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Ein symboltrachtiges Bild

30 Jahre nach der letzten Fahrt einer
Dampflok im Planbetrieb und 15 Jahre

nach Beginn der Liberalisierung mit der Richt-
linie 91/440 steht das Signal fur die

alte Bahn zwar unwiderruflich auf ,Halt’,

das fUr die Neue Bahn aber immer noch

nur auf ,Frei mit 40 km/h'’.

Das zeigt sich in zahllosen technischen

und burokratischen Hindernissen, aber auch
in einer nach wie vor die Ubrigen Verkehrstra-
ger bevorzugenden Verkehrspolitik in der EU
und anderswo.

Die 6sterreichischen Regulierungsbehdrden
Schienen Control Kommission und - GmbH
tun jedenfalls ihr Bestes, um das Signal‘end-
lich auf ,Frei’ zu stellen -

fur alle Eisenbahnverkehrsunternehmen!
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Vorwort

BM Werner Faymann
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Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete, sehr geehrte Leser!

Ich freue mich, lhnen heuer erstmals den im
Eisenbahngesetz vorgesehenen Tétigkeits-
bericht der Osterreichischen Bahnregulie-
rungsstelle Schienen-Control GmbH vorzu-
legen.

Der Bahnsektor ist sowohl budgetér als auch
inhaltlich ein wichtiger Arbeitsbereich des
Bundesministers fur Verkehr, Innovation und
Technologie. Der von meinem Ressort vor-
gelegte Rahmenplan sollte deshalb gleich
zu Beginn Klarheit und vor allem finanzielle
Sicherheit in der Investitionspolitik auf dem
Eisenbahninfrastruktursektor bringen.

Doch Investitionen in die Infrastruktur sind
kein Selbstzweck, fur mich stehen immer
unsere Kunden im Zentrum des Interesses.
Die Anliegen der Fahrgaste sind flr mich
von zentraler Bedeutung.

Hervorheben moéchte ich in diesem Zusam-
menhang die durch die Novelle des Eisen-
bahngesetzes im Berichtszeitraum 2006 neu
eingerichtete Schlichtungsstelle bei der
Schienen Control GmbH. In Zukunft wird die-
se Stelle bei Vorliegen eines Guter- oder Per-
sonen-Beforderungsvertrages fur Gebiets-
korperschaften als auch Interessensvertre-
tungen Beschwerden schlichten. Ebenso
wird sie auch bei der Bearbeitung von Kun-
denproblemen eine wichtige Rolle spielen.

Hauptaufgabe der europaweit eingerichte-
ten Regulierungsstellen ist es, daflr zu sor-
gen, dass Eisenbahnunternehmen mog-
lichst optimal auf der Bahninfrastruktur ihre
Dienstleistungen erbringen kénnen. Das ge-
lingt in Osterreich im Vergleich zu anderen
EU-Landern sehr gut: Bisher konnte noch
jeder an die Schienen-Control Kommission
herangetragene Beschwerdefall gegen den
groBten Netzbetreiber OBB-Infrastruktur Be-

trieb AG einvernehmlich geldst werden. In
anderen L&ndern finden nicht selten lang-
wierige Prozesse statt. Das spricht fur den
Erfolg dieses ,Osterreichischen Wegs’ der
Eisenbahnregulierung.

Dabei hat sich der Markt in den letzten Jah-
ren sehr vielfaltig und erfolgreich entwickelt:
Mittlerweile rund zwei Dutzend Unterneh-
men schafften gerade im abgelaufenen Jahr
eine deutliche Steigerung Uber 7% der GuU-
tertransportleistung von einem ohnedies eu-
ropaweit hohen Niveau. Dabei kommt den
in- und ausl&ndischen Privatbahnen spezi-
ell im Transit eine wachsende Rolle zu: mehr
als ein Drittel dieser Zuge Uber den Bren-
ner werden bereits von Bahnen auBerhalb
des OBB-Konzerns gefihrt. Damit ist auch
klar, wie wichtig und gerechtfertigt eine Kos-
tenbeteiligung der europdischen Union am
Ausbau dieses Korridors ist - die OBB kon-
nen diesen Aufwand nicht alleine tragen.

In Osterreich gehort die Eisenbahn selbst
170 Jahre nach der Fahrt des ersten Zuges
im Jahre 1837 noch lange nicht zum alten
Eisen. Das zeigt die Bilanz des Eisenbahn-
jahres 2006 auf eindrucksvolle Weise. Dies
umso mehr, als umweltfreundlichen Massen-
verkehrsmitteln in Zeiten des Klimaschutzes
eine zentrale Bedeutung zukommt. Meine
Verkehrspolitik wird daher auch kunftig von
dem Grundsatz getragen sein, die Bahn ins-
gesamt so effizient und kundenfreundlich
wie moglich zu gestalten und ihr einen ent-
sprechenden Vorrang gegenudber anderen
Verkehrssystemen einzuraumen. I




Vorwort

HR Dr. Gerhard Hellwagner

Senatsprasident des OLG Wien i. R.

Die Vorlage des erstmaligen Tatigkeitsbe-
richtes der Schienen-Control GmbH gibt mir
den erfreulichen Anlass, die hervorragende
Tatigkeit der Schienen-Control GmbH als
Vorsitzender der Schienen-Control Kommis-
sion zu wurdigen.

GemalB § 81 Abs. 3 EisbG obliegt die Ge-
schéftsfuhrung der Schienen-Control Kom-
mission der Schienen-Control GmbH. Im
Rahmen ihrer Tatigkeit flir die Schienen-Con-
trol Kommission ist das Personal der Schie-
nen-Control GmbH an die Weisungen des
Vorsitzenden oder des in der Geschéftsord-
nung bezeichneten Mitgliedes der Schie-
nen-Control Kommission gebunden.

Im Namen der Mitglieder DI Dr. Erich Kopp
und Dkfm. Dr. Brigitta Riebesmeier und der
Ersatzmitglieder Dr. Robert Streller, DI Dr.
Klaus RieBberger und Dr. Sebastian Kum-
mer der Schienen-Control Kommission dan-
ke ich dem Geschéaftsfuhrer der Schienen-
Control GmbH und den anderen Mitarbei-
tern fur die Unterstitzung der verantwor-
tungsvollen Tétigkeit der Schienen-Control
Kommission.

Der zurluckhaltenden Wettbewerbsaufsicht
durch die Schienen-Control Kommission un-
terstUtzt von den sachkundigen Mitarbeitern
der Schienen-Control GmbH ist es zu ver-
danken, dass die Schienen-Control Kom-

mission nicht Gegenstand o6ffentlicher Kri-
tik war, sondern unaufféllig und wirksam die
im Eisenbahngesetz genannten Aufgaben
wahrnahm.

Fur die weitere Tatigkeit der Schienen-Control
GmbH wunsche ich mir, dass die bisherige
fruchtbare und konstruktive Zusammenar-
beit zur weiteren Férderung des Eisenbahn-
wesens auch in Zukunft fortgesetzt wird.

Aufgabe der Schienen-Control Kommission
ist es auch die Tatigkeit der Schienen-Con-
trol GmbH in allen Belangen zu unterstutzen,
sodass auf dem Schienenmarkt faire Wett-
bewerbsbedingungen herrschen und die
Grundsétze des Rechtsstaates gewahrt sind.

Die Aufgaben und Leistungen der Mitarbei-
ter der Schienen-Control GmbH sind in dem
Bericht umfangreich dargestellt und es kann
sich jeder Leser dieses Berichtes ein Bild
dartber machen.

Ich danke jedenfalls Herrn Georg Furnkranz,
Geschaftsfuhrer der Schienen-Control GmbH
und seinen Mitarbeitern, fur die bisherige gute
Zusammenarbeit. I



Vorwort

Dr. Werner Walch

Vorsitzender des Aufsichtsrates

Sehr geehrte Leser!

Die ¢sterreichische Eisenbahn-Regulierungs-
behdrde ist, wie die Ubrigen Regulierungs-
behdrden auch, als Doppelorganisation auf-
gebaut.

Einerseits besteht mit der Schienen Control
Kommission eine Kollegialbehdrde mit rich-
terlichem Einschlag (Art.133 Z4 B-VG), die
in Beschwerdeféllen zu entscheiden hat. An-
dererseits wurde als standige Einrichtung
die Schienen Control GmbH (SCG) als Ge-
schéftsstelle der Schienen Control Kommis-
sion geschaffen.

Die SCG hat sich mit eigenstandigen Auf-
gaben, insbesondere im Bereich der Auf-
bereitung von Unterlagen flr die Kommissi-
on, aber auch der Marktbeobachtung, der
Statistikerstellung, als Schlichtungsstelle und
im internationalen Informationsaustausch mit
anderen Regulierungsbehdrden etabliert.

Die Organisationsform einer GmbH bringt
auch Verantwortung fur die optimale Orga-
nisation und sparsame Verwendung der Mit-
tel mit sich. Aus der Sicht des Aufsichtsrates
ist daher stets eine sparsame und dennoch
hocheffiziente Geschéftsabwicklung obers-
tes Ziel.
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Auf der Basis von Empfehlungen des Rech-
nungshofes ist es der Geschéaftsfihrung ge-
meinsam mit dem Aufsichtsrat gelungen,
die bestehenden Aufgaben mit reduziertem
Personalstand zu bewaltigen.

Die Ubernahme weiterer Aufgaben im Zuge
der Eisenbahngesetznovelle 2006 fuhrt nun-
mehr zu einem zusatzlichen Bedarf an Fach-
kraften, um der neuen Aufgabenstellung er-
folgreich nachkommen zu kénnen.

Besonderes Augenmerk wird auch kunftig
einer fachlich fundierten aber dennoch spar-
samen, schlagkréaftigen Organisation gel-
ten, um im &sterreichischen Schienenver-
kehrsmarkt auch weiterhin einen kompe-
tenten und vor allem aber fairen Regulator
zu haben. IIE—




Georg Flarnkranz
Geschaftsfuhrer SCG

Sehr geehrte Leser,

vor Ihnen liegt der erste Jahresbericht der
Osterreichischen Eisenbahnregulierungsbe-
hérde SCK/SCG. Sie finden darin aber —
wie im neuen §78b des Eisenbahngesetzes
festgelegt — nicht eine lapidare Aufz&hlung
abgearbeiteter Akten, sondern vor allem
eine Darstellung der Entwicklung des hei-
mischen Eisenbahnmarktes im Berichtsjahr
2006 mit einigen der spannendsten Ereig-
nisse und Fakten, die dazu gefuhrt haben.

Das betrifft die Neugestaltung des Eisen-
bahngesetzes mit der tief greifenden No-
velle 2006, die auch fur die SCG eine An-
zahl neuer Aufgaben brachte. Ebenso eine
Untersuchung der europdaischen Kommissi-
on Uber die Art und Erfolge der Umsetzung
des so genannten ,1.Eisenbahnpakets’. Aber
auch starker betriebsorientierte Ereignisse
wie etwa die Inbetriebnahme der fur Oster-
reich vollig neuen Neigezige finden ihren
Niederschlag.

Vor allem unternehmen wir hier auch den
Versuch, Themen und Ergebnisse unserer
Arbeit einer breiteren Offentlichkeit zu erl&u-
tern. Seit jeher ist es Politik der SCK/SCG,
Konflikte nach Moglichkeit ohne formelles
Verfahren durch multilaterale Gespréche zu
l6sen.

Das hat den unschéatzbaren Vorteil, dass
unnétiger Aufwand und unnétige Konfron-
tationen vermieden werden, erfordert aber
andererseits Transparenz hinsichtlich der
gefundenen Ldésungen, um allfallige weitere

Betroffene Uber die Sachlage zu informie-
ren. Aus diesem Grund finden sich im Be-
richt einige Darstellungen exemplarischer
Problembereiche, mit denen sich die SCK
oder SCG befasst hat, ohne dabei formelle
Entscheidungen zu treffen.

Einen zentralen Punkt bildet eine Untersu-
chung, welche Probleme aus der Sicht der
Eisenbahnunternehmen die gréBten Hinder-
nisse bei der Akquisition neuer Transporte
darstellen. Die Liberalisierungsschritte im
Eisenbahnsektor, Uber die wir als Regulie-
rungsbehdrde zu wachen haben, sind ja
nicht Selbstzweck, sondern sollen den Ver-
kehrstrager Schiene konkurrenzfahiger ma-
chen. Also gilt es Hindernisse auf diesem
Weg zu erkennen und nach Moéglichkeit zu
eliminieren.

SchlieBlich findet sich in diesem Bericht auch
nicht zuletzt eine Menge statistischer Daten
Uber die Eisenbahnunternehmen. Seit eini-
gen Jahren wurde seitens des Verkehrsmi-
nisteriums keine amtliche Eisenbahnstatistik
mehr erstellt. Diese Aufgabe ist, soweit sie
nicht von der Statistik Austria wahrgenom-
men wird, in deutlich eingeschrankter Form,
2006 auf die SCG Ubergegangen.

Gemeinsam mit meinem Team hoffe ich,
hiermit fur die geschatzte Leserschaft in-
teressante Themen und Fakten vorzulegen
und lade Sie alle zu positiven wie kritischen
Ruckmeldungen zu unserem Jahresbericht
ein. I ——



Zusammenfassung

Zusammenfassung

2006 erscheint hiermit der erste Bericht der
Regulierungsbehdérde SCK/SCG Uber ihre
Téatigkeit und die Entwicklung der Bahnen in
Osterreich.

Entwicklung des Eisenbahnmarkts

2006 war ein gutes Eisenbahnjahr - in Oster-
reich wie international. Mit einem Zuwachs
von 7,1 Prozent (Bruttotonnenkilometer) bleibt
Osterreich zwar hinter dem Rekordergebnis
von 10,8% in Deutschland zuruck, anderer-
seits starten Osterreichs Bahnen von einem
hoéheren Modal Split aus, das Wachstum-
spotential ist daher etwas geringer. Klar ist,
dass derartige Wachstumsraten rasch so-
wohl infrastruktur- als auch fahrzeugseitig
Kapazitdtsgrenzen sichtbar machen, lange
Zeit bezweifelte Ausbauprojekte zur Kapazi-
tatssteigerung erhalten somit ihre Rechtfer-

tigung.

Interessant aus der Sicht der Regulierungs-
behdrde ist stets vor allem, wie sich die Markt-
anteile jener Unternehmen entwickeln, die
nicht aus der jeweiligen ehemaligen Staats-
bahn hervorgegangen sind. Hier zeigt sich
2006 beachtliche Dynamik, denn innerhalb
eines Jahres ist der Marktanteil im Guterver-
kehr auf dem OBB-Netz von 5,9% auf 7,7%
angestiegen. Dies ist zwar im Vergleich et-
wa zu Deutschland gering, entspricht aber
immerhin einer relativen Steigerung von
knapp einem Drittel. Besonders interessant
ist dabei, dass vom Zuwachs 2006 40% auf
das Konto dieser Privatbahnen geht.

Ebenfalls bemerkenswert ist, dass zwei der
groBen ,Privaten’ teilweise im Eigentum der
ehemaligen Staatsbahnen aus lItalien und
Deutschland stehen und mittlerweile mehr
als ein Drittel des Brennertransits beherr-
schen. Gleichzeitig erfolgt aber nach wie
vor ein groBer Teil des Verkehrs der traditio-
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nellen Privatbahnen mit eigener Infrastruktur
auf Basis der Kooperation mit der jeweiligen
OBB-Tochterfirma, vor allem im Personen-
verkehr, wo der Wettbewerb bislang kaum
ausgepréagt ist. Dennoch haben auch hier
die Privatbahnen (hier allerdings auf eige-
ner Infrastruktur) einen Marktanteil von rund
8%.

Rechtliche Neuerungen

2006 war ein ereignisreiches Eisenbahnjahr
auch in rechtlicher Hinsicht. Mit der Eisen-
bahngesetznovelle 2006 wurde nicht nur
das so genannte 2. Eisenbahnpaket der EU
umgesetzt, sondern eine Reihe nationaler
Regelungen modernisiert.

Schwerpunkt war aber die Neuregelung der
Sicherheitsstrukturen, die insbesondere von
allen Eisenbahnunternehmen die Einrich-
tung eines Sicherheitsmanagementsystems
verlangt und die Verlagerung der Ausstel-
lung der Sicherheitsbescheinigung vom In-
frastrukturbetreiber ins Verkehrsministerium
mit sich brachte.

Gleichzeitig wurde die Fuhrung von Fahr-
zeug- und Infrastrukturregistern der Schie-
neninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
Ubertragen. Dies war infolge des Inkrafttre-
tens des COTIF nétig, weil kiinftig Fahrzeuge
nicht mehr in der Verantwortung der jewei-
ligen Staatsbahn verkehren werden und die-
se daher auch nicht mehr organisatorische
Aufgaben wie Nummernvergabe und Regis-
terflhrung wahrnehmen kann.

SchlieBlich wurde das Einstellungsverfah-
ren fur Eisenbahnen umgestaltet und insbe-
sondere die Modalitaten der verpflichtenden
Interessentensuche fur einen Weiterbetrieb
aber auch der allfalligen Abtragungsver-
pflichtung klarer geregelt. Diese Bestim-
mungen treten allerdings erst Mitte 2008 in
Kraft.




Zusammenfassung

Europaische Entwicklungen

2006 war fur die europdische Eisenbahnpoli-
tik ein spannendes Jahr. In den Verhandlun-
gen um die Verabschiedung des so genann-
ten 3. Eisenbahnpakets gelang unter &ster-
reichischer Présidentschaft ein politischer
Durchbruch im Dauerstreitthema PSO-Ver-
ordnung, also bei der Frage, ob und wie kunf-
tig Nahverkehrsleistungen auszuschreiben
sind. Noch nicht geldst werden konnten hin-
gegen Fragen der Personenverkehrsliberali-
sierung und der Fahrgastrechte.
Gleichzeitig kimmerte sich die Européische
Kommission aber auch darum, ob und wie
ernsthaft die schon lange in Kraft befindlich-
enBestimmungendessogenannten 1. Eisen-
bahnpakets umgesetzt wurden. Dieses sah
vor, diskriminierungsrelevante Infrastrukturauf-
gabenunabhangigzuorganisieren, aber auch
die Entschuldung der Staatsbahnen anléss-
lich dieser vorgegebenen Reform sowie die
Einrichtung von Regulierungsbehdérden wie der
Schienen Control Kommission bzw. GmbH.
Das Ergebnis belegt zwar durchaus
Erfolge der Liberalisierung wie etwa den
langerwarteten Turnaround bei den Befér-
derungsleitungen in den starker liberalisier-
ten Landern, zeigte aber in zahlreichen Lan-
dern auch massive Defizite auf. Deshalb wur-
de fUr die Zukunft eine vertiefte Analyse des
Standes der Reformen anhand eines eben-
falls veroffentlichten Kriterienkataloges und
gegebenenfalls Nachbesserungen angekin-
digt. Ebenfalls fur Aufregung in der Eisen-
bahnwelt sorgte die Neufassung des WeiB3-
buchs, das trotz Dementis vielfach als Ab-
kehr vom Grundsatz, den Verkehrstrager Bahn
erstrangig zu férdern, verstanden wurde.

Arbeit der Regulierungsbehorde

2006 war schlieBlich ein ereignisreiches Jahr
fur die Regulierungsbehdrde Schienen Con-

trol Kommission/ SCK. So wurden ihr mit der
Eisenbahngesetznovelle 2006 wichtige zu-
satzliche Aufgaben wie insbesondere die
Entscheidung Uber Fragen des Netzzugangs
auf verzweigten Anschlussbahnen Ubertra-
gen. Diese hatten in der Vergangenheit zu
einem GroBteil der Beschwerden geflhrt.
Kunftig sollten die Probleme hier leichter und
gerechter |6sbar sein, wiewohl dies mit ei-
nem wesentlich gréBeren Arbeitsaufwand
fur die Regulierungsstelle aber auch man-
cher Anschlussbahn verbunden ist.

Im Ubrigen wurden routinemaBig samtliche
Schiennetznutzungsbedingungen aller 6s-
terreichschen Infrastrukturbetreiber einge-
henden Prufungen auf allféllige Diskriminie-
rungspotentiale unterzogen und in einigen
Fallen Anderungen veranlasst. Auch Infra-
strukturnutzungsvertrdge und andere Verein-
barungen mussten nach Prufung durch die
SCK geéandert bzw. erganzt werden.

Alle diese Schritte erfolgten allerdings im
bewdahrten Stil des ,6sterreichischen Wegs
der Bahnregulierung’, das heiBt, dass dem
konsensorientierten Gesprach der Vorrang
vor formalrechtlichen Schritten eingerdaumt
wurde. Unnétige Reibungsverluste zu Las-
ten des Systems Bahn konnten somit dank
der Kooperationsbereitschaft der Beteiligten
vermieden werden. Die notige Transparenz
hinsichtlich des rechtlichen Standpunktes
der Regulierungsbehdérde soll und wird die-
ser und kunftige Berichte sowie entspre-
chende Veroffentlichungen auf der Home-
page der SCG bringen.

SchlieBlich wurde eine Anzahl von Grund-
satzfragen ohne konkreten Anlass im Rah-
men der Wettbewerbsaufsicht eingehenden
Untersuchungen unterzogen.

So wurden beispielsweise die Auswirkungen
der Tarifstrukturen des Infrastrukturbenutt-
zungsentgelts der einzelnen Netzbetreiber,
auch im Vergleich mit dem Ausland, analy-
siert. Dabei wurde insbesondere offenbar,



dass Osterreichs Infrastruktur im Neben-
bahnbereich relativ teuer, auf gut ausgebau-
ten Strecken hingegen relativ billig zur Ver-
flgung gestellt wird und insgesamt im Ver-
gleich zu westeuropaischen Bahnen relativ
teuer, im Vergleich zu Osteuropa hingegen
preisglnstig liegt.

Aber auch z.B. die Tatsache, dass die fru-
here Staatsbahn gebrauchte Lokomotiven
lieber der Verschrottung zufuhrt, als sie an
andere Eisenbahnunternehmen mit Gewinn
zu verkaufen, war und ist Thema von Bera-
tungen der Regulierungsbehdrde.

Neue Aufgaben fiir
die Schienen Control GmbH

2006 war ein Jahr vieler neuer Aufgaben fur
die Schienen Control GmbH, den organisa-
torischen Arm der Eisenbahnregulierung in
Osterreich.

Mit der Eisenbahngesetznovelle erhielt sie
nicht nur den Auftrag, kunftig Uber ihre Ta-
tigkeit und vor allem die Entwicklung des Ei-
senbahnmarktes im Lande einen, namlich
den vorliegenden, Bericht zu erstellen, son-
dern auch eine Reihe anderer Aufgaben
Ubertragen.

Ab sofort gibt es bei der Schienen Control
GmbH - wie bei den verwandten Regulie-
rungsbehorden RTR und e-control schon seit
Jahren - eine Schichtungsstelle, die im Fall
von Kundenbeschwerden, die vom jeweili-
gen Eisenbahnunternehmen nicht befriedi-
gend geldst wurden, angerufen werden kann
und die entsprechend den Richtlinien dann
eine Losung des Problems vermittelt bzw.
dies zumindest versucht.

Kunftig ist das Fahrplankoordinierungsver-
fahren, in dem allféllige Konflikte zwischen Ei-
senbahnunternehmen um Zugtrassen beim
Infrastrukturbetreiber behandelt werden, von
der SCG zu beobachten.

Al
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Die Aufgabe der Marktbeobachtung schlieB3-
lich wurde klarer gefasst und vor allem mit
Kompetenzen zur Einhebung statistischer
Daten erganzt. Das ermdglichte es erstmals
seit der Zeit, als das Verkehrsministerium
selbst eine amtliche Eisenbahnstatistik er-
stellte, wieder auf gesicherter Basis allge-
meine Daten der Eisenbahnunternehmen zu
sammeln. Eine Auswertung und Veroffentli-
chung der gewonnenen Erkenntnisse wird
erfolgen, sobald aufgrund von Vergleichs-
zahlen Entwicklungen erkennbar werden,
also spatestens im né&chsten Bericht Uber
das Jahr 2007.

Ein erstes Ergebnis dieser Tatigkeit ist hin-
gegen die im Bericht nachzulesende Unter-
suchung, welche eine Beurteilung der groB-
ten Probleme bei der Akquisition von neuen
Verkehren fur die Eisenbahnunternehmen
zum Inhalt hat. Als unangefochtene Spitzen-
reiter haben sich interessanterweise Behdr-
den, vor allem in unseren 6stlichen Nachbar-
landern, erwiesen. Hier vertiefende Untersu-
chungen anzustellen und soweit im Rahmen
der internationalen Zusammenarbeit mit an-
deren Regulierungsstellen moglich, Abhilfe
zu schaffen, wird eine der Herausforderun-
gen der Zukunft sein.

Lastnotleastistes der SCG als Unternehmen
trotz allem 2006 sogar gelungen, entspre-
chend den Empfehlungen des Rechnungs-
hofes, den Aufwand gegentber dem Vorjahr
um mehr als 5% zu senken.

Ausblick

Alles in allem blickt die dsterreichische Re-
gulierungsbehoérde SCK/SCG auf ein span-
nendes, erfolgreiches Eisenbahnjahr 2006
zurlck und freut sich, mit den folgenden, de-
taillierten Informationen, einen Einblick in ihre
Tatigkeit und das Bahngeschehen im allge-
meinen bieten zu konnen. I
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Die Eisenbahnpakete der EU

Gemeinschaftsrechtliche Vorschriften fur den
Eisenbahnbereich gibt es zwar schon we-
sentlich l&anger, die Bahnliberalisierung im
eigentlichen Sinne wurde aber durch die viel-
zitierte Richtlinie 91/440 eingeleitet, spater
wurden gréBere Reformschritte in so genan-
nten Eisenbahnpaketen zusammengefasst.

1.

Eisenbahnpaket (2001/12/13/14)

Beinhaltet vor allem:

zumindest rechnerische Trennung

von Eisenbahnbetrieb (,Absatz’)

und Eisenbahninfrastruktur
Unabhangigkeit wettbewerbsrelevanter
Funktionen wie Zugtrassenvergabe
Die Entschuldung der Bahnen

Die Schaffung einer unabhangigen
Regulierungsstelle in jedem Land
Grundsatze der Zuweisung von
Fahrwegskapazitaten

Kriterien fur die Berechnung von
Infrastrukturbenutzungsentgelten
(Grenzkostenprinzip)

Schrittweise internationale Guterverkehrs-
liberalisierung, bis 2003 teilweise,
2008 (mit dem 2.Paket auf 2007
vorverlegt) ganzlich

2. Eisenbahnpaket (2004/49/50/51)

Beinhaltet vor allem:

Einheitliche Sicherheitsstrukturen fur
Eisenbahnunternehmen
Interoperabilitdtsbestimmungen, die den
grenzUberschreitenden Fahrzeugeinsatz
erleichtern sollen

Die Einrichtung der européischen
Eisenbahnagentur

Die Vorverlegung der Guterverkehrs-
6ffnung auf 2007

3. Eisenbahnpaket

(noch nicht beschlossen)

Beinhaltet vor allem:

Personenverkehrsliberalisierung
Passagierrechte

Lokfuhrerschein

PSO- Verordnung mit Spielregeln fur die
Ausschreibungspflicht im Nahverkehr Il



Bahnliberalisierung
in der EU

Verkehrspolitische
Ausgangssituation

Seitin der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts
in Europa Eisenbahnnetze entstanden, un-
terliegt das System Eisenbahn einem stéan-
digen Veranderungsprozess.

Zunachst als auBerst lukratives privates In-
vestitionsvorhaben entstanden, kamen bald
militarstrategische Interessen hinzu, die
schlieBlich den Staat als Bahnbauer und Be-
treiber in immer héherem Ausmal auftreten
lieBen. Auch die Schaffung von Infrastruktu-
ren fUr benachteiligte Regionen wurde schliel3-
lich durch , Lokalbahngesetze' geférdert.

Solchen Verstaatlichungsschritten folgten
aber auch groBe Privatisierungen, z.B. im
Gefolge von staatlichen Finanzkrisen.

In der Zeit nach dem ersten Weltkrieg ge-
rieten die Bahnen in Osterreich wie in den
meisten anderen europdischen Landern an-
gesichts der zunehmenden StraBenkonkur-
renz unter wirtschaftlichen Druck und wur-
den in der Folge groBtenteils den staatlichen
Bundesbahnen eingegliedert.

Dem Konzentrationsprozess hin zu ,Staats-
bahnen’ folgte nach einer kurzen krisenbe-
dingten Zunahme des Transportvolumens in
den Kriegs- und Wiederaufbaujahren in na-
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hezu allen européischen L&ndern ein kon-
tinuierlicher Verlust von Marktanteilen. Dies
geschah sowohl im Gdlter- als auch im Per-
sonenverkehr zugunsten anderer Verkehrs-
trager, vor allem der auch durch massiven
Infrastrukturausbau geférderten Straf3e.
Gleichzeitig brachte die Organisation als
Staatsbahn mit beamtenahnlichen Struktu-
ren eine geringe Flexibilitat der Bahnen im
Vergleich zum Wettbewerb auf der StraB3e
und in der Luft mit sich.

Die ehemals profitablen Transportunterneh-
men wurden zunehmend zu krisengeschut-
telten Subventionsempfangern und die Re-
form der jeweiligen Staatsbahn zu einem
wichtigen Anliegen in den meisten Landern.

Die Bahnpolitik der
europaischen Union

Aus umwelt- und verkehrspolitischen Grin-
den steht in den meisten mitteleuropéischen
Landern zwar das Ziel, den Anteil der Schie-
ne am Verkehrsgeschehen zu heben, auBer
Streit, erreicht werden konnte es lange Zeit
allerdings in keinem Mitgliedsland der EU.
Daran konnten auch die in den letzten Jahr-
zehnten nach einer langen Pause getéatig-
ten GroBinvestitionen in Neubaustrecken in
Summe wenig &ndern.

Um diesem Problem entgegenzuwirken, wur-
de in den 80er Jahren des vorigen Jahrhun-

Bild unten:
Tagliche Praxis
des europaischen
Personenverkehrs:
Tschechischer
,Pendolino®

Reihe 680

in Wien Ost



Nahverkehrszug
JTalent 4024 auf der
Donaubrticke in
Tulln.
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derts eine gemeinsame Eisenbahnpolitik
der Union definiert. Diese ist vom Grund-
gedanken getragen, auf dem vorhande-
nen (staatlichen) Netz eine Effizienzsteige-
rung durch Konkurrenz bei der Erbringung
der Verkehrsleistungen (auch durch Private
bzw. international) zu erzielen.

Dies bedingteine weitgehende Umstrukturie-
rung der Staatsbahnen durch eine Trennung
in den Infrastrukturteil und in die Verkehrs-
unternehmen, ahnlich wie im Flugverkehr
die Airlines getrennt vom Flughafenbetrei-
ber organisiert sind. Diese Bahninfrastruk-
tur muB dann allen Verkehrsunternehmen zu
gleichen Bedingungen zur Verfligung ge-
stellt werden. Diese Form der Liberalisie-
rung geht zwar viel weniger weit als etwa
jene im Telekomsektor, dennoch verzdgert
sich die Umsetzung in der Praxis in vielen
Landern.

Zur Durchsetzung dieser Uberall politisch
heftig umstrittenen MaBnahmen in moglichst
einheitlicher Form, aber auch zur Schaffung
einheitlicher technischer und organisato-
rischer Standards, die einen problemlosen
Ubergang von Lokomotiven und Waggons
von einem Bahnnetz in ein anderes sicher-
stellen sollen, wurden mittlerweile von der
EU zwei Richtlinienpakete beschlossen, das
dritte ist derzeit im Entscheidungsstadium.

Kunftig soll die Personenverkehrsliberali-
sierung mit Fahrgastrechten, einheitlichen
,Lokfuhrerscheinen’ und Spielregeln fur die
Ausschreibung gemeinwirtschaftlicher Leis-
tungen folgen. I



Das 1. Eisenbahnpaket
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und seine Umsetzung in Europa

Das erste Eisenbahnpaket umfasst drei
Richtlinien 2001/12,13,14, die eng miteinan-
der verbunden sind und deren Umsetzung
durch die EU15 bis 15. Méarz 2003 sowie
durch acht neue Mitglieder der EU bis 1. Mai
2004 zu erfolgen hatte.

Wesentlichste Inhalte sind die Strukturre-
form im Sinne einer Trennung von Infrastruk-
tur und operativem Zugbetrieb sowie eine
Entschuldung der Staatsbahnen, sowie die
Modalitaten fur Dritte, diese Infrastruktur dis-
kriminierungsfrei zu benuttzen. Um dies si-
cherzustellen wurde die Einrichtung von Re-
gulierungsbehérden vorgeschrieben.

Evaluierung der Reform

Die Reformschritte des 1. Eisenbahnpakets
wurden seitens der EU-Kommission im Jahr
2006 untersucht' und einer Bewertung un-
terzogen. Deren Ergebnisse werden hier zu-
sammengefasst wiedergegeben.

e Eswurde die Notwendigkeit einer Trennung
von Verkehrsleistungen und dem Betrieb
einer Infrastruktur neuerlich betont. Viele
Mitgliedsstaaten haben die Rechtsstruktur
ihrer staatlichen Eisenbahnen geandert,
jedoch muss festgehalten werden, dass

Tabelle 1
Kategorie

1 Volle rechtliche, organisatorische und institutionell
unabhangige Infrastruktur

2 Unabhangiger Infrastrukturmanager, der jedoch
einige Aufgaben (Verkehrsmanagement, Wartung)

an Eisenbahnverkehrsunternehmen abgegeben hat.

3 Rechtlich (jedoch nicht institutionell) unabh&angige
Infrastrukturmanager, Trassenzuweisung bei
Holding, die auch im Besitz eines EVUs ist.

4 |nfrastrukturmanager und EVU in einer Hand

die Reformprozesse nicht abgeschlossen
sind. Grundsatzlich teilt die Kommission
die Lander je nach Umsetzungsart in vier
Gruppen ein (Tab. 1/Abb.1). Nach Ansicht
der Kommission mussen einzelne Lander
weitere Reformschritte setzen. Danemark,
Finnland, GroBbritannien, die Niederlan-
de und Schweden sind jene Lander, die
mit ihren Reformen am weitesten vorange-
schritten sind.

Bahnstruktur-
reformen
in Europa

Abb. 1

Kategorie 1

Kategorie 4

Osterreich wird von der EU-Kommission in
eine Landergruppe mit Belgien, Deutsch-
land, Griechenland, ltalien, Litauen und
Polen eingereiht. Hier handelt es sich um
Lander, die rechtliche jedoch nicht institu-
tionelle Trennungen vorgenommen haben.

Mitgliedsstaaten

GroBbritannien, Finnland, Danemark, Niederlande,
Spanien, Schweden, Portugal, Slowakei, Litauen

Tschechien, Estland, Frankreich, Ungarn,
Slowenien, Luxemburg

Osterreich, Belgien, Deutschland, ltalien, Lettland,
Polen, Griechenland

Irland, Nordirland

1 Bericht der Kommission an das Européaische Parlament, den Rat, den Europaischen Wirtschaft- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen tber die

Durchftihrung des ersten Eisenbahnpakets KOM(2006) 189 vom 3.5.2006.
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Weiters wurden Holdingkonstruktionen
gewahlt, um die staatlichen Eisenbahnen
zu fUhren.

Bei der Trennung von Kapazitatszuwei-
sung, Erteilung von Genehmigungen und
Uberwachung der Einhaltung gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen sind eben-
falls noch Anstrengungen seitens der Mit-
gliedsstaaten zu machen.

Kritik Gbt die Kommission weiters an der
Praxis der nach wie vor integrierten Eisen-
pahnen und der Tatsache, dass Infrastruk-
turmanager und damit die Trassenzuwei-
sung in der Hand der staatlichen Eisen-
pahnen sind. Hier wird insbesondere auf
Irland und Nordirland verwiesen.

Jedes EU-Land muss daflr Sorge tragen,
dass den Regulierungsstellen die dafur
notwendigen Human-, Finanz- und Verwal-
tungsressourcen zur Verfligung stehen.
Die EU st jedoch Uber den Ausbaugrad der
Regulatoren besorgt. Vielfach fehlt es an
finanziellen Mitteln. Mitunter untergrabt die
Doppelfunktion der Ministerien als Staats-
pahneigentimer die Unabh&ngigkeit mi-
nisterieller Regulierungsstellen.

Die Kommission fordert weiters die Aufstel-
lung von Grundsétzen fur die Einhebung
von Entgelten fur die Nutzung von Infra-
struktur, die auch fur den Regulator nach-
vollziehbar sein mussen. Auf Grund der
Tatsache, dass einzelne Staaten immer we-
niger bereit sind Gelder in den Ausbau der
Infrastruktur zu leiten, kommt es zur Ver-
wendung der Infrastrukturbenutzungsent-
gelte zur Finanzierung von Bauvorhaben.
Die groBe Hohe der Benutzungsentgelte
hat speziell in den neuen EU-Landern
negative Auswirkungen auf den intermo-
dalen Wettbewerb. Wenn der StraBenver-
kehr die Benutzung der Infrastruktur nicht

oder nur in einem geringen Ausmal zu be-
zahlen hat, wird sich das negativ auf den
Schienenguterverkehr auswirken. Dies gilt
in besonderem MaBe flr die baltischen
Staaten.

e Den Infrastrukturbetreibern empfiehlt die
Kommission eine Verbesserung von Inhalt
und Publizitat der Schienennetznutzungs-
bedingungen, die eindeutig und vollstan-
dig zu sein haben, die Festlegung von
Wegeentgelten in Abh&ngigkeit von den
durch den Verkehr tatsachlich entstande-
nen Kosten sowie eine Zusammenarbeit
auf europaischer Ebene was die Zuwei-
sung grenzuberschreitender Zugtrassen
und die harmonisierten Bedingungen fur
den Zugang zur Infrastruktur betrifft.

¢ \ertragliche Festlegung der finanziellen
Beziehungen zwischen nationalen und re-
gionalen Verkehrsbehdrden und den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, um ordnungs-
gemaBe gemeinwirtschaftliche Leistungen
zu erbringen.

¢ \erbesserung der Transparenz bei der Er-
teilung von Genehmigungen, die in den
einzelnen Staaten unterschiedlich ausge-
pragt ist.

e Ende der in Osteuropa verbreiteten Quer-
finanzierung von Guter- und Personenver-
kehr, da dies die Wettbewerbsfahigkeit des
GuUterverkehrs stort.

e Schaffung von transparenten Zugangen
zu Schulungseinrichtungen und Erstellung
von Sicherheitsbescheinigungen.

Es zeigt sich aufgrund der Untersuchung,
dass genau in jenen Staaten der Schienen-



gltertransport zugenommen hat, die ihren
Markt fur den Guterverkehr fruhzeitig geoff-
net haben. Zwischen 1995 und 2004 konn-
te GroBbritannien seinen Schienenguterver-
kehr um 70% vergréBern, die Niederlande
um 67%, Osterreich um 36%, Deutschland
um 24% und Schweden um 8%.

Umgekehrt zeigt sich die verzégerte Reform
in Frankreich mit einem Ruckgang von 6%
und konstanten Zahlen in ltalien und Spa-
nien.

DieEuropaischeKommissionhataufgrundder
Ergebnisse angekuindigt, vertiefende Unter-
suchungen in den einzelnen Mitgliedslan-
dern anhand eines Kriterienkataloges, der
sich in den Anh&ngen des zitierten Berichtes
findet, durchzufuhren. Darin finden sich ins-
besondere strenge Regeln fur die Unab-
hangigkeit der Infrastrukturbetreiber in Inte-
grierten oder Holdingkonstruktionen:

* Uberwachung der Unabhangigkeit der In-
frastruktur durch Neutrale, z.B. Regulator

e Unabhéangigkeit der Infrastruktur von Hol-
ding und Schwestern

e Keine Personalunion zwischen Holding-,
Schwester- und Infrastrukturvorstand bzw.
Aufsichtsrat

e Kein kurzfristiger Personalaustausch zwi-
schen Infrastruktur- und Holding- bzw.
Schwesterfuihrung

¢ |nfrastruktur-Organbestellung unter neu-
traler Aufsicht (z.B. Regulator)

e Raumliche Trennung und Kontrolle des In-
formationsflusses zwischen Infrastruktur
und Holding bzw. Schwestern
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Sicherheit im StraBBen-
und Schienenverkehr

Von besonderem Interesse war dartber
hinaus eine maogliche Korrelation zwischen
dem Grad der Netzéffnung mit dem Sicher-
heitsstandard, der bei Bahnen eine beson-
ders wichtige Rolle spielt, zumal die Bahn
einen im Vergleich zu anderen Verkehrstra-
gern extrem hohen Sicherheitsstandard zu
verteidigen hat.

Mit dem 2. Eisenbahnpaket wurden ja mitt-
lerweile einheitliche Sicherheitsstandards
vorgeschrieben, deren Ergebnisse aus zeit-
lichen Grinden aber in der Untersuchung
noch keinen Eingang finden konnten.

Im Vergleich zum Hauptkonkurrenten Stral3e
ist die Sicherheit im Schienenverkehr nach
wie vor in einem hohen MaBe gewahrleistet.
Im Bereich der EU15 ist die Anzahl der ge-
toteten Personen seit 1970 stark zurtickge-
gangen. Wurden im Jahr 1970 381 Personen
getdtet, waren es im Jahr 2004 75 Personen.
Vergleicht man diese Zahlen mit den Werten
aus dem StraBenverkehr wird die relative Si-

77.831

1970

m Strale
H Schiene
Quelle: EU

381

30.959

Anzahl der
getoteten Personen
im StraBen- und
Schienenverkehr
1970 und 2004
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Der positive Trend sinkender
Todesopferzahlen im Schie-
nenverkehr setzt sich somit
auf niedrigem Niveau fort.
Auffallige Abweichung vom
Trend ist die Katastrophe ei-
nes DB-ICE-Hochgeschwin-
digkeitszugs in Eschede im
Jahr 1998 mit alleine 101 To-
ten infolge eines technischen
Gebrechens am Zug.
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Eine negative Auswirkung
der Netz6ffnung auf die Si-

cherheit der Schiene deutlich: 1970 starben
innerhalb der EU15 77.831 Personen auf der
StraBe, 2004 waren dies 30.959.

cherheit ist somit entgegen
manchen Behauptungen und der Darstel-
lung in einem bekannten Spielfilm statistisch
nicht begrindbar. IN———

Das 2. Eisenbahnpaket und seine Umsetzung

in Osterreich

Das Richtlinienpaket wurde in Osterreich in
mehreren Etappen umgesetzt:

Die Guterverkehrsliberalisierung und die Si-
cherheitsrichtlinie sowie die Interoperabili-
tatsbestimmungen im Zuge der Eisenbahn-
gesetznovellen 2004 und 2006.

Mit der verkehrstragerubergreifenden Si-
cherheitsbehtrde VERSA wurde schlieB-
lich die geforderte Unfalluntersuchungsstel-
le geschaffen.

Sicherheitsbehtdrde im Eisenbahnbereich
ist ansonsten das Verkehrsministerium, die
sich aus der Interoperabilitdt ergebenden

Fahrzeugregister fuhrt hingegen kunftig die
SCHIG (Schieneninfrastruktur-Dienstleis-
tungsgesellschaft).

Die Grundung der europaischen Eisenbahn-
agentur in Valenciennes erfolgte ohne be-
sonderes Zutun Osterreichs.

Die wichtigsten Neuerungen erfolgten aber
im Zuge der Eisenbahngesetznovelle 2006,
siehe auch im diesbezuglichen Kapite!. il



Das 3. Eisenbahnpaket

Einfiihrung

Das 3. Eisenbahnpaket stellt die Fort-
flhrung des ersten und des zweiten
Eisenbahnpaketes dar. Im ersten Pa-
ket wurden die Marktéffnung im Gu-
terverkehr, die Konzessions-und Tras-
senvergabe geregelt und allgemei-
ne Kriterien zur technischen Harmo-
nisierung festgesetzt.

Das zweite Paket legte mit der Grin-
dung der Europadischen Eisenbahn-
agentur seinen Fokus auf die Verein-
heitlichung der Sicherheitsbestim-
mungen.

Ubersicht iiber die
Themenschwerpunkte
des 3. Eisenbahnpaketes

Das 3. Eisenbahnpaket umfasst im Wesent-

lichen folgende Themenschwerpunkte:

e Richtlinie fur einen européischen
LokfUhrerschein

¢ Verordnung hinsichtlich der Rechte
und Pflichten der Reisenden

¢ Richtlinie zur Markt6éffnung im grenz-
Uberschreitenden Personenverkehr

¢ PSO-Verordnung'

Richtlinie fiir einen
europaischen Lokfiihrerschein

Regelungsinhalt der Richtlinie flr einen eu-
ropadischen Lokfuhrerschein sind im We-
sentlichen die Bedingungen und die Verfah-
ren zur Zulassung von Triebfahrzeugfuhrern
und des sonstigen Zugpersonals auf dem
Europdische Eisenbahnnetz. Der Entwurf
schlieBt die im zweiten Eisenbahnpaket be-
gonnene technische Harmonisierung ab.
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Verordnung hinsichtlich der Rechte
und Pflichten der Reisenden

Die Verordnung hinsichtlich der Rechte und
Pflichten der Reisenden umfasst eine Rei-
he von Regeln zur Starkung und Verbesse-
rung der Beftrderungsqualitdt im grenzu-
berschreitenden Eisenbahnverkehr.

Weiters sind im Vorschlag Haftungsregeln
und Vorschriften flr Ausgleichszahlungen
bei Schaden und Verspatungen vorgesehen.
Besonderes Augenmerk wurde auf Perso-
nen mit eingeschrankter Mobilitat gelegt.

DarUber hinaus werden Qualitats- und
Sicherheitskriterien verbunden mit einem
Beschwerdesystem geregelt. Ein Vorgriff auf
das Beschwerdesystem wurde mit Inkraft-
treten der Eisenbahngesetznovelle 2006 bei
der Schienen Control GmbH (SCG) ge-
macht.

Gem. § 78a EisbG hat die SCG die Aufga-
be einer Schlichtungsstelle fur Kunden von
Eisenbahnunternehmen (im Guter- und Per-

1 Die Kurzbezeichnung PSO steht fir den englischen Ausdruck Public Service Obligation und bedeutet die Verpflichtung zur 6ffentlichen Dienstleistung. Die PSO-
VO ist eine MaBnahme, welche im Rahmen des 3. Eisenbahnpaketes beschlossen wurde. Sie soll die Bedingungen flr die Austibung der ¢ffentlichen Dienste im

Personenverkehr auf Schiene oder StraBe (Bus) organisieren.

Bild oben:

In Osterreich schon
unterwegs:
Européischer
Lokfuhrerschein
(1116.260)
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sonenverkehr) Ubernommen. Neben ihrer
behoérdlichen Aufgabe im Rahmen der Re-
gulierung des Schienenverkehrsmarktes ist
die SCG nun auch fur die Behandlung von
Fahrgastbeschwerden zustandig.

Richtlinie zur Marktoffnung im grenz-
uiberschreitenden Personenverkehr

Ziel der Richtlinie zur Marktéffnung im grenz-
Uberschreitenden Personenverkehr ist die
Offnung des grenziiberschreitenden Per-
sonenverkehrs inklusive der Kabotage? bis
1.1.2010. Nachfolgend ein historischer Ab-
riss Uber deren Entwicklungsprozess:

Im Jahr 2000 hatte die Kommission eine
Neuregelung des OPNV (=Offentlicher Per-
sonennahverkehr) vorgeschlagen: Die Mit-
gliedstaaten sollten grundséatzlich verpflich-
tet werden, ihre Personenverkehrsdienste
europaweit auszuschreiben. Ausnahmen wa-
ren nur sehr eingeschrankt vorgesehen,
Direktvergaben durften daher grundsétz-
lich nur unter transparenten, gleichwertigen
Verfahren vorgenommen werden.

In seiner Ersten Lesung 2001 beschloss das
Européische Parlament (EP) ein Anderungs-
paket, mit dem unter anderem Stadt- und
U-Bahnen sowie Buslinien innerhalb eines
Bereichs von 50 km ohne Ausschreibungs-
pflicht zugelassen wurden.

Nach der Ersten Lesung des Europaischen
Parlaments hat es Uber funf Jahre gedauert,
bis der Rat am 9. Juni 2006 unter Osterrei-
chischer Ratspréasidentschaft eine politische
Einigung und am 11. Dezember 2006 unter
finnischer Ratsprésidentschaft einen Ge-

meinsamen Standpunkt festgelegt hat.

Der Ratstext sieht eine gréBere Subsidiaritat
flr die Mitgliedstaaten vor (als im Kommissi-
onsvorschlag aus dem Jahr 2000 vorgese-
hen), wobei insbesondere die Beférderung
in Stadten und Ballungsraumen auch in Zu-
kunft durch Unternehmen in 6ffentlicher
Hand ausgefuhrt werden kann.

Die Kommunen sollen entscheiden kon-
nen, ob sie OPNV-Dienste selbst erbringen
oder fur den Wettbewerb 6ffnen wollen. Ne-
ben staatlichen Stellen und &ffentlicher Aus-
schreibung ist als dritte Mdglichkeit die Di-
rektvergabe, etwa an kleine und mittlere
Unternehmen, vorgesehen. In Zweiter Le-
sung hat das EP am 10. Mai 2007 der Ver-
ordnung zur Neuregelung des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) zugestimmit.
Wenn nun auch der Rat dieser zustimmt
(das kann er als A-Punkt® ohne Diskussion
bei einem Ministerrat tun), wird die Verord-
nung in dieser Form verabschiedet werden.

Die unter &Osterreichischem Ratsvorsitz er-
zielte politische Einigung stellt lediglich ei-
nen Kompromiss zwischen den Mitglied-
staaten dar, die fUr verstarkten Wettbewerb
in diesem Sektor eintreten (z.B. das Verei-
nigte Konigreich, Schweden, Niederlande)
und jenen Staaten, die starker die Daseins-
vorsorge dieses Sektors betont haben wol-
len (z.B. Deutschland und Osterreich).

2 Als Kabotage bezeichnet man das Erbringen von Transportdienstleistungen innerhalb eines Landes durch ein ausléandisches Verkehrsunternehmen. Kabotage

betrifft den Guter- wie auch den Personenverkehr.

3 A-Punkte sind Tagesordnungspunkte, die der Rat ohne Aussprache genehmigt. Dies ist moglich, weil die A-Punkte in einem anderen Gremium vorbereitet werden.
Dies ist der Ausschuss der Standigen Vertreter der Mitgliedstaaten. Dieser Ausschuss, mit der franzésischen Abktrzung Coreper genannt, bereitet die Ratsbe-
schlusse vor und fuhrt Auftrage des Rates aus. Punkte von untergeordneter Bedeutung, tUber die Konsens herrscht, werden in ihm als A-Punkte deklariert, so

dass sie auf Ratssitzungen keine Zeit beanspruchen.
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Rechtlicher Rahmen

In Osterreich ist der GroBteil der fur die Li-
beralisierung und Regulierung relevanten
gesetzlichen Bestimmungen des Eisen-
bahnwesens im Eisenbahngesetz 1957 ver-
ankert. Die Bezeichnung 1957 mag auf den
ersten Blick eine veraltete Regelung sugge-
rieren, es sind jedoch voéllig neue Teile hin-
zugekommen und daher ist von den alten
nicht viel unverandert geblieben.

Hauptgrund daflr sind die Richtlinienpakete
der EU, die beginnend mit den Spielregeln fur
Trennungsrechnung und Netzzugang samt
Regulierung, spéater Interoperabilitdt und

Was bringt das
neue Eisenbahngesetz?

Die wohl wichtigste Neuerung des Jahres im
Eisenbahnrecht war die Beschlussfassung
Uber die Eisenbahngesetznovelle 2006, die
nach umfangreicher Begutachtung (an der
sich auch die SCG intensiv beteiligte) und
oppositionellen Einsprichen im Bundesrat
schlieBlich per 27. Juli in Kraft trat.

Allgemeines

Kernpunkt der umfangreichen Gesetzes-
novelle ist eine Neuregelung verschiedener
Genehmigungsverfahren und Kompetenzen
im Bereich des Verkehrsministeriums (BM-
VIT). Ausgeldst durch das ,2. Eisenbahnpa-
ket’, der so genannten ,Sicherheitsrichtlinie’
der EU, mussten auch in Osterreich entspre-
chende Strukturen im Ministerium geschaf-
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schlieBlich Sicherheitsmanagement auBerst
umfangreiche Neuregelungen brachten und
bringen werden.

Speziell mit der Novelle 2006 blieb kaum
mehr ein Stein auf dem anderen, weil einer-
seits viele Punkte infolge der Umsetzung
des 2. Eisenbahnpaketes neu geregelt, an-
dererseits viele andere redaktionell neu ge-
staltet wurden.

In der Folge sollen daher die wichtigsten
rechtlichen Neuerungen des Berichtsjahres
aus der Sicht europdischer und Osterrei-
chischer Regulierungsbehérden dargestellt
werden. I

fen werden. Um einerseits die notigen per-
sonellen Kapazitaten zu erschlieBen und
andererseits diverse Genehmigungsablau-
fe effizienter gestalten zu kénnen, wurde die
Gelegenheit zu einer Neugestaltung auch
einiger anderer Verwaltungsbereiche ge-
nutzt.

Dabei wurden einige Aufgaben an die Schie-
neninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
(SCHIG) bzw. die Schienen-Control GmbH
(SCG) delegiert. Die Aufgabe einer Unfall-
untersuchungsstelle wurde schon zuvor bei
der VERSA-Bundesanstalt fur Verkehr ange-
siedelt, die verkehrstragertbergreifend Un-
falluntersuchungen und sonstige Sicher-
heitsaufgaben durchfuhrt.

Innerhalb der Verfahren wurden einerseits
zahlreiche Genehmigungsverfahren verein-
facht und Doppelgleisigkeiten beseitigt, an-
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dererseits sollte durch die Einbeziehung ak-
kreditierter Stellen die Amtssachverstandi-
gen und Behorden entlastet und somit die
Verfahren beschleunigt werden.

Einen vom Umfang her bedeutenden Anteil
machen schlieBlich redaktionelle und stilis-
tische Anderungen (z.B. heiBt es jetzt ,Schie-
nenfahrzeug’ statt ,Fahrbetriebsmittel’) aus.

Das Wichtigste aus der
Sicht des Wettbewerbs
am Schienenverkehrsmarkt

Sicherheitsbescheinigung

Kernpunkt der Neuerungen im Sicherheits-
bereich ist die gesetzliche Verpflichtung zur
Einrichtung eines Sicherheitsmanagement-
systems, die sowohl Eisenbahninfrastruktur-,
als auch Eisenbahnverkehrsunternehmen
trifft. Die Zertifizierung dieses Sicherheits-
managementsystems ist durch eine akkredi-
tierte Stelle vorgesehen. Die von den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen fir den Zugang
zur Schieneninfrastruktur von Hauptbahnen
und vernetzten Nebenbahnen bendtigte Si-
cherheitsbescheinigung darf nicht mehr
vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen
sondern muB von der Sicherheitsbehérde
(BMVIT) ausgestellt werden.

Die Sicherheitsbescheinigung umfasst zwei
Teile, wobei der eine (A) das Sicherheitsma-
nagementsystem im jeweiligen Heimatland
bestatigt, wahrend Teil B die Vorkehrungen
in jenem Land, in dem der Verkehr abgewi-
ckelt wird, betrifft.

Teil A ist von den korrespondierenden Be-
horden im Ausland anzuerkennen, Teil B je-
weils dort auszustellen. Im Fall der Ableh-
nung bleibt die Beschwerdemdglichkeit an
die H6chstgerichte.

Ahnlich konstruiert wurde die so genan-
nte Sicherheitsgenehmigung fur Infrastruk-
turbetreiber.

Fahrzeugzulassung

Einerseits gibt es nunmehr eine so genann-
te Bauartgenehmigung, die fur alle bauglei-
chen Fahrzeuge gilt, andererseits wurde
im Hinblick auf gebrauchte Fahrzeuge aus
dem In- und Ausland festgelegt, dass diese
nicht mehr dem aktuellen Stand der Tech-
nik entsprechen mussen, wenn sie es zum
Zeitpunkt der erstmaligen Zulassung getan
haben und die Sicherheit anders auch ge-
wahrleistet werden kann.

Neue Fahrzeugregister

Im Zusammenhang mit der Umsetzung der
Interoperabilitatsrichtlinie (ebenfalls im 2.Ei-
senbahnpaket ge&ndert) einerseits und des
COTIF andererseits wurde die Fuhrung der
Fahrzeugregister (bisher bei den OBB) neu
geregelt und bei der SCHIG angesiedelt.

Einstellungsverfahren

Die Einstellung von Bahnlinien wurde mit ei-
ner Ubergangsfrist von 2 Jahren neu gere-
gelt, nachdem sich in den letzten Jahren
die Blockade zwischen Bahnbetreibern und
Landern als unUberbrtckbar erwiesen hat.
Ab 1.6.2008 ist im Falle der wirtschaftlichen
Unzumutbarkeit eine vorUbergehende (bis
zu 3 Jahre) oder dauernde Einstellung mog-
lich, falls keine oder nur geringfligige Zug-
trassenbestellungen vorliegen. Im Fall der
vorlaufigen Einstellung muss eine Wiederin-
betriebnahme mdéglich bleiben.

Vor einer dauernden Einstellung ist nach-
weislich eine Interessentensuche durchzu-
fuhren. Ist diese erfolgt, so kann wie bis-



her der Landeshauptmann den Umfang der
RuckbaumaBnahmen festlegen, wobei sich
der Schwerpunkt von der bisher anzustre-
benden Herstellung des urspringlichen Zu-
standes auf die Vermeidung von Gefahren
durch die aufgelassenen Eisenbahnanlagen
verlagert.

Neue Zugangsrechte

Im Gegensatz zu friher sind Anschluss-
bahnen, die nicht nur einem Unternehmen
dienen, dem normalen Zugangsrecht un-
terworfen, d.h. jedes EVU hat Anspruch,
die Gleise benttzen zu durfen. Um unno-
tigen bdrokratischen Aufwand zu vermei-
den, kann die Schienen Control Kommissi-
on Ausnahmen gewéhren. Weiters wurde
eine Regelung geschaffen, auf nicht ver-
netzten Bahnen, fUr die normalerweise kein
Zugangsrecht besteht (z.B. StraBen- und
Schmalspurbahnen), freiwillig das normale
Regulierungsregime anzuwenden.
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Neue Statistik und Berichte

Der vorliegende Bericht und die darin ent-
haltenen statistischen Daten sind ebenfalls
Ergebnis der Eisenbahngesetznovelle 2006,
die friher vom BMVIT erstellte amtliche Ei-
senbahnstatistik entfallt im Gegenzug. Da-
mit werden erstmals insbesondere die Er-
kenntnisse der Marktbeobachtung der in-
teressierten Offentlichkeit zuganglich ge-
macht.

Beschwerdestelle der
Schienen Control GmbH

Analog zu den anderen Regulierungsbe-
hoérden RTR und e-control wurde nunmehr
auch bei der SCG eine Schlichtungsstel-
le eingerichtet, die sich in bestimmten Fal-
len mit Endkundenbeschwerden zu befas-
sen hat.

Beobachtung der Fahrplanerstellung

Die Regulierungsbehdérde hat nunmehr die
Aufgabe, im Koordinierungsverfahren zur
Fahrplanerstellung als Beobachter teilzu-
nehmen. Sinn der Regelung ist es, im Be-
schwerdefall aufgrund der Kenntnis der Vor-
geschichte rascher und fairer entscheiden
zu kénnen.

Geénderte Prioritaten

Im Konfliktfall ist bei der Fahrplantrassenzu-
weisung nunmehr nur mehr in der Hauptver-
kehrszeit Vorrang fur den gemeinwirtschaft-
lichen (Personen-) Verkehr gegeben. Diese
Regelung findet allerdings nur auf Uberlaste-
ten Strecken Anwendung. I
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Behordenstruktur in Osterreich

Die Bestrebungen der
Européischen Unionden
Eisenbahnverkehrs-
markt zu liberalisieren,

. BMVIT Verkehrsgenehmigung
haben auch einen gro- | | vgmasamn |75
Ben Einfluss auf alle mit | | esmerudsemson | oo
der Eisenbahn beschaf- Vorseton

VAL Batriobsloiler

tigten Firmen, Behdrden Verkehsatbots- |
inspakionat
und Organisationen. versa
Unfauniersuchungs-
stallo
SCHIG

Waren einst auch zum Fahmeugregister | Konzession
Beispiel Genehmigun-

Baotrinbsbowiligung
gen und das Vorschrifts- Betiabsitier
wesen Aufgaben der
Staatsbahnen, so sind Roguitor

diese auf unabhangige
Behdrden Ubergegan-
gen.

Wie das Wettbewerbsgeschehen am Eisen-
bahnmarkt haben sich viele tradierte Funk-
tionen und Zustandigkeiten ge&ndert und
neu geordnet.

Kompetenzverteilung
(vereinfachte Ubersicht)

Die Eisenbahnlandschaft bilden neben den
Eisenbahn-, Verkehrs- und Infrastrukturun-
ternehmen und verschiedenen Dienstleis-
tern folgende Behdrden:

e Verkehrsministerium BMVIT — Eisenbahn-
behorde/VAI, teilweise verlandert bzw. auf
Bezirksebene verlagert

e SCK

e SCG

e SCHIG

Aufgaben des BMVIT

e Konzessionserteilung

e Zulassung von Fahrzeugen

e Genehmigung von Vorschriften

¢ Bestellung von Betriebsleitern
e Sicherheitsbehorde
e Verkehrsarbeitsinspektorrat

Zustandigkeiten der SCK

e Beschwerden gegen Eisenbahnunterneh-
men und Zuweisungsstelle wegen Diskri-
minierung

e Wettbewerbsaufsicht bezlglich Zugang
und sonstige Leistungen sowie bei Ver-
knupfungen von Bahnen

Zustandigkeiten der SCG

e Statistik, Marktbeobachtung, Berichte

e Geschaftsfuhrung fur die Schienen-Cont-
rol Kommission (§77)

e Schlichtungsstelle (§78a)

Zustandigkeit der SCHIG

e FUhrung der Fahrzeugregister

e Zustandigkeit der VERSA

¢ Unfalluntersuchungsstelle I
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Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen

Flr den Zugang zur Schieneninfrastruktur
von Haupt- und vernetzten Nebenbahnen
und die Art der zu erbringenden Eisenbahn-
verkehrsleistung in Osterreich gelten insb.
nachstehende Erfordernisse gemas EisbG:

- Zugangsberechtigung gemaRB § 56 ff
Eisenbahngesetz 1957, BGBI. 60 /

1957 idgF (EisbG)

- Genehmigung als Eisenbahnunterneh-
men fur die Erbringung von Eisenbahn-
verkehrsleistungen im Sinne der EU-Richt-
linie 95/18/EG. Fur Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit Sitz in Osterreich ist dies
die Verkehrsgenehmigung (§ 15 ff EisbG)
bzw. Verkehrskonzession (§ 16 ff EisbG).

- Sicherheitsbescheinigung geman
§ 37b EisbG

- Zuweisung von Zugtrassen Uber Antrag
des Eisenbahnverkehrsunternehmens

Ermittlungsverfahren

Nach Eingang der Antragsunterlagen erfolgt
die Bearbeitung nach dem in Abbildung 1
dargestellten Ablaufdiagramm (vereinfachte
Darstellung).

Ausstellung der
Sicherheitsbescheinigung

Nach positivem Abschluss des Ermittlungs-
verfahrens erfolgt die bescheidméaBige Ge-
nehmigung der Vorkehrungen und im An-
schluss daran die Ausstellung der Urkunde
,Sicherheitsbescheinigung®.

Diese kann gemaB § 37b EisbG eine Gultig-
keitsdauer von hochstens 5 Jahren umfas-
sen. I

durch die Zuweisungsstelle

(siehe § 70a ff EisbG) Ablaufdiagramm
Mit der Eisenbahngesetzno-
. . Antrag EVU*
velle 2006 ging die Aufgabe der T ‘ e
Ausstellung einer Sicherheits- I
bescheinigung vom Infrastruk- .‘ |

turunternehmen auf die Sicher-
heitsbehdrde (Verkehrsminis-
terium BMVIT) Uber. Die Aufga-
ben der SCG im Zusammen-

Antrags-Dokumente Antrags-Dokumente
Teil A Teil B
Uberarbeitung

Ermittlungsverfahren: Dokumentation

formale und
Zertifikat inhaltliche Priifung

hang mit den Sicherheitsbe- = A Nein
Tall i Einbind.ung i:::lltliczgd

scheinigungen fallen damit e bty

Weg Ja

Ermittlungsverfahren:
abschliefende Prifung

Das BMVIT bietet dazu die T
Moglichkeit, das Antragsfor- Genehmigung der
mular auf Ausstellung einer il L

Sicherheitsbescheinigung ! 1
- Ausstellung der Sicherheits- Ausstellung der Sicherheits-
samt allen Anh&ngen von der bww bescheinigung Teil B
| e
Homepage des BMVIT herun-

terzuladen: Abbildung 1 (Verfahrensablauf)
http://WWW.bmvit.gv.at/service/ * EVU = Eisenbahnverkehrsunternehmen

. *EIU = Eisenbahninfrastrukturunternehmen (vereinfachte Darstellung)
formulare/verkehr/index.htm!
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Die 3 Register der SCHIG

Einstellungsregister

Mit der letzten Novelle des Eisenbahnge-
setzes 1957 wurde die SCHIG mbH mit der
Errichtung und FUhrung des nationalen Ein-
stellungsregisters (National Vehicle Register -
NVR) betraut. Dieses hat alle in Osterreich in
Betrieb genommenen, interoperablen Schie-
nenfahrzeuge zu enthalten.

Voraussetzung dafur ist die Entscheidung
der EU-Kommission bezuglich der erforder-
lichen gemeinsamen Spezifikationen.

Mit der Ausarbeitung dieser gemeinsamen
Spezifikationen wurde die Européische Ei-
senbahnagentur (ERA) betraut. Mit einer Ent-
scheidung der EU-Kommission istnoch 2007
zu rechnen. Da aufgrund der européischen
Interoperabilitatsrichtlinien das NVR nur von
einer von allen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men unabhangigen Stelle - ohne eigenes
Marktinteresse - zu fuhren ist, wurde diese

Funktion per Eisenbahngesetz an die SCHIG
mbH Ubertragen. Das NVR ist Teil eines eu-
ropadischen Registers, das einen Gesamtu-
berblick Uber den européischen Fahrzeug-
bestand sicherstellen soll.

Infrastruktur- und
Schienenfahrzeugregister

Im Falle des Infrastruktur- und des Schie-
nenfahrzeugregisters wird die SCHIG mbH
eine Sammelfunktion fur alle in Osterreich
geflhrten Register erfullen. Die von den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen, den Ei-
senbahnverkehrsunternehmen und sonsti-
gen Unternehmen, die Schienenfahrzeuge
jeglicher Art fUr den Verkehr zur Verfugung
stellen, Ubermittelten Registerdaten sowie
deren jahrliche Aktualisierungen werden
von der SCHIG mbH gesammelt und an die
Européische Eisenbahnagentur Ubermittelt.

Fahrzeugcodevergabe

Die SCHIG mbH ist mit dem Bundesminis-
terium fur Verkehr, Innovation und Technolo-
gie Ubereingekommen, ab dem 1. Juli 2007
fur die Inbetriebnahme interoperabler Schie-
nenfahrzeuge von Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und sonstigen Unternehmen, die
solche Schienenfahrzeuge fur den Verkehr
zur Verfugung stellen, einen alphanume-
rischen Code geméaR der Anlage P der Ent-
scheidung der Kommission vom 11. August
2006 Uber die technische Spezifikation fur
die Interoperabilitdt des Teilsystems ,Ver-
kehrsbetrieb und Verkehrssteuerung” des
konventionellen transeuropédischen Eisen-
bahnsystems (2006/920/EG) zuzuweisen.

Betroffene Fahrzeughalter kénnen sich ab
1. Juli 2007 via E-mail register@schig.com,
oder telefonisch unter 01/812 73 43-1000 an
die SCHIG mbH wenden. I———
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Zugang zu verzweigten Anschlussbahnen

In Osterreich waren AnschluB-
bahnen und ihr Betrieb bzw. die
Kostenfragen in diesem Zusam-
menhang seit Beginn der Re-
gulierung eines der wichtigsten
Streitthemen.

In besonderem Ausmal3 galt dies
dann, wenn mehrere Verlader
eine AnschluBbahn teilen (Haupt-
und NebenanschlieBer) und un- &
terschiedliche Vorstellungen tber 4
den Betrieb hatten.
Schwierigkeiten gab es insbeson-
dere, wenn der HauptanschlieBer einen ex-
klusiven BetriebsfUhrungsvertrag mit einem
EVU hatte. Andererseits aber ein Nebenan-
schlieBer ein anderes EVU mit seinen Trans-
porten beauftragen wollte, weil das erste
EVU dann dem zweiten praktisch die Be-
dienung verunmoglichen und so den Sinn
des Netzzugangs auf dem o6ffentlichen Netz
konterkarieren konnte.

In Osterreich gibt es rund 1.200 Anschlussbahnen (AB).

Davon haben ca. 14% einen sog. Nebenanschliesser.

Galten bis 2006 AnschluBbahnen allgemein
als nicht offentliche Infrastruktur, die vom
Netzzugang ausgenommen war, so wurde
dies — nach entsprechenden Beschwerden
bei der SCK — im Zuge der Eisenbahnge-
setznovelle 2006 geéndert.

Seit Inkrafttreten der Novelle gilt auf allen An-
schluBbahnen die mehr als einem Anschlie-
Ber dienen grundsétzlich freier Netzzugang

analog dem o6ffentlichen Netz. Daraus erge-
ben sich fur die Betreiber erhebliche neue
Verpflichtungen. Sie mussen Schienennetz-
nutzungsbedingungen erstellen, eine Tras-
senzuweisungsstelle einrichten bzw. beauf-
tragen und so weiter.

Um unnétigen burokratischen Aufwand dort
zu vermeiden, wo ohnedies kein Dritt-EVU
fahren mochte, sieht das Gesetz auf An-
trag von der Schienen Control Kommission
zu gewahrende Erleichterungen von diesen
Verpflichtungen so lange vor, als kein wei-
teres EVU Zugang begehrt.

Da im Jahr 2006 noch kein AnschluBbahn-
unternehmen einen Antrag auf Erleichterung
eingebracht, andererseits aber ebenso kei-
nes die neuen Verpflichtungen des Regu-
lierungsregimes erflllt hat, fuhrt die SCG
im Jahr 2007 eine diesbezugliche Informa-
tionskampagne durch.

Es ist allerdings festzuhalten, dass seit In-
krafttreten der neuen Regelungen keine Kla-
gen Uber Zugangsprobleme mehr an die
SCG herangetragen wurden. I

Bild oben:
Bedienung einer
der umstrittenen
Anschlussbahnen



Abb. 1

Die meisten Lander, die
bei der Marktéffnung gut
vorangekommen sind,
verflgen Uber eigene
Regulierungsbehor-

den oder zumindest
Regulierungsstellen in
Eisenbahn&dmtern.

Die Rolle des Reguiaisrs

Die Stellung des Regulators in der
EU-Bahnliberalisierungspolitik

Die SCK/SCG ist der 6sterreichische Schie-
nenregulator, also die laut der Richtlinie
2001/14 Art. 30 in allen Mitgliedsstaaten
der EU einzurichtende Regulierungsbehor-
de, die Aufgaben der Streitschlichtung und
Wettbewerbsaufsicht im Schienenverkehrs-
markt zu erledigen hat. Was bedeutet das
konkret?

Um dem Problem standig sinkender Marki-
anteile und daflr steigender Verluste der
Staatsbahnen entgegenzuwirken, wurde in
den 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts
eine gemeinsame Eisenbahnpolitik der Uni-
on definiert. Diese ist vom Grundgedan-
ken getragen, auf dem vorhandenen (staat-
lichen) Netz eine Effizienzsteigerung durch
Konkurrenz bei der Erbringung der Ver-
kehrsleistungen (auch durch Private bzw. in-
ternational) zu erzielen.

Regulierungsbehdrde

i Eisenbahnamt

Dies bedingt eine weitgehende Umstruktu-
rierung der Staatsbahnen durch Trennung
in den Infrastrukturteil und die Verkehrsun-
ternehmen, ahnlich wie im Flugverkehr die
Airlines getrennt vom Flughafenbetreiber or-
ganisiert sind. Diese Bahninfrastruktur muss
dann allen Verkehrsunternehmen zu glei-

chen Bedingungen zur Verfligung gestellt
werden. Diese Form der Liberalisierung geht
zwar viel weniger weit als etwa jene im Tele-
komsektor, dennoch verzogert sich die Um-
setzung in der Praxis in vielen Landern.

Um nun sicherzustellen, dass die diskriminie-
rungsfreie Zugangsmaglichkeit aller Bahn-
unternehmen zum Schienennetz mdéglich
ist, sient Art. 20 der RL 2001/14 die Schaf-
fung einer Regulierungsbehérde in jedem
Mitgliedsland mit genau definierten Aufga-
ben vor, in Osterreich wurde diese in Gestalt
der Schienen Control Kommission und der
Schienen Control GmbH bereits im Jahre
1999 eingerichtet und ist seither Motor und
Schiedsrichter im liberalisierten Schienen-
verkehrsmarkt Osterreichs.

Im Detail bedeutet das, dass die Regulie-
rungsbehodrde einerseits aufgrund von Be-
schwerden eines Eisenbahnunternehmens
Uber Diskriminierungen durch z.B. Netzbe-
treiber oder Mitbewerber entscheiden und
z.B. Konflikte um bestimmte Zugtrassen bei
der Fahrplanerstellung oder die Modalitaten
des Betriebs auf einer Anschlussbahn I6sen
bzw. festlegen muss.

Andererseits und vor allem kommen ihr auch
Uberwachungstatigkeiten zu, da nicht jeder
VerstoB gegen die Spielregeln auch zwangs-
laufig zu einer Beschwerde fuhren muss.
Aufgrund der von allen Eisenbahnunterneh-
men vorzulegenden Unterlagen werden all-
fallige Diskriminierungen erkannt und gege-
benenfalls von Amts wegen untersagt.

SchlieBlich hat die Regulierungsbehérde
auch die explizite Aufgabe, die Marktent-
wicklung zu beobachten und zu analysieren
und zu diesem Zweck statistische und sons-
tige Erhebungen durchzufihren. Der Schie-
nen Control Kommission als unabhangiger,



aus Richtern und Eisenbahnexperten rekru-
tierten Kollegialbehérde kommt dabei die
Aufgabe der Entscheidung zu, die Schienen
Control GmbH sorgt fur den nétigen organi-
satorischen Hintergrund aber auch die de-
taillierte fachliche Expertise.

Wie schon 1999 mit der Einrichtung der
SCG/SCK im allgemeinen ist Osterreich
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auch 2006 der européischen Gesetzgebung
einen Schritt vorausgegangen und hat mit
der Einrichtung einer Schlichtungsstelle wie
sie auch bei anderen &Osterreichischen Re-
gulierungsbehoérden (RTR, e-control) exis-
tiert, einen Vorgriff auf die Einfuhrung von
Strukturen zur Durchsetzung der Passagier-
rechte getatigt. I

Bild oben:
,Licht ins Dunkel”
1116.100 in Wien-West
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Zusammensetzung und Struktur der SCK

Die Schienen Control
Kommission ist die

EVU
Eisenbahnverkehrsunternehmen

oberste Verwaltungs-

behérde gemal Art.
133 B-VG der Regu-

lierung des Bahnver- 5
kehrs in Osterreich. E

Sie setzt sich aus je-
weils drei Mitgliedern
und drei Ersatzmit-
gliedern zusammen.
Der Vorsitzende, ein
Richter, wird vom Jus- ~

Mithenutzungsvertrage
Infrastnkturbenutzungsvertrige
=
i %
:
o
*

Aligemeine Geschahsbedingungen
Schienannetznutzungsbedingungen

tizminister, die Ubri- i
gen Mitglieder, Ex- EeEeees o

perten des Eisen-

bahnwesens, werden
von der Bundesregierung auf Vorschlag des
Verkehrsministers bestellt. Nach der Bestel-
lung sind die Mitglieder vollig unabhéngig
und weisungsfrei in ihren Entscheidungen.

Mit Ende 2006 lief eine funfjahrige Funktions-
periode der Schienen Control Kommission
aus, die Neubestellung erfolgte gegen Jah-
resende. An der personellen Zusammenset-
zung anderte sich mit Ausnahme des stell-
vertretenden Vorsitzenden, der pensionsbe-
dingt ausschied, nichts.

Funktionsweise

Die Schienen Control Kommission folgt bei
ihrem Verfahren einer Geschaftsordnung,
die sie sich gemaB Eisenbahngesetz selbst
gibt und die im Internet unter www.scg.gv.at
nachzulesen ist. Im Ubrigen ist das AVG an-
zuwenden.

In der Praxis treffen sich zumeist alle Mit-
glieder und Ersatzmitglieder bei den Sit-
zungen, um einen optimalen Informations-

stand und damit Kontinuitat sicherzustellen,
falls einmal eines der Mitglieder tatsachlich
verhindert sein sollte.

Auf die Tagesordnung werden primar allfal-
lige formelle Beschwerden gesetzt. Dartber
hinaus mussen aber alle jene Unterlagen,
die die SCG von den Bahnen im Rahmen
der so genannten Meldepflichten erhélt, be-
handelt werden. Das sind insbesondere
Schienennetznutzungsbedingungen, Infra-
strukturnutzungsvertrage, Infrastrukturver-
knupfungsvertrage und vieles mehr. Im Rah-
men der Wettbewerbsaufsicht gemaB §74
Eisenbahngesetz werden diese Unterlagen
dann seitens der Kommission mit Unterstut-
zung der Mitarbeiter der SCG von Amts we-
gen auf Diskriminierungspotentiale oder
sonstige aus wettbewerbsrechtlicher Sicht
unzuléssige Komponenten gepruft und ge-
gebenenfalls beeinsprucht.

SchlieBlich werden wettbewerbsrelevante
oder diskriminierende Sachverhalte, die sich
aus der Marktbeobachtung durch die SCG
oder aus informellen Kontakten der SCG mit



Al
€0
JAHRESBERICHT 2006 Mm

Die Zusammensetzung der Kommission im Jahre 2006 war:

Vorsitzender:
Senatsprasident des OLG i.R.
HR Dr. Gerhard Hellwagner

Mitglied:
Ass.Prof. Dkfm. Mag.2
Dr. Brigitta Riebesmeier

Mitglied:
Dipl.-Ing. Dr. techn. Erich Kopp

Stellvertretender Vorsitzender:
Senatsprasident i.R.
Dr. Horst Hager

Ersatzmitglied:
Prof. Dr. Sebastian Kummer

Ersatzmitglied:
0.Univ.-Prof.Dipl.-Ing.
Dr.techn. Klaus RieBberger

Anstelle von Dr. Horst Hager, der wéhrend der abgelaufenen Funktionsperiode in den
Ruhestand getreten war, wurde Dr. Robert Streller fur die Jahre 2007-2012 bestellt.

Marktteiinehmern ergeben, vom Geschéfts-
fUhrer der SCG in seinem Bericht vorge-
bracht und ebenfalls einer Entscheidung
durch die SCK, ob sich ein Anlass fur wett-
bewerbsbehdrdliches Eingreifen ergibt, zu-
gefahrt.

In der Praxis erfolgen wettbewerbsbehérd-
liche Schritte durch die SCK zumeist in Form
einfacher Schreiben an das betroffene Un-

ternehmen, so dass sich im (Ublichen) Fall
einer umgehenden positiven Reaktion kei-
ne Notwendigkeit ergibt, mittels Bescheid
gegen den beanstandeten Sachverhalt vor-
zugehen. Im Berichtsjahr konnten alle auf-
getretenen Probleme auf diesem Weg berei-
nigt werden. I



Das Team der SCG
(v.l.n.r):

Ing. Michael Indra
Michaela Graef
Mag. Herbert Dachs

Mag.2 Gabriele Lutter

Georg Furnkranz

Mag. Norman Schadler

Ingrid Obleser
Dr. Christian Folzer

Die Rolle des Reguiatars

Das Team der Schienen Control GmbH

Die SCHIENEN-CONTROL GmbH als ¢ffent-
licher Rechtstrager ist Motor zur Sicherstel-
lung eines funktionierenden, belebten und li-
beralisierten Schienenverkehrsmarktes.

Als Mediator schaffen wir Interessensaus-
gleich zwischen den Teilnehmern am Ver-
kehrsmarkt und férdern dadurch einen fairen
Wettbewerb. Auf Grundlage unserer Markt-
beobachtung und durch unsere Kontakte zu
anderen Regulatorenund Institutionenwirken
wir mit unserem Fachwissen bei eisenbahn-
spezifischen Fragestellungen, sowie deren
Umsetzung aktiv mit.

Wir Uberwachen die laufenden Entwicklun-
gen auf dem Schienenverkehrsmarkt und
bewirken mehr Transparenz fur alle Markt-
teilnehmer. Als Geschéftsstelle fur die Schie-
nen-Control Kommission tragen wir wesent-

lich dazu bei, dass es zu raschen und fairen
Entscheidungen bei formellen Konflikten
kommt. Wir sind Servicestelle und kompe-
tenter Ansprechpartner fur Bahnunterneh-
men, Institutionen und der 6ffentlichen Hand.

Ein kleines aber schlagkraftiges Team von
qualifizierten Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern bildet die Basis fur den Erfolg unserer
Tatigkeiten.

Die SCG ist in die sechs Fachbereiche Be-
triebswirtschaft Controlling, Netz, EDV, Recht,
Verkehrsékonomie und neu hinzugekom-
men dem Fachbereich Beschwerde/Schlich-
tungsstelle strukturiert.



Mitarbeiter

Mag.2 Gabriele Lutter
Fachbereich Netz / Prokuristin

Aufgabengebiet:

Ing. Wolfgang Kreiderits
(bis Janner 2007)

Netzzugang, Trassenmanagement, Uberwachung der Meldepflichten,
Uberprufung der vorgelegten Nutzungsbedingungen und Unterlagen

der Eisenbahnen.
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Dr. Christian Folzer
Fachbereich Verkehrsékonomie

Aufgabengebiet:
Volkswirtschaftliche u. finanz-
wissenschaftliche Fragen,
Marktbeobachtung,
Betriebswirtschaftliche
Fragestellungen
(Karenzvertretung)

Ing. Michael Indra
Fachbereich IT

Aufgabengebiet:
Informationssysteme, Technik,
Datenbanken, Internetauftritt

Mag. Norman Schadler
Fachbereich Schlichtungsstelle

Aufgabengebiet:

Behandlung von Fahrgastbe-
schwerden, Schlichtungsver-
fahren, Erstellung Jahres-
bericht, Vertretung fur den
Fachbereich Recht

Mag. Herbert Dachs
Fachbereich Recht

Aufgabengebiet:

Mag. Franz Hammerschmid
(bis Ende 2006)

Vorbereitung von aufsichtsrechtlichen Bescheiden, Juristische Betreu-
ung der SCK, Uberwachung der Meldepflichten, Externe u. interne An-
fragen, Mitwirkung an der nationalen u. européischen Gesetzwerdung

Michaela Graef
Sekretariat

Ingrid Obleser
Sekretariat




Die Rolle des Reguiatars

Die SCG als Unternehmen

Die Schienen Control GmbH ist eine per
Gesetz (§ 76 Eisenbahngesetz) eingerichte-
te GmbH im 100%-Eigentum des Bundes.
Die Anteilsrechte werden vom Bundesminis-
ter fur Verkehr, Innovation und Technologie
verwaltet.

In ihren hoheitlichen Funktionen ist sie als
Jbeliehene Gesellschaft’ tatig. Sie ist nicht
auf Gewinn gerichtet, also verpflichtet ein
Null-Ergebnis auszuweisen.

Der Aufwand von zuletzt 0,91 Mio.€ wird im
Umlageverfahren von den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die auf dsterreichischer
vernetzter Infrastruktur verkehren, im Ver-
haltnis der von ihnen entrichteten Infrastruk-
turbenttzungsentgelte getragen.

Die SCG besitzt einen vierkdpfigen Auf-
sichtsrat, wobei ein Mitglied Vertreter des Fi-
nanzministeriums sein muss.

Der Aufsichtsrat setzt sich nun wie folgt zu-

sammen:

> Dr. Werner Walch (Vorsitzender)

>Ing. Gottfried Schuster (stv. Vorsitzender)
(bis 2.2.2006, wurde SCHIG-Geschafts-
flhrer)

>Dr. Alexander Biach (stv. Vorsitzender)
(ab 18.5.2006)

>Mag. Bernhard Bauer (Finanzministerium)

>Dr. Markus Schrentewein

Der Aufwand der SCG liegt traditionell deut-
lich unter dem anlasslich der Einrichtung
1999 prognostizierten Wert von 2,15 Mio. €.
Dennoch wurde auf Empfehlung des Rech-
nungshofes der Aufwand weiter gesenkt,
so0 dass 2006 gegenuber dem Vorjahr eine
Reduktion um Uber 5% zu verzeichnen war.
Zurickzufuhren ist dies auf eine Senkung
des Personalaufwandes um Uber 10%, wah-
rend im Sachaufwand gleichzeitig sogar
die Erneuerung der veralteten EDV-Anlage
durchgefuhrt werden konnte. Der Jahres-
abschluss 2006 wurde unter Einbeziehung
der Buchflhrung durch die Hubner & Hub-
ner Wirtschaftsprtfung und Steuerberatung
Gesellschaft MBH gepruft. Die Prifung hat
keinen Anlass zu Beanstandungen gege-
ben, es wurde der uneingeschrénkte Be-
statigungsvermerk erteilt. Somit empfahl der
Aufsichtsrat der Generalversammlung, dem
Jahresabschluss 2006 die Zustimmung zu
erteilen. I
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Marktentwicklung

Marktentwicklung 2006

2006 war fur Osterreichs Bahnen ein gutes
Jahr. Dies gilt insbesondere fur die aus der
Sicht des Wettbewerbs besonders interes-
santen reinen Guterbahnen, die auf dem
Netz der OBB Infrastruktur Betrieb AG ihre
Verkehre abwickeln und einen Zuwachs von
7,1 Prozent (Bruttotonnenkilometer) verzeich-
nen konnten.

Im Personenverkehr ist generell wenig intra-
modaler Wettbewerb spurbar, die Fahrgast-
zahlen stiegen aber auch hier im Schnitt um
2-3% an.

Die traditionellen Privatbahnen beherrschen
allerdings einen durchaus beachtlichen An-
teil des gesamten Personenverkehrs auf ih-
rem eigenen Netz. Alleine die vernetzten
Privatbahnen (also ohne Schmalspur Zahn-
rad- und StraBBenbahnen, geschweige denn
U-Bahn) wickeln je nach zugrundegelegter
GroBe zwischen 4 und 9 % des Personen-
verkehrs ab.

Marktanteile Personenverkehr auf allen Netzen

ZugKm Personen PersonenKm
m OBB-PV ,

B Privat

Der Anteil von PV-Unternehmen auf dem
OBB-Netz auBerhalb des OBB-Konzerns
hat sich im Berichtsjahr so gut wie nicht ver-
andert. Ins Gewicht fallt vor allem die Verla-
gerung der Endstelle der Linzer Lokalbahn
in den Linzer Hauptbahnhof, womit nun die-
ser Abschnitt von Stern & Hafferl neu befah-
ren wird.

Generell steht hier der Verkehr auf dem Netz
der OBB im Zentrum der Betrachtungen, da
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Infrastrukturbeniitzung aller vernetzten Bahnen inclusive OBB-Konzern und Betrieb
auf eigener Infrastruktur integrierter Bahnen

Netzzugang auf anderen Infrastrukturen nur
in auBerst geringem AusmalB in Anspruch
genommen wurde. Damit konzentriert sich
der aus der Perspektive einer Regulierungs-
stelle interessante Wettbewerb auf dieses
mit Abstand gréBte Netz.

Ausnahmen sind z.B. das von der Steier-
markischen Landesbahn betriebene Termi-
nal Werndorf (Cargo Center Graz) auf des-
sen Infrastruktur sowohl die RCA als auch
andere Guterbahnen fahren. Aufgrund der
geringen Gleislange fallt der durchaus be-
deutende Verkehr aber statistisch ebenso-
wenig ins Gewicht wie etwa ein Zug, der
Uber etwa 1 km die Infrastruktur der Monta-
fonerbahn benutzt.

Dasselbe gilt fur die Verkehre der klas-
sischen Privatbahnen, die in den jeweiligen
Verkntpfungsbahnhofen mit der OBB-Infra-
struktur diese in geringem Ausmal benUt-
zen. Durchgehende Personen- oder Guter-
zUge gehen im jeweiligen Grenzbahnhof in
die Verantwortung des Partner-EVUs Uber,
sodass hier kein Netzzugang im Sinne des



Marktentwickluig

Wettbewerbs ausgelbt wird.

Wichtige Privatbahnen wie etwa die Raaber-
bahn, die mit 832,5 Mio Nettotkm bei weitem
die hdchste Tonnage aller Privatbahnen im
Guterverkehr transportiert, spielen deshalb
bei dieser Betrachtung ebenso wie etwa die
GKB, die primar Personennahverkehr im ei-
genen Netz betreibt, eine untergeordnete
Rolle. Bei der Raaberbahn ist neben der ho-
hen Tonnage vor allem festzuhalten, dass
sie als einzige Privatbahn infrastrukturseitig
in Konkurrenz zu den Staatsbahnen tritt, weil
der ungarische Terminal in Sopron ebenso
wie die auf ungarischer Seite entlang der
Grenze verlaufene Strecke nach Szentgot-
thard in Konkurrenz zu den entsprechenden
Einrichtungen von OBB und MAV stehen.

Anders hingegen die WLB und SLB, die ne-
ben ihrem Personenverkehrs-Stammnetz in
betrachtlichem AusmalB als Guterbahn im
Wettbewerb im In- und Ausland aktiv wur-
den. Auch hier bleibt aber in der Folge die
Verkehrsleistung auf eigenem Netz auBer
Betracht.

Die folgenden Gegenuberstellungen koén-
nen aus diesen Grinden weder vollstandi-
ge Aussagen Uber die Bedeutung und den
Erfolg einzelner Unternehmen liefern, noch
den Gesamtmarkt und seine Entwicklung
abbilden. Der Schwerpunkt der Betrach-
tungen liegt vielmehr auf den Bereichen, in
denen die groéBte Dynamik im intramodalen
Wettbewerb zu beobachten ist. Zuwachsra-
ten im fast durchwegs zweistelligen Bereich
zeigen, dass die Bahnen, speziell die neuen
Guterbahnen, von der hervorragenden Kon-
junkturentwicklung profitieren konnten.

Aus der Perspektive des Wettbewerbs be-
sonders interessant ist natdrlich, wie sich
die Marktanteile entwickeln. Nach wie vor
besitzt ja in Osterreich wie in den meisten

Steigerungen der Giiterbahnen auf OBB-Netz 2005-2006 absolut

Brtkm

Privat

Brtkm

anderen EU-L&ndern die ehemalige Staats-
bahn einen im Vergleich zu allen Mitbewer-
bern gewaltigen Vorsprung. Alle zusammen
wickeln grob ein Zehntel des Volumens der
RCA ab.

Es bedarf daher einer Betrachtung der re-
lativen Verschiebungen, um Aussagen Uber
die Dynamik des Marktes zu erhalten. Und
hier ist festzustellen, dass zwar alle Unter-
nehmen im letzten Jahr gewonnen haben,
ein deutlich Uberproportionaler Anteil aber
auf die Privaten fallt.

Wéhrend also die RCA mit 5-6% Steige-
rung netto etwa zwei Drittel des Gesamt-
zuwachses des Guterverkehrsvolumens fur




sich verbuchen kann, bedeutet das verblei-
bende Drittel der Privatbahnen relativ eine
ungleich héhere Steigerung um etwa 40%
des von diesen Bahnen abgewickelten Vo-
lumens von 2005!

Interessant ist dabei auch, dass die Steige-
rungen und Marktanteile deutlich unter-
schiedlich ausfallen, je nachdem welche
GréBen man der Berechnung zugrundelegt.
In der Differenz zwischen Zugskilometern
und Bruttotonnenkilometern spiegelt sich
letztlich der unterschiedliche Typ von Zugar-
ten wieder - vornehmlich Ganzzige durch
die Privaten, klassischer Mix durch RCA.
Die Uberproportionale Steigerung der IBE-
Zahlungen unterstreicht die zunehmende
Bedeutung dieses Kostenfaktors im inter-
modalen Wettbewerb vor allem fur die weni-
ger lukrativen Sektoren wie z.B. den Wagen-
ladungsverkehr in der Region. Ein Teil der
Steigerung ist nicht auf gréBeres Verkehrs-
volumen, sondern auf Preiserhdhungen zu-
rickzufUhren.

Nutzung OBB-Netz durch Giiterbahnen ohne RCA
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Deutlich erkennbar ist, dass sich die insge-
samt dynamische Entwicklung auf die Un-
ternehmen durchaus nicht gleichmaBig aus-
wirkt.

Bei der Interpretation ist aber zu berucksich-
tigen, daB sich das Hinzukommen oder der
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Wegfall einer einzigen wichtigen Zugsverbin-
dung aufgrund des Gesamtvolumens mit-
unter schon in zweistelligen Schwankungen
niederschlagt. Die Erstellung eines Ran-
kings erscheint somit nicht angebracht, zu-
mal Leistungen im Ausland (vor allem WLB)
oder der Ubrigen Privatbahnen auf eigener
Infrastruktur wie oben erwahnt nicht berick-
sichtigt sind.

Zum Abschluss nochmals die Gesamtsitua-
tion im Guterverkehrsmarkt: I

Marktanteile RCA und private Giiterbahnen auf OBB-Netz (BrtKm)
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Personenverkehy

Personenverkehr

Im Personenverkehr hat die
Liberalisierung in  Osterreich
noch kaum Veranderungen be-
wirkt.
1 Der Personenverkehr ist aus
~ | der Sicht der Eisenbahnunter-
. nehmen nur dann wirtschaft-
lich interessant, wenn seitens
der offentlichen Hand Leistun-
| gen bestellt werden.
s Mangels entsprechend wett-
2 bewerbsfreundlicher Finanzie-
rungsstrukturen ist die Situa-
D i tion trotz theoretischer Markt-
offnung in Osterreich nahezu unveréandert.
Die fur den wirtschaftlichen Erfolg relevante

Nachfrage kommt im Personennahverkehr
eindeutig von der 6ffentlichen Hand.

Andererseits hat der Personenverkehr fur
das Image der Bahn insgesamt einen un-
gleich hoéheren Stellenwert als der wirt-
schaftlich unmittelbar am Transportmarkt er-
folgreiche Guterverkehr.

Innovation und Fahrgastzufriedenheit haben
daher hier hohe Bedeutung auch fur die Ak-
zeptanz der dem Guterverkehr dienenden
Investitionsvorhaben bei der Bevélkerung.
Dazu zahlt auch die Preisentwicklung, die
letztlich Uber die Verkehrsmittelwahl maB-
geblich entscheidet. I

Wettbewerb im Personenverkehr

Seit Beginn der Liberalisierung in Osterreich
ist es Osterreichischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen grundsatzlich auch moglich,
fUr Personenverkehrsleistungen Netzzugang
zu beanspruchen. Osterreich geht damit -
wie z.B. auch Deutschland - seit jeher Uber
den von der EU vorgegebenen und im Zuge
des 3.Eisenbahnpakets wild umstrittenen
Rahmen hinaus.

In der Praxis hat dies hierzulande allerdings
kaum Bedeutung erlangt, da im Gegensatz
zu Deutschland Personenverkehrsleistun-
gen im Schienenbereich kaum ausgeschrie-
ben wurden und ohne ,gemeinwirtschaftli-
che’ Bestellung der 6ffentlichen Hand, Per-
sonen(nah)verkehr in der Regel nicht wirt-

schaftlich zu flUhren ist. Der im Berichtsjahr
unternommene Versuch, das unter anderem
vom Rechnungshof kritisierte Nahverkehrsfi-
nanzierungssystem zu reformieren, war letzt-
lich von keinem Erfolg gekront.
Bekanntestes Beispiel ist der seit 2003
zwischen Wien Mitte und dem Flughafen
Schwechat verkehrende ,City Airport Train’,
an dem die OBB-PV-AG nur eine Minder-
heitsbeteiligung von 49% halt, wahrend die
Mehrheit der Flughafen AG gehort.

Die OBB-PV-AG fuhrt auf derselben Strecke
wie zuvor auch den S-Bahn-Verkehr durch,
bietet aber auch Schnellbusverbindungen
von verschiedenen Standorten in Wien in
Konkurrenz an. Der Anteil der Fluggéste,




die den Flughafen per Bahn anfahren, stieg
seither auf das Dreifache (24%) an, die sich
OBB und CAT zu je 50% teilen. Eher ver-
gleichbar mit der Personenverkehrsliberali-
sierung in Deutschland ist die Ubernahme
der AuBerfernbahn durch die DB-Regio. Da
die OBB (alt) eine Einstellung des Perso-
nenverkehrs anstrebte und das Land Tirol
eine Fortfuhrung winschte, wurde letztlich
die DB-Regio, die auch die angrenzenden
Streckenabschnitte in Deutschland betreibt,
mit der Weiterfuhrung des Betriebs beauf-
tragt. Sie fUhrt seither samtliche Personen-
zUge auf dieser Strecke. Die Ubrigen Ei-
senbahnunternehmen Uben Netzzugang
auf dem Netz der OBB-Betrieb AG in der
Regel nur im jeweiligen Anschlussbahnhof
bzw. Grenzbahnhof aus (z.B. Salzburg, Kuf-
stein durch DB Regio und DB Fernverkehr,
Graz Hbf durch GKB, Wels durch Stern &
Hafferl usw.).

Kooperation statt Konkurrenz

Wenn dennoch haufig in ganz anderen Ab-
schnitten Fahrzeuge anderer Eisenbahnver-
kehrsunternehmen als der OBB-PV-AG bzw.
TR-GmbH verkehren, so ist dies auf Koope-
rationsvereinbarungen mit den jeweiligen
Unternehmen zurtckzufthren. Die Zuge ver-
kehren aber auf dem Netz der OBB-Betrieb
AG unter Verantwortung der OBB-PV-AG.
Dies findet umgekehrt aber auch statt, z.B.
Zuge der OBB-PV-AG auf dem Netz der Ra-
aberbahn unter deren Verantwortung und
auf deren Rechnung.

Auffalligstes Beispiel fur diese Praxis ist der
Schnellzugverkehr auf der Westbahn, der
im Berichtsjahr zu einem betréchtlichen Teil
mit Fahrzeugen der DB-Fernverkehr betrie-
ben wurde, wiewohl die Zluge unter der Ver-
antwortung und mit Personal der OBB-Ge-
sellschaften verkehrten. Im Gegenzug ist

Al
€0
JAHRESBERICHT 2006 Mm

Fahrzeugmaterial der OBB-PV AG auch in
Deutschland hé&ufig anzutreffen. Durch die
Schaffung eines ICE-4011/411 Fahrzeug-
pools und den Kauf dreier Garnituren durch
die OBB-PV-AG im Jahre 2006 wurde di-
ese Form der Kooperation verfestigt. Dies
stellt zweifellos auch fur die Zukunft im, in
den n&chsten Jahren europaweit zu libera-
lisierenden grenzuberschreitenden Perso-
nenverkehrsmarkt (3.Eisenbahnpaket), eine
Vorgabe dar.

Interessanterweise gab es im Berichts-
jahr im unmittelbar benachbarten Ausland
(Freilassing-Berchtesgaden) hingegen eine
echte Konkurrenzsituation zwischen der 6s-
terreichischen Privatbahn SLB (gemeinsam
mit deutschen Partnern) und der OBB-PV-
AG, bei der die Ausschreibung zugunsten
der Privatbahnen entschieden wurde. Da
die fraglichen Verkehre teilweise grenziber-
schreitend in das Salzburger S-Bahn-Sys-
tem integriert sind, wird die praktische Ab-
wicklung ein interessantes Fallbeispiel fur
die Auswirkung von echter Konkurrenz ¢s-
terreichischer Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Personennahverkehr darstellen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass, bis
auf einzelne Sonderfélle, der Personenver-
kehr in Osterreich trotz weitreichender recht-

licher Mdéglichkeiten in traditioneller Form
abgewickelt wird, das heiBt, dass netzgren-
zenUberschreitende Verkehre jeweils auf Ko-
operations- statt auf Konkurrenzbasis abge-
wickelt werden.

Bild unten:
1014.005 in
Wien-Ost




Personenverkehy

Gemeinwirtschaftliche
Leistungsbestellungen

Das System der gemein-
wirtschaftlichen Leistungen

In den letzten Jahrzehnten trat an die Stelle
urspringlich Ublicher Verlustabdeckungen
schrittweise ein System einer leistungsbe-
zogenen Mittelzufuhr zu den Verkehrsunter-
nehmen. Im Rahmen dieser so genannten
,gemeinwirtschaftlichen Leistungen’, werden
zwischen dem Bund und den Unternehmen
bestimmte Verkehrsleistungen, Tarife usw.
gegen Bezahlung einer entsprechenden Ab-
geltung vereinbart. Da die Summe der Zah-
lungen sehr hoch ist, hat sie wesentlichen
Anteil an der Entwicklung des Eisenbahn-
marktes vor allem im Personenverkehr.

Eine ebensogroBe, wenn nicht gréBere Be-
deutung fur die Konkurrenzsituation haben
Leistungsbestellungen durch andere Ge-

. Bildunten: 1iatskdrperschaften (vor allem Lander), die
Die LILO tbersiedel-

te 2006in den Linzer ZUMeISt regionale und streckenbezogene

Hauptbahnhof. Stadler | eistungen zum Inhalt haben und vom Um-
Mehrsystemtriebwagen

22 151 am Linzer ) )
Lokalbahnhof Schaftlichen Leistungsbestellungen des

fang her etwa der Hélfte der gemeinwirt-
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Bundes entsprechen. Eine detaillierte Dar-
stellung wurde aufgrund der starken Diffe-
renzierung hier den Rahmen sprengen.

Die OBB-Verkehrsunternehmen PV-AG und
RCA und in geringem Ausmal die Privat-
bahnen erbringen solche Leistungen, die
dem Eisenbahnverkehrsunternehmen keine
Gewinnchance bieten, jedoch aus verkehrs-,
regional-, sozial- und umweltpolitischen
Grunden wunschenswert sind. Dabei geht
es in erster Linie um die Aufrechterhaltung
bestimmter Verkehrsverbindungen und ver-
schiedener Sozialtarife (Pendler, Schdler,
Behinderte usw.) andererseits.

Auf Basis mehrjahriger Rahmenvertrage be-
stellt der Verkehrsminister im o6ffentlichen
Interesse gelegene bzw. aus der Sicht der
Verkehrspolitik gebotene gemeinwirtschaft-
liche Leistungen, um eine ausreichende
Verkehrsbedienung im Schienenverkehr si-
cherzustellen.

Basis dieser Abgeltungen sind bei den OBB
§ 3 BBG 92 bzw. §§ 48 und 49 BBStG 03




Der Verkehrsminister und der Finanzminister
schlieBen mit den EVUs einen mehrjahrigen
Bestellvertrag ab. Der Bestellrahmen fur die
Jahre 1995 bis 1998 betrug 35 Mrd. ATS
(das entspricht 2,54 Mrd. Euro). Der Rah-
men flr die Periode 1999 bis 2003 betrug
45 Mrd. ATS (3,07 Mrd. Euro). Im Jahr 2006
waren 591,7 Millionen Euro fir Gemeinwirt-
schaftliche Leistungen reserviert.

Die inhaltlichen Regelungen

Diese Bestellungen teilen sich in funf Grup-
pen auf: Okobonus, Verlagerungs- und Quali-
tatsbonus (Nahverkehr), Kombinierter Ver-
kehr, Geféahrliche Guter und Sonstige ge-
meinwirtschaftliche Leistungen.

Okobonus

Der Okobonus regelt die Gewahrung von
Sozialtarifen im Personenverkehr, d.h. die
Rabattierung der Normaltarife fur Zeitkarten
(Wochen-, Monats- & Jahreskarten), Schu-
ler- und Lehrlingsfreikarten, Jugendgrup-
penbeférderungen und die verschiedenen
Umwelttickets bzw. Halbpreispasse (Lehr-
linge, Hochschuler, Schler, Familien, Seni-
oren, Behinderte usw.).

Die Zahlungen des Bundes an die OBB fir
den Okobonus betrugen im Jahr 2006 348
Millionen Euro.

Verlagerungs- und Qualitdtsbonus

Der Verlagerungs- und Qualitatsbonus ist
der Beitrag des Bundes zur Sicherung eines
Grundangebotes im Schienenpersonenver-
kehr, im Jahr 2006 wurden insgesamt 110
Millionen Euro verrechnet.
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Kombinierter Verkehr

Beim Kombinierten Verkehr erfolgen die Be-
stellungen fur Beférderungen in Form eines
Fixbetrages und einer Bonus-Malus-Zula-
ge. Im Jahr 2006 erhielt die OBB aus Leis-
tungen im Kombinierten Verkehr insgesamt
40,4 Millionen Euro.

Gefahrliche Glter

Die Bestimmungen Uber gefahrliche Guter-
regeln die Bestellungen fur die Erbringung
gemeinwirtschaftlicherLeistungenbeimTrans-
port geféhrlicher Guter, deren Transport auf
der Schiene als wulnschenswert angese-
hen und durch TarifermaBigungen geférdert
wird. Im Jahr 2006 betrug die ausbezahlte
Summe 64,7 Millionen Euro.

Sonstige
gemeinwirtschaftliche Leistungen

Der Bereich der Sonstigen gemeinwirt-
schaftlichen Leistungen regelt die Bestel-
lung verschiedener kleiner, aber verkehrs-
politisch bedeutender Leistungen.

Darunter fallen etwa die Errichtung und Er-
weiterung von Anschlussbahnen, die Ruck-
vergutung des StraBenbahnverkehrsbeitra-
ges im Vor- und Nachlauf zum Kombinierten
Verkehr, die Aufrechterhaltung des Betrie-
bes auf Schmalspurbahnen, die Gewéah-
rung von Sonderrabatten fur bestimmte Ver-
bindungen der Rollenden LandstraBe oder
die Ruckerstattung von RIV-Mieten' im Ver-
kehr mit Spezialwaggons in die Oststaaten.
Fur diesen Bereich wurde 2006 eine Ge-
samtsumme von 28,6 Millionen Euro abge-
golten.

TRV (Regolamento Internazionale Veicoli) = Ubereinkommen tber die gegenseitige Benutzung von Giiterwagen im internationalen Verkehr



Personenverkehy

Tabellarische Aufstellung lber die
Gemeinwirtschaftlichen Leistungen

Nachfolgend eine tabellarische Aufstel-
lung (Anmerkung: siehe Tabelle 1), die ei-
nen Uberblick Uiber die einzelnen Positionen
der Gemeinwirtschaftlichen Leistungen an
die OBB in Mio. Euro fir das Geschéaftsjahr
1993 - 2006 gibt. Eine graphische Darstel-
lung der in der Tabelle 1 angefthrten Ge-
samtsumme findet sich im Balkendiagramm
der Abbildung 1. Abbildung 2 gibt einen
Uberblick Uber die sich verschiebenden Re-
lationen zwischen den einzelnen Positionen
der Gemeinwirtschaftlichen Leistungen.

Der Anteil des Nahverkehrs nahm kons-
tant zu, wéahrend der Kombinierte Verkehr
von 1993 beginnend deutlich zurlckging.
Im Jahr 1993 machte der Anteil des Kombi-
nierten Verkehrs noch 145,9 Millionen Euro
aus, wahrend im Jahr 2006 nur noch 40,4
Millionen Euro in diesen Bereich flossen. Die
Bereiche Okobonus, Gefahrliche Giter und
Sonstige gemeinwirtschaftliche Leistungen
blieben Uber den betrachteten Zeitraum re-
lativ konstant.

Wie in den §§ 6 und 10 des Bundesbahn-
strukturgesetzes normiert, werden von der
OBB-Personenverkehr AG und der Rail Car-
go Austria AG gemeinwirtschaftliche Leis-
tungen erbracht. Die dafur dem Bund ver-
rechneten Erldse stiegen im Geschéftsjahr
2006 um rund 3% auf 574,9 Millionen Euro.
Die Zahlungen an den Teilkonzern OBB-Per-
sonenverkehr resultieren aus den mit dem
Bund gemaR § 48 BBG fur 2006 geschlos-
senen gemeinwirtschaftlichen Leistungsver-
tragen, die die Gewahrung von Sozialtarifen
im Personenverkehr sowie die Leistungsbe-
stellung im Schienenpersonennah- und Re-
gionalverkehr definieren. Sie betrugen fur
das Geschéftsjahr 2006 rund 465,8 Millio-

nen Euro (25% der Umsatzerldse). Die Zah-
lungen an den Teilkonzern Rail Cargo Aus-
tria resultieren aus der Beférderung von
Gefahrengutern und Abfallstoffen sowie aus
Leistungen, die im Rahmen des kombi-
nierten Verkehrs erbracht wurden und betru-
gen fur das Geschéftsjahr 2006 rund 109,1
Millionen Euro (5% der Umsatzerldse).

Zum Vergleich betrugen die Zahlungen an
die OBB-Personenverkehr im Geschéaftsjahr
2005 rund 474,3 Millionen Euro (27% der
Umsatzerlése) und an die Rail Cargo Aus-
tria 82 Millionen Euro (4% der Umsatzer-
|6se). Dabei ist festzuhalten, dass sich die
gemeinwirtschaftlichen Zahlungen auf Bahn-
transporte beziehen, beide EVUs aber auch
StraBentransporte durchfihren und daraus
betrachtliche Umsétze erzielen.

G inwirtschaftliche Leist 2006 in Mio. €

9

@ Privatbahnen 458

OBB-Personenverkehr

O Rail-Cargo Austria Abb. 3

Privatbahnen 6BB- Rail-Cargo
(Giiter- Personen- Personen- Austria
verkehr) verkehr

2005 30,0 471,8 89,7
2006 36,0 458,0 1051
Tabelle 2:

Vergleich der Gemeinwirtschaftlichen Leistungen in Mio. Euro

Die Tabelle 2 zeigt eine Gegenuberstellung
der erhaltenen Gemeinwirtschaftlichen Leis-
tungen in Mio. Euro, aufgeteilt nach Leis-
tungsempfanger fur die Jahre 2005 und
2006. Abbildung 3 gibt die Tabelle 2 gra-
phisch wieder. I
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Summe der gemeinwirtschaftlichen Leistungen an die OBB
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Abbildung 1: Balkendiagramm Gemeinwirtschaftliche Leistungen
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Abbildung 2: Verhaltnis der Positionen der Gemeinwirtschaftlichen Leistungen (nur OBB)




Personenverkehy

Preisentwicklung fir Endkunden

Preistreiber Schienenverkehr,
Verkehrsverbiinde, Reparaturen
und Treibstoffe

Der offentliche Personenverkehr stellt gera-
de angesichts der jungsten Debatten Uber
den Klimaschutz und die negativen Fol-
gen der Erderwarmung eindeutig die um-
weltfreundlichste Beférderungsart dar. We-
sentlicher Bestandteil der Verkehrspolitik ist
daher seit langem, die Menschen zum Um-
stieg vom Auto auf ¢ffentliche Verkehrsmittel
Zu bewegen.

Wesentlicher Grund fur die fehlende Bereit-
schaft gewisser Teile der Bevolkerung dar-
auf umzusteigen sind allerdings oft hohe
Preise (nattrlich spielen auch andere Grin-
de wie etwa Ansehen oder Angebot eine
Rolle). Gerade die Preise fur Gelegenheits-
fahrer bei Einzelkarten wirken sicherlich ab-
schreckend und wenig forderlich, sie zum
Umsteigen zu bewegen, wahrend etwa das
Angebot fur Vielfahrer oder Senioren als at-
traktiver angesehen wird.

Da der offentliche Verkehr im Rahmen der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen nie ge-
winnbringend sein wird, spielt die Hohe der
Zuschusse seitens des Bundes und der
Lander eine groB3e Rolle.

Bei der OBB-Personenverkehr AG macht
der Anteil der gemeinwirtschaftlichen Leis-
tungen am Umsatzerlds mit Uber 465 Mio.
Euro immerhin 25% aus.

Damit diese nicht unbetréchtliche finanzielle
Unterstltzung seitens der 6ffentlichen Hand
nicht fUr Mitwerber diskriminierend ist, be-
darf es eines genauen Augenmerks auf die
daflr erbrachten Leistungen. Wichtig ist je-
doch auch die laufende Modernisierung und
Reformierung der offentlichen Verkehrsmit-

tel, damit die Konkurrenzfahigkeit erhalten
bzw. Uberhaupt erst ermdglicht wird.

Preisentwicklung
von 1986 bis 2006’

* beim gesamten Verkehr
tiberdurchschnittlich

Die Preisentwicklung bei den gesamten Ver-
kehrsdienstleistungen bewegt sich von 1986
bis 2006 bei etwa 10% Uber dem des ge-
samten Verbraucherpreisindexes (VPI 1544,
Verkehr 164,9). Die differenziertere Betrach-
tung nach Teilbereichen gibt aber ein teil-
weise anderes Bild.

e beim oOffentlichen Verkehr massiv

So ist etwa die Personenbeférderung doch
wesentlich starker gestiegen. Wahrend sie
im Bereich des StraBenverkehrs relativ mo-
derat um 60% gestiegen ist, fiel der Anstieg
im Schienenverkehr schon um einiges dras-
tischer aus. Mit 80,4% bei der Personenbe-
férderung im Schienenverkehr und mit sogar
84,7% bei den Verkehrsverbunden liegt hier
die Preisentwicklung doch um fast 30% ho-
her als im Durchschnitt. Angemerkt werden
muss hier, dass der Pkw mit rund 65% den
groBten Anteil an der gesamten Fahrleistung
hat, wahrend der Anteil der Bahn schon seit
vielen Jahren unter 10% stagniert.

Lag das Preisniveau im Bereich Personen-
beférderung Schienenverkehr und bei den
Verkehrsverbtinden im Jahr 1996 mit 2,4%
bzw. 5% noch unwesentlich héher als der
allgemeine Preisanstieg, so sieht das Bild
im Jahr 2006 génzlich anders aus. 2006 lie-
gen die Vergleichszahlen um immerhin 26%
bzw. 30,3% daruber.

1 Quelle: Statistik Austria




Bei der Personenbeférderung im Schienen-
verkehr gab es in den Jahren 1998, 2000,
2001, 2003, 2005 und 2006 besonders
hohe Steigerungen, Spitzenreiter ist 2003
mit 9,2%. Nur einmal gab es eine Senkung,
namlich von 2001 auf 2002 mit knapp 0,7%.
Blieb die durchschnittliche Preissteigerung
in den Jahren 1996 bis 2006 zwischen 0,6%
und 2,7% ziemlich konstant, lagen die Preis-
spriinge bei der Personenbeférderung im
Schienenverkehr zwischen 0,8% und 9,2%,
wobei davon immerhin 6 Erhéhungen -weit
Uber der durchschnittlichen Inflationsrate-
bei Werten zwischen 5,6% und 9,2% lagen.

Beim privaten Verkehr sind insbesondere
beim Betrieb von Privatfahrzeugen mit 86%
und dabei besonders bei sonstigen Dienst-
leistungen wie etwa Gebuhren mit 97,9%
oder bei Wartungen und Reparaturen mit
125,4% exorbitante Preissteigerungen zu ver-
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zeichnen. Unter der durchschnittlichen all-
gemeinen Erhéhung liegt der Kauf von Fahr-
zeugen, so etwa bei Kraftfahrzeugen mit
44% oder bei Fahrradern sogar mit einem
Ruckgang von 3,1%.

Bei den offentlich immer hitzig diskutierten
Preisen von Treibstoffen wie Benzin oder
Diesel ergeben die Zahlen ein sehr diffe-
renziertes und teilweise Uberraschendes Er-
gebnis. So war der Anstieg bis ins Jahr 2003
mit 39,3% sogar unterdurchschnittlich und
ist erst seit 2004 bis 2006 auf Uberdurch-
schnittliche 80,2% gestiegen.

Das Jahr 2006

Im letzten Jahrlag die allgemeine Inflationsra-
te bei eher niedrigen 1,5%, wahrend der Ver-
kehr wieder etwas héher, ndmlich bei 2,7%
lag. Innerhalb der Gruppe Verkehr waren die
Preiserhdhungen bei der Personenbeférde-
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rung im StraBen- und Schienenverkehr mit
4. 7% und 3,5% Uberdurchschnittlich und la-
gen damit um das 2 bzw. 3 fache Uber der
Inflationsrate.

Ganzlich anders das Bild bei der Personen-
beférderung im Luftverkehr, welche keiner-
lei Erhdhung aufwies und beim Stadteflug
sogar um 13,5% gesunken ist und damit zu
den Top-Preisddmpfern zahlt.

Somit ist der subjektive Eindruck, der durch
die massive Werbung fir sog. ,Billigflige”
entsteht, auch statistisch erwiesen. Insbe-
sondere im Bereich der Stadtefluge ist damit
eine starke Konkurrenz fUr die Eisenbahnen
entstanden. Daher sind die entsprechenden
Reaktionen seitens der Bahnen mit grenz-
Uberschreitenden Billigangeboten, neuen
Streckenfuhrungen und schnelleren Zigen
bereits Uberfallig gewesen.

Beim Betrachten einzelner Produkte war die
Erhéhung bei den Parkgebuhren bzw. beim
OPNV Tagesticket mit 0% bzw. 0,9% unter-
durchschnittlich, bei Superbenzin und Die-
seltreibstoff mit 5,9% bzw. 6,9% Uberdurch-
schnittlich.

Resiimee

Eines kann sicher festgestellt werden, nam-
lich, dass die Preise flr den 6ffentlichen Ver-
kehr Uber die letzten 20 Jahre doch deutlich
Uber der allgemeinen Teuerungsrate gestie-
gen sind und auf der anderen Seite die ge-
meinnUtzigen Leistungen auf hohem Niveau
stagnieren. Andererseits steht auch fest,
dass der Preis neben dem Umfang und der
Qualitat des Angebots sicher das wichtigste
Argument far die Wahl oder Nichtwahl des
Verkehrsmittels ist.

Gerade angesichts der massiven Bau- und
Investitionstatigkeiten im offentlichen Ver-
kehr, und stagnierender offentlicher Bestel-
lungen andererseits (siehe Artikel Uber die
gemeinnutzigen Leistungen), ist klar, dass
entweder massive Rationalisierungen (ohne
Leistungseinschrankung) oder Nachfrage-
steigerungen Platz greifen mussen. Die Al-
ternative sind eben MaBnahmen auf der
Einnahmenseite. Ob allerdings Uberdurch-
schnittliche Preissteigerungen bei den Fahr-
scheinen das richtige Mittel zur Erreichung
der umwelt- und verkehrspolitischen Ziele
sind, bleibt offen.
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Osterreichischen Planverkehr

Neigezlge bieten die Moglichkeit, auf kur-
venreichen Strecken ohne unzumutbaren
Komfortverlust mit hdéheren Geschwindig-
keiten zu fahren.

2006 brachte die ICE-3 Kooperation zwisch-
en OBB-PV-AG und DB-Fernverkehr ein be-
achtenswertes Novum auf Osterreichs Schie-
nen. Jahrzehntelange Diskussionen und
Probefahrten mit unterschiedlichsten Fahr-
zeugen vom italienischen ,Pendolino’ bis
zum spanischen ,Talgo Pendular’ waren er-
gebnislos verlaufen. Projekte fUr den Bau
eines Osterreichischen Neigezugs, gedacht
fur die Beschleunigung der kurvenreichen
inneralpinen Strecken, verliefen ebenso im
Sande wie eine geplante gemeinsame Os-
terreichisch - Deutsch - Schweizerische Be-
schaffung solcher Garnituren flr den grenz-
Uberschreitenden Schnellverkehr.

Fahrzeitgewinn im Ausland

Dafur wurde 2006 gleich fur 2 verschiedene
Neigetechnik-Ziige die Zulassung in Os-
terreich erteilt: Auf der Nordbahn wird seit
Fahrplanwechsel im Dezember 2006 der
tschechische ET 680 fur die Stadteverbin-

dung Wien - Brunn - Prag eingesetzt, wobei
hier die Neigetechnik im Osterreichischen
Streckenabschnitt derzeit nicht eingesetzt
werden darf (praktisch aber aufgrund der
Trassierung der Nordbahn auch kaum wirk-
sam wurde).

Auf der Westbahn hingegen wurde ebenfalls
zum Fahrplanwechsel seitens der OBB-PV-
AG mit 3 von der DB-Fernverkehr gekauften
ICE-3 Garnituren die Neigetechnik tatsach-
lich erstmals in Osterreich im Planverkehr
eingesetzt. Wenn auch bislang nur in einge-
schrankter Form, der so genannten ,Kom-
fortneigung’, die fur den Fahrgast gréBeren
Fahrkomfort, nicht aber klrzere Fahrzeiten
bietet. Eine echte Beschleunigung wirden
infrastrukturseitige Anpassungen bedingen,
die kurzfristig nicht realisierbar sind und
Uber deren Kostentragung und Sinnhaftig-
keit - da sie ja nur einem Unternehmen zu-
gute k&dmen und im Guterverkehr hingegen
eher hinderlich, weil tendenziell kapazitats-
mindernd waren - auch erst entschieden
werden musste.

Ungeachtet dieser Beschrénkungenim Plan-
verkehr wurden die technischen Mdglich-
keiten im Zuge von Probefahrten ausgereizt.
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Bild unten:
Probefahrt mit dem
411 Tandem auf der
Nordbahnbricke



Bild oben:

Bogenschnelles
Fahren mit dem 411
im Wienerwald

In den jeweils in Frage kommenden Strecken-
abschnitten wurden einerseits Schnellfahr-
versuche mit Uber 250 km/h, andererseits mit
so genanntem ,bogenschnellem Fahren’ mit
echter Neigetechnik die Moglichkeiten der
neuen Fahrzeuge ausgereizt.

Internationale Kooperation
statt Konkurrenz

Bemerkenswert aus der Sicht des Wettbe-
werbsistvorallemdaszugrunde liegende Be-
triebskonzept. Gemeinsam mit einigen bau-
gleichen Fahrzeugen der DB-Fernverkehr
bilden die drei OBB-ICEs einen Fahrzug-
pool, mit dem ein grenzUberschreitendes

Angebot in Kooperation statt Konkurrenz ent-
stehen wird. Damit rlckt die rechtlich seit
Jahren moégliche Konkurrenz auf der im Per-
sonenfernverkehr lukrativen Westbahnstre-
cke zumindest hinsichtlich der beteiligten
Unternehmen in weitere Ferne.

Anders im Fall des tschechischen Zugs:
Hier besteht keine Uber das normale MaB
hinausgehende Kooperation der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen CD und OBB-PV-AG.
Allerdings hat die PV-AG wiederholt 6ffent-
lich erklart, die ebenfalls 2006 entschiedene
Beschaffung der neuen Fernverkehrszige
,Railjet” ab 2008 durchaus auch im Hinblick
auf Destinationen in den Nachbarlandern
durchzuflhren. I
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Guterverkehr

Der Guterverkehr ist seit vielen Jahrzehnten
von Uberproportionalem Wachstum gekenn-
zeichnet, weil die Binnenmarkt-Spielregeln
freien Warenverkehr bei freier Verkehrstra-
gerwahl zum Grundsatz haben.

Dennoch war die Bahn jahrelang schein-
bar unausweichlich Verlierer am Verkehrs-
markt, weil die Transportglter ebenso wie
die Logistik immer weniger mit den Gege-
benheiten der starren Bahnen in Einklang zu
bringen waren.

Das Jahr 2006 bringt international und
auch in Osterreich eine erstaunlich deut-
liche Trendumkehr. Sowohl die traditionel-
len Staatsbahnen als auch in noch viel ho-
herem Ausmal die Privatbahnen kd&nnen
von diesem Wachstum profitieren. Vielfach
belé&chelte Prognosen Uber den Kapazitats-
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bedarf werden plétzlich Realitdt. Sogar der
jahrelang - als angeblich hoffnungslos veral-
tetes Konzept - vernachlassigte wenn nicht
aufgegebene Wagenladungsverkehr erlebt
eine Renaissance, sowohl bei den ehema-
ligen Staatsbahnen als auch - entgegen al-
len Erwartungen - bei den neugegrindeten
Privatbahnen.

Dennoch ist keine Euphorie angebracht. Die
Wettbewerbssituation aller Bahnen zumnach
wie vor unter dem Gesichtspunkt gesamt-
wirtschaftlicher Kosten bevorzugten LKW
ist hart. Der Vergleich der Tonnageentwick-
lung der Bahnen bei Ver&nderungen am
LKW-Markt wie Maut und Transitvertrag
zeigt, wie sensibel der Markt auf Preisent-
wicklungen im gesamten Transportmarkt re-
agiert. I

Bild unten:
Auch schwerste Guter
reisen auf der Bahn




Guterverkehr

Liberalisierung im Guterverkehr

Bild oben:

2006 erstmals private
Guterbahn auf privater
Infrastruktur

Im Gegensatz zum Personenverkehr hat sich
in Osterreich relativ rasch nach der Einfiih-
rung gesetzlicher Spielregeln flr den Netz-
zugang eine Anzahl von teils traditionellen,
teils neugegrundeten Bahnunternehmen mit
der Abwicklung von Guterverkehren be-
schéftigt. Mittlerweile ist deren Marktanteil
je nach zugrunde gelegtem Parameter zwi-
schen 7 und 8 Prozent auf dem OBB-Netz
und 12% auf allen Netzen angelangt, was
dem européischen Mittelwert entspricht. Der
Rest von 92-93% wird nach wie vor von der
OBB-Konzernfirma RCA abgewickelt.

Starke Konkurrenz am Brenner

Der Mittelwert gilt allerdings auch fur die re-
gionale Verteilung des Verkehrsgeschehens
innerhalb Osterreichs, wobei der Brenner-
transit den Loéwenanteil mit Uber einem Drit-
tel der Transitzlge beitradgt. Bemerkenswert
ist hier vor allem, dass einerseits die Guter-
bahn-Sparten der ehemaligen Staatsbahnen
RCA, Railion und Trenitalia ihre Zuge in alt-
gewohnter Weise in Kooperation fuhren. Das
heiBt, dass ein durchgehender Zug z.B. von
Minchen nach Verona in Kufstein von Raili-
on an RCA und in Brenner von RCA an Tre-
nitalia Ubergeben wird. Gleichzeitig wickeln
aber die unter dem maBgeblichen Einfluss
der RCA-Partnerbahnen stehenden EVUs

TX-Logistik und Lokomotion in Konkurrenz
zur RCA steigende Marktanteile auf dieser
Strecke ab. Eine direkte Konkurrenz zwi-
schen den ehemaligen Staatsbahnen - wie
etwa zwischen SBB und Railion auf dem
deutschen und schweizer Netz - findet hin-
gegen in Osterreich nicht statt. Daher gehen
beispielsweise auch Railion-Loks vor West-
bahngiterziigen ebenso wie OBB-Loks in
Deutschland in die obige Statistik nicht ein,
da die Zuge am Grenzbahnhof in die Ver-
antwortung des jeweils anderen Unterneh-
mens wechseln.

Ein wesentlicher Aspekt des Wettbewerbs-
verhaltens der ehemaligen Staatsbahnen
sind auch die Konzentrationstendenzen.
Wahrend DB-Railion in den letzten Jahren
bereits mehrere Guterbahnen im benach-
barten Ausland Ubernommen hat, ist ein der-
artiges Projekt von der RCA in der Slowakei
um den Jahreswechsel 2005/2006 ebenso
wie die Ubernahme des Flughafens PreB-
burg durch die Wiener Flughafen AG an ei-
ner politischen Entscheidung in der Slowakei
gescheitert. Allerdings ist bereits absehbar,
dass weitere Verkaufe von Guterbahnen an-
stehen, als Kaufer kommen zwangslaufig
wiederum primér andere groBe Bahnunter-
nehmen oder Finanzinvestoren in Betracht.

Demgegenuber steht die Entwicklung klei-



ner Bahnunternehmen durch die Neugrin-
dung oder Geschéftsausweitung bisheriger
lokaler Privatbahnen. In Osterreich betreiben
derzeit 10 Eisenbahnverkehrsunternehmen
auBerhalb des OBB-Konzerns Gterverkehr
auf dem OBB-Netz, weitere besitzen zwar
Sicherheitsbescheinigungen, es sind aber
keine Verkehrsleistungen (im Guterverkehr)
bekannt.

Breites Spektrum bei Privaten

Die Aufgaben reichen von umfangreichen
Rohstoff- und Produkttransporten des Vo-
est-Alpine-Konzerns in ganz Osterreich und
einigen Nachbarlandern durch die 100%-
Tochter LogServ, Uber einen Logistikzug der
Autoindustrie in Kooperation mit RCA durch
die Steiermarkbahn bis hin zur Wiener Lo-
kalbahn, die ihre Grenzen von der traditio-
nellen Badnerbahn bis an die Nordee er-
weitert hat. Eine neugegrindete und 2006
erstmals in gréBerem Umfang tatige Firma
ist RTS, die neben den Baustellenverkehren
des Mutterkonzerns Swietelsky z.B. auch
den ersten Netzzugang auf der Infrastruk-
tur einer traditionellen &sterreichischen Pri-
vatbahn, der Montafonerbahn, abgewickelt
hat.

Die Graz-Kéflacher Bahn hingegen be-
schrankte sich auf dem OBB-Netz im Be-
richtsjahr auf wenige regionale Verkehre, z.B.
im Fall St.Paul - Lavamund. Dafur z&hlt die
50%-Tochter LTE zu den Pionieren auf dem
privaten Guterverkehrsmarkt und hat in ih-
rer Anfangszeit wiederholt Probleme bei der
Regulierungsbehorde - erfolgreich - anhan-
gig gemacht. Bemerkenswert ist Ubrigens,
dass LTE Mitglied einer internationalen Alli-
anz neugegrundeter Privatbahnen (Europe-
an Bulls) ist, aber wie auch andere private
EVUs zumeist trotz der rechtlichen M&g-
lichkeiten einer ,Europakonzession’ oder
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seit der Eisenbahngesetznovelle Verkehrs-
genehmigung’ eher selten davon Gebrauch
macht. Sie beschéaftigen in den Nachbarlan-
dern &hnlich wie die Staatsbahnen Partner
mit dem Weitertransport ihrer Zuge. Ein ahn-
liches Beispiel bietet auch die Salzburger
Lokalbahn, die neben ihrem traditionellen
Nahverkehrsnetz in Salzburg unter anderem
als Teil des Uberwiegend deutschen ,Ecco-
Cargo’ Netzwerks auch eine neue Form des
lange Zeit von Eisenbahnexperten totge-
sagten Wagenladungsverkehrs betreibt.

Viel Gelegenheitsverkehr

Charakteristisch fur die meisten erwéhnten
Privatbahnen ist auch, dass sie einen hohen
Anteil an Gelegenheitsverkehren (z.B. Bau-
stellen, FahrzeugUberstellungen,...) abwi-
ckeln, so dass die Aufzahlung bestimmter
Schwerpunkte zwangslaufig nur einen gro-
ben Uberblick Uber das Geschehen geben
kann.

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dass der
Schienenguterverkehr im abgelaufenen Jahr
sowohl bei den Privatbahnen als auch bei
der ehemaligen Staatsbahn RCA deutlich
zugenommen hat. Die zunehmende Konkur-
renz fuhrt also nicht, wie mitunter beflrch-
tet, zur ,Kannibalisierung’ des Eisenbahn-
sektors, sondern wie etwa 2006 zu einem
insgesamt schon seit Jahren nicht mehr da-
gewesenen Wachstum des Transportvolu-
mens (Bruttotonnenkilometer) von 7 Prozent
gegenuber dem Vorjahr. Dabei haben die
Privatbahnen zusammen mit 33% ein Drit-
tel des gesamten Zugewinns zu verzeich-
nen. Allerdings bedeutet der Zuwachs bei
der ehemaligen Staatsbahn RCA einen von
rund 5%, fur die Privatbahnen hingegen von
40% des jeweils im Vorjahr (2005) abgewi-
ckelten Transportvolumens. G



Guterverkehr

Intermodale Konkurrenz und Energiepreise

Fur die Konkurrenzfahigkeit der Eisenbahn-
Guterverkehrsunternehmen st die Kosten-
struktur des Hauptkonkurrenten LKW von
entscheidender Bedeutung.

In den letzten Jahren gab es hier mehrere
einschneidende Anderungen, deren Auswir-
kungen sich deutlich an der Tonnageentwick-
lung der Bahnen nachvollziehen 14Bt. Das
sind insbesondere:

e Auslaufen des Transitvertrags
e EinfUhrung der LKW-Maut
e EU-Osterweiterung

(Wegfall der Kontingentierung)
e Dieselpreisentwicklung

Im Jahr 2004 ist der so genannte Transit-
vertrag ausgelaufen. Dies war ein Abkom-
men zwischen der Europaischen Union und
Osterreich aus dem Jahr 1992, das die Re-
duktion des SchadstoffausstoBBes durch den
Transitverkehr auf den StraBen Osterreichs
innerhalb dieser 12 Jahre um 60% durch das
System der so genannten Okopunkte (eine
Rechengréf3e, die sich aus dem Norm-Schad-
stoffausstoB der LKW und der Zahl der
Transitfahrten errechnete) zu erreichen ver-
suchte. Praktisch wurde das System zuerst
aufgrund sehr groBBztgiger Ausgangszahlen
und spater aufgrund politischen Drucks
kaum als Transitfahrten begrenzendes Ins-
trument wirksam. Moglicherweise hat es al-
lerdings die Modernisierung der LKW-Flotte
beschleunigt und somit den Schadstoffaus-
stoB im Alpenraum reduziert. Das Ende der
Okopunkte flihrte zu einem dramatischen
Einbruch bei der Rollenden Landstrafe.
Der 6sterreichische Anbieter fir den kombi-
nierten Verkehr Okombi transportierte 2004
3.247.544 Brutto tin Osterreich und 3.518.083
Brutto t international, im Jahr 2005 waren
dies jedoch nur noch 1.389.322 Brutto t na-
tional und 2.856.818 Brutto t international.

Mit Beginn des Jahres 2006 trat die Novelle
der sog. Wegekosten-Richtlinie ,Eurovignet-
te’ in Kraft. Wesentlichstes Novum ist die Ab-
kehr vom alten Grundsatz, dass nur die tat-
sé&chlichen Infrastrukturkosten der jeweiligen
Strecke als Maut angelastet werden kénnen,
was fur Osterreich insbesondere auf der
Brennerautobahn problematisch war. Durch
die Berucksichtigung einiger schadstoffori-
entierter Parameter und der Quersubvention
zur Bahn ergeben sich interessante Mog-
lichkeiten.

Ein Modell zur echten Anlastung externer
Kosten wie Umweltsch&dden wurde aller-
dings auf 2008 verschoben.

Modal Split in Osterreich
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Auswirkung der LKW-Maut

In Osterreich wurde mit jahrelanger Verzo-
gerung am 1.1.2004 die fahrleistungsab-
hangige Bemautung des Autobahn- und
SchnellstraBennetzes fur Lastkraftwagen Uber
3,5t Gewicht eingefuhrt. Die H6he der LKW-
Maut in Osterreich betragt fur LKW mit 2
Achsen 0,13 €/km, mit 3 Achsen 0,182 €/km
und fur Fahrzeuge mit 4 und mehr Achsen
0,273 €/km." Das LKW-Aufkommen auf den
hochrangigen StraBen Osterreichs ist von
1985 bis 2003, dem Jahr unmittelbar vor Ein-
flhrung der Maut, um den Faktor 3,12 und

1 Angaben jeweils excl. 20 % UST.



damit um 0,8% mehr als der PKW-Ver-
kehr, gestiegen. Im Verhaltnis zu den Daten
von 2000 hat der LKW-Verkehr in nicht von
der Maut betroffenen StraBen Osterreichs
bis zum Jahr 2005 um 17% zugenommen.
Bei den von der Maut betroffenen Strecken
ist der Verkehr mit dem LKW um 14% ge-
stiegen. Allerdings muss angemerkt wer-
den, dass es an einigen neuralgischen
Punkten zu einem immensen Aufkommen
an Ausweichverkehr gekommen ist.

Als Beispiele dienen die B 10 bei Parndorf
(Wachstum von 70%), die B 9 bei Schwe-
chat (+ 51%) und die B 83 bei Neumarkt
(+47%). Im internationalen Verkehr kommt
es seit EinfUhrung der Maut auf Autobahnen
in Tschechien zu einem Ausweichverkehr im
AusmalB von 3-4% in Ost-Westrichtung.

Entwicklung des
Bahnverkehrs im Vergleich

Im Schienenguterverkehr kommt es im Jahr
2004 gegenUber dem Jahr davor zu fol-
genden Auswirkungen: An den Transportre-
lationen nach Deutschland ist ein Zuwachs
von 27%, nach ltalien von 26% und in die
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Schweiz von 19% zu verzeichnen. In die-
sem Zusammenhang ist darauf hinzuwei-
sen, dass genau auf jenen Transportrouten
Zuwéchse zu verzeichnen sind, die paral-
lel zu den wichtigen hochrangigen StraBen-
verbindungen laufen. Es muss auch darauf
hingewiesen werden, dass ein GrofBteil der
Zunahme auf der Brennerachse zu registrie-
ren ist. Dort haben neu in den Markt eintre-
tende Eisenbahnverkehrsunternehmen ge-
genlber den OBB Marktanteile gutge-
macht. Der Schienenguterverkehr in die
neuen Mitgliedslander der EU hat hinge-
gen abgenommen. Gleichzeitig sehen os-
terreichische EVUs in diesem Bereich groB3e
Chancen und planen sowohl auf der Basis
Netzzugang als auch durch Akquisition ost-
europaischer Guterbahnen eine Expansion
in diesen Bereich.

Werden der Schienenguterverkehr und die
Osterreichische Industrieproduktion gegen-
Ubergestellt, zeigt sich, dass das Wachstum
der Industrie bis 2003 mit dem Guterverkehr
Hand in Hand geht. Ab 2004 ist ein starke-
res Wachstum in der Industrieproduktion zu
vermerken. Die Jahre 1993, 1996 und 2003
haben jeweils Einbriche sowohl bei der Pro-
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Guterverkehr

duktion als auch beim Transport der Guter
auf der Schiene gebracht. Interessant ist
eine Gegenuberstellung mit wichtigen Ein-
fluBfaktoren auf den Verkehrsmarkt im Jahr
2004. 2004 lief der Transitvertrag aus, eine
Steuerreform wurde wirksam und vor allem
fand die Osterweiterung der EU um nicht
weniger als 10 Mitgliedslander statt, was
massive Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt
im LKW-Bereich hatte. Im selben Jahr wur-
de erstmals die LKW-Maut wirksam und last
not least erfolgte im Jahr 2004 die Umset-
zung der OBB-Reform. Ohne damit Kausa-
litdten belegen zu kénnen, ist auffallig, dass
alle EinfluBfaktoren zusammen (und wohl
noch einige andere dazu) eine deutliche
Steigerung der Industrieproduktion ausge-
|6st haben, der die Bahntransporte nur mit
einer gewissen Verzdgerung folgen.

Auswirkungen der Energiepreise

Nach Berechnungen des WIFO kann davon
ausgegangen werden, dass eine Erhdhung
des Rohdlpreises um 50% einen Preisef-
fekt bei Treibstoffen um etwa 20% nach sich
zieht. Aus Grund der Elastizitaten ist daher
mit einem Rudckgang im Treibstoffverbrauch
um zirka 8% zu rechnen. Von der Gesamt-
energiemenge (25,5 Mio. t ROE?) werden in
Osterreich 29% (7,4 Mio. t ROE) durch den
Verkehr verbraucht.

Davon entfallen 6,6 Mio. t ROE auf den Stra-
Benverkehr und 0,3 Mio. t ROE auf die Bahn.
Somit verbraucht die Strae 89,2% der En-
ergie des gesamten Verkehrsbereichs (oder
25,9% des Gesamtenergieverbrauchs in
Osterreich). Erddl determiniert nicht nur die
Preise der Erddlprodukte, sondern auch den

Schienengiiterverkehr in Osterreich und der EU 15
In Prozent der Giitertransportkm
Q: Eurostat
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2 Rohéleinheiten.
3 11, Quartal 2006.
4 Berechnet nach Verkehrsmittel mit durchschnittlicher Auslastung.



Preis anderer Produkte und Energiequellen.
Die Kosten der Eisenbahnen sind auf den
ersten Blick nur zu einem geringen Grad un-
mittelbar mit dem Olpreis verknipft, da die
Bahn Uberwiegend Energie aus eigenen
Kraftwerken einsetzt. Es kann jedoch argu-
mentiert werden, dass die Opportunitats-
kosten der Bahnen steigen, da bei gestie-
genen Olpreisen die Strompreise anziehen
und damit die Bahnen ihren eigenen Strom
teuer verkaufen kénnten.

Der Anteil der Kraftstoffe an den gesamten
Kosten des Transports auf der Stral3e liegt
zwischen 11 % und 20 %, je nach Einsatzbe-
reich des LKWs. Bewirkt im Nahverkehr eine
Erhéhung des Dieselpreises eine spurbare
Verteuerung, kann davon ausgegangen wer-
den, dass im Fernverkehr die Bemautung
der héherrangigen Stralen eine spurbarere
Verteuerung des Transports ausmacht. Der
Dieselpreisanteil an der Gesamtsumme der
Kosten sinkt somit tendenziell. Weiters muss
davon ausgegangen werden, dass sich eine
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Verteuerung des Erddls umso geringer auf
den Endverbraucherpreis auswirkt, je hdher
die Besteuerung des Produkts ist. Benzin
hat zur Zeit® einen Abgabenanteil von 45,3%,
Dieseldl einen Anteil im Ausmal3 von
38,36%. Kerosin hat einen Abgabenanteil
von nur 1,8%.

Durch hoéhere Effizienz kommt es zu einem
hohen Einsparpotential. Die Auslastung der
Verkehrsmittel ist je nach Transportzweck
und Tageszeit unterschiedlich. Mit einer
Auslastung von 70% der hdchstzulassigen
Tonnage liegt der StraBenguterverkehr nach
der Luftfahrt an zweiter Stelle. Ein PKW st
jedoch nur zu 30 % ausgelastet. In Deutsch-
land sind ICE-Zuge im Schnitt zu 46 % ge-
bucht, der Regionalverkehr der Deutschen
Bahn ist jedoch nur zu 19 % ausgelastet. In
der Praxis stoBt die Steigerung der Auslas-
tung jedoch an Grenzen, da insbesonders
der Pendlerverkehr im Tagesverlauf un-
gleich erfolgt. INEE——
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Infrastruktur

Infrastruktur

Entscheidend aus der Sicht der
Regulierungsbehdrdeist, dass die
Eisenbahninfrastruktur diskriminie- [
rungsfrei allen Eisenbahnver- 558
kehrsunternehmen zur Verfugung
steht.

Doch das ist nicht alles. Von der
Frage, welche Infrastruktur neu
gebaut und welche aufgelassen
wird, Uber die Betriebsqualitat bis
hinzudenPreisen, die dafirzu ent-
richten sind, alles bestimmt ganz
entscheidend Uber den Erfolg
oder Misserfolg von Eisenbahn- |
verkehrsunternehmen mit.

Die Osterreichische Regulierungs- g
behérde pflegt - im Gegen-
satz zu manchen anderen Kol-
legen im Ausland - ein bewusst
konstruktives Verhéltnis zu den
Infrastrukturbetreibern des Lan-
des. Der naturliche Zielkonflikt in
Sachfragen zwischen Regulie- B~
rungsbehérde und reguliertem
Unternehmen kann - zumindest
bisher in Osterreich - auch in ei-
ner lbsungsorientierten Form aus-
getragen werden, wenn alle Be-
teiligten daran interessiert sind.

Das bedeutet aber keinesfalls
einen ,Kuschelkurs’ - in diesem
Kapitel finden sich ebenso wie bei
den Entscheidungen der Schie-
nen Control Kommission, zahl-
reiche Belege fur die kritische
Auseinandersetzung mit Gege-
benheiten und Entscheidungen
der Infrastrukturbetreiber. I §

Wi,
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Das Osterreichische Eisenbahnnetz

Das Osterreichische Eisenbahnnetz veran-
derte sich in den letzten Jahren beachtlich.
Neubaustrecken in seit anndhernd einem
Jahrhundert nicht gekanntem Ausmal3 ka-
men (insbesondere im Bereich der vierglei-
sigen Westbahn) hinzu, Einstellungen hinge-
gen fanden (formell) so gut wie nicht statt,
praktisch allerdings durchaus. Hier die Stre-
ckenlangen des OBB-Netzes in den letzten
Jahren nach deren offiziellen Angaben:

Streckennetz 2002 2003 2004 2005 2006

(in km)
Betriebslange 5616 5656 5.675 5.690 5.702
davon elektrifiziert 3.512 3.526 3.545 3.560 3.523

Im abgelaufenen Jahr sind dabei insbeson-
dere folgende Veranderungen bemerkens-
wert:

Ausbau

Zweigleisiger Ausbau der Tauernbahn:
Brandstatt — Loifarn (ca. 5 km)

Ausbau Wels-Passau :
Andorf — Taufkirchen an der Pram (ca. 6 km)

S2 — Ausbau:
Neubau auf bestehender Trasse und Elek-
trifizierung Mistelbach- Laa an der Thaya

(ca. 27 km)

Koralmbahn im Raum Graz:
Eréffnung Nahverkehrsknoten Puntigam

Einstellung

Strecke Zistersdorf — Zistersdorf-Stadt
(800 m)

Weitere Einstellungsverfahren fur die
Strecken Poysdorf — Dobermannsdorf und
Wietersdorf — Huttenberg wurden erst An-
fang 2007 beendet.

Auf allen betroffenen Strecken endete der
planmaBige Betrieb, wie auf einigen wei-
teren Strecken, schon vor vielen Jahren.
Die Strecke St. Wolfgang — Schafbergspitze
(Schafbergbahn) (ca. 6 km) wurde gemein-
sam mit der Wolfgangseeschiffahrt verkauft
und wird seither von der SLB-Tochter Salz-
kammergutbahn GmbH betrieben.

Privatbahnen

Bei den Privatbahnen ergaben sich im Be-
richtsjahr 2006, mit Ausnahme des bereits
erwahnten Zugangs von 6 km Zahnradbahn
durch den Verkauf der Schafbergbahn sei-
tens der OBB, keine gréBeren Veranderun-
gen der Netzstruktur:

Neubau der

Salzach-Bricke

in Salzburg



Infrastruktur

Privatbahnnetz:

Unternehmen Typ TZW km
Achenseebahn Schmalspur-Zahnrad 7

CCG Integriert, Betrieb durch StLB SCHIG

GKB Integriert SCHIG 98
Hohenbahn ReiBeck Schmalspur 8

VB Schmalspur-StraBenbahn 18
LH Eigentum OBB, Betrieb St&H - 26
LILO Infrastruktur, Betrieb St&H LILO 59
LVE Infrastruktur, Betrieb St&H LVE 16
MBS Integriert SCHIG 13
NOSBB Schmalspur-Zahnrad = 10
NSB Infrastruktur, Betrieb Raaberbahn OBB 48
ROeEE Integriert (6ster.-ungarisch) OBB 31

SKGB/SLB Schmalspur-Zahnrad 6

SLB Integriert SCHIG 35
SRB Anschlussbahn --- 34
St&H EVU, Schmalspurbahnen 29
StLB Integriert SCHIG 47
StIB incl. MStE Schmalspur --- 89
WLB Integriert SCHIG 31

Zillertalbahn Schmalspur 32

Also in Summe 464 km normalspurige Stre-  In der folgenden Grafik ist die dsterreichische
cken sowie 194 km Schmalspur- und Zahn-  Schieneninfrastruktur in Haupt- (gelb), Ne-
radbahnen. Die SRB geht in die Rechnung ben- (griin) und Privatbahnen (blau) farbko-
noch nicht ein, da die Konzessionserteilung diert dargestellt. I
als Infrastrukturunternehmen erst 2007 erfolgt.

Streckennetz in
Osterreich:

GELB: Hauptbahnen
GRUN: Nebenbahnen
BLAU: Privatbahnen




Pulnktlichkeit

Unter dem sperrigen Begriff ,Performance
Regime’ wird derzeit europaweit ein Versuch
unternommen, die Punktlichkeit der Betriebs-
abwicklung zu verbessern. Dazu werden in
die Infrastrukturtarife punktlichkeitsabhan-
gige Komponenten eingebaut, die fur den
jeweiligen Verursacher einer Verspatung
eine Pdnalezahlung bedeuten.

GroBtes Problem dabei ist, die Verursacher-
frage ohne groBen burokratischen Aufwand
fair und nachvollziehbar zu klaren. Auslan-
dische Beispiele zeigen, dass Infrastruktur-
betreiber die Beweisfihrung so aufwendig
gestaltet haben, dass kleinere Eisenbahn-
verkehrsunternehmen letztlich praktisch ge-
zwungen sind, auch fur nicht selbst verschul-
dete Verspatungen zu zahlen, weil der Auf-
wand der Dokumentation und Verfahrensab-
wicklung noch gréBer ist als die Ponale.

Derzeit nur fir
Personenfernziige

In Osterreich wurde ein solches System bis-
lang nur fur Personenzige im Fernverkehr
eingefuhrt, Nahverkehr und - viel komplizier-
ter - GUterverkehr mussen und werden aber
folgen. Konkret wird pro Verspatungsminute

Verspéatungen im Performance Regime (Personenfernverkehr) 2006
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jedes mehr als 5 Minuten verspéteten Zuges
entweder vom Infrastrukturbetreiber (EIU)
oder vom Verkehrsunternehmen (EVU) 3 €
bezahlt.

Obwohl de facto also nur ein EVU betroffen
ist, erlaubt die Abrechnung fur das Berichts-
jahr 2006 interessante Beobachtungen.

Massive externe Einfllisse wie z.B. Unwetter-
folgen (so wurde etwa Anfang April die Nord-
bahn groBflachig von einem Marchhoch-
wasser zerstért und kon-
nte erst Monate spéater
wieder den Vollbetrieb auf-

200000 |\

Jan Feb Mar  Apr Mai Jun Jul Aug
Monat

@ Fremd BEVU mEIU

nehmen) aber auch ver-
spéatete GrenzUbergaben
usw. finden keine Berlck-
sichtigung, machen aber
stets den Loéwenantell
der Verspatungsursachen
aus. Dennoch ist im sehr
kalten Janner 2006 sowohl
infrastruktur- als auch ver-

Sep Okt Nov Dez kehrsunternehmenseitig

eine massive Verspa-
tungsspitze, die Uberwie-



Infrastruktur

ET 680 und
ein 2124 in
Wien Ost
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gend vom Verkehrsunternehmen verursacht
worden ist, feststellbar. Umgekehrt ist der
sehr milde Dezember, der noch dazu auf-
grund des Fahrplanwechsels mit besonde-
ren Risiken belastet ist, einer der punktlichs-
ten Monate.

Im Hochsommer hingegen zeigt sich ein stéar-
kerer Uberhang der von der Infrastruktur
verursachten Verspatungen. Gesamt ge-
sehen ist der Jahressaldo mit 91.772 € an

zuséatzlichen Einnahmen fur die Infrastruk-
tur, das sind lediglich 4 Prozent derinsgesamt
verrechneten Poénalezahlungen, allerdings
auffallig gering.

Inwieweit das System einen echten Anreiz
bietet, die Punktlichkeit im Betriebsgesche-
hen zu steigern, wird die Zukunft zeigen,
wenn Uber diese sehr grobe Ursacheninter-
pretation hinaus Vergleichswerte vorliegen. 1
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Langsamfahrstellen und Betriebsqualitat

Ein wesentlicher Aspekt fUr die mogliche
Betriebsqualitat in einem Eisenbahnnetz ist
der Erhaltungszustand. Wenn der tech-
nische Zustand der Bahnanlagen Langsam-
fahrstellen erzwingt, sind zwangslaufig Ver-
spatungen die Folge. Dadurch wird insbe-
sondere im Personenverkehr das gesamte
Fahrplangeflige in Frage gestellt, weil z.B.
Anschlussziige warten mussen oder die
Fahrgéaste einen vorgesehenen Anschluss
nicht erreichen kénnen.

Aber auch im Guterverkehr sind in Zeiten der
Logistikziige Abweichungen von einigen Mi-
nuten mitunter entscheidend fur Erfolg oder
Misserfolg des Verkehrstragers Bahn. Pro-
blematisch sind auch Instandhaltungsarbei-
ten, die mit ganzlichen oder teilweisen Stre-
ckensperren einhergehen, da Umleitungen
in aller Regel zu Mehrkosten fur das EVU fuh-
ren. Einerseits, weil die Umleitungsstrecke
l&nger und somit mehr IBE zu bezahlen ist,
andererseits infolge der Verzégerung Perso-
nal und Fahrzeugkosten steigen, ohne dass
dafur Ausgleich vom Auftraggeber oder In-
frastrukturbetreiber gewahrt wird.

Mehrere Anfragen zum Thema waren An-
lass fur die SCG, vom groBten Netzbetrei-
ber eine Statistik der Langsamfahrstellen in
der Vergangenheit und absehbaren Zukunft
einzuholen.

Aus der Sicht der Regulierungsstelle ist klar,
dass ein deutliches Ansteigen der Lang-
samfahrstellen von einem an sich unbefriedi-
genden Niveau aus zu negativen Auswirkun-
gen auf dem Eisenbahnmarkt fUhren muss.
Die Prognosen nachzuvollziehen oder MaB-
nahmen gegen die prognostizierte Entwick-
lung zu treffen, liegt allerdings auBerhalb der
Einflussmoglichkeiten der SCG. I
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Geanderte Prioritaten

Infrastruktur

zwischen Guter- & Personenverkehr

Im Falle der Uberlastung einer Strecke stellt
sich zumeist die Frage, ob einem Personen-
Taktverkehr oder (internationalen) FernzU-
gen im Guter- oder Personenverkehr der
Vorrang einzurdumen ist. Europarechtliche
Vorgaben zu dem Thema lassen einen be-
trachtlichen Spielraum fur den nationalen
Gesetzgeber zu, wobei aber jedenfalls der
gesellschaftliche Nutzen und internationale
Guterfernzige zu bericksichtigen sind.

In vielen Landern fuhrte dies de facto zu
einem Vorrang fur den Personenverkehr, in
Osterreich fur ,gemeinwirtschaftliche Leis-
tungen’, also auf Bestellung von Gebietskor-
perschaften beruhende Verkehre, und die
sind in der tberwiegenden Mehrheit OPNV-
Leistungen.

Eine Untersuchung des ,gesellschaftlichen
Nutzens’im Auftrag der Trassenzuweisungs-
stellen von OBB Infrastruktur Betrieb AG und

SCHIG ergab allerdings, dass insbesonde-
re auBerhalb der Hauptverkehrszeiten eine

Priorisierung des Personenverkehrs nicht zu
vertreten ist, was in dieser Form Eingang in
das Eisenbahngesetz (§65c¢) anlasslich der
Novelle 2006 fand.

Diese Anderung war Thema in der Offent-
lichkeit, weil PV-Unternehmen wie Politiker
befurchteten, dass damit dem Prinzip Takt-
verkehr die Grundlage entzogen wurde.

Festzuhalten ist, dass diese Prioritatenre-
gelungen (wie auch die alten) nur dann zur
Anwendung kommen wdlrden, wenn eine
Strecke fUr Uberlastet erklart wurde (was
in Osterreich nur auf Sud- und Westbahn
im unmittelbaren Umfeld von Wien der Fall
ist) und im Zuge der Netzfahrplanerstellung
kein Konsens zwischen den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen erzielt werden konnte.
Ein solcher Fall ist bislang weder nach dem
alten noch nach dem neuen System aufge-
treten, allerdings wirkt sich die Kenntnis der
gesetzlichen Regelung wohl auf das Ergeb-
nis der Einigungsbemuhungen aus. I
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,Bahnprivatisierung“ in Osterreich

In Osterreich spielt privates Kapital im Ei-
senbahnsektor seit Jahrzehnten nur eine
geringe Rolle, die Liberalisierung brachte
allerdings in einigen Fallen echte Privatun-
ternehmen ins Spiel. Doch auch hier domi-
nieren Gesellschaften im Eigentum von Ge-
bietskérperschaften. ,Echt’ privates Kapital
ist derzeit nur bei etwa der Hélfte der auf
Osterreichs  vernetzten (normalspurigen)
Schienennetzen tatigen Unternehmen be-
teiligt und dies zumeist nur als Minderheit.
Bei den Schmalspur- und Zahnradbahnen
hingegen ist der Anteil nicht bundeseigener
Bahnen wesentlich hoher.

Eigentimerstruktur -
Auswirkungen auf den Markt

Dennoch bewirkt eine unterschiedliche Ei-
gentumerstruktur durchaus unterschiedlich-
es Verhalten und unterschiedlichen Erfolg
am Markt, woran sich seitens der Unter-
nehmen aber auch der Politik (als Eigentu-
mer aber auch als Leistungsbesteller) un-
terschiedliche Erwartungen und Strategien
knupfen. Hier geht es um jene Falle, in de-
nen zuletzt Teile des Netzes ganz oder teil-
weise auf andere Betreiber Ubergegangen
sind. Die gelegentlich diskutierte Frage ei-
nes Borsegangs von Teilen der OBB, soll
hier nicht Gegenstand der Erérterung sein.
Die zahlreichen reinen Museumsbetriebe
bleiben ebenfalls unberlcksichtigt, da der
Betrieb dort nicht nach dem Eisenbahnge-
setz abgewickelt wird.

Im Bereich der Normalspur handelt es sich
dabei um die von der OBB (alt) auch infra-
strukturseitig eingestellte Strecke Oberwart -
Rechnitz und Oberwart - Oberschutzen. Die-
se wird seit vielen Jahren von einer Tochter-
firma eines privaten Autobusunternehmens
(SRB) im Guterverkehr als Anschlussbahn
betrieben, welche darlber hinaus einen tou-

ristischen Personenverkehr anbietet. Eine
2006 bereits im OBB-PV-Fahrplan beriick-
sichtigt gewesene teilweise Wiederaufnah-
me des fahrplanmaBigen Personenverkehrs
bis GroBpetersdorf verzdgerte sich trotz er-
heblicher baulicher Investitionen (mit 6ffent-
licher Unterstutzung). Nach aktuellem Stand
sollten die offenen Punkte in den nachsten
Monaten zu l6sen sein. Ein anderer Teil der
Strecke wird derzeit nur noch von einem
Hobbyverein genutzt.

Ein anderes Modell mit &hnlichem Betriebs-
konzept wurde auf der Strecke St.Paul - La-
vamiind realisiert. Hier blieb eine OBB (alt)
Strecke im Bestand der OBB-Infrastruktur,
lediglich die von den OBB zuvor eingestell-
te Verkehrsleistung wurde 2002 vom Eisen-
bahnunternehmen GKB im Auftrag einer lo-
kalen Gesellschaft (LBB) Ubernommen.
Auch hier besteht anschlussbahnahnlicher
GuUterverkehr sowie ein touristisches Ange-
bot.

Verkauf der Zahnradbahnen

Spektakularere Félle gibt es im Bereich der
nichtvernetzten OBB-Bahnen, wo die bei-
den touristischen Zahnradbahnen teilwei-
se neue Eigentimer fanden. Bereits vor
Jahren wurde die Schneebergbahn in eine
gemeinsame Tochterfirma von OBB und
NOVOG (Niederésterreichische Verkehrsor-
ganisations GmbH) ausgegliedert und
modernisiert. 2006 folgte die Schafberg-
bahn samt Wolfgangsseeschiffahrt, die von
der Salzburg AG (Salzburger Lokalbahn)
gekauft wurde. Im ersten Betriebsjahr 2006
konnte bereits eine Steigerung der Passa-
gierzahlen um mehr als ein Viertel (!) ver-
zeichnet werden. Weitere Ubernahmen von
Schmalspurstrecken der OBB durch Bun-
deslander bzw. deren Verkehrsgesellschaf-
ten stehen aufgrund des Erfolgs der er-




Infrastruktur

Bild oben:
Die Schafbergbahn,
seit 2006 in privater Hand

wahnten Falle seit geraumer Zeit zur Diskus-
sion. Konkret wurde eine Vereinbarung hin-
sichtlich der Pinzgauer Lokalbahn um die
Jahreswende 2006/2007 finalisiert, in der
Praxis finden sich allerdings hier beim Be-
triebsubergang betrachtliche Probleme.

Ausnahmeerscheinung
Privatisierung

Insgesamt ist allerdings diese Form der Re-
gionalisierung und Privatisierung von Bahn-
strecken in Osterreich eher eine Ausnahme-
erscheinung. Dies insbesondere im Ver-
gleich zu Deutschland, wo in den letzten
Jahren Strecken von Uber tausend Kilome-
tern, die die DB-Netz einstellte, privatisiert
und so weiterbetrieben wurden. Nicht zu-
letzt deshalb, weil die Interessentensuche
(gemaB §28 Eisenbahngesetz) fur die Uber-
nahme einiger seitens der OBB (alt) stillge-
legten Strecken seit Jahren nicht weiterver-
folgt wird. Stattdessen wurden zahlreiche

Strecken zwar nicht formell eingestellt, aber
weder befahren noch erhalten, so dass
ein rechtlich wie faktisch unbefriedigender
Schwebezustand eingetreten ist. Dies ist aus
der Sicht der Regulierungsbehdérde insbe-
sondere dann unbefriedigend, wenn es sei-
tens eines Eisenbahnverkehrsunternehmens
Interesse an Trassenbestellungen auf einer
solchen Strecke gibt, diese aber aufgrund
von Erhaltungsmangeln abgelehnt werden,
wie es in der Vergangenheit vorgefallen ist.
Eine diesbezlgliche Annahmesperre in den
Schienennetznutzungsbedingungen  der
OBB Betrieb AG wurde seitens der SCK da-
her auch beeinsprucht.

Die Eisenbahngesetznovelle 2006 ver-
spricht mit den neuen Regelungen der §§28
und 29 zwar eine klarere Ldsung, das In-
krafttreten ist allerdings erst Mitte 2008 fest-
gesetzt, so dass bis dahin mit einer Fort-
setzung der beschriebenen Situation zu
rechnen ist. I
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Themen der Regulierung

Die Schienen Control Kommission bewaltigt
in bedarfsorientiert angesetzten, im Schnitt
aber alle zwei Monate stattfindenden Sit-
zungen, ein beachtliches Volumen an Ak-
ten, die - mit Unterstltzung und Vorberei-
tung durch die Mitarbeiter der Schienen
Control GmbH - auf Diskriminierungspoten-
tiale gepruft werden. Aufgrund des in Os-
terreich herrschenden konstruktiven Klimas,
zwischen Eisenbahnunternehmen unterein-
ander ebenso wie gegenuber der Regulie-
rungsbehoérde, war es in der Vergangenheit
mdglich, die meisten Entscheidungen ohne
formelle Aufhebungsverfahren und Beschei-
de durchzusetzen. Dies hat den unschatz-
baren Vorteil einer rascheren und kosten-
gunstigeren Umsetzung, birgt aber theore-
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tisch die Gefahr der Intransparenz, wenn die
strittigen Themen nicht in entsprechender
Form publiziert werden, wie dies im Fall for-
meller Bescheide seit jeher der Fall ist.

Aus diesem Grund werden in diesem Kapitel
eine Auswahl von Themen anonymisiert dar-
gestellt, die Gegenstand von amtswegigen
oder von informellen Beschwerden und da-
mit Thema der Beratungen und Handlungen
der Regulierungsbehotrde waren.

Einige Themen werden darUber hinaus de-
taillierter dargestellt, weil sie grundsétzliche
Probleme aufwerfen beziehungsweise auf-
grund medialer Berichte einer breiteren Of-
fentlichkeit ohnedies bekannt sind. I

= Wichtiges

Regulierungsthema -

Stromtarife



Themen der Eeguiigitiig

Schwerpunkte der Arbeit

der Schienen-Control Kommission

Sitzungen der SCK

Im Kalenderjahr 2006 wurden funf Sitzungen
und eine Klausur der Schienen-Control Kom-
mission abgehalten. Die Themen der einzel-
nen SCK-Sitzungen waren im vergangenen
Jahr sehr breit gefachert.

Schwerpunkt der Sitzungen waren die routi-
nemaBigen Prdfungen der meldepflichtigen
Unterlagen von Eisenbahnunternehmen.
So wurden insbesondere Schienennetznut-
zungsbedingungen, Infrastrukturnutzungs-
vertrage, Infrastrukturverknipfungsvertrage
und anderes mehr gemeldet und einer amts-
wegigen Prufung auf allfallige diskriminie-
rende Komponenten unterzogen:

SNNB INV [\'A" Bahn- SIBE Sonst.
strom
SCK 3.4. 13 2 3 2
SCK 12.6. 6 1 4 6
SCK 12.9. 4 8 3
SCK 8.11. 1 1 1 2

SCK 18.12.
Sitzungsstatistik

Hier ergaben sich einige problematische
Punkte, z.B.:

Mehrjéhrige Infrastrukturnutzungsvertrége

Seitens eines Infrastrukturbetreibers wurden
mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen
statt wie Ublich und im Gesetz vorgesehen
jahrliche, diesmal fur 2006 und 2007 gultige
Infrastrukturnutzungsvertrage abgeschlossen.
Da sowohl europarechtlich als auch auf-
grund des Eisenbahngesetzes klar gere-
gelt ist, dass mehrjghrige Vereinbarungen
nur auf der Basis so genannter Rahmenver-
trage geman §64 Eisenbahngesetz zulassig
sind und auch diese keine konkreten Zug-
trassenvereinbarungen zum Inhalt haben
durfen, stellte sich die Frage der Zulassig-
keit bzw. des Rechtscharakters der gegen-
standlichen Vertrage.

Die SCK kam dabei zu dem Schluss, dass
es sich um eine Mischform zwischen Rah-
men- und Infrastrukturnutzungsvertrag hand-
le und verlangte vom Infrastrukturbetreiber
eine Klarstellung gegentber seinen Ver-
tragspartnern, dass aus der Mehrjahrigkeit
keinesfalls eine automatische Verlangerung
der Zugtrassenzuweisung fur das zweite Jahr
geschlossen werden kénne. Darlber hinaus
wurde fur die Zukunft von derartigen Misch-
formen ausdrtcklich abgeraten. Der Netz-
betreiber handelte entsprechend und Uber-
mittelte sowohl den EVUs als auch der SCK
ein entsprechendes Schreiben.

Stillgelegte aber nicht eingestellte Strecken

Ein Netzbetreiber lehnte in den Schienen-
netznutzungsbedingungen die Annahme
von Trassenantragen auf einigen Strecken-
abschnitten wegen ,Unbefahrbarkeit” infolge
der Nichtbeseitigung technischer Mangel,
ab. Diese Streckenabschnitte wurden und
werden daher nicht befahren.

Da aber das Eisenbahngesetz einerseits fur
den Fall einer Streckeneinstellung ein be-
stimmtes Verfahren (§28 EisbG alte Fassung,
in Kraft bis 2008), das nicht beschritten wur-
de und Betriebspflicht flr nicht eingestellte
Strecken (§19 Eisb@G) vorsieht, wurde dem
Infrastrukturbetreiber mitgeteilt, dass geneh-
migte Strecken von der Trassenzuweisung
nicht vom EIU einseitig ausgenommen wer-
den konnen. Der Netzbetreiber handelte
entsprechend und strich den fraglichen Pas-
sus aus den Schienennetznutzungsbedin-
gungen.

Gewidmete Strecken
Ein Infrastrukturbetreiber hat bestimmte

Streckenabschnitte dem Guter oder Perso-
nenverkehr ,gewidmet’, was die Interpreta-



tion zulieB, die normalen Zuweisungsregeln
(§65c EisbG) fanden zugunsten der aus-
schlieBlichen Zuweisung fur Guter- oder Per-
sonenverkehrsleistungen keine Anwendung.
Die SCK stellte klar, dass eine ausschlie3-
liche Widmung fur bestimmte Verkehrsarten
nicht zulassig sei, sondern lediglich eine
Nutzungsbeschrankung, die bestimmte Ver-
kehrsarten nicht generell ausschliet. Der
Netzbetreiber teilte mit, dass eine generelle
Ausnahme von den normalen Zuweisungs-
kriterien nicht beabsichtigt gewesen sei und
nahm eine entsprechende Korrektur in den
Schienennetznutzungsbedingungen vor.

Aufgrund informell eingegangener Be-
schwerden und Hinweise bzw. Erkenntnis-
sen der Marktbeobachtung durch die SCG
beschéftigte sich die Schienen Control Kom-
mission im Rahmen ihrer Aufgaben geman
§74 EisbG mit eine gréBeren Anzahl von
Themen, z.B.:

Streckenbezogener IBE-Abschlag

Ein Netzbetreiber sieht in seinen Schie-
nenetznutzungsbedingungen |IBE-Abschla-
ge fur bestimmte Bergstrecken vor. Dies
wird u.a. mit der Konkurrenzsituation zu an-
deren Netzbetreibern begrindet. Anderer-
seits ist bekannt, dass gerade Bergstecken
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héheren Erhaltungsaufwand bedingen und
somit unter dem Gesichtspunkt einer Kos-
tenorientierung das IBE eher hoher als nied-
riger sein musste.

Seitens des BMVIT wurde eine informelle
Beschwerde eines anderen Eisenbahnun-
ternehmens Uber diesen Sachverhalt an die
SCK herangetragen, woraufhin beide Un-
ternehmen zu Stellungnahmen zum Gegen-
stand aufgefordert wurden. Der Beschwer-
deflhrer erklarte dazu, kein Verfahren vor
der SCK beabsichtigt zu haben.

Seitens der SCK wurde der Sachverhalt
dennoch inhaltlich diskutiert und festgehal-
ten, dass grundsatzlich gemaB §69(3) Eis-
bG bzw. der zugrunde liegenden Richtlinie,
zeitlich begrenzte Nachldsse zur Forde-
rung des Verkehrs auf bestimmten Strecken
grundsétzlich zuldssig wéaren und man so-
mit ohne Beschwerde keinen Anlass sehe,
wettbewerbsaufsichtsbehordlich  tatig  zu
werden, solange diese befristeten Abschlé-
ge allen EVUs in gleichem Ausmal zugute
kamen.

Zugang zu Schmalspurbahnen und
zugehérigen Werkstétten

Schmalspur- und StraBenbahnen sind grund-
satzlich seit der EisbG-Novelle 2004 vom
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Zugangsrecht ausgenommen, allerdings
haben mehrere Netzbetreiber weiterhin
Schmalspurbahnen in ihren Schienennetz-
nutzungsbedingungen berltcksichtigt. Eine
informelle Beschwerde eines Eisenbahn-
unternehmens, dass Leistungen der zu ei-
ner Schmalspurstrecke zugehdrigen Werk-
statte verweigert wirden, war Anlass die Si-
tuation n&her zu prufen.

Ergebnis der Diskussionen ist, dass die SCK
der Ansicht ist, dass aufgrund der Bestim-
mungen des §la EisbG eine Anwendung
des §58 EisbG (diskriminierungsfreier Zu-
gang zu sonstigen Leistungen) nicht még-
lich ist. Allerdings ware gerade im Licht des
konkreten Falles eine Ausdehnung der Kom-
petenzen der SCK gemaB §74 EisbG (Wett-
bewerbsaufsicht) auf nicht vernetzte Bahnen
isd. §1a EisbG dann wlUnschenswert, wenn
der Verdacht der Diskriminierung besteht.

Konkret kénne der Fall aber aufgrund der
derzeitigen Rechtslage nur zivilrechtlich ver-
handelt werden oder aber Gegenstand des
neuen § 75b EisbG (freiwilliger Zugang) sein.
In diesem Fall kénnte die SCK eine Schieds-
richterfunktion wahrnehmen.

Strukturfragen der Eisenbahnen
Im Mai des Jahres 2006 verodffentlichte die

Européische Kommission einen Bericht Uber
die Umsetzung des 1.Eisenbahnpakets (RL

Bldunten: 5001/12,13,14). In diesem wurden unter an-
vorspannioks derem Fragen der Organisation der Eisen-

bahnen hinsichtlich der
Unabhé&angigkeit der
wesentlichen Funktio-
nen’, also insbesonde-
re der wettbewerbsrele-
vanten Aufgaben eines
Infrastrukturbetreibers,
behandelt und Kriterien

hierfir - insbesondere fur den Fall von
Holding-Konstruktionen - aufgestellt. Vor
allem wurde darin postuliert, dass nationale
Regulierungsbehdrden gemal Art. 30 wie
die SCK diese Unabhangigkeit Uberwa-
chen sollten.

Die SCK befasste sich mit den Fragen der
Umsetzung der gemal der RL 91/440 idgF
gebotenen Strukturen und kam zu dem
Schluss, dass die Situation aufmerksam zu
beobachten sei, und beauftragte die SCG
mit der Beschaffung weiterer Informationen
zu diesem Thema.

Angebliche Diskriminierung
durch die ,Netzpolizei’

Aufgrund einer vom BMVIT Ubermittelten Be-
schwerde eines Logistikunternehmens, dass
dessen Traktionare (EVUs) von Bedienste-
ten einer Uberwachungseinheit eines Netz-
betreibers schikandés und diskriminierend
behandelt wirden, wurden von der SCG im
Auftrag der SCK weitere Nachforschungen
hinsichtlich des Sachverhalts aber auch der
Uberprifungspraxis der Uberwachungsein-
heit betrieben, die aber im Berichtsjahr noch
zu keinem Ergebnis bzw. Abschluss fuhrten.

Nutzung von Abstellgleisen

Auf Bergstrecken werden oftmals Vorspann-
oder Schiebeloks benétigt, die jeweils am
FuB der Steigung angekuppelt werden. In
einem Fall ermdglicht ein Netzbetreiber aller-
dings die Beigabe solcher Loks nur in einem
relativ weit entfernten Bahnhof, wahrend vor-
handene Abstellgleise, die ndher zum Stei-
gungsbeginn liegen, hierflr nicht genutzt
werden durfen. Mehrere EVUs duBerten wie-
derholt den Wunsch, diese Gleise nutzen
zu koébnnen, wurden aber unter Hinweis auf
mangelnde Kapazitat fur eine diskriminie-



rungsfreie Befriedigung aller derartigen An-
trage abgewiesen.

GemaB Eisenbahngesetz und zugrunde
liegender Richtlinie fallen Abstellanlagen
ebenso wie Umladeeinrichtungen, Tankstel-
len usw. nicht unter das Zugangsrecht ge-
maR §56 EisbG, sondern gelten gemal §58
als sonstige Leistungen.

So bedauerlich die Nichtnutzung vorhan-
dener Anlagen, die einer Effizienzsteige-
rung dienen kdnnten, sein mag, so sehr sah
die SCK aufgrund der unstrittigen Gleichbe-
handlung der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men in der Frage keinen Anlass zu wettbe-
werbsbehdrdlichen MaBnahmen.

Tarifstrukturen der Infrastruktur-
bendtzungsentgelte

Die Festlegung der Infrastrukturbenttzung-
starife ist grundsatzlich Aufgabe der Tras-
senzuweisungsstelle, im Fall der OBB Infra-
struktur Betrieb AG unterliegt sie daruUber
hinaus der Genehmigung durch den Ver-
kehrsminister.

Die Frage, ob innerhalb der Tarife allen-
falls diskriminierende Elemente enthalten
sind, unterliegt der Wettbewerbsaufsicht
der SCK/SCG. Eine eingehende Analyse
der Entwicklung der BenUtzungsentgelte in
Osterreich und ein Vergleich mit dem Aus-
land war daher Gegenstand der SCK Klau-
sur und findet sich in diesem Bericht an an-
derer Stelle.

Tarifstrukturen im Strombereich

Die unerfreuliche Energiepreisentwicklung
der letzen Jahre war Anlass fur einen Trak-
tionsenergieversorger, zwecks Kostenopti-
mierung EVUs mehrj&hrige Stromversor-
gungsvertradge anzubieten. Die Frage, ob es
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zulassig ist, Stromlieferungen flr einen lan-
geren Zeitraum als Zugtrassen zu vereinba-
ren, wurde von der SCK eindeutig bejaht,
zumal ein zunachst diskutierter und wettbe-
werbsrechtlich heikler Mechanismus einer
starkeren Ponalisierung von Abweichungen
dieser langerfristigen Bestellungen nicht
weiterverfolgt wurde.

Ende der Verpachtung einer Eisenbahn

SchlieBlich stellte sich gegen Jahresende
noch die Frage, wie in einem hochst verwor-
renen Fall zu verfahren sei. Ein Infrastruktur-
besitzer hat in einem jahrzehntealten Uber-
einkommen den gesamten Betrieb an ein
anderes Eisenbahnunternehmen Ubertra-
gen, das dort sowohl Infrastruktur als auch
Verkehr betreibt. Dieser Vertrag lief mit Ende
2006 aus und sollte aus Sicht des Besitzers
nicht verlangert sondern die Strecke stillge-
legt werden. Das Eisenbahnunternehmen
hingegen wollte im Auftrag einer Gebiets-
koérperschaft weiterfahren. Da niemand ei-
nen Antrag auf Einstellung gestellt hatte, war
die Frage, wen nun zu welchen Konditionen
die Betriebspflicht der Infrastruktur trifft, of-
fen. Letztlich I6ste sich das Problem bis auf
weiteres durch eine Verldangerung des Sta-
tus Quo um ein Jahr ohne behordliches Ein-
greifen.

Organisatorische Fragen

Durch die Novellierung des EisenbahnG
(BGBI. | Nr. 125/2006) im letzten Jahr wur-
de das Aufgabengebiet der SCK und der
SCG um folgende Bereiche erweitert - siehe
Tab. 2.

Einige der erwahnten Bestimmungen er-
geben sich aus der praktischen Erfahrung
der SCK oder SCG und bedeuten Klarstel-
lungen. Andere bedeuten zuséatzliche Auf-



gaben und zwangen daher zur Adaptie-
rung der Geschéaftsordnung, aber auch zur
weitergehenden Strukturierung hinzukom-
mender Aufgaben.

Dies gilt insbesondere fur die Frage der Zu-
gangsrechte auf Anschlussbahnen, siehe
dazu auch einen gesonderten Beitrag in die-
sem Bericht.

Internationale Zusammenarbeit
Die internationale Zusammenarbeit der Re-
gulierungsstellen wird in der Regel von der

SCG wahrgenommen. Die Ergebnisse wer-
den in Gestalt von Berichten des Geschéafts-

Tabelle 2 - Kompetenzénderungen SCK/SCG

fUhrers der SCG den Mitgliedern der SCK
zur Kenntnis gebracht, woraufhin gegebe-
nenfalls entsprechende Schritte veranlasst
werden.

Ein solcher Fall war 2006 die Einladung
eines Vertreters der RailNetEurope (RNE),
dem Dachverband der européischen Infra-
strukturbetreiber, zu einer Sitzung der Schie-
nen Control Kommission, um mit diesem ak-
tuelle Fragen zu diskutieren. Die Rolle von
RNE ist vor allem deshalb wesentlich, weil
die grenzuberschreitende Fahrplangestal-
tung zu ihren Aufgaben zahlt und gréBtmog-
liche Transparenz hier zur Vermeidung allfal-
liger Diskriminierungen unerl&sslich ist. Il

Aufgabe §
Statistik 26(2)
Wegfall SIBE 61
Beobachterstatus 65(6)
Fahrplan 65b(1)

Priorisierungsregeln 65c(3)

Zugangsrecht 75a
Anschlussbahnen

Freiwilliger Zugang 75b
Schulungs- 75e
einrichtungen
Beschwerdestelle und 78a
Kundenzufrieden-
heitsbericht
Tatigkeitsbericht, 78b
Marktbericht

Erhebung von statistischen Daten durch die SCG (gemeinsam mit der

Statistik Austria) zum Zwecke der Marktbeobachtung

Sicherheitsbescheinigungen werden kinftig durch das BMVIT erteilt
Beobachterstatus der SCG wurde um die Fahrplanerstellung (§65 EisbG)
erweitert. Die SCG kann im Koordinierungsverfahren als Beobachter

teilnehmen, um im Konfliktfall rascher zu Ergebnissen zu kommen

(§ 65 Abs 6 und § 65b Abs 1)

Auf Uberlasteter Infrastruktur genieBen Personenziige nur mehr innerhalb der
Hauptverkehrszeiten Vorrang

Erweiterung des Zugangsrechtes von Eisenbahnverkehrsunternehmen auf
verzweigte Anschlussbahnen (§75a EisbG). Anschlussbahnunternehmen mussen,
wenn sie Nebenanschlussbahnen haben und entsprechende Begehren von EVUs
vorliegen, das Regulierungsregime anwenden. Erleichterungen kénnen auf Antrag
des ABs durch die SCK genehmigt werden

StraBen- und Schmalspurbahnen kénnen freiwillig das Regulierungsregime anwenden
Die Verpflichtung, Schulungseinrichtungen Dritten zur Verfligung zu stellen, bleibt
auch im Fall von Austéchterungen derselben aufrecht

Nach dem Vorbild der Ubrigen Regulatoren wird eine Beschwerdestelle fur
Endkunden bei der SCG eingerichtet. Diese hat sich mit exemplarischen oder
haufigen Beschwerden zu befassen und Schlichtungsvorschlage zu unterbreiten
Jéhrlich ist durch die SCG ein Bericht tUber die Entwicklung des Eisenbahnwesens
in Osterreich, insbesondere des Wettbewerbs und der daraus resultierenden
Aktivitdten des Regulators, zu erstellen und dem Nationalrat vorzulegen
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Infrastrukturentgelte in Osterreich

Die Hohe des Infrastrukturentgeltes (IBE)
wird vom Betreiber der Infrastruktur berech-
net. Die Hohe des IBE kann sich gem. Art. 7
(3) RL 2001/14 zwischen den Grenzkosten
und den Vollkosten erstrecken.

Das Entgelt fur die Nutzung der Schienenin-
frastruktur und zusatzlicher Leistungen wie
Verschub, Schulungseinrichtungen oder Ab-
stellungen wird grundsatzlich von der Tras-
senzuweisungsstelle, also im Fall der OBB
Betrieb AG durch diese selbst, bei den
meisten anderen Bahnen durch die SCHIG,
geprift und genehmigt. Im Fall der OBB
erfolgt dartber hinaus eine Genehmigung
durch das Bundesministerium flr Verkehr,
Innovation und Technologie gemal Bundes-
bahnstrukturgesetz.

Im IBE miissen insbesondere folgende Punk-
te enthalten sein:

e Nutzung von Weichen und
Abzweigungen

e Zugsteuerung inkl. Signalisierung,
Regelung, Abfertigung

¢ Bereitstellung der betriebsnotwendigen
Kommunikations- und Informations-
einrichtungen

Das Infrastrukturentgelt der OBB

Die Berechung des IBE seitens der OBB ist
grundsatzlich kilometerabhangig, wobei ver-
schiedene technische Parameter mit unter-
schiedlicher Gewichtung in die Berechnung
eingehen. DarUber hinaus werden bestimm-
te Strecken (Semmering, Wechsel) und die
AusrUstung von Triebfahrzeugen mit ETCS
mit einem Abschlag begunstigt:

IBE=E1+E2+E3+E4+ES5-ETCS-Abschlag.

GV- Direkt Kombi GV Wagenladung
IBE (€) 187,08 € 164,58 € 167,08 €

Mit Ausnahme des Kriteriums E3 wird je-
des der oben erwahnten Kriterien mit den
Zugkilometern multipliziert. Das Kriterium E3
(Bruttotonnensatz) wird mit dem Gewicht
des Zuges und den Zugkilometern multipli-
Ziert. Das Kriterium E1 richtet sich nach der
befahrenen Strecke. Die teuerste Strecke ist
die Brennerstrecke. Die preiswertesten Stre-
cken sind die Schmalspurbahnen. Als E2
wird ein Engpasszuschlag auf der West- und
Stdbahn im Nahbereich von Wien wéhrend
der Hauptverkehrszeit eingehoben. Das Kri-
terium E4 richtet sich nach der vom ver-
wendeten Triebfahrzeug verursachten Ab-
nutzung der Gleise. Unter E5 wird nach
Marktsegment differenziert. So wird bei-
spielsweise fur Ganzzuge im Guterverkehr
ein deutlich héherer Preis verrechnet als fur
den Reisezug oder den Fahrverschub.

Rechenbeispiele fiir
das IBE der OBB

Zwei Rechenbeispiele sollen das IBE illus-
trieren:

Im Rechenbeispiel wurden die IBEs fur ver-
schiedene Zugarten errechnet, um den
Unterschied in den Ergebnissen zu ver-
deutlichen. Es ist ersichtlich, dass auf der
Westbahn ohne Engpasszuschlag gefahren
wird. Die Unterschiede ergeben sich einzig
aus dem Marktsegment. Dadurch liegt die
Bandbreite des Entgeltes zwischen € 134,08
fur den Fahrverschub und € 187,08 flr den
Guterverkehr:

Im Rechenbeispiel 2 wurden die Entgelte
fur den Wagenladungsverkehr auf verschie-
denen Strecken errechnet. In vier Féllen
wird auf sonstigen internationalen Achsen

Fahrverschub Reiseziige Dienstziige

134,08 € 160,68 € 161,58 €

Rechenbeispiel 1: Ein Zug mit 1.000t fahrt 50 km auf der Westbahn ohne Engpasszuschlag.



Rechenbeispiel 2:
Ein Zug mit 1.000 t
fahrt 50 km auf un-

terschiedlicher OBB
Infrastruktur.

Themen der Eeguiigitiig

GV-Wagenladung
Sonst. int. Achsen

GV-Wagenladung
Infrastruktur

Gefahrene km 50 km 50 km
Wo wird gefahren? 1,6093 1,6093
Engpasszuschlag 0 km 12 km
Gewicht des Zuges (Tfz)1.000 t 1.000t

Tfz- Kategorie (B, C) 0 0

Abschlag Semmering 0,00 0,00
Abschlag Wechsel 0,00 0,00
IBE (€) 131,72 € 144,02 €

gefahren, beispielsweise auf der Sudbahn
(vgl. Wert E1=1,6093). In einem Fall wird
das IBE fur das sonstige Kernnetz beschrie-
ben (vgl. Wert E1=1,2095).

Fall 1 beschreibt einen Wagenladungsver-
kehr auf der Sudbahn mit einem Triebfahr-
zeug der Kategorie B (weder Abschlag
noch Zuschlag). Das errechnete IBE be-
tragt € 131,72. Im Fall 2 wird ein Engpass-
zuschlag far 12 km zwischen Wien-Meidling
und Moédling eingehoben. Somit erhéht sich
das IBE auf € 144,02. Fall 3 berechnet das
Entgelt fur den Abschnitt Uber den Semme-
ring. Dadurch verringert sich das IBE auf
€ 66,50. Im 4. Fall wird die Wechselstrecke
befahren. Das IBE verringert sich in zwei-
facher Hinsicht. Einerseits durch den billi-
geren Tarif auf dem sonstigen Kernnetz und
andererseits durch den Abschlag am Wech-
sel. In Summe sind € 92,99 zu bezahlen. Fall
5 beschreibt die Situation nach dem Vor-
spann eines Triebfahrzeuges der Kategorie
C. Dadurch erhoht sich das IBE leicht auf €
132,23 gegentiber dem Fall 1.

IBE - Entwicklung
auf OBB-Strukturen

In den letzten Jahren wurde das IBE jeweils
insgesamt erhoht und dabei eine starkere
Differenzierung nach Zugkategorien vorge-
nommen.

Der Ganzzug verteuert sich im Zeitraum
2005 bis 2007 um 21,03%, ein konventio-

GV-Wagenladung

Sonst. int. Achsen Sonst. int. Achsen

GV-Wagenladung
Sonst. Kernnetz

GV-Wagenladung
Sonst. int. Achsen

50 km 50 km 50 km
1,6093 1,2095 1,6093
0 km 0 km 0 km
1.000t 1.000t 1.000t
0 0 0,0103
41,825 km 0,00 0,00
0,00 21,473 km 0,00
66,50 € 92,99 € 132,23 €

neller Wagenladungs-Guterzug kostet nur
um 7,1% mehr. Dies ist insofern auch wett-
bewerbsrelevant, als die Privatbahnen vor-
nehmlich Ganzzuge fuhren.

IBE Entwicklung auf OBB Infrastruktur

Steigerung des Preises von 2005 auf 2007

Zug fahrt 50 km, 1.000 t, Tfz Rh 1016, Westbahn

200 €
180 €4 - M Restl. Ziige (GZ,
DZ,...)
160.61 [0 Reisezug
140 €
120 €  Ve- Zug
100 €+ 1 GV- Direkt
80 €
60 €- H Kombi GV
40 € W Wagenladung
20 €

[ Dienstziige

0 €

2005

2006 2007

Infrastrukturentgelte der OBB
und der Privatbahnen

Um die Unterschiede in der Berechung des
IBE zu illustrieren, sind die Kosten fur einen
Musterzug an verschiedenen Infrastrukturen
in Osterreich berechnet worden, (siehe Ta-
belle auf der nachsten Seite).

Die OBB und die GKB haben die jeweilige
Struktur ihres IBE am weitesten ausdifferen-
ziert. Die anderen Bahnen unterscheiden
ausschlieBlich in Guterverkehr und ReisezU-
ge. Die teuersten Anbieter am Markt sind die
Montafonerbahn AG (MBS), die Raab-Oe-
denburg-Ebenfurter-Eisenbahn AG(ROeEE)
und die Neusiedler Seebahn AG (NSB).



GV allgm. GV- Direkt Kombi GV
OBB sonst. Kernnetz 131,73 € 109,23 €
GKB 90,00 €
SLB 62,50 €
StLB 180,00 €
WLB 523,00 €
MBS 1.490,00 €
ROeEE 1.295,00 €
NSB 1.295,00 €

Allerdings ist hier zu berucksichtigen, dass
die betriebene Netzlange zwischen 12 und
5500 km schwankt, was die Vergleichbar-
keit zwangslaufig relativiert. Die rechts ste-
hende Graphik soll diese Preisunterschiede
nochmals vor Augen flhren.

Internationaler Vergleich
der Infrastrukturentgelte

Ein Vergleich mit den Nachbarstaaten Os-
terreichs zeigt die Spreizung der Entgelt-
satze zwischen den einzelnen Landern. Die
breiteste Streuung findet sich in Deutsch-
land, wo sich das IBE zwischen € 0,78 und
€ 14,22 je km einpendelt. Die groBen Un-
terschiede ergeben sich durch den unter-
schiedlichen Ausbaugrad des deutschen
Netzes. Das billigste Angebot ergibt sich im
S-Bahnverkehr, das teuerste im ICE-Verkehr,

Wagenladung
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Kosten fur einen
Musterzug an
verschiedenen
Infrastrukturen in
Osterreich

Fahrverschub
78,73 €
57,00 €
47,50 €

180,00 €
523,00 €
1.400,00 €
1.330,00 €
1.330,00 €

Reiseziige
105,33 €
98,50 €

Dienstziige
106,23 €
92,50 €

111,73 €
57,00 €

1.600,00 €

1.400,00 €

1.200,00 €

1.000,00 €

800,00 €

600,00 €

200,00 €

s00€ -}j‘il ) I

oBB GKB SLB SILB WLB MBS RO=EE NSB
blau =PV / grin = GV

wo Geschwindigkeiten ab 281 km/h erzielt
werden." Das IBE im S-Bahnverkehr errech-
net sich aus dem Faktor € 1,55 je Trkm. Im
Fernverkehr mit Geschwindigkeiten ab 281
km/h liegt der Satz bei € 7,9 je Trkm. Zuséatz-
lich wird ein Engpasszuschlag je nach Stre-
cke verrechnet. Dieser kann von € 1,86 je
Trkm bis € 9,48 je Trkm reichen. I

1 Insofern ist das Beispiel mit dem Wagenladungsverkehr rein hypothetisch.

GV Wagenladung 50 km, 1.000 t

DB Netz
0,78- 14,22 €/km

W I

r‘ \MBS 28,0029, SOkam i

SBB Netz
0,89- 1,84 €/km

' '_SLB 1-%57% R

OBB 2 68 3,74 €fkrn__

GKB 1,1 4.-_;|

2,34- 2,65 €/km

Internationaler
Vergleich der
Infrastruktur-
entgelte

CD 1,48- 4,36 €/km

ROeEENSB :
25 90- 26,60 €/

3@_

0,95- 4,35 €/km




Bild unten:

Streitfall Lokimport:
Diese Lok darf in
Osterreich fahren,
fast baugleiche aus
Deutschland nicht.

Themen der Eeguiigitiig

Zugang zu Schienenfahrzeugen

Neueintretende Eisenbahnverkehrsunterneh-
men stehen regelmaBig vor groBen Proble-
men bei der Fahrzeugbeschaffung, da die
Zulassung neuer wie gebrauchter Fahrzeu-
ge sehr lange Zeitrdume in Anspruch neh-
men kann.

Im Bereich der gebrauchten Fahrzeuge ist
dariiber hinaus zu beobachten, dass die OBB-
Traktion GmbH als nahezu einziger in Be-
tracht kommender Verkaufer in Osterreich,
ihre Fahrzeuge ausschlieBlich an auslan-
dische Eisenbahnunternehmen mit der Auf-
lage eines Wiederverkaufsverbotes nach
Osterreich abgibt oder diese umgehend
verschrottet.

Dies bedeutet ungeachtet der Frage der
Vernichtung von beachtlichen Werten, vor
allem ein Wettbewerbshemmnis fur kleine

und neueintretende Eisenbahnunternehmen.
Der SCG liegen daher zahlreiche diesbe-
zligliche Beschwerden anderer EVUs vor.

Der Grund fur den Nichtverkauf ist offen-
bar der Vorteil fur die OBB-EVUs, dass die
Mitbewerber sich keine kostenglnstigen, in
Osterreich zugelassenen Fahrzeuge ver-
schaffen kdnnen. Dieser Zustand soll erhal-
ten bleiben und wird héher als der Verkaufs-
wert eingeschéatzt.

Ausléser der Problematik ist der hohe Be-
stand an Neubauloks, so dass altere, noch
brauchbare Loks (Lokomotiven wurden sei-
nerzeit fur eine Nutzungsdauer von mindes-
tens 40 Jahren konzipiert) in groBer Anzahl
Uberzahlig wurden und entweder verschrot-
tet oder ins Ausland verkauft wurden. I

2048 018-2
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Betroffen sind z.B. die Baureihen:
>1042/1142 Baujahr 1963-1977, 257 Stuck,
davon 8 in Schweden, 1 in Deutschland,

> 1043 Baujahr 1970,
10 Stuck, alle in Schweden
>1822 Baujahr 1993,
5 Stlck, 2 davon in Polen
> 1012 Baujahr 1997, 3 Stlck,
alle in Schweden
>BR 2043/2143 Baujahre 1965-1977,
154 Stlck, diverse Loks in Rumanien und
Deutschland, 3 auf Umwegen bei RTS

Warum sind
,Sschrottreife’ Loks attraktiv?

Neubauloks mussen in extrem straffen Um-
laufen fahren, um die Investition zu verdie-
nen. Die Miete einer typischen Neubaulok
kostet ca. 30000-40000€ im Monat (zuzUg-
lich Personal, Energie,...). Das ist in einem
Monat schon deutlich mehr als der Schrott-
werteiner alten Lok. Die erhdhten Erhaltungs-
kosten und die Stérungsanfalligkeit schla-
gen nur bei hohen Laufleistungen wirklich
durch. Andererseits ergibt sich auch fur klei-
ne EVUs der Bedarf an Triebfahrzeugen zur
Feinverteilung einzelner Wagengruppen von
den Verschubknoten.

Das ist mit einer Neubaulok kaum rentabel
maglich, weil diese nur wenige Kilometer am
Tag fahren muBte. Die OBB/RCA wiederum
verlangen fur derartige Transporte, wenn sie
den Hauptlauf nicht ebenfalls durchfthren,
prohibitive Preise.

Das Resultat ist, dass kleine EVUs prak-
tisch nur Ganzzugverkehre abwickeln kon-
nen, was umgekehrt als ,Rosinenpicken’ kri-
tisiert wird.

Losungsansatze

Entsprechende Beschwerden wurden bei
der SCG bislang nur informell eingebracht,
Schlichtungsbemuthungen blieben bislang
ebenso ohne Ergebnis wie entsprechende
BemuUhungen des Fachverbands der Schie-
nenbahnen und diverse Medienberichte.

Mit der Eisenbahngesetznovelle 2006 wurde
allerdings die Sachlage theoretisch deutlich
entscharft, weil seither die Zulassung aus-
landischer Gebrauchtfahrzeuge, die leicht
verfugbar sind, wesentlich vereinfacht wurde.
Fur eine abschlieBende Beurteilung ist aller-
dings der Anwendungszeitraum der neuen
Regelung noch zu kurz. I

Bild oben:
Schrottlok in Wien-Ost
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Hindernisse fur den Eisenbahnmarkt

Obwohl seit mittlerweile Uber eineinhalb
Jahrzehnten europaweit an dem Ziel einer
Renaissance der Bahn gearbeitet wird und
dazu einheitliche Strukturvorgaben, tech-
nische und organisatorische Standards und
vieles mehr europaweit eingefihrt wurden
und werden, ist nach wie vor eine Dominanz
der StraBBe zu beobachten.

In einigen Landern, die die Bahnreformen
und Liberalisierung besonders konsequent
betrieben haben - Osterreich zahlt erfreuli-
cherweise dazu, die SCK/SCG war z.B. eine
der ersten eigenstandigen Regulierungsbe-
hdrden in Europa - ist zwar ein deutlicher Zu-
wachs vor allem im Guterverkehr erkennbar,
dennoch ist von einer Realisierung des Slo-
gans ,Von der StraBBe auf die Schiene’ kaum
die Rede. Es gilt allgemein als groBer Erfolg,
wenn die Bahn etwa gleich schnell wachst
wie die konkurrierenden Verkehrstrager.

Doch warum funktioniert die Renaissance
der Bahn so schleppend? Die simple Idee
hinter der Netzoffnung, Transporteure mo-

gen schlicht anstelle der LKWs Loks und
Waggons kaufen und damit fahren, ist na-
turlich zu einfach formuliert. Die Hindernisse
sind vielfaltig: technisch, organisatorisch —
alles ist bei der Bahn viel komplizierter. Und
so gibt es in Osterreich grob 1000 mal mehr
StraBenguterverkehrsunternehmen als Gu-
terbahnen!

Aufgabe der Regulierungsbehdérde ist es un-
ter anderem, den Markteintritt neuer Unter-
nehmen auf der Schiene zu férdern. Um her-
auszufinden, wo die groBten vielleicht noch
nicht in Beschwerdeform an die SCK/SCG
herangetragenen Probleme liegen, wurde
die folgende Umfrage durchgefuhrt.

Sie flhrte zu hochinteressanten Ergeb-
nissen, welche Punkte bei der Akquisition
neuer Verkehre fur die Schiene die groB-
ten Probleme bereiten. Sie sind interessante
Analyse und Auftrag an alle Beteiligten zu-
gleich, sich der aufgezeigten Probleme an-
zunehmen! I——
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Ergebnisse einer SCG-Erhebung

Ziel aller Liberalisierungsschritte und Bahn-
reformen ist die Hebung des Marktanteils
der Bahnen insgesamt und die Akquisiti-
on neuer Transporte. Aus der Erfahrung der
Regulierungsbehdrde ergeben sich zwar ge-
wisse Problemschwerpunkte, doch eine re-
prasentative Ubersicht Uber die gréBten Hin-
dernisse ergibt sich daraus nicht zwingend.

Die SCG hat daher gestutzt auf die Bestim-
mungen des §26 EisbG eine umfassende
Umfrage bei den Eisenbahnunternehmen
durchgefuhrt, wo jeweils die gréten Hinder-
nisse gesehen werden - untenstehend die
Fragen in Tabelle 2.

Auf den folgenden Seiten werden die Er-
gebnisse der Befragung fUr jede der in Ta-
belle 2 gelisteten Fragengruppen grafisch
dargestellt. Da der Eisenbahnverkehr in Eur-
opa zumeist Grenzen Uberschreitet, sind die
Erfahrungen in den Nachbarlandern von be-
sonderem Interesse, speziell auch aus der
Perspektive der Regulierungsbehoérde, die
ja ausdrdcklich zur internationalen Zusam-
menarbeit verpflichtet ist. In den Grafiken
und Tabellen werden die Antworten fir Os-
terreich mit AT und fur Europa mit EU ge-
kennzeichnet.

Tabelle 2 - Die Fragen aus dem Fragebogen:

Netzzugang Unternehmens- Verfiigbarkeit,
faktoren Kosten der
Betriebsmittel
Trassen- Mangel an Triebfahr-
vergabe (Risiko)kapital zeuge
Letzte Meile Konkurrenz durch
(Bedienung andere Eisenbahn- Waggons
Anschlussbahn) unternehmen
Engpass bei Konkurrenz durch  Dienstleistungen
Trassen andere
Verkehrstrager
Grenzubertritt Unternehmens- Energie
grindung (EIU, EVU)
Betriebliche Fahrplanqualitat
Auflagen
Verschub

Das Ergebnis der Befragung wird fUr jeden
der Einflussfaktoren durch zwei vertikale Bal-
ken dargestellt. Der blaue Balken zeigt den
Notendurchschnitt. Der orange Balken zeigt
an, wie unterschiedlich die Benotung ist. Ein
kleiner oranger Balken bedeutet hohe Uber-
einstimmung der Eisenbahnunternehmen in
der Beurteilung des Einflussfaktors.

In der Fragengruppe Netzzugang wurden
Themen zusammengefasst, die in den letz-
ten Jahren wiederholt diskutiert wurden oder
aus Sicht des Regulators wichtige Eckpunk-
te bei der Liberalisierung des Schienenver-
kehrsmarktes darstellen. Die in der Gruppe
Netzzugang abgefragten Punkte stellen in
Summe offensichtlich keine groBe Behinde-

Netzzugang

250
2,00
1.50
1,00
0,50
0,00

AT EU AT EU AT EU AT EU AT EU

bliche

!

Trasson- Letzte Meile Engpall bei Granziibartritt Botrial Verschub
vergabe (Badianung Trassen Auflagan
Anschiulbahn)
® Mittelwert m Varianz
Netzzustand Personal Behdrden
Netzzustand Verfugbarkeit Zulassung
(Ausbau) Fahrzeug
Netzzustand Schulungsein- Technische
(Erhaltung) richtungen Vorschriften
Sicherungs- Soziale Normen Betriebliche
technik Normen
Betriebs- Behordliche Genehmigungen
qualitat Auflagen (Konzessions-
(Storungen ...) wesen, SIBE, ...)
Sprache
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rung fur Neuverkehre dar. Bei den Einfluss-
faktoren Engpass bei Trassen, Betriebliche
Auflagen, Grenzubertritt und Verschub liegt
der Mittelwert zwar bei 2,50, jedoch ist die
Bewertung mit 2 zumindest doppelt so oft
wie andere Noten vertreten. Das derzeit

le in das System geschleust. Die relativ
schlechte Bewertung zeigt einen — ange-
sichts der zahlreichen bei der SCK anhéan-
gig gemachten Beschwerden nicht uner-
warteten - Schwerpunkt fr die Zukunft an.

wieder im Hinblick auf mégliche Umor-

ganisationen in der Infrastruktur Betrieb o
AG diskutierte, fUr den Eisenbahnver- | 40

kehr essentielle, Thema Verschub ist | 3%

zum gegenwartigen Zeitpunk mit ei- 222
ner Bewertung von 2,6 kein besonde- | 7%
res Hindernis. Dieser Meinung sind alle | 100
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liche Erfahrungen gemacht haben.

Die so genannte letzte Meile’ (AnschluB-
bahnen, Terminals) stellt einen interessanten
Fall dar.

Letzte Meile
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Nicht nur, dass der Mittelwert der Benotung
in Osterreich bei 3, in Europa sogar tber 3,6
liegt, so haben die Eisenbahnunternehmen
offensichtlich auch unterschiedlichste Erfah-
rungen gemacht. Mit einem Wert von Uber
2,5 ist die Bewertung sehr heterogen aus-
gefallen. Das Tortendiagramm zeigt die pro-
zentualen Anteile der vergebenen Noten.

In Osterreich werden ca. 60% der mit der
Bahn beférderten Guter Uber die letzte Mei-

Unternehmensfaktoren

In der Fragengruppe Unternehmensfaktoren
wurden die Unternehmen zu funf den wirt-
schaftlichen Erfolg beeinflussenden Fak-
toren befragt. Kapitalmangel stellt im In- und
Ausland offenbar einen durchschnittlichen
Problembereich dar.

Mit den beiden nachsten Fragen wurden
die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu den
Auswirkungen der unmittelbaren und mit-
telbaren Konkurrenz am Verkehrsmarkt be-
fragt. Offensichtlich ist die Konkurrenz der
Eisenbahnunternehmen in Osterreich merk-
bar. Bei der Analyse der Antworten seh-

Konkurrenz durch and Eisenbah t h in Ost ich

23%

15%

8%

39%
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en die kleineren Bahnen bei diesem Punkt
eher Nachteile fur ihr Unternehmen. Offen-
sichtlich wird die Situation fUr Europa anders
gesehen, da viele der in Europa tatigen Ei-
senbahnunternehmen miteinander koope-
rieren und die unmittelbare Konkurrenz nur
im Mutterland bemerkt wird.

Die Konkurrenz durch andere Verkehrstra-
ger wird von allen und fur ganz Europa als
stark behindernd eingestuft. Der Einfluss der
Unternehmensgrindung ist offensichtlich an
die jeweilige Unternehmensstrategie gebun-
den und wird sehr heterogen, aber als nicht
besonders behindernd benotet.

Erstaunlich einig sind sich die Unterneh-
men bei der Beurteilung der Fahrplanquali-
tat. Die Benotung ist mit ca. 2 fur Osterreich
und knapp 2,5 fur Europa durchaus Uberra-
schend positiv.

Verfiigharkeit und Kosten
der Betriebsmittel

In der nachsten Fragengruppe wurde unter
anderem die Benotung der fur Neuverkehre
entscheidende Einflussfaktoren Triebfahr-
zeuge, Waggons und Dienstleistungen ab-
gefragt. In dieser Gruppe ist die Benotung
sehr einheitlich ausgefallen. Offensichtlich
verfolgen alle Unternehmen ahnliche Ziele
oder arbeiten mit ahnlichen Strategien.

Bei der Verfugbarkeit von Triebfahrzeugen
sehen lediglich die ehemaligen Staatsbah-
nen keinen Mangel. Daher rihrt auch der
gegenuber den anderen Faktoren erhdhte
orange Balken. Der offensichtliche Mangel
an Waggons durfte eine Entwicklung der
letzten Jahre darstellen. Die Bahnen haben
den Bestand an Guter- und Personenwa-
gen aus Kostengrunden deutlich reduziert.
Die Problematik der Lokomotivbeschaffung
ist Gegenstand eines eigenen Kapitels. Er-
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staunlich angesichts groBer Preissteigerun-
gen ist die fur ganz Europa gute Benotung
bei Dienstleistungen und Energie.

Netzzustand

Ohne das Schienennetz kénnten die Ei-
senbahnunternehmen nicht existieren. Die
in dieser Gruppe zusammengefassten Ein-
flussfaktoren stellen die Basis fur den Eisen-
bahnverkehr in Europa dar.

Fur einen schnellen und sicheren Transport
von Personen und Gutern ist der Netzaus-
bau nach heutigen technischen Standards
essentiell. Das betrifft neben anderen Fak-
toren wie den physikalischen Zugang vor
allem die Maximalgeschwindigkeit, Ener-

Verfiigbarkeit, Kosten der Betriebsmittel
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Sprache

einrichtungen Normen

gieversorgung und Zugleittechnik auf dem
Netz. Wie im vorigen Abschnitt sind die Bah-
nen bei der Beurteilung fast einer Meinung.
Der Netzzustand wird durchaus als positiv
und nicht behindernd empfunden.

Im Bereich der qualitativen Fragen hatten
die Unternehmen die Méglichkeit, den Fra-
genkatalog zu ergénzen. Speziell bei den
Einflussfaktoren Netzausbau und Netzerhal-
tung wurde die Moglichkeit genutzt. Die Un-
ternehmen haben Europa in Ost- und West-
europa geteilt und unterschiedlich benotet.

Personal

In der Fragengruppe Personal stellen die
Verfugbarkeit, soziale Normen und behérd-
liche Auflagen kein besonderes Hindernis fur
Neuverkehre dar. Zum Beispiel sind auf den
Homepages der Bahnen auch kaum Stellen
in operativen Bereichen ausgeschrieben.

Interessanter erscheinen die beiden Punkte
Schulungseinrichtungen und Sprache. Beim
Thema Schulungseinrichtungen fallt die, im
Vergleich zu Europa, bessere Durchschnitts-
note fur Osterreich auf. Im direkten Vergleich
des Einflussfaktors Schulungseinrichtungen
haben 44% der Unternehmen die Osterrei-

SCHULUNGSEINRICHTUNGEN EUROPA
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chischen Schulungseinrichtungen mit der
Note 2 und 43% der Unternehmen die Eu-
ropéischen Schulungseinrichtungen mit der
Note 4 bewertet. Beim Vergleich der Einzel-
noten fallt jedoch auf, dass im Gegensatz
zum restlichen Europa, fur Osterreich auch
die schlechteste Note vergeben wurde. Of-
fensichtlich erfolgte die Benotung aufgrund
individueller Erfahrungen.

Ein erstaunliches Ergebnis zeigt die Befra-
gung beim Einflussfaktor Sprache. Fur den
Raum Osterreich sollte man doch anneh-
men, dass die Sprache kein besonderes
Hindernis fur Neuverkehre ist und sich da
auch alle befragten Unternehmen einig sind.
Offensichtlich denken die befragten Unter-
nehmen an Europa und die damit verbun-
dene Sprachvielfalt, so ist die Sprache nicht
nur in Europa, sondern auch in Osterreich
zum Einflussfaktor geworden.

Behorden

In der letzten Gruppe wollten wir wissen, wie
die Behorden Neuverkehre beeinflussen. Mit



einer mittleren Benotung von 3 sind die Be-
hoérden offensichtlich weder besonders for-
derlich noch besonders hinderlich. Bei der
Benotung des Einflussfaktors Fahrzeugzu-
lassung liegt die Mehrzahl der Noten mit 27
und 33 % bei vier und funf. Die Verteilung
der Noten korreliert recht gut mit der Beno-
tung fur Europa.

Das Konzessionsverfahren stellt in Oster-
reich kein Hindernis flr Neuverkehre dar.
Die befragten Unternehmen sind sich da
auch einig. Der Anteil der Noten 2 mit 35%
und der Note 3 mit 41% ist daflr ein eindeu-
tiges Indiz.

Zusammenfassung

Nicht wirklich Uberraschend sind neben der
StraBenkonkurrenz die Faktoren Letzte Mei-
le, Behodrdenverfahren und Vorschriften so
wie Fahrzeugverflgbarkeit die brennenden
Probleme der Bahn. Die genaue Ausdiffe-
renzierung der einzelnen Problembereiche
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bietet aber Ansatzpunkte flr kunftige Re-
formdiskussionen, die die SCG bereits flr
die n&chste Zukunft plant. I



SCG-Schlichtungssigite

Die neue SCG - Schlichtungsstelle

Recht

Mit Inkrafttreten der Eisenbahngesetznovelle
2006 am 27.07.2006 hat die Schienen Cont-
rol GmbH (SCG) die Aufgabe einer Schlich-
tungsstelle fur Kunden von Eisenbahnunter-
nehmen (im Guter- und Personenverkehr)
gem. § 78a EisbG Ubernommen, welche
fur die SCG ein véllig neues Aufgabenfeld
zusatzlich zu ihrer bisherigen Tatigkeit dar-
stellt.

Im Bereich der Schlichtung ist die SCG nun
neben ihrer behordlichen Aufgabe im Rah-
men der Regulierung des Schienenverkehrs-
marktes nun auch fur die exemplarische
Behandlung von Fahrgastbeschwerden zu-
standig. Diese Aufgabe des Konsumenten-
schutzes fur die sog. Endkunden kann als
auBergerichtliche Einrichtung mit dem Ziel
der Schlichtung gesehen werden, die etwa
im Rahmen der Berichtserstellung auch Em-
pfehlungen abgeben kann. Dies ist auch als
Vorgriff auf im Rahmen des 3. Eisenbahnpa-
kets einzufuhrende Fahrgastrechte auf euro-
paischer Ebene, zu sehen.

Die in Osterreich nach dem Vorbild der
Schlichtungsstellen von RTR und e-control
gewahlte Losung, die Schlichtung beim un-
abhangigen Schienenregulator anzusiedeln,
hat gegenuber anderen Modellen wie etwa
in Deutschland den Vorteil, dass die Finan-
zierung sicher gestellt ist. Das durchaus er-
folgreich arbeitende deutsche Pendant, die
Schlichtungsstelle Mobilitat, kdmpft derzeit
mit der finanziellen Absicherung des Pro-
jektes.

Was ist Schlichtung

Schlichtung ist ein modernes Konfliktl6-
sungsverfahren, eine Form der auBergericht-
lichenStreitbeilegung. Einunparteiischer Drit-
ter (Schlichter) erarbeitet einen individuellen
Schlichtungsvorschlag und vermittelt so in

einem vorhandenen Streitfall. Der Vorteil zur
gerichtlichen Schlichtung sind sicher die
wesentlich niedrigeren Kosten, der Bedarf
an geringer Formalisierung und konsenso-
rientierter Losungen und die bessere Eig-
nung fur Kleinststreitwerte.

Voraussetzung

Die Schlichtungsstelle ersetzt keinesfalls das
Beschwerdemanagement des jeweiligen Ei-
senbahnunternehmens.

Vielmehr kénnen vom jeweiligen Unterneh-
men nach angemessener Frist nicht zur Zu-
friedenheit des Kunden gel6ste Problemfal-
le in einem weiteren Schritt zur Schlichtung
zwischen dem Kunden und dem Eisenbahn-
unternehmen der SCG vorgetragen werden.
Die Eingrenzung auf Kunden von ,Eisenbahn-
unternehmen’ bedeutet, dass der Beschwer-
de eine konkrete Geschéftsbeziehung (Fahr-
karte bzw. Frachtbrief 0.4.) zugrunde lie-
gen muss. Beschwerden Uber Bauarbeiten,
Larmbelastungen usw. sind ebenso wie Be-
schwerden Uber Busse und StraBenbahnen
(auch wenn sie zum jeweiligen Unternehmen
gehoren) nicht von der Tatigkeit der Schlich-
tungsstelle umfasst.

Die SCG wird sich dann, wenn die Beschwer-
de von einer Gebietskdrperschaft oder Inter-
essensvertretung kommt jedenfalls, im Fall
von Einzelkunden bei haufig auftretenden
exemplarischen Problemen, nach MaBgabe
der Kapazitaten gemeinsam mit dem Kun-
den und dem Eisenbahnunternehmen um
eine einvernehmliche Ldsung (Schlichtungs-
vorschlag) bemuhen.

Verfahren

Die genauen Verfahrensablaufe (,Richtlinie®)
sind auf unserer Homepage www.scg.gv.at
abrufbar. Beschwerden, die bei uns direkt
einlangen, leiten wir umgehend an das je-



weilige Unternehmen weiter und erhalten
dann jeweils eine Ruckmeldung Uber die
Art der Erledigung. Auch wenn kein Schlich-
tungsverfahren durchgefuhrt wird bzw. kei-
ne unmittelbare Zustandigkeit der SCG vor-
liegt, werden die Falle jedenfalls in einem
Bericht Uber die Entwicklung der Kundenzu-
friedenheit berdcksichtigt.

Beschwerdegriinde

Die bisherige inhaltliche Auswertung der
eingelangten Beschwerden zeigt, dass es
drei groBe Beschwerdengruppen gibt:

1. Fahrkartenautomaten (auBer Funktion,
schwierige Bedienung) und Kritik am
Fahrplan - insbesondere in l&ndlichen Re-
gionen (schlechter Takt, lange Fahrzeiten,
mangelnde Anschlusszuige)

2. Schlechte Information/

Erreichbarkeit der Mitarbeiter

3. Verspétung/ Uberfillung/ Annullierung

von Zugen

Die Schlichtungsstelle sieht sich nicht als
Gegenspieler sondern als Vermittler zwi-
schen den betroffenen Unternehmen und
Ihren Kunden. Unser Ziel ist, berechtigten
Kundeninteressen zur Durchsetzung zu
verhelfen und unnétige und langwierige
Rechtsstreitigkeiten zu vermeiden. Damit
soll schlussendlich das Image der Eisen-
bahnen in der Offentlichkeit verbessert wer-
den.

Beschwerdemanagement

Durch ein gutes Beschwerdemanagement
kann nicht nur die Qualitat der Leistung ver-
bessert, sondern auch die Kundenbindung
gefestigt werden. Laut Studien teilen unzu-
friedene Kunden ihre Erfahrungen an drei-
mal so vielen Personen weiter wie zufriedene
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Kunden. Zudem erfahren Unternehmen von
sage und schreibe 96% der unzufriedenen
Kunden gar nicht. Auf der anderen Seite ha-
ben Kunden, deren Beschwerden positiv er-
ledigt wurden, eine besonders hohe Treue
zum Unternehmen und kaufen in sehr ho-
hem Prozentsatz wieder beim selben Unter-
nehmen ein. Wenn diese Ergebnisse auch
nur annéhrend der Wirklichkeit entsprechen
bzw. auf das Unternehmen Bahn umleg-
bar sind, dann wird klar, wie wichtig kompe-
tentes Beschwerdemanagement ist.

Aufgabenteilung

Wahrend das Beschwerdemanagement und
zahlreiche in diesem Zusammenhang von
den Unternehmen sinnvollerweise getroffe-
nen Regelungen aber in den Tatigkeitsbe-
reich der Verkehrsunternehmen fallen und
auch Teil innerbetrieblicher Optimierungs-
prozesse sind (auch das sogenannte ,Kun-
denforum’ der OBB-PV-AG mit Univ-Prof.
Knoflacher, mit dem die SCG kooperiert, hat
diese Aufgabe), ist die Rolle der Schlich-
tungsstelle bei der Regulierungsbehdrde die
des unparteiischen und unternehmensun-
abhangigen Schiedsrichters, falls die inner-
betrieblichen Mechanismen zu keinem be-
friedigenden Ergebnis fUhren. IN———

Kontakt

Schlichtungsstelle der SCG
Frankenberggasse 9/5

1040 Wien
SCHLICHTUNGSSTELLE@SCG.GV.AT

Links

www.otif.org

www.railpassenger.info

www.cit-rail.org

www.vcoe.at

OBB Passagiercharta (nur online abrufbar)
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Erfahrungsaustausch der Regulatoren

GemaB Art. 20 der EU-Richtlinie 91/440 idf
2001/14 sind die nationalen Regulierungsbe-
hoérden zu einem Erfahrungsaustausch ins-
besondere Uber die Entscheidungspraxis
angehalten. Die zustandige Abteilung der
europdaischen Kommission Direktion Trans-
port und Energie hat zu diesem Zweck eine
Arbeitsgruppe der Regulierungsbehdrden
eingerichtet, in der sich regelmaBig Vertreter
aus allen Landern treffen, um aktuelle Fragen
zu diskutieren. Vertreter der Ubrigen Spieler
am Eisenbahnmarkt nehmen daran ebenso
regelmaBig teil.

Osterreich hat hier traditionell eine aktive Rolle
eingenommen, zumal die sterreichische Re-
gulierungsbehtrde bereits zu einem Zeit-
punkt eingerichtet wurde, als es europa-
rechtlich noch keine Verpflichtung dazu gab.

Das Jahr 2006 war hier stark von zwei Ereig-
nissen geprégt. Einerseits hat die EU-Kom-
mission im Mai 2006 einen Bericht Uber die
Umsetzung des 1.Eisenbahnpakets in den
einzelnen L&ndern und die Auswirkungen
vorgelegt. Dieser beschaftigt sich sehr kri-
tisch mit verschiedenen Entwicklungen und
enthalt Prazisierungen, wie bestimmte For-
mulierungen der Richtlinien authentisch zu
interpretieren sind, die sich nicht immer mit
den nationalen Praktiken decken.

Die dem Bericht zugrunde liegenden Studi-
en wurden daher auch entsprechend inten-
siv diskutiert.

Andererseits brachte der gemal Rotations-
prinzip fallige Abgang des langjéhrigen Ab-
teilungsleiters Vinois eine personelle Neuo-
rientierung, die aufgrund organisatorischer
Gegebenheiten erst mit Jahreswechsel
2006/07 voll wirksam werden konnte, was
zu einer Reduktion der Intensitat der Brus-
seler Aktivitaten im Berichtsjahr fuhrte.

In zahlreichen Detailfragen konnte aber ein
landerUbergreifender Erfahrungsaustausch
betrieben werden. So fand etwa ein Be-
such einiger auslandischer Regulierungs-
behdrden, die von dem internationalen Korri-
dor 1Q-C (Rotterdam — Genua via Schweiz)
betroffen sind, in Wien statt. Dabei wurde das
Fahrplankoordinierungswerkzeug ,Pathfinder’,
das von RNE (RailNetEurope, Verband der
Infrastrukturbetreiber) implementiert und
hinsichtlich allfalliger Diskriminierungspoten-
tiale untersucht. Die Diskussionen zum The-
ma dauern bis heute an.

Umgekehrt hat die SCG, etwa fur die Imple-
mentierung des in Osterreich neu einge-
flhrten Zugangsrechts zu verzweigten An-
schlussbahnen, auf die Erfahrungen der
deutschen Kollegen im Rahmen einer Ex-
kursion nach Kaélin zurlckgegriffen.

Auch mit den ungarischen Kollegen gab
es wiederholte Treffen, wobei insbesonde-
re problematische GrenzUbergangsvertra-
ge, die sich aus der Historie ergeben, Ge-
sprachsthema und Gegenstand gemein-
samer Aktivitaten waren.

Nicht unproblematisch aus der Sicht der 6s-
terreichischen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men ist die Tatsache, dass insbesondere
in unseren sudlichen Nachbarlandern die
Struktur der Regulierungsbehdérden immer
wieder geandert wurde, so dass es fur die
betroffenen Unternehmen schwierig ist, die
richtigen Ansprechpartner im Falle von Zu-
gangs- oder anderen Problemen zu finden.
Gerade deshalb erscheint die Kooperation
der Regulierungsbehtrden besonders wert-
voll. I——
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Rail Market Monitoring Scheme

Von der Europaischen Union wurde im Jahr
2001 eine Working Group ins Leben geru-
fen, die die statistischen Unterlagen im Ei-
senbahnsektor aufbereitet, an der die Schie-
nen Control GmbH mit dem Ziel teilnimmit,
fur die Marktbeobachtung relevante Daten
auszutauschen und auf ihre Plausibilitat zu
prafen.

Die Ziele dieser Working Group basieren auf
der Basis einer Untersuchung' von GIVEN-
TIS, die der Kommission im November 2001
vorgelegt worden ist. Folgende Ziele wur-
den definiert:

e Untersuchung Uber den Stand der Um-
setzung der Eisenbahnpakete in den Mit-
gliedslandern der EU

¢ Eine Festlegung von Parametern wie Markt-
struktur, Art der Regulierung, Marktteilneh-
mer, Trans-European Rail Freight Network,
Eintrittsbarrieren, Zugangsrechte

¢ Eine Festlegung von Ressourcen, die zur
Analyse benétigt werden

¢ Die Beratung der Kommission auf Basis
der ausgearbeiteten Daten

Da bis zum Start dieser Initiative kaum sta-
tistisches Material zur Verfligung gestanden
ist, kann dies als erster Versuch bezeich-
net werden, der eine umfassende Darstel-
lung der Eisenbahnen innerhalb der Euro-
paischen Union bietet. Geteilt wird dieser
Ansatz in mehrere naheliegende Bereiche.
Unterschieden wird in GUterverkehr, Perso-
nenverkehr, Ausrdstungsinvestitionen, Arbeits-
markt und Infrastruktur. Daneben ist ein ei-
genes Kapitel der Regulierung des Bahn-
sektors gewidmet.

Das erste Meeting fand am 4. April 2001
statt. Diesem start-up sollten weitere 16 Tref-

fen folgen. Zuletzt fand am 2. Méarz 2007 ein
Meeting statt, im Jahr 2006 wurden zwei
Meetings abgehalten.

Die Eckpfeiler der Arbeit mit der Kommission
sind die Studien, “Erail Monograph”, “Railim-
plement: The implementation of the EU Di-
rectives 2001/12, 2001/13 and 2001/14 in
the Member States” und das “Scoreboard

RMMS”.
Erail Monograph

Im sog. Erail Monograph wurden Studien er-
stellt, die das Eisenbahnwesen der einzel-
nen Mitgliedslander der Européischen Uni-
on beschreiben. Diese Studien kénnen als
work in progress verstanden werden und
bendtigen eine laufende Erneuerung. In Zu-
sammenarbeit mit dem Bundesministerium
fur Verkehr, Innovation und Technologie wer-
den Informationen gesammelt und den EU-
Behorden weitergegeben.

Railimplement

Gegenstand der Studie “Railimplement: The
implementation of the EU Directives 2001/12,
2001/13 and 2001/14 in the Member States”
ist die Umsetzung der oben genannten
Richtlinien in den Mitgliedslandern der EU.
Eine weitere Zielrichtung war die Entwick-
lung der Markttrends mit besonderer Be-
rlcksichtigung der internationalen Verkehre,
die Aktivitdten junger Unternehmen, die Ent-
wicklung des modal split, die Sicherheits-
bestimmungen in den Mitgliedslandern und
die Arbeitsbedingungen der im Sektor be-
schéftigten Arbeitnehmer. Den Mitgliedern
der EU wurde seitens der EU-Kommission
empfohlen, den Lizenz vergebenden Behor-
den mehr Rechte zu gewéhren, eine Harmo-

1 Proposal to the European Commission for the Development of the Conceptual and Organisational Aspects of the Community Rail Market Monitoring Scheme,

Project Nr. TREN/E2/08-2000.
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nisierung der Infrastrukturbenutzungsent-
gelte anzustreben, eine starkere rechtliche
Absicherung der Regulatoren zu gewahr-
leisten und fur eine stérkere Verankerung
der Trennung von Absatz und Infrastruktur
Zu sorgen.

Scoreboard RMMS

Das “Scoreboard RMMS” dient als mid-
term-review des WeiBbuchs der EU “Euro-
pean transport policy for 2010: time to deci-
de" vom 12.09.2001, um eine gemeinsame
Verkehrspolitik innerhalb der EU durchset-
zen zu kénnen.

Folgt man der Argumentation der Europa-
ischen Kommission, haben einzelne Lander
in einigen Bereichen weitere Reformschritte
zu setzen. Mit Ausnahme von Danemark,
Finnland, GroBbritannien, den Niederlanden
und Schweden haben alle anderen Mit-
glieder Nachholbedarf bei der Umsetzung
der Richtlinien. Osterreich wird von der EU-
Kommission in eine L&ndergruppe mit Bel-
gien, Deutschland, Griechenland, ltalien, Li-
tauen und Polen eingereiht. Hier handelt es
sich um Léander, die rechtliche jedoch kei-
ne institutionellen Trennungsschritte gesetzt
haben. Besonders kritisiert die Kommission
der Européischen Union die Bestellung von
Managern der in Holdings umgewandelten
Bahnen in den Aufsichtsrat der Tochterun-
ternehmen.

Die erhobenen Daten? sprechen flr eine wei-
tere Deregulierung des Schienenmarktes. So
konnte beispielsweise GroBbritannien sein
Guterverkehrsvolumen im Zeitraum 1995 bis
2004 um 70% erhéhen. Am anderen Ende
der Skala der groBen EU-Lander befindet
sich Frankreich mit einem Rlckgang um 6%.
Im Schienenpersonenverkehr konnte GroB3-
britannien eine Steigerung von 44% ver-
zeichnen. Hier verzeichnet Frankreich hohe
Steigerungsraten (34%) bedingt durch den
Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes,
das fur 56% des Personenverkehrs in die-
sem Land verantwortlich ist. Weitere hohe
Zuwachsraten kénnen fur Schweden (41%),
Belgien (28%), Danemark (25%) und Spa-
nien (14%) konstatiert werden. Osterreich
verzeichnet im Schienenguterverkehr einen
Zuwachs von 35%, im Schienenpersonen-
verkehr hingegen mussen Abstriche in Kauf
genommen werden (-13%).

Bei naherer Betrachtung der Osterreich be-
treffenden Zeitreinen wird erkennbar, dass
die relevanten Einbruche bei der Personen-
beférderung mit der schrittweisen Abschaf-
fung des Taktfahrplans ,NAT91" in den Jah-
ren um 1995 zusammenfallen. Insofern ist
es bemerkenswert, dal3 die PV-AG sich zum
Ziel gesetzt hat, in den nachsten Jahren wie-
der einen Taktfahrplan zu etablieren. I

2 Daten verstehen sich auf Basis tkm und Pkm.
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Schienenpersonenverkehr

Verdnderung 1995-2004 in Prozent
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Zahlen & Fakten

Zahlen & Fakten

In der Folge sind eine Anzahl von Fakten, In Hinkunft, wenn aufgrund der statistischen
Zahlen und Adressen und sonstigen Infor-  Erhebungen der SCG Uber mehrere Jahre
mationen zu finden, die fUr Interessierte den  bereits Trends erkennbar werden, werden in
Zugang zu weiterfihrenden Informationener-  diesem Abschnitt auch alle Zahlen und De-
schlieBen. tails zu finden sein. I
Im Ubrigen darf auf die Homepage der Schie-

nen Control GmbH, www.scg.gv.at, hinge-

wiesen werden, auf der laufend neue Infor-

mationen zu finden sind.

Eigentimerstruktur

Achenseebahn AG o AWEKA -
BahnhofstraBe 1-3 Kapitalverwaltungsgesellschaft m.b.H.
A-6200 Jenbach ¢ RLB - Beteiligungs- und
Treuhandgesellschaft m. b. H.
Eigentumsverhaltnisse: e | andes-Hypothekarbank Steiermark
e Achenkirchen, Eben, Jenbach 45,3 % Aktiengesellschaft
e Streubesitz 54,7 % Wenzel GmbH
RWL Transport GmbH

Andradit Vermdgensverwaltung GmbH
Rail Cargo Austria AG
Glanz Beteiligungs GmbH

Bayerische Cargo Bahn GmbH
Edisonallee 5
D-89231 Neu-UIm

Eigentumsverhaltnisse: City Air Terminal

e Veolia GmbH 100 % Betriebsgesellschaft.m.b.H. (CAT)
A-1300 Wien-Flughafen
PO Box 1

Cargo Center Graz

Betriebsgesellschaft mbH & CoKG Eigentumsverhéltnisse:

Am Terminal 1 * Flughafen Wien AG 50,1 %
A-8402 Werndorf e OBB Personenverkehr AG 49,9 %

Kommanditisten:
e Hodimayr Logistics GmbH
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DB Fernverkehr AG
Lennéstr. 5
D-10785 Berlin

Eigentumsverhéltnisse:
¢ Deutsche Bahn AG 100 %

DB Regio AG
Lennéstr. 5
D-10785 Berlin

Eigentumsverhaltnisse:
e Deutsche Bahn AG 100 %

Graz-Koflacher Bahn
und Busbetrieb GmbH
Koflacher Gasse 35 - 41
A-8020 Graz

Eigentumsverhaltnisse:
* Republik Osterreich 100 %

Innsbrucker Verkehrsbetriebe
u. Stubaitalbahn GmbH
Pastorstra3e 5

A-6010 Innsbruck

Eigentumsverhaltnisse:

¢ |Innsbrucker Kommunalbetriebe AG 51 %
e Land Tirol 4 %

e Stadt Innsbruck 45 %

Linzer Lokalbahn AG
Rathaus
A-4041 Linz

Eigentumsverhéltnisse:

e | andeshauptstadt Linz 54,1 %

e Stern & Hafferl
Verkehrsgesellschaft mbH 35,3 %

JAHRESBERICHT 2006

Stadt Eferding 2,6 %

Stadt Leonding 1,0 %

Stadt Peuerbach 1,0 %
Verschiedene Gemeinden 5,0 %
Streubesitz 1,0 %

Logistik Service GmbH
Lunzerstrasse 41
A-4031 Linz

Eigentumsverhéltnisse:
e voestalpine Stahl GmbH 100 %

Lokalbahn Lambach-Vorchdorf -
Eggenberg AG

Kuferzeile 32

A-4810 Gmunden

Eigentumsverhéltnisse:

* Republik Osterreich 72,5 %
e Streubesitz 16,5 %

¢ | and Oberodsterreich 11,0 %

Lokomotion Gesellschaft
fiir Schienentraktion mbH
Kastenbauerstral3e 2

D-81677 Munchen

Eigentumsverhéltnisse:
e Railion Deutschland AG 30 %
e RTC-Rail Traction Company SpA 30 %
e STR-Brenner
Schienentransport AG 20 %
e Kombiverkehr GmbH & Co KG 20 %

(Auch zwischen den Gesellschaften unter-
einander bestehen Verflechtungen)
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LTE Logistik und Transport GmbH
Reininghausstrale 3
A-8020 Graz

Eigentumsverhéltnisse:
e Graz-Koflacher Eisenbahn GmbH 50 %
e Porr Infrastruktur GmbH 50 %

Lokalbahn Mixnitz - St. Erhard
WienerbergstraBe 11
A-1100 Wien

Eigentumsverhéltnisse:
e RHI Refractories Raw Material GmbH

Montafonerbahn AG
BahnhofstraBe 15 a+b
A-6780 Schruns

Eigentumsverhaltnisse:

Land Vorarlberg 11,2 %

Stadt Montafon 54,5 %
Streubesitz 22,8 %
Vorarlberger lllwerke AG 11,5 %

Neusiedler Seebahn AG
Infrastrukturbetreiber
Bahnhofplatz 5

A-7041 Wulkaprodersdorf

Eigentumsverhaltnisse:

e Republik Osterreich 45,8 %
e Land Burgenland 29,3 %

e APV Rt 24,9 %

Niederosterreichische
Schneebergbahn
Bahnhofplatz 1

A-2734 Puchberg am Schneeberg

Eigentumsverhéltnisse:

¢ Niederdsterreichische
Verkehrsorganisationsges.m.b.H. 50 %

» OBB-Personenverkehr
Aktiengesellschaft 50 %

OBB Infrastruktur Bau AG
Vivenotgasse 10
A-1120 Wien

Eigentumsverhéltnisse:
e OBB-Holding 100 %

OBB Infrastruktur Betrieb AG
Elisabethstralle 9
A-1010 Wien

Eigentumsverhaltnisse:
» OBB Holding 100 %

OBB Holding AG
WienerbergstraBe 11
A-1100 Wien

Eigentumsverhéltnisse:

* Republik Osterreich 100 %
Aufgaben gem. § 4
Bundesbahnstrukturgesetz

OBB Personenverkehr AG
Wagramer StraBBe 17-19
A-1220 Wien

Eigentumsverhaltnisse:
» OBB Holding 100 %



OBB Traktion GmbH
Langauergasse 1
A-1150 Wien

Eigentumsverhéltnisse:
e OBB-Personenverkehr AG  51%
e Rail Cargo Austria AG  49%

OBB Technische Services GmbH

Eigentumsverhéltnisse:
o OBB-Personenverkehr AG  49%
e Rail Cargo Austria AG  51%

Raab-Oedenburg-Ebenfurter
Eisenbahn AG

Matyas kiraly ut 19

H-9400 Sopron

Kolingasse 13
A-1090 Wien

Bahnhofplatz 5
A-7041 Wulkaprodersdorf

Eigentumsverhéltnisse:

e Republik Ungarn 57,40 %

* Republik Osterreich 36,40 %

e Speditionsholding GmbH 6,20 %

(Die Speditionsholding GmbH steht zu 100%
im Eigentum der Rail Cargo Austria)

Rail Cargo Austria AG
Elisabethstral3e 9
A-1010 Wien

Eigentumsverhaltnisse:
» OBB Holding 100 %
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RCN rail center Niirnberg
GmbH & Co. KG
KatzwangerstraBe 175

D- 90461 Nurnberg

Eigentumsverhéltnisse:
e Stahlberg-Rénsch
GmbH & Co KG 100%

RHEB Rheinhessische Eisenbahn
Gmbh

Elsterstral3e 24

D- 12526 Berlin

Eigentumsverhéltnisse:
e Hubert Grippekoven 100%

RTS Rail Transport Service GmbH
Puchstralle 184a
A-8055 Graz

Eigentumsverhéltnisse:
e Swietelsky Baugesellschaft m.b.H 90 %
¢ Ing. Reinhard Zeller 10%

Salzburg AG fiir Energie,
Verkehr und Telekommunikation
PlainstraB3e 70

A-5020 Salzburg

Eigentumsverhéltnisse:

e | and Salzburg 42,56 %

e Stadt Salzburg 31,31 %

e Energie Oberbsterreich, Service
und Beteiligungs GmbH 26,13 %

Steiermarkbahn Transport
und Logistik GmbH
Eggenberger StraBe 20

A-8020 Graz
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Eigentumsverhaltnisse:
e Land Steiermark 100 %

Steiermarkische Landesbahnen
Eggenberger StraBe 20
A-8020 Graz

Eigentumsverhéltnisse:

e | and Steiermark 100 %

e Wirtschaftsbetrieb des Landes Steiermark
ohne eigene Rechtspersonlichkeit

e keine Firmenbuch-Nummer vorhanden!

Stern & Hafferl
Verkehrsgesellschaft mbH
Kuferzeile 32

A-4810 Gmunden

Eigentumsverhéltnisse:
e Stern & Hafferl Holding GmbH 99,72 %
e Stern & Hafferl

Verwaltungs-GmbH 0,27 %

Stubaitalbahn
siehe IVB

Siidburgenlandische
Regionalbahn GmbH
BahnstraB3e 1

A-7503 GroBpetersdorf

Eigentumsverhéltnisse:
e Autoreisen Schuch 95,0 %

Siidost Bayern Bahn /
DB-Regio Netz VerkehrsgmbH
Bischoff-von-Ketteler-Stral3e 1
D-88453 Muhldorf

Eigentumsverhaltnisse:
e DB Regio AG 100 %

TX-Logistik GmbH
Am Concorde Park E2/13
A-2320 Schwechat

Eigentumsverhéltnisse:
e TX Logistik AG (Deutschland) 100 %

(Die TX Logistik AG ihrerseits befindet sich
zu 51% im Besitz der Trenitalia und zu 49%
im Besitz der Grundungsgesellschafter)

Verbund Austrian

Hydro Power AG
Hohenb.Schoberboden-ReiBeck
Am Hof 6a

A-1010 Wien

Eigentumsverhéltnisse:
e \erbund Austria Hydro Power AG 100%

Wiener Lokalbahnen AG
EichenstraBe 1
A-1121 Wien

Eigentumsverhéltnisse:

e Wiener Linien GmbH 97,45 %

e Streubesitz 2,55 %, squeez-out
Anfang 2008, danach 100%
Wiener Linien GmbH

Zillertaler Verkehrsbetriebe AG
AustraBe 1
A-6200 Jenbach

Eigentumsverhéltnisse:
e Zillertaler Gemeinden 60%
e Streubesitz 40%



Marktteilnehmer

Der Markt

In und durch Osterreich wurden im Jahr
2005 ca. 662.385 tausend Tonnen Glter
transportiert. Fur die in Osterreich tatigen Ei-
senbahnunternehmen stehen ca. 6000 km
Schieneninfrastruktur zum Transport die-
ser Gutermenge zur Verfugung. Die Guter
werden Uber Héafen, Terminals, ca. 700 An-
schlussbahnen, Verladerampen und diverse
andere Verladestellen verladen. Zusétzlich
benutzten im Jahr 2005 ca. 796 Mio. Per-
sonen offentliche Verkehrsmittel.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt ist eine po-
sitive Entwicklung im Eisenbahnverkehr zu
beobachten. Dabei sind auf einigen Tran-
sitstrecken Zuwachsraten von ca. 40% zu
verzeichnen. Die neben der RCA in Oster-
reich tatigen Bahnen mit einem Marktanteil
von knapp 10% verzeichneten im Zeitraum
2005/2006 Zuwachsraten von bis zu 30%.
Die genannten Zahlen gelten fur den Schie-
nenguterverkehr.

Das Netz

Das O&sterreichische Schienennetz (Infra-
struktur) mit einer Lange von ca. 6000 km
wird von mehreren Unternehmen betrieben.
Wo es die technischen, geografischen und
dkonomischen Rahmenbedingungen zulas-
sen oder fordern, sind die Netze der Infra-
strukturbetreiber miteinander verknupft. Da-
bei wird von den Betreibern der Infrastruktur
ein Verknupfungsvertrag abgeschlossen.
Dieser Vertrag regelt alle MaBnahmen die
eine sichere und reibungslose Zugfahrt von
einer Infrastruktur auf die andere erméglicht.
Fur die geregelte Nutzung der Infrastruktur
wird von jedem Infrastrukturunternehmen
oder Betreiber ein Infrastrukturnutzungsver-
trag erstellt. Der Infrastrukturnutzungsver-
trag regelt primar die eisenbahnrelevan-
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ten Themen. Die Ublichen kaufmannischen
Belange werden in den ebenfalls notwen-
digen AGB’s geregelt.

Um allen zugangsberechtigten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einen  diskriminie-
rungsfreien Netzugang zu ermoglichen, sind
alle vernetzten Eisenbahnunternehmen ver-
pflichtet, eine vom Absatzbereich unabhan-
gige Stelle zur Trassenvergabe einzurichten
oder zu bestellen. Ein weiterer Grund fur di-
ese Regelung sind integrierte Eisenbahn-
unternehmen, die ein Eisenbahnverkehrs-
und Eisenbahninfrastrukturunternehmen in
einem Unternehmen vereinen. Die Zuwei-
sungsstelle wird vom Infrastrukturbetrei-
ber mittels Vertrag beauftragt, die Funktion
als Trassenvergabestelle wahrzunehmen.
Mit der Funktion als Trassenvergabestelle
sind die Erstellung eines Netzfahrplans, die
Uberlastungserklarung der Schieneninfra-
struktur, die Festsetzung des Benutzungs-
entgeltes und dessen Verhandlung, die Zu-
weisung oder Entziehung von Zugtrassen,
die Vereinbarung von Rahmenregelungen,
die Zusammenarbeit (Koordination) mit an-
deren Trassenvergabestellen und Weiterlei-
tung von Vertragen an die SCK verbunden.
Zum gegenwartigen Zeitpunkt sind in Oster-
reich vier Trassenvergabestellen tatig.

Die Trennung von Absatzbereich und Tras-
senvergabe ist eine der MaBnahmen, den
diskriminierungsfreien Zugang zur Osterrei-
chischen Schieneninfrastruktur sicherzu-
stellen. Hier tritt die Schienen Control- Kom-
mission und die Schienen Control GmbH als
Regulator in den Markt ein. Die Aufgabe des
Regulatorsistdie Sicherstellung des diskrimi-
nierungsfreien Zugangs zum Schienennetz
durch Beobachtung der Aufstellung der In-
frastrukturbetreiber. Die Rechte und der dis-
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kriminierungsfreie Netzzugang alle Markt-
teilnehmer werden nicht nur im Beschwerde-
fall von der Schienen Control- Kommission,
sondern schon im Vorhinein durch Prifung
der Schienennetznutzungsbedingungen,
der AGB’s und Uberwachung weiterer

Themenkreise gewahrt und gesichert. Zum
gegenwartigen Zeitpunkt wird der diskrimi-
nierungsfreie Zugang durch Monitoring der
zwischen den Marktteilnehmern geschlos-
senen Vertrage sichergestellt.

OBB-Infrastruktur Betrieb

Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft GmbH
Trassenvergabestelle

@ Linzer Lokalbahnen
Lambach Vorchdorf Eggenberg

@B Keine TZW notwendig

FUr den Zugang zur 8sterreichischen Schie-
neninfrastruktur ist eine Sicherheitsbeschei-
nigung nach §37 EisbG erforderlich. Die
Behdrde bescheinigt den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen durch die Sicherheits-
bescheinigung, dass alle behordlichen Auf-
lagen fur den Zugang zur Gsterreichischen
Eisenbahninfrastruktur erfullt sind.

Marktteilnehmer

Neben dsterreichischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen nutzen auch einige Eisenbahn-

verkehrsunternehmen der Nachbarldnder
die Osterreichische Eisenbahninfrastruktur.
In den nachfolgenden Grafiken wird die
Nutzung der Osterreichischen Eisenbahn-
infrastruktur durch die in Osterreich tatigen
Eisenbahnverkehrsunternenmen  grafisch
dargestellt.

Bei der farbigen Kennzeichnung der Netz-
nutzung werden die von den Eisenbahnun-
ternehmen genutzten Teile der Infrastruktur
rot hervorgehoben. Die Anzahl der ge-
fahrenen Zuge und die beférderten Tonna-
gen sind aus den Grafiken nicht ablesbar.

City Air Terminal Betriebsges.m.H.

Osterreichisches EVU

Schneller Personenverkehr zwischen Wien
Mitte und Flughafen Wien Schwechat. Um
den Ablauf beim Antritt der Reise in Wien
Mitte zu vereinfachen, wird die Moglichkeit
zum Check In angeboten.
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DB Fernverkehr AG

Die DB Fernverkehr AG ist ein Deutsches
EVU und eine 100% Tochter der Deutsche
Bahn AG und betreibt das Geschaftsfeld
Personenfernverkehr. In Osterreich werden
jeweils nur die Grenzbahnhofe angefahren.

DB Regio AG

Die DB Regio AG ist ein Deutsches EVU und
eine 100% Tochter der Deutsche Bahn AG.

Neben den Verkehrqn in die Grenzbahnho-
fe wird die von der OBB eingestellte AuBer-
fernbahn in Tirol betrieben.

Graz-Koflacher Bahn und
Busbetrieb GmbH

Osterreichisches integriertes Eisenbahnun-
ternehmen, mit Leistungen auf der eigenen
Strecke sowie regionalem Guterverkehr im
Raum Lavamuind und Liesing. Das Unter-
nehmen ist derzeit priméar im Bereich Perso-
nennahverkehr in der Steiermark tétig.

Innsbrucker Verkehrsbetriebe u.
Stubaitalbahn GmbH

Die IVB ist ein reines Personenverkehrsun-
ternehmen, das das Innsbrucker Straf3en-
bahnnetz betreibt.
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Logistik Service GmbH

Osterreichisches EVU, das neben dem
Werksbahnnetz der VOEST im Guterverkehr
tatig ist. Die Logistic Service GmbH fahrt
umfangreiche Rohstofftransporte im Zusam-
menhang mit der Stahlproduktion. Die Logis-
tic Service GmbH bedient auch mehrere Re-
lationen im benachbarten Ausland.

Lokomotion Gesellschaft fiir
Schienentraktion mbH

Das deutsche Unternehmen ist im Guterver-
kehr Uber die Passe Brenner und Tauern ta-
tig. Im Alpentransit wird Deutschland mit Ita-
lien und umgekehrt verbunden. Die Verkeh-
re werden teilweise mit Partnern (z.B. mit der
Rail Traction Company) in den jeweiligen
Landern abgewickelt. Das Frachspektrum
reicht vom KLV bis zu Stahl und Autozigen.

LTE Logistik und Transport GmbH

Osterreichisches EVU mit einer Tochter in
der Slowakei. Die LTE Logistik und Transport
GmbH betreibt Guterverkehr auf dem OBB-
Netz und im benachbarten Ausland. Die LTE
ist Mitglied der Rail Freight Alliance ,Euro-
pean Bulls®, ein Kooperationsnetzwerk euro-
paischer Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Montafonerbahn AG

Die Montafonerbahn AG ist ein Osterrei-
chisches integriertes Eisenbahnunterneh-
men. Der Schwerpunkt der Geschéftstatig-
keit liegt im Personennahverkehr.




Al
£)6
JAHRESBERICHT 2006 ﬁm

OBB Personenverkehr AG

Die OBB Per§onenverkehr AG ist eine 100%
Tochter der OBB Holding.

Die OBB Personenverkehr AG erbringt einen
Grossteil des Personenverkehrs auf dem 6s-
terreichischen Schienennetz.

OBB Traktion GmbH

Die OBB-Traktion GmbH ist zu 49% im Besitz
der Rail Cargo Austria AG und zu 51% der
OBB Personenverkehr AG.

Die OBB-Traktion GmbH stellt die Lokomo-
tiven, Triebwagen und TriebfahrzeugfUhrer
fur die OBB Personenverkehr AG und OBB-
Traktion GmbH.

Raab-Oedenburg-Ebenfurter
Eisenbahn AG

Die 0&sterreichisch-ungarische Privatbahn

betreibt nahezu ausschlieBlich auf eigenem
Netz Glter- sowie Personenverkehr.

Rail Cargo Austria AG

Die Rail Cargo Austria AG ist das Guterver-
kehrsunternehmen der OBB.
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RTS Rail Transport Service GmbH

Tatigkeitsfeld sind Guterverkehrsleistungen
in Osterreich und den Nachbarlandern, aber
auch Sondertransporte mit LademalBuber-
schreitungen, Schwertransporte oder Ge-
fahrengut. Die wichtigste Leistung im Jahr
2006 war ein Zug von Linz nach Vorarlberg.

Salzburger Lokalbahnen

Die Salzburger Lokalbahnen sind eine 100%
Tochter der Salzburg AG fur Energie, Ver-
kehr und Telekommunikation.

Die Salzburger Lokalbahnen sind im Perso-
nennahverkehr auf eigener Strecke und im
Guterverkehr auch auf dem Netz der OBB
(vornehmlich im Rahmen der ECCO-Cargo
Kooperation) tatig.

Steiermarkbahn
Transport und Logistik GmbH

Die Steiermarkbahn Transport und Logistik
GmbH ist ein osterreichisches Eisenbahn-
verkehrsunternehmen mit dem Schwerpunkt
Guterverkehr auf der Wechselstrecke (Logis-
tikzug Touareg-Express). Eisenbahnperso-
nenverkehr, Guterumschlag und logistische
Tatigkeiten runden das Leistungsspekirum ab.

Steiermérkische Landesbahnen

Die Steiermarkischen Landesbahnen sind
zu 100% im Besitz des Land Steiermark.

Neben dem Guterverkehr auf dem eige-
nen Netz und dem Netz der OBB zahlt auch
der Betrieb des Terminals Werndorf (CCQG)
zu den Téatigkeitsbereichen der Steiermar-
kischen Landesbahnen.




Al
€0
JAHRESBERICHT 2006 mm

Stern & Hafferl

Verkehrsgesellschaft mbH

Die Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft mbH
ist ein Osterreichisches Eisenbahnunterneh-
men mit Schwerpunkt im Personennahver-
kehr. Im Normalspurbereich werden die Lo-
kalbahn Lambach- Vorchdorf- Eggenberg
und die Linzer Lokalbahnen sowie die Stre-
cke Lambach-Haag von Stern & Hafferl be-
trieben.

Sudost Bayern Bahn/DB-Regio
Netz VerkehrsgmbH

Die Sudost Bayern Bahn ist ein deutsches Ei-
senbahnunternehmen und eine 100% Toch-
ter der Deutschen Bahn AG.

In Osterreich Sicherheitsbescheinigung fur
Personenverkehr bis Salzburg.

TX-Logistik GmbH

Die TX-Logistik AG ist ein deutsches Eisen-
bahnunternehmen mit einer dsterreichischen
Tochter, der TX-Logistic Austria GmbH. Das
Kerngeschéft sind Ganzzuge in Europa. In
Osterreich werden unter anderem Zige im
Transit Uber die Brennerachse gefahren.

Wiener Lokalbahnen AG

Die Wiener Lokalbahnen AG ist ein dsterrei-
chisches Eisenbahnunternehmen mit Per-
sonennahverkehr auf eigener Strecke.

Guterverkehr von der Nordsee bis Ungarn,
in Osterreich vor allem in der Ost-West-Ach-
se. I——
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Die Adressen der Regulatoren

in der EU

Deutschland Finnland

Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas, Finnish Rail Agency
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen  Jaakonkatu 3, PO Box 84
Tulpenfeld 4 FIN-00101 Helsinki

D-53113 Bonn Tel: +358 20 77 67 611

Tel: +49(0)22814-9921 Homepage: www.rautatievirasto.fi

Fax: +49(0)22814-8975
Homepage: www.bundesnetzagentur.de
E-mail: netzzugang_schiene@bnetza.de

Tschechische Republik Schweden

The Rail Authority Swedish Rail Agency (Jarnvagsstyreisen)
Wilsonova 80 Borganasvagen 26, Box 14
CZ-121 06 Prague 2 SE-78121 Borlange

Tel: +420(0)224 229 937 Tel: +46 (0) 243-24 69 00

Fax: +420(0)972 241 831 Fax: +46 (0) 243-24 69 99
Homepage: www.du-praha.cz Homepage: www.jvs.se

E-mail: sekretariat@du-praha.cz E-mail: jvs@jvs.se

Danemark United Kingdom

Danish Railway Complaint Board & Office of Rail Regulation

Ministry of Transport One Kemble Street
Frederiksholms Kanal 27 UK-London WC2B4AN

DK-1220 Copenhagen K Tel: +44 (0) 20 72 82 2000

Tel: +45 33 92 43 81 Fax: +44 (0) 20 72 82 2040

Fax: +45 33 38 14 37 Homepage: www.rail-reg.gov.uk
Homepage: www.trm.dk E-mail: contact.cct@orr.gsi.gov.uk

E-mail: trm@trm.dk

Estland Schweiz

Ministry of economic affairs Schiedskommission im Eisenbahnverkehr
and communications MonbijoustraBe 51A

Harju 11 CH-3003 Bern

EE-15072 Tallinn Tel: +41 (0) 31 322 55 84

Tel: +372 62 56 342 Fax: +41 (0) 31 32354 75

Fax: +372 63 13 660 Homepage: www.ske.ch

Homepage: www.mkm.ee E-mail: santina.bevington@bav.admin.ch

E-mail: info@mkm.ee



Norwegen

The Norwegian Railway Inspectorate
(zustandig fur Beschwerden)
Wergelandsveien 3

NO-0167 Oslo

Tel: +47 22 99 59 00

Fax: +47 22 99 59 03

Homepage: www.sjt.no

E-mail: post@sjt.no

Ministry of Transport and
Communications

(zustandig fur Marktbeobachtung)
PO Box 8010 Dep.

NO-0030 Oslo

Tel: +47 22 24 90 90

Fax: +47 22 24 95 70

Homepage: www.sd.dep.no
E-mail: postmottak@sd.dep.no

Frankreich

Mission de Controle des

activités ferroviaires

Arche de la Défense

FR-92055 La Defense

Tel: +33 140818703

Fax: +33 14081 17 22

Homepage: www.equipement.gouv.fr
E-mail: mcaf@equipement.gouv.fr

Spanien

Comité de Regulacion Ferroviara - CRF
Paseo de la Castellana 67

ES-28071 Madrid

Tel: +34 915 97 9924

Fax: +34 915 97 9342

Homepage: www.fomento.es

E-mail: midorrego@mfom.es
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Griechenland

Ministry of Transport and Communication
Anastaseos Str. 2

GR-10199 Papagou, Athens

Tel: +30 210 650 80 89

Fax: +30 210 650 84 91

Homepage: www.yme.gr

E-mail: d.apostolinas@yme.gov.gr

Italien

Ufficio per la Regolazione dei

servizi ferroviari

Via Giuseppe Caraci 36

IT-00157 Rom

Tel: +39 06 41 58 3612-3620

Fax: +39 06 41 58 5810

Homepage: www.infrastrutturetrasporti.it
E-mail: ursf@infrastrutturetrasporti.it

Lettland

State Railway Administration
Riepnieku 2

LV-1050 Riga

Tel: +371 723 44 72

Fax: +371 723 41 05

E-mail: juris.iesalnieks@vda.gov.lv

Litauen

State Railway Inspectorate
Pamenkalnio 26-2
LT-01114 Vilnius

Tel: +370 5243 0493

Fax: +370 5243 0493
Homepage: www.vgi.lt
E-mail: d.mazetis@vqi.lt



Zahlen & Fakten

Luxemburg

Ministere des Transports
11, rue Notre Dame
-2240 Luxembourg

Tel: +352 22 478 44 00
Fax: +352 24 18 17

Homepage: www.gouvernement.lu/ministe-

res/mini_transport.html

Ungarn

Hungarian Rail Office

Muzeum u. 11

H-1088 Budapest

Tel: +36 1 511 3131

Fax: +36 1 511 4669

Homepage: www.vasutihivatal.gov.hu
E-mail: info@vasutihivatal.gov.hu

Niederlande

Office of Transport regulation
P.O Box 16326

NL-2500 BH The Hague

Tel: +31 70 330 1764

Fax: +31 70 330 3370
Homepage: www.nmanet.nl
E-mail: info@nmanet.nl

Polen

Office for Rail Transport

Ul. Chalubinskiego 4

PL- 00-928 BH Warszawa
Tel: +22 626 80 11

Fax: +22 830 07 98
Homepage: www.utk.gov.pl
E-mail: tri@utk.gov.pl

Portugal

Instituto Nacional do Transporte Ferroviario

Rua Padre Luis Aparicio 7
PT-1150-248 Lisboa

Tel: +351 21 317 89 00
Fax: +351 21 317 89 10
Homepage: www.intf.pt
E-mail: intf@intf.pt

Rumanien

Railway Supervision Council
Ministry of Transport, Construction
and Tourism

Dinicu Golescu blvd, Nr 38, sector 1
RO-010873 BH Bucharest

Tel: +4021 319 61 80

Fax: +4021 319 61 51

Homepage: www.mt.ro

E-mail: relpub@mt.ro

Slowenien

Ministry of Transport
Langusova 4

SI-1535 Ljubljana

Tel: +386 1 47 88 207
Fax: +386 1 47 88 146
Homepage: www.gov.si

Slowakei

Railway Regulatory Authority (URZD)
Mileticova 19

SK-820 05 Bratislava 25

Tel: +421 2 50255 284

Fax: +421 2 55568 002

Homepage: www.urzd.sk

E-mail: janusicova@urzd.sk
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irland Belgien

kein Regulator Dienst Regulering van het Spoorwegvervo-
er en van de Exploitatie van de Luchthaven
Brussel-Nationaal
Vooruitgangsstraat/Rue du Progres 80, bus 5
BE-1030 Brussel
Tel: +32 2 277 45 23
Fax: +322 277 4270
Homepage: www.mobilit.fgov.be
E-mail: info.mob@mobilit.fgov.be
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