Servizi Ferroviari
Via dell’ Arte, 16

00144 Roma

www.infrastrutturetrasporti.it

Kroatien

Rail Market Regulatory Agency
Jurigiceva 19/

10000 Zagreb

www.artzu.hr

Lettland

State Railway Administration
Riepnieku 2

1050 Riga

www.vda.gov.lv

Litauen

State Railway Inspectorate
Pamenkalnio 26-2

01114 Vilnius

WWw.vgi.lth

Institut Luxembourgeois de Régulation {ILR)
45 allée Scheffer

2922 Luxembourg

www.ilr.|u
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Mazedonien

Macedonian Railway Regulatory Agency
str. Mito Hadzivasilev lasmin nr. 52/1/4
1000 Skopje

www.arpz.mk

Niederlande

NMa Nederlandse Mededingings autoritet
P.O Box 16326

2500 BH Den Haag

www.nmanet.nl

Norwegen [Beschwerden

Norwegian Railway Authority
Karl Johans gate 418

0162 Oslo

wWww.sjt.no

Osterreich

Schienen-Control GmbH
Praterstrafie 62—-64

1020 Wien
www.schienencontrol.gv.at

Polen

Office for Rail Transport
Ul. Chalubinskiego 4
00-928 Warszawa
www.utk.gov.pl

Portugal

Institituto da Mobilidade e dos Transportes Terrestres
Unidade de Regulagdo Ferroviaria

Av. das Forgas Armadas, 40

1649-022 Lisboa

www.urf.imtt.pt

Railway Supervision Council; Ministry of Transport,
Construction and Tourism

Dinicu Golescu bivd, Nr 38, sector 1

010873 Bucuresti
www.mt.ro/engleza/railway_sup_council/
contestatii/comptaints.html

www.parlament.gv.at

larnvigsstyrelsens trafikforeskrifter, JTF
Borganasvagen 26, Box 14

78121 Borlange
www.transportstyrelsen.se/en/Railway

Schiedskommission im Eisenbahnverkehr
Monbijoustralie S1A

3003 Bern

www.ske.ch

Railway Regulatory Authority (URZD)
Mileticova 19

820 05 Bratislava 25

www.urzd.sk

Post and Electronic Communications Agency RS
Stegne 7

1000 Ljubljana

www.apek.si

Spanien

Comité de Regulacion Ferroviara - CRF

Paseo de la Castellana 67

28071 Madrid
www.fomento.es/MFOM/LANG_CASTELLANO/
ORGANOS_COLEGIADOS/CRF

Tschechische Republik

The Rail Authority Drazni ufad
Wilsonova 300/8

12106 Praha 2

www.ducr.cz

National Transport Authority Department of Railway
Regulation

Teréz korut 62

1066 Budapest

www.nkh.hu
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QUELLENANGABE

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie,
diverse Berichte

Catharin, G., Gartlich, G. H. (2011}: Eisenbahngesetz.
Kommentar samt 6konomischen und rechtlichen Grund-
lagen 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

Europdische Bahnen 2012 — Die Marktibersicht von
Rail Business

Geschaftsberichte des OBB-Konzerns 2003-2011

Geschéftsherichte aller sonstigen osterreichischen
Eisenbahnunternehmen

IBM Global Business Services/Kirchner, C. (2011):
Liberalisierungsindex Bahn 2011

IHS, diverse Publikationen

Network Statements und Entgelte van: OBB-Infrastruktur AG
{Osterreich), DB Netz AG (Deutschland), RFF (Frankreich),
Network Rail (GroRbritannien), INFRABEL [Betgien), MAV
{Ungarn), RFI {Italien}, Slovenske Zeleznice {Slowenien}),
Trafikverket (Schweden), Rail Net Denmark {Danemark),
ProRail (Niederlande), Département de transport (Luxem-
burg), SBB (Schweiz), PKP Polskie Linie Kolejowe {Polen),
SZDC (Tschechien), 2SR (Slowakei), LDZ (Lettland), OSE -
Greece Railway Organisation {Griechenland), CFR — Ro-
manian National Railway Company {Rumanien), NRIC —
National Railway Infrastructure Company (Bulgarien}

Netzwerk Privatbahnen: Wettbewerber-Report Eisenbahn
2010/2011

{BB-Fahrplane Osterreich
OBB-Infrastruktur AG, diverse Untertagen
OENB, diverse Publikationen

Protokoile der Sitzungen der Schienen-Control Kommission
im Jahr 2011

Rail Business, diverse Ausgaben

Richtlinie 2001/12/EG des Europaischen 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 Europdischen Parlaments und des
Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der Richtlinie
95/18/EG des Rates Uber die Erteilung von Genehmigun-
gen an Eisenbahnunternehmen

Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 26. Februar 2001 (ber die Zuweisung
von Fahrwegkapazitdt der Eisenbahn, die Erhebung von
Entgelten fir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur
und die Sicherheitsbescheinigung
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Richtlinie 2004/49/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2004 Uber Eisenbahnsicherheit in der
Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG
des Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG
Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn,
die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisen-
bahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung

Richtlinie 2004/50/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
96/48/EG des Rates (iber die Interoperabilitit des trans-
europdischen Hochgeschwindigkeitshahnsystems und der
Richttinie 2001/16/EG des Europiischen Parlaments und
des Rates Uber die Interoperabilitidt des konventionellen
transeuropaischen Eisenbahnsystems

Richtlinie 2004/51/EG des Europiischen 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 Europdischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwickiung der Eisenbahn-
unternehmen der Gemeinschaft sowie der Richtlinie
2001/14/EG (iber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit
der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fir die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur

Richtlinie 2007/5%/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates vom 23. Oktober 2007 Uber die Zertifizierung von
Triebfahrzeugfuhrern, die Lokomotiven und Ziige im
Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft fihren

Richtlinie 2008/57/EG des Europiischen Parlaments und des
Rates vom 17, Juni 2008 iiber die Interoperabilitdt des
Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft

Schienenverkehr aktuell, diverse Ausgaben
Statistik Austria, diverse Publikationen
Statistische Nachrichten, diverse Publikationen
vCO, diverse Publikationen

Verkehr — internationale Wochenzeitung fir Logistik, diverse
Ausgaben

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europiischen Parlaments
und des Rates vom 23, Oktober 2007 Uber &ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraRe 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 Fahrgiste im Eisenbahnverkehr

Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europdischen Parfaments
und des Rates vom 22, September 2010 zur Schaffung
eines europdischen Schienennetzes flir einen
wettbewerbsfihigen Glterverkehr

WIFQ, diverse Publikationen
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GLOSSAR

Bahnen

AB Achenseebahn AG

CAT City Air Terminal BetriebsgmbH

CCG Cargo Center Graz GmbH

DB Deutsche Bahn AG — deutsches Eisenbahnunternehmen

DB-FV DB Fernverkehr AG

DB-Regio DB Regio AG

GKB Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH

GV Lokalbahn Gmunden—Vorchdorf AG

GySEV Gyér-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt (Raaberbahn)

IVB Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn GmbH

LILO Linzer Lokalbahn AG

LogServ Logistik Service GmbH

LTE LTE Logistik- und Transport-GmbH

LVE Lokalbahn Lambach—Vorchdorf-Eggenberg AG

MBS Montafonerbahn AG

MITL Majestic Imperator Train de Luxe Waggon Charter GesmbH

MSTE Lokalbahn Mixnitz=St. Erhard AG

NOSBB Niederdsterreichische Schneebergbahn GmbH

NOvoG Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesetlschaft m.b.H.

NSB Neusiedler Seebahn GmbH

OBB-infra (BB-Infrastruktur AG

OBB-PR OBB-Produktion GmbH

6BB-PV OBB-Personenverkehr AG

RBC Raaberbahn Cargo GmbH

RCA Rail Cargo Austria AG

RHR Rhomberg Bahntechnik GmbH

RPS Rail Professionals Stlitz GmbH

RTS RTS Rail Transport Service GmbH

SKGB Salzkammergutbahn GmbH

SLB Salzburger Lokalbahn, Geschéftsfeld der Salzburg AG fiir Energie, Verkehr und Telekommunikation

SNCB/NMBS Société Nationale des Chemins de fer Belges/Nationate Maatschappij der Belgische Spoorwegen —
belgische Staatsbahn

SNCF Société nationale des chemins de fer frangais — franzfsische Staatshahn

SOB Siidostbayernbahn/DB RegioNetz Verkehrs GmbH

STB Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH

StH Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m.b.H.

StLB Steiermarkische Landesbahnen

TXL TX Logistik Austria GmbH

VA Lokalbahn Vécklamarkt—Attersee AG

WESThahn WESTbahn Management GmbH

WLB Wiener Lokalbahnen AG

WLC Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH

2B Zillertater Verkehrsbetriebe AG
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Abbildung

Amtsblatt

Absatz

Artikel

Alligemeines Verwaltungsgesetz
Bundesgesetzblatt

Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie
Bruttotonnen

Bruttotonnenkilometer

beziehungsweise

das heillt

Eisenbahnbefdrderungsgesetz
Eisenbahngesetz
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
European Rail Traffic Management System
European Train Control System
Europaische Union/Europdische Gemeinschaft
Européischer Gerichtshof
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Europdische Wirtschaftsgemeinschaft
Europdischer Wirtschaftsraum
Gesamtbruttotonnen
Gesamtbruttotonnenkilometer
Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Glohba! System for Mobile Communications-Rail
Giterverkehr

Hochtarif/Tarif 1

Hertz

Infrastruktur-Benltzungsentgelt

in der Fassung

Institut flir Hohere Studien

Independent Regulators’ Group-Rail — Netzwerk zur engeren Zusammenarbeit der europdischen

Schienen-Regulatoren
im Sinne der/des
Kilometer

Million(en})
Mitteltarif/Tarif 2
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Niedrigtarif/Tarif 3
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Oesterreichische Nationalbank
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Osterreichischer Eisenbahn-Personen- und Reisegepécktarif
Jahresnetzkarte fiir alle Ziige der GBB und fiir zahireiche Privatbahnen mit Ausnahme
der Zahnradbahnen, des Sonderverkehrs und des City Airport Trains
Public Private Partnership

Personentarif OBB

Personenverkehr

Richtlinie

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH
Sicherheitsbescheinigung

Transeuropdische Netze

Transeuropdische Verkehrsnetze

Technische Spezifikationen flr die Interoperabilitat

United States of America

und so weiter

Verordnung

Verwaltungsgerichtshof

Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung

Ziffer

zum Beispiel
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