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VORWORTE | Jahresbericht 2021 der Schienen-Control

Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete!
Sehr geehrte Leserinnen und Leser!

Die Schienen-Control erstellte ihren ausfiihrlichen Jahres-
bericht fiir das Jahr 2021. Zwar waren die Pandemie und ihre
Auswirkungen auch fiir die Eisenbahn weiterhin ein zentrales
Thema, allerdings hat sich der Schienenverkehr gegeniiber
2020 spiirbar erholt.

Einerseits erlebte der Personenverkehr nach den massiven
Fahrgastverlusten fiir die anbietenden Unternehmen einen
erfreulichen Aufwértstrend. Das betrifft sowohl den Nahver-
kehr als auch den Fernverkehr, die nach den Hindernissen
2020 (GrenzschlieBungen, Lockdowns und voriibergehende
Einstellungen von Zugverbindungen) im Jahr 2021 wieder ver-
mehrt in Anspruch genommen wurden. Auch 2021 wurden
auf der Weststrecke Fernziige zwischen Wien und Salzburg
durch 6ffentliche Beauftragung sichergestellt. Der Bund be-
stellte diese zur Aufrechterhaltung des Mobilitdtsangebotes
auf Osterreichs Hauptpersonenverkehrsstrecke im Rahmen
einer Notvergabe, die schliefSlich Anfang Juli 2021 endete.
Andererseits legte der Schienengiiterverkehr, fiir den die
negativen Folgen der Pandemie 2020 nicht ganz so grofd wie
fiir den Personenverkehr gewesen waren, 2021 bei den Leis-

tungsindikatoren kréftig zu.

Eine 2020 in Kraft getretene Verordnung des Europdischen
Parlaments und des Rates, die Mafdinahmen fiir einen nach-
haltigen Eisenbahnmarkt aufgrund des COVID-19-Ausbruchs
festlegt, wurde mittlerweile bis Ende Juni 2022 verldngert.
Auf ihrer Grundlage wurden in Osterreich auch 2021 die
Wegeentgelte fiir den eigenwirtschaftlichen Personenver-
kehr und den Giiterverkehr zeitlich befristet ausgesetzt.
Nicht zuletzt dadurch konnten die Eisenbahnunternehmen

spiirbar entlastet werden.

Es ist eine unserer wesentlichen Aufgaben, den Personen-
und den Giiterverkehr auf der Schiene zu stérken und weiter-
hin zu férdern. Um die ambitionierten Klimaziele mittel- und
langfristig erreichen zu kénnen, werden momentan viele

Mittel fiir die Erweiterung bestellter Verkehre im Tag- und

Nachtreiseverkehr sowie die Forderung des Schienengiiter-
verkehrs eingesetzt. Auflerdem investieren wir weiterhin
umfangreich in die Eisenbahninfrastruktur. In Kombination
mit dem KlimaTicket, das 2021 erstmals angeboten wurde
und sich seither grofier Beliebtheit unter den Bahnreisenden
erfreut, wollen wir die Bahn als Transportmittel weiter starken
und den Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr so attraktiv wie

moglich gestalten.

Ich danke den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Schie-
nen-Control sowie den Mitgliedern der Schienen-Control
Kommission fiir ihren Einsatz in der Regulierungsarbeit,
national wie international. Auf nationaler Ebene sorgt der
Bahnregulator in Verhandlungen und Verfahren fiir einen
fairen Zugang zum Schienennetz fiir alle Eisenbahnunter-
nehmen. International war das Jahr 2021 fiir die Schienen-
Control durch die Vorsitzfithrung der Independent Regulators'
Group-Rail (IRG-Rail) gepragt. Die Schienen-Control ist Griin-
dungsmitglied dieses Regulatoren-Dachverbands, der 2021
sein zehnjdhriges Bestehen feierte. IRG-Rail setzt sich fiir eine
europaweit effektive und einheitliche Regulierung ein, von
der Fahrgéste sowie Nutzerinnen und Nutzer des Schienen-

giiterverkehrs gleichermafSen profitieren.

Lesen Sie Wissenswertes zu vielfdltigen Bahnthemen im

aktuellen Jahresbericht der Schienen-Control.

Leonore Gewessler, BA
Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie,

Mobilitdt, Innovation und Technologie
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Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete!
Sehr geehrte Leserinnen und Leser!

Die Lage am Osterreichischen Eisenbahnmarkt hat sich nach
den Riickschldgen des Jahres 2020 wieder deutlich verbessert
und es konnte grofdtenteils an die positiven Entwicklungs-

trends der Zeit vor der Pandemie angekniipft werden.

So wurden in Osterreich 2021 beispielsweise so viele Per-
sonenzugkilometer wie noch nie zuvor angeboten. In Kom-
bination mit dem gestiegenen Fahrgastaufkommen legten
die nachgefragten Personenkilometer um 15 Prozent zu. Der
osterreichische Schienengiiterverkehr, 2020 ebenfalls von
den Folgen des Ausbruchs der Pandemie betroffen, ent-
wickelte sich mit Zuwéchsen im oberen einstelligen Bereich
auch wieder in die richtige Richtung. Dabei konnten die Mit-
bewerber des Marktfiihrers Rail Cargo Austria ihre Markt-
anteile beim Verkehrsaufkommen (beférderte Nettotonnen)
und der Verkehrsleistung (Netto- bzw. Bruttotonnenkilo-
meter) weiter ausbauen.

Gewissermafien als ,Anwiltin“ der in Osterreich titigen Ei-
senbahnunternehmen kontrollierten die Schienen-Control
GmbH und die Schienen-Control Kommission 2021 den freien
Zugang zur Schiene zu angemessenen Preisen. In diesem
Zusammenhang befassten wir uns mit einer Reihe wettbe-
werbsrechtlicher Fragen und fiihrten beispielsweise Ver-
fahren zu Last-Mile-Services und zur Genehmigung von
Aufschldgen zu den Wegeentgelten. AufSerdem beschiftigten
wir uns mit dem infolge eines EuGH-Urteils (wonach Per-
sonenbahnsteige kein Teil der Serviceeinrichtung Personen-
bahnhof mehr sind) neu entwickelten Stationsentgeltmodell.
Im Bahnstrombereich erdffnete die Schienen-Control Kom-
mission die Wettbewerbsiiberwachungsverfahren fiir die
Jahre 2021 und 2022 zur eingehenden Uberpriifung der ver-
offentlichten Bahnstromtarife.

Die Schienen-Control fithrte 2021 auflerdem den Vorsitz der
Independent Regulators' Group-Rail (IRG-Rail), des Dach-
verbands der europdischen Eisenbahnmarkt-Regulatoren.
Inhaltlich war der Vorsitz durch die Verwirklichung einer
Organisationsreform geprégt, die erfolgreich abgeschlossen
werden konnte. Das Einstimmigkeitsprinzip wurde dadurch
weitgehend abgeldst, die Statuten von IRG-Rail sehen nun
fiir die meisten Abstimmungen in der Plenarversammlung

das Mehrheitsprinzip vor.

Wir danken den Mitgliedern der Schienen-Control Kommis-
sion sowie den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Schie-
nen-Control GmbH fiir ihren Einsatz unter den nach wie vor
erschwerten Bedingungen des zweiten Pandemiejahrs.

/——//—(—(—

Mag. Maria-Theresia Rohsler, LL.M., MBA
Geschiftsfiihrerin der Schienen-Control GmbH

Dr. Robert Streller

Vorsitzender der Schienen-Control Kommission
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ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Contral

Das Jahr 2021 im Uberblick

ENTWICKLUNG
DES OSTERREICHISCHEN EISENBAHNMARKTES

2021 war von einer Erholung des Eisenbahnsektors von den
durch die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie verur-
sachten Riickgidngen gepragt. Einerseits sind die Leistungs-
indikatoren des Schienenpersonenverkehrs wieder gestiegen
und der erfreuliche Wachstumstrend der Jahre vor 2020
konnte dadurch fortgesetzt werden. Andererseits ist es auch
mit dem Schienengiiterverkehr, wo Aufkommen und Ver-
kehrsleistung jeweils im einstelligen Prozentbereich ge-
wachsen sind, wieder bergauf gegangen. Der Wettbewerb

hat bei allen drei Indikatoren zugenommen.

Vor allem aufgrund der Fahrgastzuwéchse sind die zuriick-
gelegten Personenkilometer um gut 15 Prozent gestiegen.
Das Mobilitdtsangebot war wegen der schrittweisen Riick-
kehr zum Regelfahrplan und dessen gezielter Ausweitung so
grof$ wie noch nie. Der 2020 iiber ldngere Zeitrdume punk-
tuell ausgesetzte Fernverkehr hat um 18 Prozent zugelegt
und als Konsequenz daraus erhohte sich die durchschnitt-
liche Fahrtweite 2021 leicht.

Im Schienengiiterverkehr gab es sowohl bei den gefahrenen
Netto- und Bruttotonnenkilometern als auch bei den befor-
derten Nettotonnen Zuwachsraten im oberen einstelligen
Bereich. Die Rail Cargo Austria sowie ihre Mitbewerber mel-
deten wieder hohere Werte ein, wobei die Zugewinne bei
den Bahnen aufierhalb des OBB-Konzerns gréfSer waren.
Dadurch steigerte sich deren Marktanteil bei allen drei
Indikatoren um einige Prozentpunkte und betrug beim Auf-
kommen bereits beinahe 40 sowie bei der Verkehrsleistung
jeweils rund 37 Prozent.

Die Zahl der Eisenbahnunternehmen in Osterreich lag
Ende 2021 bei 81. Gegeniiber 2020 neu hinzugekommen
sind die ausldndischen Giiter-Eisenbahnverkehrsunterneh-
men BLS Cargo, BSAS, Captrain Deutschland CargoWest,
RheinCargo, Rund ums Gleis und Ten Rail. Die Sicherheits-
bescheinigungen der Transalpin Eisenbahn und der CER
wurden nach deren Ablauf hingegen nicht mehr verldngert.
In Summe hatten 62 Unternehmen die Berechtigung dazu,
im OBB-Netz Ziige zu fiihren. Vier davon sind Teil des OBB-
Konzerns sowie elf weitere Unternehmen aufgrund direkter
oder indirekter Beteiligungen in der Hand von ausldndi-
schen Incumbents (marktbeherrschenden Unternehmen).
Weiter stark angewachsen ist die Gruppe der Privaten, die
2021 bereits 36 Unternehmen umfasste. Schlief3lich befan-
den sich auch noch elf Unternehmen mehrheitlich im Eigen-

tum o6ffentlicher Institutionen.



ENTWICKLUNGEN
IM EUROPAISCHEN MARKT

Im April 2022 erschien der zehnte Marktbericht der Inde-
pendent Regulators' Group-Rail (IRG-Rail), der sich mit
den Gesamtentwicklungen im europdischen Schienenver-
kehr 2020 befasst. Insgesamt 31 Lénder stellten dafiir sta-
tistische Auswertungen zur Verfiigung. Der Schwerpunkt
des Berichts liegt auf der Untersuchung der Auswirkungen
der COVID-19-Pandemie auf den Eisenbahnsektor im ersten
Pandemiejahr und einer Skizzierung der wichtigsten Maf3-
nahmen der europdischen Staaten zur Bewéltigung dieser
auflergewohnlichen Situation.

2020 war Osterreich trotz der Riickgénge im Personenverkehr
abermals Bahnland Nummer eins innerhalb der Europdischen
Union. 832 zuriickgelegte Bahnkilometer je Einwohnerin und
Einwohner sicherten Osterreich vor Frankreich (829 Kilo-
meter) und Schweden (783 Kilometer) den ersten Platz.

GESETZESNOVELLEN

Mitdem BGBI12021/231 wurden das Eisenbahngesetz (EisbG),
das Bundesbahngesetz und das Unfalluntersuchungsgesetz
(UUG) novelliert. Damit wurde auf laufende Vertragsverlet-
zungsverfahren reagiert, welche die Europédische Kommission
wegen aus ihrer Sicht unvollstdndiger bzw. unrichtiger Um-
setzung von Richtlinien gegen die Republik Osterreich einge-
leitet hatte. Im Zusténdigkeitsbereich der Schienen-Control
Kommission ergeben sich dadurch Anderungen. Die Novelle
istam 31. Dezember 2021 in Kraft getreten.

ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Contral

VERLANGERUNG DES BEZUGSZEITRAUMS
DER VO (EU] 2020/1429

Die VO (EU) 2020/1429 zur Festlegung von Mafinahmen fiir
einen nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des CO-
VID-19-Ausbruchs erméchtigt die Mitgliedstaaten beispiels-
weise dazu, den Infrastrukturbetreibern zu erlauben, die
Entgelte fiir das Mindestzugangspaket zu erméfSigen, zu er-
lassen oder zu stunden. Eine Verldngerung des Bezugszeit-
raums dieser Verordnung durch delegierten Rechtsakt der
Europdischen Kommission wire bislang nur bis ldngstens
14. April 2022 moglich gewesen. Mit der VO (EU) 2022/312
vom 24. Februar 2022 wurde der Bezugszeitraum der VO
(EU) 2020/1429 bis zum 30. Juni 2022 verldngert.
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SCHWERPUNKTE DER ARBEIT
DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

STATIONSENTGELTE

Die Schienen-Control Kommission hat mit Teilbescheid
vom 12. Janner 2021 Antrédge eines Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens u. a. auf Authebung der Stationsentgelte 2012
bis 2015 (Rechtslage unter Geltung der RL 2001/14/EG und
der RL 91/440/EWG) des grofiten Bahnhofsbetreibers Oster-
reichs abgewiesen. 2021 fiihrte die Schienen-Control Kom-
mission aufSerdem ein Wettbewerbsiiberwachungsverfahren
betreffend die Stationsentgelte 2016 bis 2020. Im Zuge dieses
Verfahrens wird die Schienen-Control Kommission dariiber
entscheiden, wo der Personenbahnhof endet und die Leis-

tungen des Mindestzugangspaketes beginnen.

LAST-MILE-SERVICES

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein Wettbewerbs-
iiberwachungsverfahren betreffend Last-Mile-Services. Ein
Betreiber von Serviceeinrichtungen, der die Beforderung
von Schienenfahrzeugen von und zu Verschubbahnhéfen
und Zugbildungseinrichtungen einschlieflich Verschubein-
richtungen anbietet, hat diese Zusatzleistung simtlichen
Eisenbahnverkehrsunternehmen unter Ausschluss jeglicher
Diskriminierung zu gewéhren. Im Verfahren der Schienen-
Control Kommission vertrat das Unternehmen, welches die
Last-Mile-Services anbietet, den Standpunkt, dass diese
Leistungen nicht die Kriterien einer Zusatzleistung erfiillen.
Daher handle es sich nicht um regulierte Leistungen, wes-
halb die Vertrédge der Schienen-Control Kommission nicht
vorzulegen seien. Mit Bescheid vom 27. Juli 2021 erteilte die
Schienen-Control Kommission dem Unternehmen den Auf-
trag, die Vertrédge {iber Last-Mile-Services vorzulegen. Diesem
Auftrag kam das Unternehmen nach.

BAHNSTROM

Die Schienen-Control Kommission hat Wettbewerbsiiber-
wachungsverfahren betreffend die verdffentlichten Netzent-
gelte fiir die Durchleitung von Bahnstrom fiir die Jahre 2021
und 2022 eingeleitet. Im Rahmen dieser Verfahren iiberpriift
sie die durch den Infrastrukturbetreiber festgesetzten Tarife.



WAGENMEISTERLEISTUNGEN

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein Wettbewerbs-
iiberwachungsverfahren, bei dem es um die Bereitstellung
von Leistungen des technischen Wagendienstes ging. Das Ver-
rechnungsmodell eines Anbieters sah grundsitzlich die Be-
stellung einer ganzen Dienstschicht (fiinf Stunden) vor, selbst
wenn Arbeiten kiirzer dauerten. Das entsprach mangels aus-
reichender Entbiindelung nicht den gesetzlich definierten
Vorgaben. Die Schienen-Control Kommission forderte das
Unternehmen daraufhin dazu auf, das Angebot anzupassen.
Im Rahmen des Wettbewerbsiiberwachungsverfahrens ent-
wickelte der Anbieter ein alternatives Verrechnungsmodell,
mit dem auch Leistungen fiir einzelne Ziige bestellt werden
koénnen. Beide Verrechnungsmodelle stehen nun allen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zur Wahl.

ZUGANG ZU SERVICEEINRICHTUNGEN

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein Verfahren, in
dem sie das Angebot eines Betreibers von Serviceeinrichtun-
gen, namlich einer Wagenwaschanlage und einer Werkstatt,
priifte. Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte sich an die
Schienen-Control Kommission gewandt, da es die Entgelte
fiir die angebotenen Serviceleistungen als zu hoch empfand.
Da die Schienen-Control Kommission Unstimmigkeiten bei
der Berechnung durch den Serviceeinrichtungsbetreiber

feststellte, musste dieser die Entgelte reduzieren.

ZUGANG ZU ABSTELLKAPAZITATEN

Ein Verfahren der Schienen-Control Kommission befasste
sich mit dem Zugang zu Abstellkapazitdten. Ein Eisenbahn-
verkehrsunternehmen hatte sich an die Schienen-Control
Kommission gewandyt, da die bislang fiir seine Ziige genutz-
ten Abstellgleise infolge einer Reduktion von Abstellkapa-
zitdten durch den Betreiber der Serviceeinrichtung nicht
mehr zur Verfiigung standen. Im Laufe des Verfahrens
konnte mit dem Betreiber der Serviceeinrichtung eine Eini-
gung gefunden werden, indem dieser eine alternative Ab-
stellméglichkeit anbot.

ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Contral

GENEHMIGUNG VON AUFSCHLAGEN
ZUM WEGEENTGELT

Die Schienen-Control Kommission fiihrt mehrere Verfahren
zur Genehmigung von Aufschldgen zum Wegeentgelt. Wege-
entgelte fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur sind
grundsétzlich in Hohe der Kosten zu bemessen, die unmittel-
bar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Diese Kosten werden
in der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909 néher ge-
regelt, wobei der Begriff der direkten Kosten verwendet wird.
In den laufenden Verfahren priift die Schienen-Control
Kommission die Hohe der Vollkosten und der unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten. Hierzu er-
sucht die Schienen-Control Kommission das Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen um Auskunft und zieht auch eine
Amtssachverstdndige bzw. einen Amtssachverstindigen bei.
Sie bzw. er nimmt in Buchhaltungssysteme des Infrastruk-
turunternehmens Einsicht und untersucht Vollkosten und
direkte Kosten. Dariiber hinaus priift die Schienen-Control
Kommission, ob die vom Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men festgesetzten Marktsegmente rechtmaflig sind, ob das
Modell zur Ermittlung der Tragfahigkeit der Marktsegmente

geeignet ist und ob es richtig angewendet wird.
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TRASSENKONFLIKT

Die Schienen-Control Kommission befasste sich in einem Ver-
fahren mit Trassenkonflikten beim Fahrplan fiir das Jahr 2022.
Die von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellten
Zugtrassen standen dabei in Konflikt mit Zugtrassenbestel-
lungen eines anderen Eisenbahnverkehrsunternehmens. Die
Zuweisungsstelle fiihrte daher ein Koordinierungsverfahren
durch und erarbeitete zwei Losungsvarianten. Eine der Va-
rianten sah eine Abdnderung der Zugtrassenbestellungen
beider Eisenbahnverkehrsunternehmen vor, die andere eine
Abénderung der Bestellungen nur eines der beiden Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Die Zuweisungsstelle setzte in
der Folge die erste Variante um. Eine gegen diese Entschei-
dung gerichtete Beschwerde eines Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens wies die Schienen-Control Kommission ab, da die
von der Zuweisungsstelle gewéhlte Losung den Grundsétzen
des EisbG iiber die Zuweisung von Zugtrassen und insbeson-
dere dem Grundsatz der Diskriminierungsfreiheit entsprach.

ANMELDUNG NEUER VERKEHRE

2021 haben mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Schienen-Control Kommission iiber etliche geplante neue
Personenverkehrsdienste informiert. Die Regulierungsstelle
veroffentlichte die Informationen zu den beabsichtigten
neuen Verkehrsdiensten jeweils auf ihrer Internetseite.

UBERPRUFUNG
EINER GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNG

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen senkte die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit auf einigen seiner Neben-
strecken, wobei dies mit Erfordernissen aus der Eisenbahn-
kreuzungsverordnung begriindet wurde. Nachdem es sich
dabei um eine Bedingung des Netzzugangs handelt, priift
die Schienen-Control Kommission im Rahmen eines Wett-
bewerbsiiberwachungsverfahrens die sachliche Rechtfer-

tigung dieser Beschrdankung.

REDUKTION DER GLEISLANGEN
IN EINEM BAHNHOF

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte die Schienen-
Control Kommission dariiber informiert, dass seine Tras-
senbestellung fiir einen langen Giiterzug ab Herbst 2021
abgelehnt wurde. Die Ablehnung erfolgte, weil in einem
Bahnhof auf der eingleisigen Strecke zu dieser Zeit nicht mehr
die erforderliche Gleisldnge von 642 Metern zur Verfiigung
gestanden wire. Im Rahmen des Verfahrens der Schienen-
Control Kommission iiberpriifte der Infrastrukturbetreiber
das Projekt nochmals und konnte eine Reduktion auf ledig-
lich 633 Meter zusagen. Diese Lange reicht aus, damit das
Eisenbahnverkehrsunternehmen seinem Giiterzug im Bahn-

hofsbereich das zweite Triebfahrzeug beigeben kann.



ENTSCHEIDUNGEN DES BVWG
UND DES VWGH

Im Jahr 2021 haben das Bundesverwaltungsgericht (BVwG)
und der Verwaltungsgerichtshof (VwGH) zu Verfahren der

Schienen-Control Kommission entschieden.

Das BVwG hatim Verfahren {iber Beschwerden gegen den Be-
scheid der Schienen-Control Kommission vom 10. Juni 2016
(,Bahnstromverfahren 2016“) beschlossen, Spruchpunkte
des angefochtenen Bescheides aufzuheben und die Ange-
legenheit zur Erlassung eines neuen Bescheides an die Be-

horde zuriickzuverweisen.

Zudem hat der VwGH zur Verdffentlichung mehrerer Ent-
geltvarianten entschieden, dass es nicht den Anforderungen
an die Ver6ffentlichung von Entgelten entspricht, wenn diese
in mehreren, moglicherweise zur Anwendung kommenden

Varianten bekanntgegeben werden.

Eine die Trassenzuweisung fiir den Netzfahrplan 2019 be-
treffende Revision erkldrte der VwGH in seiner Entscheidung
aus dem Jahr 2021 als gegenstandslos geworden, da diese

Netzfahrplanperiode bereits abgelaufen war.

ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Contral

In einem anderen Verfahren hob der VwGH ein Erkenntnis
des BVwWG betreffend eine Regelung in einem Mietvertrag
uiber ein Fahrkartenverkaufslokal, welche eine Kiindigung
von Teilflichen ausschloss, auf. Die Schienen-Control Kom-
mission hatte die Klausel fiir unwirksam erklart und das BvwG
diese Entscheidung bestitigt. Der VwWGH sprach dagegen aus,
dass die Streichung der Klausel keine Anderung der Rechts-
lage bewirkte, da die Kiindigung von Teilflachen nur aufgrund
spezieller Kiindigungsvorschriften zuléssig ist.

Das BVwG wies die Sdumnisbeschwerde einer Partei in
einem Verfahren vor der Schienen-Control Kommission ab.
Es sprach aus, dass die Schienen-Control Kommission zwar
die Entscheidungsfrist tiberschritten hatte, sie daran aber
kein iiberwiegendes Verschulden traf.

15
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Schienen-Control Kommission

Die Schienen-Control Kommission ist eine bei der Schienen-
Control GmbH angesiedelte weisungsfreie Verwaltungsbe-
horde. Sie besteht aus drei Mitgliedern. Fiir jedes Mitglied ist
ein Ersatzmitglied zu bestellen, das bei Verhinderung des Mit-
glieds an dessen Stelle tritt. Das den Vorsitz fithrende Mitglied

und sein Ersatzmitglied miissen dem Richterstand angehoren.

Die weiteren Mitglieder sind Expertinnen und Experten des

Eisenbahnwesens oder anderer netzgebundener Bereiche.

Die Bestellung der Mitglieder erfolgt durch die Bundesregie-
rung auf Vorschlag der Bundesministerin fiir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie.
Die Mitglieder sind in Ausiibung ihres Amtes unabhéngig

und weisungsfrei.

Die Schienen-Control Kommission setzte sich fiir die Funk-
tionsperiode bis 31. Dezember 2021 aus den folgenden
Mitgliedern und Ersatzmitgliedern zusammen:

Vorsitzender
Dr. Robert Streller

Stellvertreterin des Vorsitzenden
Mag.* Romana Wieser

Mitglied
MinR i. R. Dr. Karl-Johann Hartig

Mitglied
MMag. Dr. Clemens Kaupa, LL.M. (Harvard)

Ersatzmitglied
Mag. Norbert Fiirst

Ersatzmitglied
Mag. Mario Matzer
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AUFGABEN UND FUNKTIONSWEISE

Die Aufgaben der Schienen-Control Kommission ergeben
sich aus dem Eisenbahngesetz (EisbG). Zu ihren wesent-
lichen Aufgaben zéhlt es, die Gewdhrung eines diskrimi-
nierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur, zu
Serviceeinrichtungen und den jeweiligen Dienstleistungen
zu iiberwachen. Ferner sieht das EisbG bestimmte Melde-
pflichten an die Schienen-Control Kommission fiir Eisen-
bahnunternehmen (Eisenbahninfrastrukturunternehmen
und Eisenbahnverkehrsunternehmen), Zuweisungsstellen

und Betreiber von Serviceeinrichtungen vor.

2021 wurden das EisbG, das Bundesbahngesetz und das
Unfalluntersuchungsgesetz novelliert (BGBI I 231/2021).
Hintergrund hierfiir war, dass die Europdische Kommission
die innerstaatliche Umsetzung der Richtlinien fiir unvoll-
stindig und nicht im Sinne der Richtlinien umgesetzt be-
trachtete. Deshalb leitete sie mehrere Vertragsverletzungs-
verfahren gegen die Republik Osterreich ein. Um einen
Rechtsstreit vor dem Europdischen Gerichtshof (EuGH)
zu vermeiden, wurden mit der jiingsten EisbG-Novelle
Anderungen vorgenommen. Im Zustindigkeitsbereich der
Schienen-Control Kommission ergeben sich dadurch einige
Anderungen bei § 55i EisbG (Priifung und Uberwachung
von Kooperationsvereinbarungen zwischen einem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen und einem oder mehreren
Eisenbahnverkehrsunternehmen), § 57c Abs 5 EisbG (Be-
griindungspflicht bei Entscheidungen iiber die Gefahrdung
des wirtschaftlichen Gleichgewichts) und § 74 Abs 1 Z 16
bis 18 EisbG (Erweiterung Wettbewerbsaufsicht um Auf-
sicht iiber Einhaltung §§ 55g bis 55i). Im Kapitel , Recht-
liche Neuerungen* (ab Seite 112) werden die Anderungen
durch die EisbG-Novelle genauer ausgefiihrt.

Die Aufgaben der Schienen-Control Kommission im Detail:

1 RL2012/34/EU, RL 2016/2370 (andert RL 2012/34/EU)
und RL 2012/18/EU; RL = Richtlinie.

NETZFAHRPLANERSTELLUNG

Die Zuweisungsstellen miissen der Schienen-Control Kom-
mission den geltenden Netzfahrplan und die fiir die Erstel-
lung mafigeblichen Unterlagen innerhalb eines Monats nach
Erstellung des Netzfahrplans vorlegen. Aufierdem haben die
Zuweisungsstellen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen
der Schienen-Control Kommission alle wichtigen Anderun-
gen der Qualitdt oder der Kapazitdt der Eisenbahninfrastruk-
tur mitzuteilen (§ 65 Abs 9 EisbG).

Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben die Pflicht, die
Schienen-Control Kommission - falls dies zur Wahrnehmung
ihrer Aufgaben erforderlich ist - in Kenntnis zu setzen, wenn
aufgrund auflerfahrplanméfliiger Instandhaltungsarbeiten
an Gleisen die Fahrwegkapazitét (zeitliche und rdumliche
Festlegung der Zugfahrten) eingeschrénkt oder nicht verfiig-
bar ist (§ 65a Abs 4 EisbG).

Bei der Netzfahrplanerstellung kann es sich ergeben, dass
die Trassenbegehren von Fahrwegkapazititsberechtigten
(Eisenbahnverkehrsunternehmen, Verladern, Spediteuren,
Unternehmen des Kombinierten Verkehrs etc.) unvereinbar
sind. Die Zuweisungsstelle muss die Begehren koordinieren
und mit den Fahrwegkapazitdtsberechtigten verhandeln, um
moglichst eine einvernehmliche Losung zu erzielen. Die
Schienen-Control Kommission ist berechtigt, am Koordinie-
rungsverfahren teilzunehmen (§ 65b EisbG).

Die Schienen-Control Kommission genehmigt die weitere
Einhebung von Entgelten gemafs § 67a EisbG durch das FEi-

senbahninfrastrukturunternehmen in folgenden Fillen:

Die Fahrwegkapazitiat kann durch auflerhalb des Einfluss-
bereichs des Unternehmens liegende Griinde nicht erhoht
werden oder mégliche Mafinahmen sind wirtschaftlich oder
finanziell nicht tragbar (§ 65e EisbG).

Die Schienen-Control Kommission entscheidet iiber Be-
schwerden gegen die Zuweisungsstelle, wenn ein Vertrag
tiber die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur nicht zustande
kommt (§ 72 EisbG).
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SERVICEEINRICHTUNGEN UND SERVICELEISTUNGEN

Die Schienen-Control Kommission entscheidet, ob einem
Unternehmen eine Ausnahme von der Anwendung der
DVO (EU) 2017/2177 (Durchfithrungsverordnung) iiber den
Zugang zu Serviceeinrichtungen und schienenverkehrs-
bezogenen Leistungen gewdhrt wird.

Die Schienen-Control Kommission entscheidet iiber Be-
schwerden betreffend den Zugang zu Serviceeinrichtungen

und die Gew#dhrung von Serviceleistungen (§ 73 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission hat zur Sicherstellung des
Wettbewerbs in den Schienenverkehrsmérkten bei Beschwer-
den und von Amts wegen iiber geeignete MafSnahmen zu ent-
scheiden - zur Korrektur von Fillen der Diskriminierung von
Fahrwegkapazitidtsberechtigten oder Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, von Marktverzerrungen und anderen uner-
wiinschten Entwicklungen in diesen Mérkten; insbesondere
hat sie einem Betreiber von Serviceeinrichtungen hinsichtlich
der Gewdhrung des Zuganges zu Serviceeinrichtungen, ein-
schliefllich des Schienenzuganges, und der Gewédhrung von
Serviceleistungen im Falle des Zuwiderhandelns ein den
Bestimmungen des 6. Teiles oder den unmittelbar anzuwen-
denden unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienen-
verkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften entsprechen-
des Verhalten aufzuerlegen oder nicht entsprechendes
Verhalten zu untersagen (§ 74 Abs 1 Z 4 EisbG) oder den
Bestimmungen des 6. Teiles oder den unmittelbar anzu-
wendenden unionsrechtlichen, die Regulierung des Schie-
nenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften nicht
entsprechende Schienennetz-Nutzungsbedingungen, Ver-
trage oder Urkunden ganz oder teilweise fiir unwirksam zu
erkldren (§ 74 Abs 1 Z 5 EisbG).

WEGEENTGELTE

Der Schienen-Control Kommission obliegt die Genehmigung
von Aufschldgen zum Wegeentgelt eines Eisenbahninfra-
strukturunternehmens (§ 67d Abs 6 EisbG).

Ebenso obliegt der Schienen-Control Kommission die Geneh-
migung von Engpasszuschligen, die ein Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen fiir die Benutzung {iberlasteter Strecken
einhebt (§ 65e Abs 4 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission hat zur Sicherstellung des
Wettbewerbs in den Schienenverkehrsmérkten bei Beschwer-
den und von Amts wegen iiber geeignete Mafinahmen zu ent-
scheiden - zur Korrektur von Fillen der Diskriminierung von
Fahrwegkapazitdtsberechtigten oder Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, von Marktverzerrungen und anderen uner-
wiinschten Entwicklungen in diesen Markten; insbesondere
hat sie einer entgelterhebenden Stelle hinsichtlich der Ent-
scheidung iiber die Hohe eines zu entrichtenden Wegeent-
geltes, der Gewdhrung von Wegeentgeltnachldssen und
der Einhebung von Wegeentgelten im Falle des Zuwider-
handelns ein den Bestimmungen des 6. Teiles oder ein den
unmittelbar anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regu-
lierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvor-
schriften entsprechendes Verhalten aufzuerlegen oder nicht
entsprechendes Verhalten zu untersagen (§ 74 Abs 1 Z 2 EisbG)
oder den Bestimmungen des 6. Teiles oder den unmittelbar
anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regulierung des
Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften
nicht entsprechende Schienennetz-Nutzungsbedingungen,
Vertrdge oder Urkunden ganz oder teilweise fiir unwirksam
zu erkldren (§ 74 Abs 1 Z 5 EisbG).
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FAHRGASTRECHTE

Die Schienen-Control Kommission kann die von einem Eisen-
bahnverkehrsunternehmen angewendeten Befoérderungsbe-
dingungen, einschlieflich der Entschddigungsbedingungen,
gédnzlich oder teilweise fiir unwirksam erklaren. Beforderungs-
bedingungen kénnen von der Schienen-Control Kommission
fiir unwirksam erklart werden, wenn sie gegen bundesrecht-
liche, unmittelbar anzuwendende unionsrechtliche oder vol-
kerrechtliche Rechtsvorschriften verstof3en (§ 78b Abs 1 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission kann eine Empfehlung der
Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte in einem Schlich-
tungsverfahren, in dem es zu keiner einvernehmlichen Losung
gekommen ist (§ 78a Abs 5 EisbG), fiir verbindlich erklaren.

Die Empfehlung der Agentur fiir Passagier- und Fahrgast-
rechte bezieht sich dabei auf einen behaupteten Verstofs
gegen anzuwendende Bestimmungen der EU-Fahrgastrechte-
VO (EG) 1371/2007 (Verordnung) oder des Eisenbahn-Befor-
derungs- und Fahrgastrechtegesetzes (EisbBFG).

ENTFLECHTUNG

Die Schienen-Control Kommission ist auch zusténdig, die
getrennte Rechnungsfiihrung der integrierten Eisenbahn-
unternehmen in Bezug auf Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Eisenbahninfrastrukturunternehmen, der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen in Bezug auf Giiterverkehr und Personen-
verkehr sowie auf 6ffentliche Zuwendungen zur Erbringung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen nach der VO (EG)
1370/2007 zu priifen (§ 55 Abs 5 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission ist befugt, zu tiberpriifen
oder durch von ihr Beauftragte tiberpriifen zu lassen, ob die
Eisenbahnverkehrsunternehmen und integrierten Eisen-
bahnunternehmen die Bestimmungen der Abs 1 bis 10 des
§ 55f EisbG einhalten. Im Falle eines vertikal integrierten
Unternehmens erstreckt sich diese Uberpriifungsbefugnis auf
alle rechtlichen Einheiten. Zu diesem Zweck ist die Schienen-
Control Kommission auch befugt, die Vorlage aller sachdien-
lichen Informationen von den Stakeholdern zu verlangen
(§ 55f Abs 11 EisbG) und aus diesen Finanzdaten Riick-
schliisse auf staatliche Beihilfen zu ziehen sowie diese dem
Bundesministerium fiir Digitalisierung und Wirtschaftsstand-
ort anzuzeigen (§ 55f Abs 12 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission priift, ob die Bestimmun-
gen liber die getrennte Rechnungsfiihrung fiir Betreiber von
Serviceeinrichtungen, die von einem Rechtstrdger mit markt-
beherrschender Stellung kontrolliert werden, eingehalten
werden. Ist dies nicht der Fall, hat die Schienen-Control Kom-
mission die Herstellung einer gesetzeskonformen Rechnungs-
fithrung bescheidmiflig aufzutragen (§ 62a Abs 4 EisbG).
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PRUFUNG DES WIRTSCHAFTLICHEN
GLEICHGEWICHTS/BEDIENUNGSVERBOTS
BEI PERSONENVERKEHRSDIENSTEN

Die Schienen-Control Kommission nimmt die im Durchfiih-
rungsakt gemafs Art 11 Abs 4 der RL 2012/34/EU angefiihrten
Rechte und Pflichten der Regulierungsstelle wahr. Es geht
darum zu ermitteln und zu entscheiden, ob eine Einschran-
kung des Rechts auf Zugang zu Personenverkehrsdiensten
vorzunehmen ist, wenn das wirtschaftliche Gleichgewicht
eines Offentlichen Dienstleistungsauftrags andernfalls ge-
fahrdet wird (§ 57c Abs 2 EisbG).

Stellt die Schienen-Control Kommission fest, dass durch die
Erbringung von Hochgeschwindigkeitsverkehrsdiensten im
Personenverkehr das wirtschaftliche Gleichgewicht eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags gefahrdet wire, hat sie
auf mogliche Anderungen des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs hinzuweisen. Die Anderungen sollten gewéhrleisten,
dass doch ein Zugangsrecht fiir die Erbringung dieses Ver-
kehrsdienstes gewdhrt werden kann (§ 57c Abs 3 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission muss ihre Entscheidung
begriinden. Innerhalb eines Monats nach Verdffentlichung
der Entscheidung auf der Internetseite der Schienen-Control
Kommission hat sie den Betroffenen mitzuteilen, welche An-
derungen sie vornehmen miissen, um eine neuerliche Prii-
fung zu beantragen. Zu informieren sind als Betroffene: 1. die
Vertragsparteien des offentlichen Dienstleistungsauftrages
oder der 6ffentlichen Dienstleistungsauftriage; 2. das vom be-
gehrten Zugang betroffene Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men,; 3. Eisenbahnverkehrsunternehmen, die den 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrag oder die 6ffentlichen Dienstleistungs-
auftrige erfiillen; 4. das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das
den Zugang begehrt (§ 57c Abs 5 EisbG).

ANSCHLUSSBAHNEN

Die Schienen-Control Kommission entscheidet {iber Be-
schwerden, wenn Vertriage betreffend den Anschluss an oder
die Mitbenutzung von Eisenbahninfrastruktur nicht zustande
kommen (§ 53¢ EisbG).

SCHIENENNETZ-NUTZUNGSBEDINGUNGEN

Die Schienen-Control Kommission priift den Entwurf der
Schienennetz-Nutzungsbedingungen unverziiglich nach
dessen Erstellung (§ 59 Abs 7 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission priift die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, die innerhalb eines Monats ab Er-
stellung oder Anderung vorzulegen sind (§ 59 Abs 8 EisbG).

WEITERE ZUSTANDIGKEITEN

Wettbewerbsaufsicht (§ 53f EisbG): Die Schienen-Control
Kommission hat von Amts wegen zu priifen, ob der Anschluss
an und die Mitbenutzung von Eisenbahninfrastruktur in einer
den regulierungsrechtlichen Vorschriften entsprechenden

Weise gewdhrt werden.

Priifung und Uberwachung (§ 55i EisbG): Die Schienen-Con-
trol Kommission priift und iiberwacht Kooperationsverein-
barungen (insbesondere im Hinblick auf deren Durchfiithrung)
zwischen einem Eisenbahninfrastrukturbetreiber und einem
oder mehreren Eisenbahnverkehrsunternehmen, die den
Kundinnen und Kunden der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men Vorteile (niedrigere Kosten oder eine hohere Leistungs-
fahigkeit) bringen sollen.

Wettbewerbsiiberwachung (§ 74 Abs 1 EisbG): Weite Fas-
sung der Zustdndigkeiten der Schienen-Control Kommission.
Demonstrative Aufzdhlung einzelner Zustdndigkeiten unter
§ 74 Abs 1 Z 1 bis 18 EisbG u. a.
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§ 74 Abs 1 Z 12 EisbG: Feststellung, ob die Bestimmungen
des § 55c EisbG tiiber die Unabhéngigkeit des Eisenbah-
ninfrastrukturunternehmens eingehalten werden. Falls
dies nicht der Fall ist, ist die Einhaltung der Bestimmun-
gen des § 55¢ EisbG aufzutragen.

§ 74 Abs 1 Z 13 EisbG: Feststellung, ob die Bestimmungen
des § 55d EisbG tiber die Unabhéngigkeit der wesentlichen
Funktionen eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens
eingehalten werden. Falls dies nicht der Fall ist, ist die Ein-

haltung der Bestimmungen des § 55d EisbG aufzutragen.

§ 74 Abs 1 Z 14 EisbG: Feststellung, ob die Bestimmungen
des § 55e EisbG iiber das Verkehrsmanagement, die In-
standhaltungsplanung und die langfristige Planung grofSe-
rer Instandhaltungs- und/oder Erneuerungsarbeiten
eingehalten werden. Falls dies nicht der Fall ist, ist die Ein-

haltung der Bestimmungen des § 55e EisbG aufzutragen.

§ 74 Abs 1 Z 15 EisbG: Feststellung, ob die Bestimmungen
des § 55f iiber die finanzielle Transparenz eingehalten
werden. Falls dies nicht gegeben ist, ist die Einhaltung der

Bestimmungen des § 55f aufzutragen.

§ 74 Abs 1 Z 16: Feststellung, ob die Bestimmungen des
§ 55g liber die Auslagerung von Funktionen und Arbeiten
des Eisenbahninfrastrukturunternehmens eingehalten
werden. Falls dies nicht der Fall ist, ist die Einhaltung der
Bestimmungen des § 55g aufzutragen oder falls dies dem
Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus rechtlichen
Griinden nicht méglich ist, sind die zugrunde liegenden

Vertrége fiir unwirksam zu erklédren.

§ 74 Abs 1 Z 17: Feststellung, ob die Bestimmungen des
§ 55h iiber die Wahrnehmung von Funktionen durch
verschiedene Eisenbahninfrastrukturunternehmen ein-
gehalten werden. Falls dies nicht der Fall ist, ist die Ein-
haltung der Bestimmungen des § 55h aufzutragen oder
sind die zugrunde liegenden Kooperationsvertrige fiir
unwirksam zu erkldren.

§ 74 Abs 1 Z 18: Unwirksamerkldrung von Kooperations-
vereinbarungen zwischen Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen und einem oder mehreren Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (§ 55i), wenn sie nicht in diskriminierungs-

freier Weise abgeschlossen wurden.

Empfehlungen der Schienen-Control Kommission an die
Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobi-
litdt, Innovation und Technologie bzw. von dieser an die
Schienen-Control Kommission: Kénnten Entscheidungen
der Schienen-Control Kommission die Sicherheit beeintrach-
tigen, hat die Regulierungsbehorde der zustdndigen Bundes-
ministerin die Gelegenheit einzurdumen, Empfehlungen zu
unterbreiten. Umgekehrt hat die zustdndige Bundesminis-
terin der Schienen-Control Kommission die Moglichkeit zu
geben, Empfehlungen abzugeben, wenn eine Entscheidung
den Wettbewerb am Schienenverkehrsmarkt einschranken
konnte (§ 13 Abs 5 und 6 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission ist berechtigt, als Beob-
achterin an der einmal pro Jahr stattfindenden Koordinie-
rungssitzung des Haupteisenbahninfrastrukturunternehmens
mit den Fahrwegkapazitdtsberechtigten und der Bundesmi-
nisterin fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét, Verkehr,
Innovation und Technologie teilzunehmen. Bei dieser Sitzung
geht es um Themen wie Bedarf an Fahrwegkapazitit, Inhalt
und Umsetzung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen
sowie Qualitdt der Dienstleistungen des Haupteisenbahnin-
frastrukturunternehmens (§ 55j EisbG).

Die Schienen-Control Kommission vollstreckt Bescheide aus
dem Bereich der Regulierung (§ 84 Abs 9 EisbG).

23



2y

ROLLE DER REGULIERUNGSBEHORDE | Jahreshericht 2021 der Schienen-Control

Die Schienen-Control Kommission verhéngt Verwaltungs-
strafen bei bestimmten Verstéfien gegen regulierungsrecht-
liche Bestimmungen (§ 227 EisbG).

« §227 Abs 1Z 23 EisbG: Wer den mit Bescheid der Schie-
nen-Control Kommission erteilten Auftrigen (geméf
§ 74 Abs 1 Z 12 bis 15 EisbG) nicht nachkommt, begeht
eine Verwaltungsiibertretung und ist von der Schienen-
Control Kommission mit einer Geldstrafe bis zu 7.000 Euro
zu belegen.

« §227 Abs 1Z 24 EisbG: Wer Mafinahmen nicht umsetzt,
die in Entscheidungen der Schienen-Control Kommission
(gemafs § 74 Abs 1 EisbG) zur Sicherstellung des Wettbe-
werbs in den Schienenverkehrsmairkten getroffen wurden,
ist ebenfalls zu bestrafen. Die MafSnahmen dienen dazu,
Fille der Diskriminierung von Fahrwegkapazititsberech-
tigten oder Eisenbahnverkehrsunternehmen, von Markt-
verzerrungen und anderen unerwiinschten Entwicklungen

in diesen Mérkten zu korrigieren.

Die Schienen-Control GmbH kann von der Schienen-Con-
trol Kommission erméchtigt werden, wenn es im Interesse
der ZweckmaéfSigkeit, Raschheit, Einfachheit und Kostener-
sparnis gelegen ist, bestimmte Aufgaben im Namen der
Schienen-Control Kommission wahrzunehmen (§ 81 Abs 4
EisbG). Beispielsweise hinsichtlich der Marktbeobachtung,
der grenziiberschreitenden Zusammenarbeit mit anderen
Regulierungsstellen, der Beobachterstellung im Koordinie-
rungsverfahren und der Anh6rung der Fahrwegkapazitits-
berechtigten zum Netzfahrplanentwurf.

Die Schienen-Control Kommission kann Rahmenregelungen
iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitét an einen Fahrweg-
kapazitdtsberechtigten mit einer Laufzeit von mehr als zehn
Jahren genehmigen (§ 64 Abs 5 EisbG).

Schlichtungsstelle bei Streitigkeiten betreffend einen freiwillig
eingerdumten Zugang gemaf$ § 75b EisbG: Gewihrt ein Eisen-
bahnunternehmen einem anderen den Zugang zu seinen
Eisenbahnanlagen freiwillig, ohne dass eine entsprechende
Verpflichtung besteht, so muss tiber diesen Zugang ein schrift-
licher Vertrag abgeschlossen werden. In diesem Vertrag kann
vereinbart werden, dass das zugangsberechtigte Eisenbahn-
unternehmen im Fall einer Beschwerde die Schienen-Control

Kommission als Schlichtungsstelle anrufen kann.

Die Schienen-Control Kommission entscheidet, ob sie Er-
leichterungen hinsichtlich jener Verpflichtungen gewihrt, die
sich aus den Bestimmungen iiber die Regulierung des Schie-
nenverkehrsmarktes ergeben. Dazu zdhlt etwa eine Aus-
nahme von der Pflicht, Schienennetz-Nutzungsbedingungen
zu erstellen (§ 75a Abs 3 EisbG). Diese Erleichterungen kon-
nen Eisenbahnunternehmen genehmigt werden, deren Ei-
senbahninfrastruktur fiir die Erreichung von Giiterterminals,
Hifen, sonstigen Serviceeinrichtungen oder Anschlussbah-
nen benétigt wird. Insbesondere sind diese Erleichterungen
dann zu bewilligen, wenn kein Dritter den Zugang zur Eisen-

bahninfrastruktur begehrt hat.

Die Schienen-Control Kommission entscheidet iiber Be-
schwerden wegen der Schulung von Eisenbahnbediensteten
(§ 75e EisbG) sowie von Triebfahrzeugfiihrerinnen bzw. Trieb-
fahrzeugfiihrern (§ 154 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission folgt in ihren Verfahren
einer Geschiftsordnung, die sie sich geméaf3 EisbG selbst
gibt. Dariiber hinaus wendet sie in behordlichen Verfahren
das Allgemeine Verwaltungsverfahrensgesetz (AVG), in Straf-
verfahren das Verwaltungsstrafgesetz (VStG) und in Voll-
streckungsverfahren das Verwaltungsvollstreckungsgesetz
(VVG) an (§ 84 Abs 1 EisbG).

In der Praxis nehmen an den Sitzungen der Schienen-Control
Kommission neben den Mitgliedern zumeist auch die Ersatz-
mitglieder teil, um einen optimalen Informationsstand und

damit Kontinuitét fiir den Vertretungsfall sicherzustellen.
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DIE ARBEIT DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION IN DER PRAXIS

Im Jahr 2021 hielt die Schienen-Control Kommission zwolf
Sitzungen (durch die COVID-19-Pandemie teilweise als
reine Videokonferenzen und als Prasenz-Video-Mischform)

und eine zweitédgige Klausur ab.

Auf der Tagesordnung der Sitzungen der Schienen-Control
Kommission standen primér die aufgrund einer Beschwerde
oder von Amts wegen gefiihrten Verfahren. Dariiber hinaus
wurden aber auch all jene Unterlagen behandelt, welche die
Schienen-Control GmbH von den Bahnen im Rahmen der
sogenannten Meldepflichten erhielt. Das waren insbesondere
Schienennetz-Nutzungsbedingungen und Infrastruktur-Nut-
zungsvertrdge. Im Rahmen der Wettbewerbsiiberwachung
gemadf § 74 EisbG wurden diese Unterlagen seitens der Schie-
nen-Control Kommission von Amts wegen auf Diskriminie-
rungspotenzial oder sonstige aus regulierungsrechtlicher Sicht
unzuldssige Bestandteile gepriift.

Des Weiteren brachte die Schienen-Control GmbH wettbe-
werbsrelevante und insbesondere diskriminierende Sach-
verhalte vor, die sich aus der Marktbeobachtung oder aus
informellen Kontakten der Schienen-Control GmbH mit
Marktteilnehmern ergaben. Je nach Sachverhalt entschied
die Schienen-Control Kommission dariiber, ob ein Anlass
fiir die Einleitung eines Wettbewerbsiiberwachungsver-

fahrens bestand.
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Schienen-Caontrol GmbH

Die Schienen-Control GmbH (in weiterer Folge: Schienen-
Control) ist Servicestelle und kompetente Ansprechpartnerin
flir Bahnunternehmen, Institutionen und die offentliche
Hand - mit zwei Tétigkeitsbereichen: Einerseits ist sie Ge-
schiftsstelle! der Schienen-Control Kommission, der Re-
gulierungsbehorde fiir den Schienenverkehr, und erfiillt in
diesem Rahmen behordliche Aufgaben; andererseits ist
sie gesetzliche Schlichtungs- und Durchsetzungsstelle. Am
28. Mai 2015 trat das Passagier- und Fahrgastrechteagentur-
gesetz (PFAG)?in Kraft. Infolgedessen 16ste die Agentur fiir
Passagier- und Fahrgastrechte - kurz apf genannt - die
Schlichtungsstelle der Schienen-Control, die bis dahin Be-
schwerden im Bahnbereich behandelte, ab. Die apf wurde
als Abteilung bei der Schienen-Control angesiedelt und um
den Bus-, Schiffs- und Flugverkehr erweitert. Durch die Zen-
tralisierung aller vier Verkehrsbereiche unter einem Dach
werden die vorhandenen Ressourcen und Erfahrungen effi-

zient genutzt und Synergien erzielt.

HAUPTAUFGABE REGULIERUNG

Als Geschiiftsstelle der Schienen-Control Kommission unter-
stiitzt die Schienen-Control die Regulierungsbehdrde bei der
Kontrolle des Wettbewerbs und trégt wesentlich dazu bei,
dass es zu fairen Entscheidungen bei formellen Konflikten
kommt. Sie sorgt dafiir, dass alle Eisenbahnunternehmen
freien Zugang zur Schiene zu angemessenen Preisen haben,
indem sie die laufenden Entwicklungen iiberwacht. Die
Schienen-Control wurde von der Schienen-Control Kommis-
sion gemif § 81 Abs 4 S 2 EisbG (Eisenbahngesetz) mittels
Verordnung erméchtigt, bestimmte Aufgaben, darunter etwa
die Marktbeobachtung, im Namen der Schienen-Control
Kommission wahrzunehmen. Damit erfiillt sie gemeinsam
mit der Schienen-Control Kommission deren Hauptaufgabe,
nédmlich die Sicherstellung eines funktionierenden und leben-
digen Schienenverkehrsmarktes.

Mit umfassender Marktkenntnis und hervorragenden Kon-
takten zu Bahnunternehmen, Institutionen sowie dem Netz-
werk internationaler Regulierungsbehdrden verbessert die
Schienen-Control kontinuierlich die Rahmenbedingungen
fiir einen fairen Wettbewerb. Sie bringt sich mit ihrem Fach-
wissen bei eisenbahnspezifischen Fragestellungen aktiv ein,
um Probleme zu 16sen. Das kommt letztlich allen Marktteil-
nehmern zugute.
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AUFGABE ALS UNABHANGIGE SCHLICHTUNGS- UND DURCHSETZUNGSSTELLE

Die apfist die gesetzliche Schlichtungs- und Durchsetzungs-
stelle fiir den Bahn-, Bus-, Schiffs- und Flugverkehr. Im Rah-
men ihrer Schlichtungstatigkeit ist sie fiir die Klarung von
Passagierbeschwerden mittels aufSergerichtlicher Streitbei-
legung verantwortlich. Aufgabe der apfist es, Fahr- und Flug-
gdsten zu ihrem Recht zu verhelfen. Im Streitfall mit dem
Unternehmen sorgt die apf kostenlos und provisionsfrei fiir
rasche Losungen und angemessene Entschadigungen.

In ihrer Funktion als Durchsetzungsstelle informiert die apf
Fahr- und Fluggédste im Bahn-, Bus- und Schiffsbereich tiber
ihre Rechte, priift die Einhaltung der in den EU-Verordnun-
gen verankerten Fahr- und Fluggastrechte und setzt - wenn
notig - weitere Schritte, um die betroffenen Unternehmen

zur Einhaltung ihrer Verpflichtungen zu bewegen.

1§77 Abs 172 EishG.

2 Bundesgesetz, mit dem ein Bundesgesetz Uber die Agentur fir Passagier- und Fahr-
gastrechte erlassen wird und das Eisenbahngesetz 1957, das Kraftfahrliniengesetz,
das Luftfahrtgesetz, das Schifffahrtsgesetz und das Verbraucherbehdrden-
kooperationsgesetz geandert werden (Passagier- und Fahrgastrechte-

agenturgesetz - PFAG), BGBI | 2015/61.

3 BemaR § 4 Abs 1 iVm § 25 AStG.

Mit 9. Janner 2016 wurde die apf notifizierte Stelle zur alterna-
tiven Streitbeilegung (AS-Stelle) gemif3 Alternative-Streitbei-
legung-Gesetz (AStG)?®. Sie ist damit eine von acht AS-Stellen,
die in Osterreich titig sind.
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Marktentwicklung 2021

Die Schienen-Control fithrte die umfassende jéhrliche Markt-
erhebung fiir das Jahr 2021 entsprechend den Vorjahren in
Zusammenarbeit mit der Statistik Austria durch. Die nach-
stehenden Ausfithrungen beruhen auf den Ergebnissen
dieser Erhebung sowie auf erginzenden Daten der Eisen-

bahninfrastrukturunternehmen.

WIRTSCHAFTLICHES UMFELD

Gemafs Statistik Austria’ gab es 2021 eine kraftige Konjunk-
turerholung von plus 6,2 Prozent. Nach dem wirtschaftlich
herausfordernden Jahr 2020 sind sowohl die Importe als
auch die Exporte 2021 wieder stark angestiegen (plus 23,2
bzw. 16,1 Prozent). Diese positiven Entwicklungen spiegeln
sich auch in den Kennzahlen des dsterreichischen Schienen-
verkehrs wider.

WETTBEWERBSENTWICKLUNG

Wihrend im Giiterverkehrsbereich in Osterreich reger Wett-
bewerb herrscht, findet dieser im Rahmen des eigenwirt-
schaftlichen Personenverkehrs de facto nur auf vereinzelten
Strecken (Wien-Salzburg, Wien-Breclav und Brennerkorridor)
statt. Neben der OBB-Personenverkehr (OBB-PV) ist vor allem
die WESTbahn im eigenwirtschaftlichen Fernverkehr titig
(grundsétzlich im Stundentakt auf der Strecke Wien-Salz-
burg). Die besonderen wirtschaftlichen Umstédnde fiithrten
ab dem Ausbruch der Pandemie im Friihjahr 2020 allerdings
dazu, dass der Bund diese Verkehre zur Aufrechterhaltung
des Mobilititsangebotes auf Osterreichs Hauptpersonenver-
kehrsstrecke im Rahmen einer mehrmaligen und -monati-
gen Notvergabe gemeinwirtschaftlich bestellte. 2021 kam es
ebenfalls zur Anwendung dieser UnterstiitzungsmafSnahme.

Seit Dezember 2017 verkehren des Weiteren im Regelfahrplan
pro Tag vier Zugpaare des tschechischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmens RegioJet zwischen Prag und Wien, ab Som-
mer 2020 fuhren davon zwei Zugpaare pro Tag weiter nach
Budapest. Anfangs wurden diese auf dsterreichischem Gebiet
unter der Betriebsfiihrung der Graz-Kéflacher Bahn gefahren,
mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2019 hat die WEST-
bahn deren operativen Betrieb {ibernommen. Diese Verkehre
wurden pandemiebedingt bzw. aufgrund voriibergehender

GrenzschliefSungen zwischenzeitlich eingestellt.

Auch im Nahverkehr gibt es auf dem Abschnitt zwischen
Wien Mitte und dem Flughafen Wien mit der OBB-Personen-
verkehr und dem City Airport Train (CAT) prinzipiell zwei
Anbieter, allerdings war Letzterer 2021 aufgrund des nahezu

komplett lahmgelegten Flugverkehrs nicht in Betrieb.

Der gemeinwirtschaftliche Personenverkehr folgt hingegen
dem Prinzip der Direktvergabe. Diese erfolgt an verschiedene
im Nahverkehr tédtige Eisenbahnunternehmen, die untereinan-

der nicht im Wettbewerb um Verkehrsdienstevertrage stehen

1 Vorlaufige Berechnungen, Stand: Juni 2022.



(Nédheres dazu im Kapitel , Erlése und gemeinwirtschaftliche
Leistungen”). Abgerundet wird das Angebot im Personenver-
kehr durch Ausflugs-, Charter- und Nostalgiefahrten kleineren
Ausmafies, die 2021 von der NOVOG (Niederdsterreichische
Verkehrsorganisationsges. m. b. H.), den Wiener Lokalbahnen
(WLB) und twentyone abgewickelt wurden.

Die Zahl der Eisenbahnunternehmen (gemif$ Eisenbahnge-
setz wird zwischen Eisenbahnverkehrs-, Eisenbahninfrastruk-
tur- und integrierten Eisenbahnunternehmen unterschieden)
in Osterreich lag Ende 2021 bei 81 (eine vollstindige Auflis-
tung der Unternehmen inklusive Beschreibung und Zuord-
nung befindet sich im Kapitel , Marktteilnehmer* ab Seite 158).
Neu hinzugekommen sind gegeniiber 2020 die Giiter-Eisen-
bahnverkehrsunternehmen BLS Cargo aus der Schweiz, die
BSAS, Captrain Deutschland CargoWest, die RheinCargo,
Rund ums Gleis (alle vier aus Deutschland) und die slowe-
nische Ten Rail. Die Sicherheitsbescheinigungen der schwei-
zerischen Transalpin Eisenbahn und der ungarischen CER
wurden hingegen nach deren Ablauf im September bzw.

Dezember 2021 nicht mehr verldngert.

Die 81 Unternehmen gliederten sich mit Stand 31. Dezember
2021 in 62 Eisenbahnverkehrsunternehmen, acht Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen und elf integrierte Eisenbahnun-
ternehmen. Das heifst: Insgesamt betrieben 19 Unternehmen
Infrastruktur (Eisenbahninfrastrukturunternehmen und in-
tegrierte Eisenbahnunternehmen zusammengerechnet).
Unter diesen befanden sich neun Unternehmen mit nicht
vernetzter Infrastruktur, manche davon sind rein touris-
tische Bahnen. Von den 62 Eisenbahnverkehrsunternehmen
verfiigten zu Jahresende 2021 drei iiber keine Sicherheits-
bescheinigung, fiinf hatten keinen Infrastruktur-Nutzungs-
vertrag. Gemeinsam mit den integrierten Unternehmen
waren 62 Eisenbahnunternehmen dazu berechtigt, Ziige im
OBB-Netz zu fiihren.

Diese 62 Unternehmen gliedern sich wie folgt: Vier Unterneh-
men gehdren zum OBB-Konzern, sind also dsterreichische
Incumbents (Bezeichnung fiir marktbeherrschende Unter-
nehmen). Elf weitere sind ausldndische Incumbents bzw.
mehrheitlich (mehr als 50 Prozent) direkt oder indirekt in
deren Eigentum. In Privateigentum (50 Prozent oder mehr)
stehen 36 Unternehmen, die {ibrigen elf befinden sich (zu
mehr als 50 Prozent) im Eigentum &ffentlicher Institutionen.

Sechs Unternehmen hatten die Berechtigung ausschliefilich
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fiir Personenverkehre, 44 hingegen nur fiir Giiterverkehre

und wiederum zwolf weitere fiir beide Marktsegmente.

57 der insgesamt 81 in Osterreich aktiven Unternehmen haben
ihren Sitz im Inland. 14 dieser 57 Bahnen haben jedoch mehr-
heitlich (mehr als 50 Prozent) ausldndische Eigentiimer.
Somit bleiben insgesamt 43 Unternehmen mit mehrheitlich
(50 Prozent oder mehr) inldndischen Eigentiimern, das ist
etwas mehr als die Hilfte (53 Prozent). 24 Unternehmen sind

hingegen zur Génze im Ausland angesiedelt.

Der Eisenbahnbereich hat sich in den vergangenen Jahren
zunehmend internationalisiert. Das liegt einerseits daran,
dass die Incumbents europaweit versuchen, ihre im Inland
verlorenen Marktanteile auf ausldndischen Mérkten zuriick-
holen. Andererseits setzt sich der Trend fort, durch mehrere
Lander verkehrende Ziige durchgehend selbst zu fithren (an-
stelle von Kooperationen mit anderen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen). Folglich sind etliche ausldndische Unternehmen
in Osterreich titig, gleichzeitig weiteten die dsterreichischen
Unternehmen ihre Aktivititen auf ausldndische Mérkte aus.
Sie erwarben entweder ausldndische Sicherheitsbescheini-
gungen oder agierten dort mit entsprechenden Verkehrsge-
nehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen von Tochter-
bzw. Schwesterunternehmen (mittlerweile werden sdmtliche
sicherheitsrelevanten Dokumente fiir den Eisenbahnverkehr
einheitlich von der Européischen Eisenbahnbehérde [Euro-
pean Railway Agency, ERA] ausgestellt). Tabelle 1 listet die-
jenigen Osterreichischen Eisenbahnunternehmen auf, die im

europdischen Ausland aktiv sind.

Bahnunternehmen Zulassungen/Lander

RCA AT, BG, CZ DE, HR, HU, IT, PL, RO, S, SK
LTE AT, CZ DE, HU, NL, PL, RO, SK
RTS AT, CZ DE, HU, NL, SK
WLC AT, CZ DE
ECCO AT DE
CSERV AT, DE
0BB-PV AT, DE

Tahelle 1: Tatigkeit van @sterreichischen Unternehmen in europaischen
Markten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control, European Railway Agency
Database of Interoperability and Safety [zuletzt abgerufen im Juni 2022].
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in %

B Eisenbahnverkehrsunternehmen
I Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Integrierte Unternehmen

in%

B Sitz im Inland /inlandischer Eigentamer [(mehr als 50 %)
B Sitz im Inland / auslandischer Eigentamer (mehr als 50 %)
Sitz im Ausland

Abb. 1: Status der Eisenbahnunternehmen in Osterreich 2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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11

in%

Bl (BB-Konzern

I Im Eigentum auslandischer Incumbents [mehr als 50 %)
Im éffentlichen Eigentum [mehr als 50 %)
In Privateigentum [mehr als 50 %)

Abh. 3: Mehrheitseigentimerschaft der 62 Eisenbahnunternehmen im
0BB-Netz 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Abb. 2: Herkunft der Eisenbahnunternehmen in Osterreich 2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Im Rahmen der Markterhebung wurde auch der Indikator
»Kooperation mit ausldndischen Partnern“ ausgewertet. Bei
grenziiberschreitenden Transporten iibergeben dsterreichi-
sche Eisenbahnverkehrsunternehmen Ziige an der Grenze
mitunter an auslédndische Kooperationspartner. Deren An-
zahl hat sich innerhalb der letzten fiinf Jahre beinahe verdop-
pelt (von 72 auf 142), das unterstreicht die immer vielféltiger
werdenden Geschiftsbeziehungen der Bahnen.

2021 wurde also mit 142 Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Ausland grenziiberschreitender Eisenbahnverkehr abge-
wickelt, wobei in dieser Zahl auch Tochter- und Schwesterge-
sellschaften der jeweiligen Eisenbahnverkehrsunternehmen
enthalten sind. Spitzenreiter bei der Anzahl auslédndischer
Partnerunternehmen war die Raaberbahn Cargo mit 45 Ko-

operationspartnern.



VERKEHRSENTWICKLUNG IM OBB-NETZ
GESAMTBETRACHTUNG

Der eingangs erwdhnte Wirtschaftsaufschwung schlug sich
auch in den Leistungsindikatoren des Eisenbahnmarktes
nieder. So zeigte sich am Ende des Jahres 2021 bei der Ver-
kehrsleistung aller Zuggattungen (gemessen in Bruttotonnen-
kilometern) ein Zuwachs von gerundet acht Prozent. Auch die
Zugkilometer nahmen im Jahr 2021 mit knapp sieben Prozent
wieder deutlich zu. Ahnlich wie bei den Bruttotonnenkilome-
tern liegt dieser Wert damit auf dem hochsten Niveau der bis
2006 zuriickgehenden Datenreihe.
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Die Zuwichse bei den Bruttotonnenkilometern sind pri-
mar dem Giiterverkehr zuzuschreiben, der Personenver-
kehr ist hingegen hauptverantwortlich fiir die gestiegenen
Zugkilometer. Die Summe der vom Netzbetreiber OBB-In-
frastruktur eingehobenen Wegeentgelte (Infrastruktur-Be-
niitzungsentgelt, IBE)? hat sich mit etwas mehr als sechs
Prozent ebenfalls wieder deutlich erhdht und belief sich
auf 560 Millionen Euro.

140 -+

130

120

110

100

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

I Zugkilometer B Bruttotonnenkilometer

2013

2014 2015 2016 2017 2018 2013 2020 2021

Infrastruktur-BenGtzungsentgelt

Abb. 4: Verkehrsentwicklung im 0BB-Netz 2006-2021; Basis [2006) = 100 Prozent. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

2 Diese Kennzahl umfasst die Entgelte aus den Bereichen Zugtrasse,
Zughalte, Verschub und Anlagenbenutzung.
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Abbildung 5 zeigt anschaulich, dass der Giiterverkehr jene

in Mio. in Mrd. in Mio. £ Zuggattung mit dem grofiten Anteil an den Gesamtbrutto-
5008 1470 734 3945 tonnenkilometern im Netz ist. Uber die Hilfte aller Brutto-
tonnenkilometer sind auf Giiterziige zuriickzufiihren. Trotz
UL e et ] des zumeist stirkeren Zuwachses beim Personenverkehr
2008 152,2 76,3 438,0 (Reiseziige) in den Jahren vor der COVID-19-Pandemie ist
2009 145,4 68.8 4218 dieses Kréfteverhiltnis iiber die letzten Jahre weitgehend
stabil geblieben. Die Gattung der Dienstziige (z. B. Lok- und
2010 148,2 73,9 446,6 . . .. .
Leerpersonenziige) blieb gegeniiber 2020 mengenmafSig
2011 143,5 739 436.,5 relativ unveridndert.
2012 142,0 724 449,8
2013 142,8 73,0 4670
2014 1451 75,2 483,3 Mrd.
|
2015 1454 751 508,6 80+ _ 1, 12 11 11
11
2016 146,1 75,6 526,0 0T T
60 + Meg7 307 311 284 304 -
2017 148,6 771 535,6 50 - u
aw L B2 46,3 465 487 42 |
2018 154,4 78,2 54e,7
30 + -
2019 156,4 78,7 548,7 20 - .
2020 1470 73,2 526,1 M ‘
i} L 1 | | |
2021 156,68 78,7 559,5 2017 2018 2018 2020 2021

Tabelle 2: Verkehrsentwicklung im OBB-Netz 2006-2021. B Dienstzige

Quelle: Erhebung der Schienen-Control. W Reisezlige

Gaterzage

Abb. 5: Netznutzung [Bruttotonnenkilometer) im OBB-Netz 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.



Anders lasst sich die Situation bei der Auswertung der Netz-
nutzung nach Zugkilometern (Abbildung 6) beschreiben:

Hier stellt der Personenverkehr anteilig die mit Abstand
grofite Zuggattung dar und war mit Ausnahme des Jahres
2020 hauptverantwortlich fiir die Gesamtzuwichse. Sowohl
Giiterziige als auch Reiseziige hatten signifikant mehr Zug-
kilometer auszuweisen als im Jahr 2020. Die von den Dienst-
zligen erbrachten Zugkilometer sind ebenfalls wieder etwas
nach oben gegangen.

Mio.

100,46

160 + -
105,95 10765
80 -

747 7.30
1o - W76 .
101,09 10796 |
60

120 -+
100 -

40 1 B 4066 4097 41,50 3864 4083
20 + -

|

i

2017 2018 2018 2020 2021

B Dienstzige
I Reisezlge
Glterzuge

Abb. B: Netznutzung (Zugkilometer) im 0BB-Netz 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Durch das gednderte Entgeltmodell gibt es seit dem Fahr-
planjahr 2018 die Moglichkeit, den Eisenbahnverkehr in
Marktsegmente zu unterteilen®. So kénnen die Leistungs-
indikatoren im OBB-Netz zusitzlich zu den Zuggattungen
auch nach Marktsegmenten analysiert werden. Fiir die Zug-
kilometer ergibt sich im Jahr 2021 die in Abbildung 7 dar-
gestellte und gegeniiber 2020 kaum verdnderte Verteilung auf
die Marktsegmente. So erbrachte der Giiterverkehr gleich-
bleibend rund ein Viertel (26 Prozent) aller gefahrenen
Zugkilometer (wobei der manipulierte Giiterverkehr [Ein-
zelwagenladungsverkehr, Kombinierter Verkehr und Ver-

schubgiiterziige] den sichtbar grofieren Anteil daran hatte).
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Innerhalb des Personenverkehrs (insgesamt 69 Prozent)
stellte der ,Nahverkehr schwach” (weniger als 200 Sitzplitze)
gefolgt vom , Nahverkehr stark“ das starkste Marktsegment
dar. Der eigenwirtschaftliche Personenverkehr ist in etwa
gleichgeblieben, wihrend der gemeinwirtschaftliche Per-
sonenfernverkehr um einen Prozentpunkt gestiegen ist. Der
Zuwachs in diesem Segment ist einerseits auf die Riickkehr
zum Regelfahrplan nach der ersten Phase der Pandemie und
andererseits auf zusétzliche Leistungsbestellungen zuriick-
zufiithren. Dienstziige machten immerhin fiinf Prozent aller

Zugkilometer aus und werden der Vollstindigkeit halber an-

gefiihrt, obwohl sie kein eigenes Marktsegment darstellen.

| 5

o
o

893 &

-

B Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr

in %

I Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr
Nahverkehr stark

B Nahverkehr schwach

Z= Guterverkehr manipuliert
Gaterverkehr nicht manipuliert
Dienstzug

Abb. 7: Anteile der Marktsegmente an den gesamten Zugkilometern im
0BB-Netz 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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3 Insgesamt gibt es sechs Marktsegmente: ,Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr”, ,Ge-
meinwirtschaftlicher Personenfernverkehr”, ,Guterverkehr manipuliert”, ,Glterverkehr nicht
manipuliert”, ,Nahverkehr schwach”, ,Nahverkehr stark”.



36

MARKTENTWICKLUNG | Jahreshericht 2021 der Schienen-Cantrol

1 —

0 1 | | 1 | | | | | | | |
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 201S 2020 2021

Wegeentgelt

in % in % in%
2017 10,7 18,0 10,1
2018 15,3 20,5 11,4
2018 13,6 21,6 11,5
2020 11,8 22,1 8,8
2021 18,3 24,6 10,0

Tabelle 3: Verkehrsanteile aller Bahnen auRerhalb des OBB-Konzerns
(Buter- und Personenverkehr) im 0BB-Netz 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

I Im Eigentum auslandischer Incumbents (mehr als 50%)
Im offentlichen Eigentum [mehr als 50%)
In Privateigentum [mehr als 50%)

Abb. 8: Zugkilometer nach Unternehmensgruppen im 0BB-Netz 2011-2021
(exklusive OBB-Konzern). Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Die Zugkilometer im OBB-Netz haben sich bei den einzelnen
Unternehmensgruppen aufierhalb des OBB-Konzerns wieder
jeweils erhoht (Abbildung 8). In der Gruppe der ausldndi-
schen Incumbents spielte insbesondere die TX Logistik Trans-
alpine (Trenitalia) eine zentrale Rolle, allerdings hat auch die
CD Cargo ihre Verkehre innerhalb der letzten Jahre erheblich
und konstant gesteigert. Die iibrigen ausldndischen Incum-
bents hatten wesentlich kleinere Anteile. Auch die Bahnen
im mehrheitlich 6ffentlichen Eigentum, beispielsweise die
Wiener Lokalbahnen Cargo (WLC) und die Raaberbahn Cargo
(RBC), konnten ihre Marktanteile vergréfern. Bei den mehr-
heitlich im Privateigentum stehenden Unternehmen ist die
Entwicklung der letzten Jahre hingegen offensichtlich dyna-
mischer gewesen. Hier sind u. a. der Markteintritt der WEST-
bahn ab 2011 und die zunehmende Zahl privater Mitbewerber
im Giiterverkehr fiir den vergleichsweise grofien Anteil ver-
antwortlich, der im Jahr 2020 voriibergehend etwas gesunken
ist. Das hatte vor allem den Hintergrund, dass die WESTbahn
im Personenverkehr ihre Verkehre pandemiebedingt auf rund

ein Drittel des Vorjahresniveaus reduziert hat.
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Abb. 9: Verkehrsanteile aller Bahnen auRerhalb des 0BB-Konzerns
(Giter- und Personenverkehr) im OBB-Netz 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Tabelle 3 und Abbildung 9 veranschaulichen die Entwicklung
der Anteile der Bahnen auflerhalb des OBB-Konzerns (ge-
meint sind damit die Eisenbahnverkehrsunternehmen OBB-
Personenverkehr, OBB-Produktion, OBB-Technische Services
und die Rail Cargo Austria) am Verkehr innerhalb des OBB-
Netzes. Mit Ausnahme von 2020 sind die Anteile bei allen
Indikatoren stetig gewachsen, insbesondere die Kenngrofie
Bruttotonnenkilometer: Die iiberwiegend im Giiterverkehr
tdtigen Mitbewerber erbrachten im Vorjahr beispielsweise
bereits ein Viertel aller Bruttotonnenkilometer. Durch ihren
Fokus auf den Giiterverkehr lagen ihre Anteile am Gesamtver-

kehr allerdings deutlich unter jenen am Giiterverkehr.



Im OBB-Netz

werden folgende Streckenkategorien unterschieden:

Brennerachse

(Kufstein-Innsbruck-Brenner)

Erginzungsnetz
(Nebenbahnen)

Sonstige internationale Achsen
(Wien-Nickelsdorf/Kittsee, Wien-Bernhardsthal,
Wien-Bruck/Mur-Villach-Thorl-Maglern,
Bruck/Mur-Graz-Spielfeld-Strafl, Summerau-Linz-
Selzthal-St. Michael, Salzburg-Villach-Rosenbach,
Innsbruck-Feldkirch-Bregenz)

Sonstiges Kernnetz
(weitere Hauptstrecken)

Westachse
(Wien-Linz-Salzburg-Freilassing und Wels-Passau)

Die Netznutzung (in Zugkilometern) nach Zuggattungen auf
den einzelnen Streckenkategorien verdnderte sich 2021 im
Vergleich zum Vorjahr abermals nur geringfiigig.

In Abbildung 10 weist die Brennerachse mit knapp 41 Prozent
weiterhin den hochsten Giiterverkehrsanteil auf. Die West-
achse liegt diesbeziiglich auf Platz zwei, dahinter kommen
die sonstigen internationalen Achsen (Pyhrn, Semmering und
Tauern) als das vom Giiterverkehr anteilig am drittmeisten
genutzte Streckensegment in Osterreich. Im Wesentlichen
findet der komplette Transitgiiterverkehr auf diesen drei

Streckenabschnitten statt.

Der Anteil des Personenverkehrs an der Netznutzung hat
sich auf dem Ergidnzungsnetz und den sonstigen internatio-
nalen Achsen erhdht, wihrend er auf der Brenner- und der
Westachse sowie im sonstigen Kernnetz im Vergleich zu

2020 wieder etwas zuriickgegangen ist.
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Abb. 10: Netznutzung nach Streckenkategorien und Zuggattungen
(Anteile an den gesamten Zugkilometern) 2021; Rundungsdifferenz
enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Der vergleichsweise hohe Anteil der Dienstziige am Brenner
und auf den sonstigen internationalen Achsen erklért sich
durch den hiufigen Einsatz von Schiebe- oder Vorspann-
lokomotiven auf diesen tiberwiegend gebirgigen Strecken.
Auf den restlichen Streckenkategorien ist diese Betriebsform

relativ unbedeutend.
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GUTERVERKEHR

in %

W 0BB-Konzern

W Im Eigentum auslandischer Incumbents (mehr als 50 %)
Im affentlichen Eigentum [mehr als 50 %)
In Privateigentum (mehr als 50%)

23,6

6,8

in %

M 0BB-Konzern

I Im Eigentum auslandischer Incumbents (mehr als 50%)
Im offentlichen Eigentum [mehr als 50%)
In Privateigentum [mehr als 50%)

Ahb. 11: Anteile an den Glterzugkilometern nach Art der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen im 0BB-Netz 2021; Rundungsdifferenz enthalten.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Der Giiterverkehr im OBB-Netz lidsst sich anhand der Indika-
toren Zugkilometer und Bruttotonnenkilometer analysieren.
66,8 Prozent aller Giiterzugkilometer wurden im Jahr 2021
vom OBB-Konzern (Rail Cargo Austria) erbracht, weitere
5,8 Prozent von ausldndischen Incumbents oder etwaigen
Tochterunternehmen. Auf sonstige Mitbewerber im 6ffent-
lichen Eigentum entfielen 6,3 Prozent, auf jene in Privat-

eigentum 21,1 Prozent.

Abb. 12: Anteile an den Bruttotonnenkilometern (Guterverkehr] nach Art
der Eisenbahnverkehrsunternehmen im 0BB-Netz 2021; Rundungs-
differenz enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

2021 hatte der OBB-Konzern bei den Bruttotonnenkilo-
metern 62,7 Prozent Marktanteil, ausldandische Incumbents
hatten 6,9 Prozent. 6,8 Prozent entfielen auf die Gruppe
jener Mitbewerber, die mehrheitlich im 6ffentlichen Eigen-
tum stehen. Mit 23,6 Prozent der Bruttotonnenkilometer
wurde bereits knapp ein Viertel von Mitbewerbern mit iiber-

wiegend privaten Eigentiimern erbracht.

Nachdem die Rail Cargo Austria im Gegensatz zu den Mit-
bewerbern immer noch viele Einzelwagenverkehre fahrt,
bringt ihr diese sogenannte Flichenbedienung zwar mehr
Zugkilometer, aufgrund der meist kurzen Ziige aber verhalt-

nismif’ig weniger Bruttotonnenkilometer.
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Aufbeiden haben die Mitbewerber durch den Eintritt neuer
Marktteilnehmer und den daraus resultierenden verstérk-
ten Wettbewerb noch einmal jeweils um gut drei Prozent-
punkte zugelegt.

Mit Ausnahme des fiir den Giiterverkehr kaum relevanten Er-
ginzungsnetzes (umfasst alle Nebenbahnen des OBB-Netzes)
hat sich die Verkehrsleistung 2021 auf allen Streckenabschnit-
ten innerhalb einer grofSen Bandbreite von fiinf bis 18 Prozent
erhoht. Zusammenfassend ldsst sich jedenfalls festhalten,
dass der Wettbewerb im Giiterverkehr insbesondere auf den
Haupttransitachsen mittlerweile sehr stark ausgeprégt ist.

Brenner-  Erganzungs-  Sonstige Sonstiges West-
achse netz internat. Kernnetz achse 1
Achsen %
|  maess

100 R —

B 2017 W 2018 2019 2020 WM 2021 G oale |
80 -+ — - —

) ) ) 2em o

Abb. 13: Anteile der Mitbewerber an den Bruttotonnenkilometern 0 +—- 0862 —— o R — —

im Guterverkehr nach Streckenkategorie 2017-2021. 60 —+— — 8 u?, a e —— —

Quelle: Erhebung der Schienen-Control. 5 +- o — m—]
4 - —_— — —
30 +- — —
20 -+ - _— B —

Nach Streckenkategorien betrachtet vergrofSerten sich 2021 o ]

die Marktanteile der Mitbewerber iiberall. Hervorzuheben 0

ist zum einen, dass die auf der Westachse bereits zuvor be- Alle EVU RCA Mitbewerber

merkenswert hohen Marktanteile weiter zugelegt haben.

Zum anderen gab es auf der Brennerachse beachtliche Zu-

wéchse der Mitbewerber von iiber zehn Prozentpunkten. N 2017 W 2018 2019 2020 W 2021

Mittlerweile wird also bereits auf zwei der drei Osterreichi-
schen Haupttransitachsen iiber die Hilfte aller Bruttoton-
nenkilometer von Eisenbahnunternehmen aufSerhalb des
OBB-Konzerns abgewickelt.

Im Gegensatz zu den vergangenen Jahren ist die Verkehrs-
leistung der Schiene auf der Brennerachse 2021 absolut be-
trachtet wieder deutlich gestiegen.

Interessanterweise ist sie jenes Streckensegment im OBB-
Netz, auf dem im Vergleich zu den {ibrigen genannten die
von der Anzahl her wenigsten Mitbewerber unterwegs sind
(18 Eisenbahngiiterverkehrsunternehmen). Die Westachse
isthingegen der Teil, auf dem neben den sonstigen interna-
tionalen Achsen (z. B. Tauern- und Semmeringstrecke) die

meisten Unternehmen Verkehre fithrten - jeweils iiber 40.

Abb. 14: Anteile des Ganzzugverkehrs [Bruttotonnenkilometer] am ge-
samten Guterverkehr der jeweiligen Unternehmensgruppe 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Der Ganzzugverkehr (gemeint sind an dieser Stelle alle Zug-
klassen der ,klassischen“ Ganzziige sowie der Kombinierte
Verkehr) blieb im Jahr 2021 fiir alle Unternehmen anteilig
konstant und es entfielen etwas mehr als zwei Drittel des
Gesamtverkehrs in Bruttotonnenkilometern darauf (siehe
Abbildung 14, ,Alle EVU*).

Sowohl der immer schon sehr hohe Anteil bei den Mitbe-
werbern als auch jener der Rail Cargo Austria bewegte sich
auf dem Niveau des Vorjahres.
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Abb. 15: Marktanteile der Mitbewerber [Bruttotonnenkilometer] im
Guterverkehr 2017-2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Caontrol.

Im Segment der Ganzziige erreichten die Mitbewerber im
Jahr 2021, bezogen auf die Bruttotonnenkilometer, beim
Marktanteil bereits iiber die Hélfte (rund 54 Prozent). Im
gesamten Giiterverkehr auf dem OBB-Netz lag der Wert
hingegen bei knapp iiber einem Drittel (rund 37 Prozent).
Diese Unterschiede resultieren vor allem daraus, dass der
Einzelwagenverkehr fast ausschliefdlich von der Rail Cargo
Austria erbracht wird, wéahrend sich die Mitbewerber auf
die Fithrung von Ganzziigen (insbesondere Containerver-
kehre) spezialisiert haben. Vor allem der Teilbereich der
Kombinierten Verkehre befindet sich fest in der Hand der
Mitbewerber, sie konnten hier 2021 ihre starke Position um
weitere sechs Prozentpunkte auf 66 Prozent der Gesamtver-
kehrsleistung ausbauen.

Abb. 16: Anteile des Ad-hoc-Verkehrs [Bruttotonnenkilometer] am ge-
samten Guterverkehr der jeweiligen Unternehmensgruppe 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Wieder zugenommen hat im Jahr 2021 bei allen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen der Anteil kurzfristig bestellter oder
abgednderter Zugtrassen (Ad-hoc-Verkehre). Er umfasste
knapp ein Viertel der gesamten Giiterverkehrsleistung im
OBB-Netz. Zuzuschreiben ist das der Zunahme bei den Mit-
bewerbern, wo diese Art der Trassenbestellungen mittler-
weile mehr als ein Drittel der Verkehrsleistung ausmacht. Bei
der Rail Cargo Austria betrugen die Ad-hoc-Bestellungen

hingegen weniger als ein Fiinftel.

Diese Zahlen spiegeln letztendlich die Volatilitdt des Schie-
nengiiterverkehrs wider, die auch in der angestrebten Neu-
konzeption des Trassenbestellvorgangs Beriicksichtigung
finden soll. Das sogenannte Redesign of the International
Timetabling Process (TTR) soll erméglichen, dass im grenz-
iiberschreitenden Verkehr tdtige Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen kiinftig auch kurzfristig attraktive Trassen zur

Verfiigung gestellt bekommen.



VERKEHRSENTWICKLUNG IM GESAMTNETZ*
GUTERVERKEHR

Wie eingangs erwdhnt hat sich die wirtschaftliche Situation
2021 gegeniiber 2020 spiirbar entspannt, in weiterer Folge
haben sich auch die Hauptindikatoren des Schienengiiter-
verkehrs wieder positiv entwickelt: Sowohl das Aufkommen
(beforderte Nettotonnen) als auch die Verkehrsleistung (Net-
totonnenkilometer, Bruttotonnenkilometer) sind mit Wachs-
tumsraten im oberen einstelligen Bereich jeweils deutlich
gestiegen. Zwar gab es auch 2021 Beschrankungen im inter-
nationalen Warenverkehr (unter anderem fithrten Personal-
engpdsse sowie die mangelnde Verfiigbarkeit von Container-
tragwagen zu verlangsamten Abldufen), allerdings wirkten
sich diese gegeniiber dem ersten Jahr der Corona-Pandemie
kaum mehr auf den Giiterverkehr aus. So verzeichnete bei-
spielsweise der Kombinierte Verkehr laut Kombiverkehrsver-
band UIRR im zweiten Quartal europaweit ein historisches
Wachstum von rund 26 Prozent gegeniiber dem Vergleichs-
zeitraum 2020. Zudem hat der hohe Olpreis dazu beigetragen,
dass wéhrend der ersten Pandemiephase gewonnene Neu-
geschéfte mittelfristig gehalten werden konnten. Auch regio-
nale Ereignisse beeinflussten die Giiterverkehrsaktivitét in
Osterreich positiv: Der nach einer Sanierung wiedererdffnete
Karawankentunnel (integraler Bestandteil des Giiterkorri-
dors von den Adriahdfen nach Deutschland) hat gewisse
Transporte aufgrund der verkiirzten Wege wieder auf die
Schiene zuriickgebracht. Schliefdlich herrschte auch ein
Mangel an Lkw-Fahrerinnen und -Fahrern, der die Position
der Schiene im intermodalen Wettbewerb mit der Strafle
durchaus begiinstigt hat.

Mrd. NT-km
2017 1188 23,494 45,973
2018 1179 23,734 46,639
2019 1168 23,189 46,256
2020 108,2 21,577 42,840
2021 1189 23,456 45,843

Tabelle 4: Entwicklung des Schienenguterverkehrsmarktes 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.
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Fiir die in diesem Abschnitt dargestellten Zahlen wurden die
Betriebsdaten, also die tatsdchlich gefahrenen Tonnenkilo-
meter in Osterreich, erhoben. Diese sind tendenziell hoher
als die aus den Frachtbriefen ermittelten kommerziellen Ton-
nenkilometer, weil die Ziige nicht immer den kiirzesten Weg
nehmen und der Verkehr - vor allem im Einzelwagenver-
kehr - iiber Verschubknoten lauft. Die Anzahl der Nettoton-
nen ist nicht konsolidiert, es kommt daher unter Umstidnden
zu Doppelerfassungen, wenn zwei Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen an einem Transport beteiligt waren. Bei konsoli-
dierten Zahlen lief3en sich jedoch keine Marktanteile fiir die

einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen ermitteln.

in % in % in %
2017 30,2 26.9 25,5
2018 83,3 30,7 28,9
2018 361 31.8 30,2
2020 36.7 331 33,0
2021 39,6 36.6 36,7

Tabelle 5: Marktanteile der Mithewerber im Guterverkehr 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

4 Leistungsdaten van Eisenbahnverkehrsunternehmen, die ihre Daten nicht fristgerecht eingereicht haben, wurden an dieser Stelle
mithilfe der Varjahreswerte bzw. der aktuellen Daten der Netzhetreiber geschatzt.
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Abb. 18: Marktanteile der Mitbewerber im Guterverkehr 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Cantraol.



Tabelle 4 und Abbildung 17 stellen die Entwicklung des Schie-
nengiiterverkehrsmarktes dar. Sowohl die Rail Cargo Austria
als auch deren Mitbewerber meldeten Steigerungen gegen-
iiber dem Vorjahr. Nachdem die Zuwichse bei der Gruppe der
Mitbewerber um einiges stdrker waren, konnten diese ihre
Marktanteile bei allen drei Indikatoren ausbauen. Inzwischen
hatten zehn im Giiterverkehr titige Unternehmen im Jahr
2021 Marktanteile von 1,2 Prozent oder mehr, die tibrigen wie-
sen Anteile von rund einem Prozent bzw. darunter auf. Abbil-
dung 19 listet die Marktteilnehmer sortiert nach der Grofle
ihres Marktanteils bei den Nettotonnenkilometern auf, wobei
nur Unternehmen mit einem Marktanteil von mindestens 0,1
Prozent berticksichtigt wurden. Die Anzahl der Unternehmen,

die diesen Wert tibersteigen, wird zunehmend grofier.
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Bezugnehmend auf die Eigentlimerschaft der einzelnen
Eisenbahnverkehrsunternehmen ergeben sich die Marktan-
teile (Nettotonnenkilometer) wie in Abbildung 20 dargestellt.
Der Marktanteil der im 6ffentlichen Eigentum stehenden
Unternehmen hat sich wie schon im Vorjahr etwas verringert
und betrug fiir das vergangene Jahr 6,8 Prozent. Bei den in
Privateigentum stehenden Unternehmen ist der Anteil in
den letzten fiinf Jahren jedoch stetig gewachsen und lag 2021
bereits bei 22,1 Prozent. Auch der Anteil der ausldndischen
Incumbents bzw. deren Tochterunternehmen weist seit 2019
einen Aufwiértstrend aus und machte 2021 7,7 Prozent aller
erbrachten Nettotonnenkilometer aus.
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RBC —+ (Nettotonnenkilometer) im Guterverkehr 2017-2021; Rundungs-
LTE differenz enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
WLE -
CargoServ -+
™
Lok -T-
T T T T T
% 1 2 3 4 5 6

Abb. 18: Marktanteile der Mitbewerber (Nettotonnenkilometer] im
Guterverkehr 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

43




4y

MARKTENTWICKLUNG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Control

PERSONENVERKEHR

Der Schienenpersonenverkehrsmarkt war im Jahr 2020 be-
sonders negativ von den Auswirkungen der COVID-19-Pan-
demie betroffen. Zwar wurde im Nahverkehr und in Teilen
des Fernverkehrs zumindest ein Grundangebot an Mobilitét
bereitgestellt, allerdings ging die Nachfrage massiv zurtick.
2021 haben sich die Leistungsindikatoren hingegen wieder
merklich erholt. Erheblich gestiegen sind mit 14 Prozent
beispielsweise die Fahrgastzahlen. Das ist einerseits auf die
iiberwiegende Riickkehr zur Anwesenheit an den Arbeits-
plitzen und in den Schulen zuriickzufiihren, andererseits auf
den wiederbelebten Fernverkehr. Nicht zuletzt hatte sicher-
lich auch der Verkaufsstart des osterreichweiten KlimaTi-
ckets im letzten Quartal einen positiven Effekt (bis Ende 2021
waren tiber 130.000 Exemplare verkauft worden). Durch die
Wiedereinfithrung des Regelfahrplans und dessen gezielte

Ausweitung (dichtere Zugintervalle im Nahverkehr, teilweise

Ausweitung der Betriebszeiten, verldngerte Fernverkehrs-
verbindungen sowie neue Nachtzugverbindungen) fuhren
knapp sieben Prozent mehr Ziige. Das selbst im Vergleich
zum Rekordjahr 2019 umfangreichere Angebot fiihrte in
Kombination mit der zugenommenen Inanspruchnahme
dazu, dass auch die zuriickgelegten Personenkilometer wie-
der stark gestiegen sind (plus 15 Prozent). Mit 64 Prozent der
Nachfrage von 2019 lag der Personenverkehr 2021 jedoch
immer noch weit unter dem damaligen Niveau (siehe Ta-
belle 6). Aufgrund des starkeren Zuwachses im Fernverkehr
erhohte sich die errechnete durchschnittliche Fahrtweite je

Fahrgast wieder leicht.

Tabelle 8 und Abbildung 21 veranschaulichen, dass die Mit-
bewerber ihre Marktanteile bei den Personenkilometern
und den Zugkilometern gegeniiber 2020 wieder etwas aus-
bauen konnten, bei den Reisenden ist ihr Anteil hingegen
das zweite Jahr in Folge gesunken.
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Personenkilometer Personenzugkilometer @ Fahrtweite

in Mio. in Mrd. in Mio. in km
2017 290,6 12,7 11455 43,6
2018 309,89 13,3 113,3 42,8
2019 3164 13,4 120,3 42,3
2020 192,2 74 1154 38,6
2021 218,7 8,5 1234 38,9

Tabelle 6: Entwicklung des Personenverkehrsmarktes 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

I 0BB_PV Anteil Mitbewerber

Mio. Reisende 218,7 1876 31,1 14,2 %
Mrd. Persaonenkilometer 8,9 7.6 0.9 10,1%
Mio. Personenzugkilometer 1234 1075 15,9 12,9%

Tabelle 7: Persanenverkehrsmarkt nach Unternehmensgruppen 2021; Rundungsdifferenz enthalten.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

in% in % in%
2017 15,5 116 13,0
2018 15,7 18,5 16,1
2019 15,8 13,2 154
2020 15,3 9.8 121
2021 14,2 10,1 129

Tabelle 8: Marktanteile der Mithewerber im Personenverkehr 2017-2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.
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Weitere Eisenbahnunternehmen

Zudem verzeichneten auch die meisten anderen Unternehmen im Jahr 2021 durchwegs erfreuliche Zuwichse bei den erho-
benen Kennzahlen. Starker davon betroffen waren die Personenkilometer mit 18 Prozent und die Zugkilometer mit 16 Prozent.
Die Anzahl der Reisenden ist bei den Mitbewerbern mit plus 5,5 Prozent hingegen vergleichsweise schwécher gewachsen.
Die Fahrgastzahlen von WESTbahn und RegioJet wurden zwar in den Gesamtberechnungen beriicksichtigt, sie werden
allerdings auf Unternehmenswunsch bzw. aus Wettbewerbsgriinden nicht separat veroffentlicht.

| | | | |

DB Regio BOB CAT STB GySEV MBS StH SLB GKB WLB

BN 2017 W 2018 2013 2020 W 2021

Abb. 24: Anzahl der von den vernetzten Persanenverkehrsunternehmen DB Regio, BOB, CAT, STB, GySEV (einschlielich Neusiedler Seebahn]), MBS,
StH, SLB, GKB und WLB befarderten Personen 2017-2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.
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in %

I Nah- und Regionalverkehr
Fernverkehr

Abb. 25: Anteil der von der OBB-Personenverkehr beférderten Personen
im Nah- und Regianalverkehr sowie im Fernverkehr (Auswertung nach Zug-
kategorien] 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Beforderte Personen
im Nah-, Regional- und Fernverkehr
in Osterreich

Im Fernverkehr beférderte die OBB-Personenverkehr 2021
mit 24,4 Millionen Reisenden wieder wesentlich mehr Fahr-
gdste (2020: rund 20,6 Millionen), das entspricht einer deut-
lichen Zunahme von knapp 18 Prozent. Mit 15 Prozent ver-
zeichnete der Nahverkehr im Vergleich dazu nicht ganz so
starke Zuwéchse. Das verdnderte auch die Fahrgastverteilung
zwischen Nah- und Regionalverkehr leicht (Abbildung 25):

Der Anteil des Fernverkehrs stieg auf 13 Prozent (2020: 12,7
Prozent). Das lag einerseits daran, dass dieser 2020 von den
Beschrankungen rund um COVID-19 proportional stirker be-
troffen war. Gewisse (vor allem grenziiberschreitende) Verbin-
dungen, die zeitweise zur Génze ausgesetzt wurden, konnten
2021 sukzessive wieder hochgefahren werden. Andererseits
blieb der Nahverkehr zumindest fiir Berufspendlerinnen und
Berufspendler weiterhin verfiigbar und die Wiederaufnahme
fiel vergleichsweise weniger stark ins Gewicht.

Anteile der beférderten Personen
inder 1. und 2. Klasse

Der Anteil der Reisenden in der 1. Klasse der OBB-Perso-
nenverkehr ist 2021 gleichgeblieben und lag bei weiterhin
1,4 Prozent. Bei der WESTbahn reduzierte sich der Anteil
der Reisenden in der 1. Klasse auf 1,7 Prozent (wobei die
Einfiihrung eines neuen, dreiteiligen Klassensystems einen
Einfluss auf die Verteilung gehabt hat). Ebenso verhilt es sich
bei der Bayerischen Oberlandbahn, bei der mit 7,2 Prozent
erneut weniger Fahrgdste in der 1. Klasse reisten. Wahrend
der CAT (der ja im Jahr 2021 ohnehin nicht in Betrieb war)
nur 1.-Klasse-Sitzpldtze anbietet, verfiigen die anderen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen lediglich iiber Sitzpldtze in der
2. Klasse, zumal sie fast ausschliefSlich im Nahverkehr titig
sind. Eine Ausnahme bilden die NOVOG und die twentyone,
die mit ihren Ausflugs- bzw. Sonderverkehren ebenfalls Fahr-

gaste in der 1. Klasse befoérdern konnen.
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I 1. Klasse
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Abb. 26: Anteil der von der OBB-Personenverkehr befdrderten Personen
in der 1. und 2. Klasse 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

in %
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[0 2. Klasse

Abh. 28: Anteil der von der Bayerischen Oberlandbahn befdrderten Perso-
nen inder 1. und 2. Klasse 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Abb. 27: Anteil der von der WESThahn befdrderten Personen in der
1.und 2. Klasse 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Qualitative Marktbeurteilung 2021

Seit dem Jahr 2006 fiihrt die Schienen-Control eine ausfiihr-
liche Umfrage unter den Eisenbahnunternehmen durch. Die
darin enthaltenen Fragen dienen dazu, mittels der subjekti-
ven Sicht der Marktteilnehmer ein Gesamtbild iiber die Pro-
blemfelder des Marktes zu erhalten. Im Berichtsjahr 2021
beantworteten drei Viertel aller Unternehmen (etwa 75 Pro-
zent) diese Erhebung. Wie in den Vorjahren umfasste der Fra-
gebogen 41 in sieben Gruppen gegliederte Einflussfaktoren

(siehe Tabelle 1). Die zentrale Fragestellung an die Eisen-

2012 ] 2013

bahnunternehmen lautete: , In welchem Ausmafd werden

Neuverkehre durch folgende Punkte negativ beeinflusst?*“

Die Bewertung erfolgte nach dem Schulnotensystem (wobei
1, kein negativer Einfluss“ und 5 ,grofier negativer Einfluss“
bedeutet). Um einen direkten Vergleich zu ermaglichen,
wurden die Fragestellungen der Vorjahre auch im Jahr 2021
beibehalten. In Tabelle 1 werden die Ergebnisse der vergan-

genen Jahre gegeniibergestellt.

2014 § 2015 | 2016 | 2017 § 2018 § 2019 § 2020 | 2021

Trassenvergabe 1,62 1,62
Letzte Meile (Bedienung Anschlussbahn) 2,83 2,86
Zugang zu Serviceeinrichtungen 2,15 2,35
(Stationen, Tankstellen, Terminals etc.]
Engpass bei Trassen 2,25 2,23
(Baustellen und Umleitungen)
Grenzlbertritt 2,37 1,87
Betriebliche Auflagen 2,37 244
(Vorschriften, Meldungen etc.]
Verschub 2,32 2,32

Unternehmensfaktoren | 2012 § 2013

183 188 191 1,72 209 186 1,86 1,93
276 270 274 296 245 256 266 283
222 204 218 207 200 200 185 202
235 [ 236 245 218 | 245 242 | 261 | 2,66
NIl MeSISH NN RS B0 MErSCH 2SS B2is9
261 256 255 252 253 271 269 256
2ele | 225 | 2 ) 28 ) 227 | 28065 | 222 | 218

2018 | 2020

Mangel an (Risiko-]Kapital 2,31 2,16

Konkurrenz durch andere 2,69 2,60
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Konkurrenz durch andere Verkehrstrager 3,62 3,44
(Strafde, Luft]

Unternehmensgriindung (EIU/EVU) 1,82 1,90

Fahrplanqualitat 2,27 2,24

2012 ] 2013

214 230 242 226 220 216 224 210
264 283 265 258 281 282 298 291
359 374 340 342 342 352 366 3,67
179 200 180 200 =220 237 274 237
236 213 205 178 203 203 202 205

2018 | 2020

Ausbau 2,30 216

Erhaltung 2,56 260

Umleitungen 2,85 2,71

Sicherungstechnik (ETCS, PZB90 etc.] 241 213
Betriebsqualitat (Stérungenetc.] 2,22 2,28

208 215 200 189 =200 203 215 216
239 [254 1236 [ 214 [234 229 | 228 [ 233
277 283 271 250 255 258 264 278
209 233 218 200 213 215 226 226
250N Rei2N RENCH WENON B2 e REiSEN B2is8
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2012 | 2013 | 2014 J 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
Verfiigharkeit 2,86 288 283 292 282 296 294 291 260 282

Schulungseinrichtungen 1,93 212 213 1,76 1,73 185 206 218 205 1,88
Soziale Normen 2,29 2,27 243 244 218 204 238 229 215 214
Behdrdliche Auflagen 2,93 312 309 296 =286 293 306 306 300 295
Sprache 189 185 1,78 188 191 186 203 209 180 189

Verfligharkeit /Kosten der Betriebsmittel J 2012 J 2013 § 2014 J 2015 | 2016 § 2017 § 2018 | 2019 § 2020 § 2021

Triebfahrzeuge 2,64 3,12 3,00 308 286 282 284 265 252 258

Waggons 2,89 296 286 286 256 255 240 263 284 262

Dienstleistungen 2,21 244 229 240 226 246 233 247 259 273

Energie 186 200 200 213 185 175 191 182 180 217

Struktur der Trassengehuhren 223 231 213 232 241 250 247 233 227 236
Hoéhe der Trassengebthren GV 2,83 2,65 268 268 261 260 254 261 246 2,53
Hohe der Trassengeblhren PV~ 2,94 3,00 2,74 300 279 257 265 260 246 212

2012 § 2013 | 2014 § 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

Zulassung Fahrzeuge 2,82 2,88 283 288 260 246 238 253 254 262

Technische Vorschriften 2,78 2,80 283 276 262 241 250 253 272 252
Betriebliche Normen 2,36 2,38 252 250 236 236 247 256 268 240
Verkehrsgenehmigung /Konzession 2,27 2,38 209 223 232 232 237 252 246 233
Sicherheitsbescheinigung 2,42 2,38 226 238 241 250 274 271 268 277

Unterschiede bei der Umsetzung 3,09 313 332 364 325 331 334 339 341 3,38
in den EU-Landern

Triebfahrzeugflhrerschein 246 2,58 2,74 248 205 215 222 215 202 1,98
Fahrzeugregister 2,24 2,04 217 204 200 200 =200 194 1,88 1,78

Verpflichtende neue Technologien § 2012 § 2013 | 2014 § 2015 | 2016 | 2017 § 2018 | 2019 § 2020 | 2021

Kommunikation (z. B. GSMR] 2,22 2,04 200 220 219 214 206 200 200 184

Sicherungstechnik (ETCS] 3,58 350 345 333 305 265 267 276 253 238
Umsetzung TSI* 3,04 2,88 278 283 257 243 242 255 251 239
Landesspezifische Ausnahmen bei den TSI 275 273 282 286 258 250 253 263 274 255

Tabelle 1: Burchschnittliche qualitative Einflussfaktoren aus Sicht der hefragten Eisenbahnunternehmen. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

1 Technische Spezifikationen fur die Interoperahilitat im Schienenverkehr des Europaischen Wirtschaftsraums.
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TTTTTIT T T T T I T I T rrrrrrorroi

Trassenvergabe | j 193
Sprache ?; | 1,89 ]
Schulungseinrichtungen _I 1.88 ]
Kommunikation [z.B. GSMR) 7? i 184 |
Fahrzeugregister ; i 178 N
I S L 1 8 S S S
00 0.5 1.0 15 2.0 25

Ahb. 1: Die finf am besten bewerteten Einflussfaktoren 2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Abbildung 1 zeigt die fiinf Einflussfaktoren mit den besten Be-
notungen im Jahr 2021. Dabei befindet sich die fiir den Eisen-
bahnbetrieb benétigte Energie (in puncto Verfligbarkeit und
Kosten) nach langer Zeit nicht mehr unter den bestbewer-
teten Faktoren, da viele Eisenbahnverkehrsunternehmen
trotz guter Verfiigbarkeit die mittlerweile hohen Kosten dafiir
spiiren. Die beste Durchschnittsnote erhielt im Vorjahr das
Fahrzeugregister, dessen sehr guter Wert bestdtigt wurde.
Dahinter folgen die Kommunikation als Teil der verpflich-
tenden Einfiihrung neuer Technologien auf Platz 2 und die
Schulungseinrichtungen fiir bahnspezifische Berufe bzw.
Tétigkeiten auf Platz 3. Letztere gewinnen zunehmend an
Bedeutung, was sich auch in der Tatsache widerspiegelt,
dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen vermehrt eigene
derartige Einrichtungen in Betrieb nehmen. Die Sprache des
Personals befindet sich mit nahezu unverandertem Wert auf
Platz 4, die im Vorjahr noch auf Rang 1 gelegene Trassen-

vergabe nur noch auf Platz 5.

In Abbildung 2 sind die fiinf im Jahr 2021 subjektiv am
schlechtesten bewerteten Einflussfaktoren dargestellt. Der
Konkurrenz durch andere Verkehrstrager (Lkw, Flugzeug)
wurde wie schon in den Vorjahren ein besonders negativer
Einfluss attestiert, dieser Wert hat sich sogar weiterver-
schlechtert. Hintergrund ist die oftmals seitens der Eisen-
bahnbranche kritisierte und deutlich zu niedrig angesetzte
Bepreisung von Straflen- und Flugverkehren (Stichwort:
Externalisierung von Kosten). Eine abermals schlechte Be-
wertung erhielt der Faktor Unterschiede bei der Umsetzung
rechtlicher Vorgaben in den einzelnen EU-Lindern - ge-
meint sind damit vor allem die im Eisenbahnverkehr sehr
héufig vorherrschenden und fiir den grenziiberschreitenden
Schienenverkehr hinderlichen nationalen Interessen. Die
behordlichen Auflagen betreffend Personal wurden im
Durchschnitt wieder etwas besser bewertet, wenngleich sich
auch dieser Einflussfaktor zum wiederholten Mal unter den
negativen Spitzenreitern wiederfindet. Konstant schlechter
Einfluss wird auch dem intramodalen Wettbewerb, also der
Konkurrenz durch andere Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU), zugeschrieben. Ebenso wurde die sogenannte Letzte
Meile, gemeint istin dem Fall die unzureichende Bedienung

von Anschlussbahnen, als Hemmnis beméngelt.

IRRRRRRRRRR RRRRRRRRRIL N
Konkurrenz durch andere | 367
Verkehrstrager [StrafRe, Luft) :

TTTTTTRTTTTNTTITImTIm

Unterschiede in der Umsetzung |
in den EU-Landern

Behdordliche Auflagen |
betreffend Personal |

Konkurrenz durch andere EVU |

Letzte Meile |
(Bedienung Anschlussbahn)

0.0 10 20 30 40

Abb. 2: Die finf am schlechtesten hewerteten Einflussfaktoren 2021.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.



Exakt die Hilfte der abgefragten Einflussfaktoren hat sich
nach Meinung der Eisenbahnunternehmen seit 2020 verbes-
sert, die andere Hilfte der Faktoren hingegen verschlechtert.
Generell ist die Verbesserung der Werte gegeniiber den Vor-
jahren stérker geworden und die Verschlechterung schwécher.
Aufféllig ist auch, dass sich alle Faktoren im Bereich Einfiih-
rung neuer Technologien verbessert haben, im Vergleich zu
den Vorjahren teils sehr deutlich. Umgekehrt sind alle Be-
wertungen aus dem Bereich Netzzustand und beinahe alle
aus dem Bereich Verfiigbarkeit/Kosten der Betriebsmittel

mitunter erheblich schlechter bewertet worden als zuvor.

Bei den stédrksten Verdnderungen in der Benotung (Abbil-
dung 3) ist zu erkennen, dass sich der eingangs erwidhnte
Faktor Energie aus Sicht der Unternehmen bereits 2021
stark negativ auswirkte. Die schon ldnger angespannte Per-
sonalsituation im Bahnbereich ldsst sich an den Bewertun-
gen der Verfiigbarkeit von Personal und Dienstleistungen
ablesen. Auch die baustellenbedingten Umleitungen aus
dem Bereich Netzzustand haben sich merklich verschlech-
tert. Erholt haben sich demgegeniiber die Faktoren Unter-
nehmensgriindung, betriebliche Normen im behdordlichen
Sinn sowie die Hohe der Trassenpreise im Personenverkehr.
Letzteres diirfte wohl auch damit zusammenhingen, dass
diese fiir die Jahre 2020 und 2021 aufgrund von COVID-19-
Bestimmungen gesenkt bzw. erlassen wurden. Etwas ent-
spannt hat sich die Situation scheinbar bei der Verfiigbarkeit
und den Kosten von Waggons sowie den technischen Vor-
schriften seitens der Behorden.

Erneut beanstandeten einzelne Unternehmen im Speziel-
len, dass die Betriebsqualitdt durch Naturereignisse stark
negativ beeinflusst wird und manchen Streckenabschnitten
im Transit wieder mehr Aufmerksambkeit seitens des Infra-
strukturbetreibers gewidmet werden soll (langfristige Sperren
wiirden, auch kurzzeitig, erheblich zunehmen). Zudem seien
Grenziibertritte im internationalen Gliterverkehr, beispiels-
weise nach Ungarn, mit ihren starken Verzogerungen stark
einschrinkend. Beim Ausbau des Streckennetzes wurde
zudem kritisiert, dass die Giiterverkehre eine untergeordnete

Rolle spielen wiirden.
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(EIU, EVU] 4037
Hohe der Trassengebihren
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T
Unternehmensgrindung ‘
‘ I 1034

Betriebliche Normen

Verfugbarkeit /Kosten
Waggons

Technische Vorschriften ‘ J 0,20

Umleitungen -0,13

Dienstleistungen -0,14
Letzte Meile 017
(Bedienung Anschlussbahn] =

Verflgbarkeit Personal -0,23

Energie ‘ -0,27
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Verbesserung Verschlechterung

Abh. 3: Starkste Veranderung der Bewertung von Einflussfaktoren von
2020 auf 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Personal und Fahrzeuge

PERSONAL

Im Rahmen der jahrlichen Marktbeobachtung erhebt die
Schienen-Control verschiedene Kennzahlen direkt von den
Bahnunternehmen. In diesem Zusammenhang wird u. a.
auch jener Personalstand der Eisenbahnunternehmen er-
fragt, der ausschliellich dem Eisenbahnbetrieb zuzurech-
nen ist - unterteilt in die Bereiche Absatz und Infrastruktur.
Aufgrund europarechtlicher Berichtsvorschriften wird die
Anzahl der Triebfahrzeugfiihrerinnen und -fithrer gesondert
erfasst, sie sind aber ebenfalls im Bereich Absatz enthalten.

Beschiftigte wie Busfahrerinnen und Busfahrer, Werkstatt-
personal, Overhead, Verkaufspersonal und Sicherheitsperso-
nal bleiben unberiicksichtigt. Ebenso sind Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter von in Osterreich titigen auslindischen
Eisenbahnunternehmen sowie im Ausland tétige Mitarbeiter-
innen und Mitarbeiter dsterreichischer Eisenbahnunter-
nehmen nicht miteinbezogen. Dies hat den Grund, dass es
nicht méglich ist, das im Ausland und das in Osterreich titige
Personal gesondert auszuweisen.

2017 2018 2019 2020 2021

Infrastruktur 17.025 17172 17.237 17.246 17213

Absatz 12.231 12.875 13.118 13.942 14.149

davon Triebfahrzeugfihrende 4.995 5.024 5.163 5.382 5.580
Summe 29.256 30.047 30.355 31.188 31.362

Tabelle 1: Personalstand der dsterreichischen Eisenbahnunternehmen in den Bereichen Absatz und Infrastruktur 2017-2021
(jeweiliger Jahresdurchschnitt). Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Tabelle 1 zeigt den durchschnittlichen Jahrespersonalstand
aller 6sterreichischen Eisenbahnunternehmen der letzten
fiinfJahre. Insgesamt ist dieser von 2020 auf 2021 um 0,6 Pro-
zent angewachsen. Im Wesentlichen hat sich der Personal-
stand im Infrastrukturbereich ganz leicht verringert, wahrend
er im Absatzbereich (der auch die Triebfahrzeugfithrenden
umfasst, bei denen es mit 3,7 Prozent die relativ gréfiten Zu-

wichse gab) etwas stdrker zugenommen hat.



TRIEBFAHRZEUGE

Die Gesamtanzahl der Triebfahrzeuge (Lokomotiven, Trieb-
wagen und Triebziige) nahm 2021 verglichen mit dem Vorjahr
minimal ab. Zur Entwicklung bei den einzelnen Kategorien:
Bei den Diesellokomotiven ist die Abnahme auf die Verschrot-
tung schon ldnger abgestellter Fahrzeuge zuriickzufiihren.
Die Zunahme der Hybridlokomotiven ist ausschliefllich
durch Zukdufe der Mitbewerber im Giiterverkehr verursacht.
Sie kdnnen damit den GrofSteil ihrer Verkehre im Hauptnetz
abwickeln und die letzte Meile auf nicht elektrifizierten Ab-

schnitten bewerkstelligen. Der langfristige Zuwachs bei der
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Zahl der elektrischen Mehrsystemlokomotiven (kbnnen zwi-
schen verschiedenen Bahnstromsystemen verkehren) hat

folgenden Hintergrund:

Die OBB-Produktion hat zahlreiche Exemplare der Reihe
1293 (Vectron) fiir den grenziiberschreitenden Giiterver-
kehr von den Niederlanden bis zum Schwarzen Meer in Be-
trieb genommen (und mit dieser Beschaffung gleichzeitig
dltere Einsystemfahrzeuge der Reihe 1142 und 1144 ausge-
mustert). Auch die Mitbewerber verwenden Lokomotiven
dieses Typs vermehrt im Giitertransit auf der Brenner-, der

Tauern- und der Donauachse.

Triebfahrzeugstatistik 2017 2018 2018 2020 2021

Lokomotiven

Diesellokomotiven 404 388 376 358 352
Dampflokomotiven 12 11 12 12 12
Hybridlokomotiven 9 8 10 20 24
Elektr. Einsystemwechselstromlokomotiven 430 417 397 382 381
Elektr. Einsystemgleichstromlokomotiven 16 15 26 19 15
Elektr. Mehrsystemlokomotiven (Wechsel- u./od. Gleichstrom) 467 496 508 586 577
Bestand der Lokomotiven 1.334 1.335 1,329 1.377 1.361
Triebwagen
Dieseltriebwagen 205 207 196 196 197
Elektr. Einsystemtriebwagen 369 340 314 291 269
Elektr. Mehrsystemtriebwagen (Wechsel-/Gleichstrom, Hybrid) 155 201 221 232 259
Bestand der Triebwagen 729 748 731 718 725
Triebzlige (fest gekuppelte Garnituren)
Elektr. Einsystemwechselstromtriebzlge 17 15 15 23 29
Elektr. Mehrsystemtriebzlige (Wechsel-/Gleichstrom, Hybrid] 60 60 60 60 60
Bestand der Triebztige 77 75 75 83 89
Summe Triebfahrzeuge 2.140 2.158 2.135 2179 2175

Tabelle 2: Triehfahrzeugstatistik 2017-2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.
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Triebfahrzeuge nach Spurweite

Lokomotiven
Triebwagen
Triebzlige

Summe Triebfahrzeuge

1.322 8E 1.361
685 40 725
80 g 89
2.087 88 2.175

Tabelle 3: Triebfahrzeuge nach Spurweite 2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Cantrol.

Bei den Triebwagen erhielt die OBB-Personenverkehr weitere
neue Cityjet-Garnituren (Baureihe 4746), gleichzeitig wurden
dltere Triebwagen der Reihe 4020 aus dem Fahrzeugbestand
gestrichen. So erkldren sich der Riickgang bei den elektrischen
Einsystemtriebwagen und der Zuwachs bei den elektrischen
Mehrsystemtriebwagen, die beide iiberwiegend rund um
die dsterreichischen Ballungsrdume eingesetzt werden. Bei
den sechs zusitzlichen Einsystemtriebziigen handelt es sich
um die neuen Doppelstockgarnituren der WESTbahn, die
im Fernverkehr zwischen Wien und Salzburg fahren und in
denen es auch ein tiberarbeitetes Wagenklassensystem gibt.
Samtliche registrierte Mehrsystemtriebziige gehoren der
Reisezuggattung Railjet an und werden von der OBB-Per-
sonenverkehr im Fernverkehr eingesetzt.

Fahrzeuge des Konzerns der Deutschen Bahn (DB Cargo
und DB Regio), der slowenischen SZ Cargo, der polnischen
PKP Cargo sowie der Bayerischen Oberlandbahn wurden
in diesem Zusammenhang nicht beriicksichtigt, weil eine
Abgrenzung zu den in Osterreich eingesetzten Fahrzeugen

nicht maéglich ist.



PERSONENWAGEN

Der Bestand an Personenwagen hat 2021 gegeniiber 2020
wieder leicht zugenommen, ist langfristig allerdings riick-
laufig. Die Anzahl an Sitzpldtzen in der 2. Klasse ist dadurch
wieder gestiegen, in der 1. Klasse hat sie hingegen abge-
nommen. Auflerdem sind neuere Triebwagen zunehmend

mit mehr Stehplédtzen ausgestattet.
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Interessant ist der Vergleich mit den Angaben des Fahrzeug-
registers der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesell-
schaft (SCHIG). Dieses weist wesentlich mehr Fahrzeuge aus,
als von den dsterreichischen Eisenbahnunternehmen gemel-
detwurden, weil es auch jene von Nostalgieveranstaltern und
sonstigen Haltern (z. B. private Giiterwageneinsteller, Indus-
triebetriebe, [Bahn-]Bauunternehmen) umfasst. Sie werden

iber die Fragebdgen der Schienen-Control nicht erreicht.

2017 2018 2013 2020 2021

Personenwagen 1. Klasse
Personenwagen 2. Klasse
Speisewagen
Liegewagen

Schlafwagen

Sanstige

Summe

173 170 173 173 182
1.448 1.387 1317 1.317 1.306
86 83 85 85 85

74 71 71 71 79

52 50 50 S Sl

83 2s) 38 38 38
1.916 1.806 1.734 L7555 1.741

Tabelle 4: Bestand an Personenwagen inlandischer Eisenbahnunternehmen nach Verwendungszweck 2017-2021.

Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Anzahl der Sitzplatze 2017 2018 2019 2020 2021

1. Klasse
2. Klasse

Summe

8.899 8.109 8.336 8.336 8.148
236.378 234.919 229.686 229.274 232.769
245277  243.028  238.022 237610 240917

Tabelle 5: Anzahl der Sitzplatze in Personenwagen, Triebwagen und Triebzugen inlandischer Eisenbahnunternehmen nach Klassen 2017-2021.

Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Fahrzeughalter Personenwagen 2017 2018 2019 2020 2021

Auslandische EVU
0BB-Konzern
Inlandische EVU
Nostalgieveranstalter
Sonstige Halter

Summe

316 352 363 382 428
1.930 1.874 1.835 1.747 1717
g2 ga 91 89 A
211 195 186 173 177

8 10 10 21 28
2.552 (251215 2.4398 2412 2.394

Tabelle 6: Entwicklung des Bestands in Osterreich registrierter Personenwagen 2017-2021. Quelle: SCHIG-Fahrzeugregister, Stand 31. Dezember 2021.
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GUTERWAGEN

Auch bei den Giiterwagen gibt es, was die Anzahl der Fahr-
zeuge betrifft, unterschiedliche Betrachtungsweisen. Der Fra-
gebogen der Schienen-Control erfasst die Giiterwagen inlin-
discher Eisenbahnunternehmen - ungeachtet des Landes, in
dem sie registriert sind. Dadurch werden Fahrzeuge sonstiger
Halter nicht berticksichtigt, dafiir jedoch auch die im Ausland
registrierten Fahrzeuge inldndischer Unternehmen.

Das Fahrzeugregister der SCHIG wiederum enthilt alle in
Osterreich registrierten Fahrzeuge, ungeachtet des Unter-
nehmensgegenstandes (Eisenbahnunternehmen, sonstige
Halter) und des Firmensitzes.

Die Daten des Fahrzeugregisters sind vor allem hinsichtlich
der Privatwageneinsteller von Interesse, weil diese Gtiter-
wagen auch dem Markt zur Verfiigung stehen und verschie-
dene Leih- und Leasingmodelle in den vergangenen Jahren
an Bedeutung gewonnen haben.

Der Bestand an Giiterwagen inldndischer Eisenbahnunter-
nehmen ist seit Jahren riickldufig. Der Trend, Giiterwagen ver-

mehrt im Ausland zu registrieren, setzte sich auch 2021 fort.

2017 2018 2019 2020 2021

Summe

ELSES 18.242 17.895 17511 17510

Tabelle 7: Bestand an Glterwagen inlandischer Eisenbahnunternehmen 2017-2021.

Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Im Osterreichischen Fahrzeugregister ist der Bestand der ~ Aus Tabelle 9 ldsst sich entnehmen, dass 2021 in Summe
verzeichneten Giiterwagen gegeniiber dem Vorjahr zuriick- anteilig immer noch rund 72 Prozent der in Osterreich re-
gegangen (siehe Tabelle 8). Der Verringerung der Anzahl gistrierten Giiterwagen im Eigentum der RCA und deren
an Giiterwagen bei Teilen der Rail Cargo Group (Rail Cargo Tochterunternehmen RCH standen. Die Fahrzeuge der Pri-
Austria [RCA], Rail Cargo Hungaria [RCH]) und der Gruppe = vatwageneinsteller umfassen mittlerweile tiber 24 Prozent
der weiteren Eisenbahnunternehmen stehen Zuwachse bei des in Osterreich registrierten Bestands. Zumeist besitzen
den sonstigen Wagenhaltern gegeniiber. die Privatwagenhalter Spezialwagen wie Kesselwagen und

Flachwagen bzw. Giiterwagen fiir den Kombinierten Ver-

kehr. Oftmals mieten Eisenbahnunternehmen solche iiber

einen gewissen Zeitraum - abhéngig von der Laufzeit des

zugehorigen Transportvertrags.

Fahrzeughalter Guterwagen 2017 2018 2019 2020 2021
RCA 15.844 15.760 15.586 15.273 14.982

Andere EVU 851 823 831 985 826
Sonstige Halter 4,548 4.636 4,693 4.951 5.030
Summe 21.243 21.225 21.110 21.209 20.938

Tabelle 8: Entwicklung des Bestands in Osterreich registrierter Giiterwagen 2017-2021.
Quelle: SCHIG-Fahrzeugregister, Stand 31. Dezember 2021.

Andere EVU_| Sonstige Halter Anteil sonst. Halter

Wagen mit 6ffnungsfahigem Dach (T) 1.124 7 12 1.143 1,05%
Gedeckte Wagen (G) 3 23 57 83 68,67 %

Gedeckte Wagen Sonderbauart [H) 3.326 16 294 3.636 8,09%
Flachwagen (K, 0, R] 3.117 74 189 3.380 5,99%

Flachwagen Sonderbauart (L, S] 5.064 266 1.350 6.680 20,21%
Offene Wagen (E) 1.659 103 110 1.872 5,88%

Offene Wagen Sonderbauart (F) 688 297 129 1114 11,58%
Kesselwagen (Z) = 2 2.371 2.373 99,92 %

Spezialwagen (U] 1 138 518 657 78,84%

Summe 14.982 926 5.030 20.938 24,02 %

Tabelle 9: Guterwagen nach Kategorien und Haltern 2021. Quelle: SCHIG-Fahrzeugregister, Stand 31. Dezember 2021.
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Preisentwicklung Bahnen

Der osterreichische Schienenpersonenfernverkehrsmarkt
umfasst neben der OBB-Personenverkehr (OBB-PV) und der
WESTbahn seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2017
auch den tschechischen Anbieter RegioJet. Dazu kommen
im Nahverkehr sieben Verkehrsverbiinde' sowie die sonsti-
gen vernetzten und nicht vernetzten Bahnunternehmen. Zu
den vernetzten Bahnen zdhlen DB Regio, die Bayerische
Oberlandbahn (BOB), die Steiermarkbahn und Bus (STB),
die Raaberbahn (GySEV), die Montafonerbahn (MBS), Stern
& Hafferl (StH), die Salzburger Lokalbahn (SLB), die Graz-
Koflacher Bahn (GKB), die Wiener Lokalbahnen (WLB) und
der City Airport Train (CAT). Die Innsbrucker Verkehrsbe-
triebe und Stubaitalbahn (IVB), die Niederosterreichische
Verkehrsorganisationsgesellschaft (NOVOG) und die Ziller-
taler Verkehrsbetriebe (ZB) geh6ren zu den nicht vernetzten

Personenverkehrsbahnen.

Fiir die statistische Preiserhebung wurden Tickets der OBB-
Personenverkehr, der WESTbahn und des RegioJet heran-
gezogen, weil diese Unternehmen im direkten Wettbewerb
zueinander stehen und neben Standardpreis-Tickets teil-
weise auch Aktionspreis-Tickets (z. B. Sparschiene Oster-

reich oder WESTsuperpreis-Tickets) verkaufen.

Durch die COVID-19-Pandemie war die Fahrgastfrequenz
nach 2020 auch 2021 {iber mehrere Monate hinweg stark re-
duziert. Zur Aufrechterhaltung des Bahnverkehrs zwischen
Wien und Salzburg bestellte das Bundesministerium fiir Kli-
maschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Tech-
nologie (BMK) mittels sogenannter Notvergabe fiir bestimmte
Zeitrdume Ziige bei der OBB-Personenverkehr und der WEST-
bahn. In diesem Zeitraum wurden die Tickets beider Bahnun-
ternehmen wechselseitig anerkannt und keine Aktionstickets
verkauft. Diese pandemiebedingten Anderungen beeinfluss-

ten die Ergebnisse der Preiserhebung fiir das Jahr 2021.

Besitzerinnen und Besitzer von Erméfigungskarten (z.B.
OBB-Vorteilscard, OBB-Businesscard oder bei Anerkennung
diverser Mitgliedskarten bei der WESTbahn) erhalten bei
jedem Ticketkauf fixe Preisnachlédsse. Aufierdem bieten die
Unternehmen Ticketaktionen in Verbindung mit z. B. einem
bestimmten Alter, einem Studentenausweis oder einer Grup-
penreise bzw. zusétzlichen Leistungen wie etwa erméfligte

Freizeitangebote fiir Museums- oder Thermenbesuche an.

1 Verkehrsverbund Oberdsterreich [00VV), Verkehrsverbund Salzburg (SVV), Verkehrs-
verbund Steiermark (Verbundlinie, StVG), Verkehrsverbund Karnten (Karntner Linien,
VVK], Verkehrsverbund Tiral [VVT], Verkehrsverbund Vararlberg (VMahil, VVV]

und Verkehrsverbund Ost-Region [VOR].

2 Mit dem Verbund-Ticket kénnen samtliche Verkehrsmittel
des Verkehrsverbundes in Anspruch genommen werden.



Die OBB-Personenverkehr unterscheidet wie die meisten
europiischen Bahnen zwischen 1. und 2. Klasse (First Class
und Economy Class) und verfiigt zusétzlich {iber eine Busi-
ness Class. RegioJet hat vier Klassen (Low cost, Standard,
Relax und Business), bei der WESTbahn wird neben der
2. Klasse (Standard Class bzw. mit Upgrade Comfort Class)
unter dem Begriff First Class eine gehobene Klasse angeboten.
Der CAT féhrt mit einer Klasse, die am ehesten der géngigen
1. Klasse entspricht; alle anderen Bahnunternehmen bieten
lediglich Fahrten in der 2. Klasse an.

Die WESTbahn-Tarife waren im Jahr 2021 am ehesten mit
den Tarifen fiir Inhaberinnen und Inhaber der OBB-Vorteils-
card vergleichbar. Auch die RegioJet-Tarife lagen im Jahr
2021 deutlich unter den OBB-Standardpreisen und sogar
unter den OBB-Vorteilscard-Tarifen. Beim Preisvergleich
miissen bei den giinstigeren OBB-Vorteilscard-Tarifen aller-
dings der Vollstandigkeit halber auch die zusétzlichen Kosten
von 19 bis 99 Euro pro Jahr fiir die OBB-Vorteilscard beriick-

sichtigt werden.

INFO

Aufgrund der Verbundexklusivitét (bei bestimmten Ver-
kehrsverbindungen innerhalb eines Verkehrsverbundes
darfnur der Verbundtarif zur Anwendung gelangen) er-
halten Fahrgéste von 6sterreichischen Bahnunterneh-
men vorrangig den Verbund-Tarif? wenn sie Tickets fiir
Strecken kaufen, die sich im Verbundgebiet befinden.
Geht eine Fahrt tiber die Grenzen eines Verkehrsverbun-
des hinaus, so zahlt der Fahrgast nicht mehr den Ver-
bund-Tarif, sondern wechselt in den Tarif des jeweiligen
Bahnunternehmens. Die OBB-Personenverkehr ist in
allen Osterreichischen Verkehrsverbiinden vertreten, die
WESTbahn hingegen nur im Oberdsterreichischen Ver-
kehrsverbund. Sie anerkennt aber alle giiltigen Tickets
des SVV sowie die regionalen KlimaTickets des VOR. Alle
anderen Bahnunternehmen sind Mitglied in jenen Ver-
kehrsverbiinden, in deren Gebiet sie ihre Verkehrsleis-
tungen anbieten. Einzig der CAT und der RegioJet sind
in keinem Verkehrsverbund.
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STATISTISCHE ERHEBUNG VON PREISEN
BEI 0BB-PERSONENVERKEHR,
WESTBAHN UND REGIOJET

Die Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte (apf) infor-
miert seit jeher in den Jahresberichten iiber die Preisentwick-
lung bei den Bahnunternehmen und Verkehrsverbiinden.
Frither wurde die Entwicklung der OBB-Kilometertarife dar-
gestellt, seit 2014 untersucht die apf an bestimmten Stich-
tagen® die konkret angebotenen Preise auf ausgesuchten
Strecken der OBB-Personenverkehr und der WESTbahn bzw.
seit 2018 auch des RegioJet.

Die Preise wurden einmal pro Monat {iber das gesamte Kalen-
derjahr den jeweiligen Websites entnommen. Dabei wurden
nur Fahrkarten fiir die 2. Klasse (bzw. 1. Klasse, sofern giins-
tiger als der angebotene Preis fiir die 2. Klasse) verglichen,
die fiir alle Fahrgiste ohne besondere Voraussetzung - wie
etwa ErmafSigungskarten oder ein bestimmtes Alter - erhélt-
lich waren. Beriicksichtigt wurden sowohl Standardpreise
ohne jegliche Erméf3igung (z. B. Standard-Ticket) als auch
allgemein erhiltliche Sonderangebote (z. B. Sparschiene-
Osterreich-, WESTsuperpreis- oder WESTspartage-Ticket),
sofern 2021 angeboten. Bei RegioJet wurde die Klasse Low
cost (bzw. Standard, sofern Low cost nicht mehr verfiigbar
war) herangezogen, weil diese am ehesten mit der 2. Klasse

der beiden anderen Bahnunternehmen vergleichbar ist.
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3 Im Jahr 2021: Donnerstag, 14.1., Donnerstag, 18.2., Mittwoch, 17.3., Freitag, 16.4.,
Dienstag, 18.5., Mittwoch, 16.6., Montag, 19.7., Montag, 16.8., Freitag, 17.9.,
Maontag, 18.10., Mittwoch, 17.11. und Dienstag, 14.12.
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Folgende Fernverkehrsstrecken

wurden fiir den Preisvergleich ausgewdihlt:

OBB-Personenverkehr und WESTbahn
Linz-Salzburg, 127 Kilometer
Wien-Linz, 190 Kilometer
Wien-Salzburg, 317 Kilometer

OBB-Personenverkehr und RegioJet
Wien-Prag, 404 Kilometer

OBB-Personenverkehr

Wien-Klagenfurt, 330 Kilometer

Die OBB-Strecken Wien-Graz und Wien-Innsbruck
werden seit 2020 nicht mehr untersucht.

Die apf hat die Ticketpreise bei den ausgewéhlten Strecken
jeweils vier Wochen, 14 Tage, sieben Tage, drei Tage bzw.
einen Tag vor Fahrtantritt an den Stichtagen fiir im Internet
buchbare Strecken erhoben. Bei der OBB-Personenverkehr
gibt es mittlerweile auch verschiedene Preise je nach ge-
wihltem Vertriebskanal (Automat, Zug, Online/Mobile oder
Personenkassa), wobei der Vertriebskanal Online/Mobile
fiir den Vergleich herangezogen wurde. Beriicksichtigt wurden
alle am jeweiligen Tag angebotenen Direktziige bzw. auch
Umsteigeverbindungen mit dhnlicher Fahrtdauer. Nicht be-
riicksichtigt wurden hingegen Verbindungen mit wesentlich
langerer Fahrtdauer, Nachtreiseziige der OBB-Personenver-
kehr und der OBB Intercitybus auf der Verbindung nach
Klagenfurt. Bei der WESTbahn wurden alle Verbindungen
ab Wien einbezogen.

INFO

Die Preise aller Bahnunternehmen in Osterreich leiteten
sich frither aus Kilometertarifen ab: Fiir die gefahrenen
Kilometer war ein fixer Tarifkilometerpreis zu bezahlen.
Seit mehreren Jahren ist das Tarifsystem bei manchen
Bahnunternehmen - etwa bei der OBB-Personenverkehr
und der WESTbahn - auf sogenannte Relationspreise
umgestellt. Bei diesen bestimmen sowohl Angebot und
Nachfrage als auch Faktoren wie Reisegeschwindigkeit

oder -zeit den Ticketpreis.
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ERGEBNISSE DER PREISERHEBUNG 2021
PREISE DER 0BB-PERSONENVERKEHR

Variierende Preise je nach Kaufzeitpunkt

Die durchschnittlichen Preise der OBB-Personenverkehr variierten im Jahr 2021 wie im Jahr zuvor auf allen angebotenen
Destinationen stark. Die maximale Preisdifferenz im Jahr 2021 lag bei 41,20 Euro fiir die Strecke Wien-Prag bzw. bei 34,40 Euro
fiir die Verbindung Wien-Klagenfurt. Im Vergleich dazu lag die maximale Preisdifferenz im Jahr 2020 bei 41,70 Euro fiir die
Strecke Wien-Prag bzw. bei 34,60 Euro fiir die Verbindung Wien-Klagenfurt. Das bedeutet, dass der Zeitpunkt des Ticketkaufs
bei der OBB-Personenverkehr im Jahr 2021 weiterhin eine grofie Rolle spielte.

Bis zu 61 Prozent Ersparnis bei frihem Kaufzeitpunkt mdglich
2021 galt wie im Jahr 2020 fiir alle verglichenen Strecken: Je frither Tickets gekauft wurden, desto grofier war die Ersparnis.

Die maximale Preisreduktion erhielten Fahrgéste auf allen verglichenen Strecken jeweils vier Wochen vor Fahrtantritt.

Verbindung / Strecke

Wien-Klagenfurt

Wien-Prag

Wien-Salzburg

Linz-Salzburg

1
|
,
Wien-Linz l
|
’.

| | | | 1 | 1 ! 1 ]
in% 10 20 30 40 50 B0 70 BO 30 100

0BB-Standard-
B Maximale Ersparnis preis

Differenz zum OBB-Standardpreis

Abb. 1: Maximale Ersparnis im Vergleich zu einem 0BB-Standard-Ticket (100 Prozent) fur unterschiedliche Strecken im Jahr 2021.
Quelle: Ticketshop der OBB-Personenverkehr.

So reduzierte sich beispielsweise 2021 auf der Strecke Wien-Klagenfurt der durchschnittliche Preis mit rund 61 Prozent
(2020: 61 Prozent) im Vergleich zu einem OBB-Standard-Ticket erneut am stirksten. Auf Platz zwei befand sich abermals
die Strecke Wien-Prag mit 59 Prozent (2020: 58,9 Prozent); siehe Abbildung 1. Auf den anderen Strecken konnte durch
einen frithen Ticketkauf eine durchschnittliche Preisersparnis zwischen etwa 36 und 49 Prozent (2020: zwischen 20 und
30 Prozent) erzielt werden.

Die durchschnittlichen Preise der OBB-Personenverkehr waren im Jahr 2021 auf den fiinf {iberpriiften Strecken an den je-
weils fiinf Abfragezeitpunkten im Vergleich zum Vorjahr insgesamt 16 Mal giinstiger, zwei Mal gleich und sieben Mal teurer.
Auf der Strecke zwischen Wien und Salzburg wurden fiir die Zeit der Notvergabe durch das BMK keine Aktionstickets
(z. B. Sparschiene) verkauft.
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PREISE DER WESTBAHN

Bis zu 41 Prozent Ersparnis moglich

Die durchschnittlichen Preise der WESTbahn variierten auf allen angebotenen Destinationen, die von beiden Bahnunter-

nehmen gefahren werden, frither im Vergleich zur OBB-Personenverkehr weniger stark. Daher fiel auch die maximale Preis-

ersparnis bislang geringer aus. Dies hat sich seit dem Jahr 2019 gewandelt. Die WESTbahn bot insbesondere bei frithem

Ticketkauf giinstigere Tickets an, wodurch die maximale Preisersparnis deutlich anstieg.

Verbindung / Strecke

Linz-Salzburg

|
Wien-Linz |
Wien-Salzburg ’
L

| l | l | ]

in% 10 20 30

B Maximale Ersparnis
Differenz zum WESTbahn-Standardpreis

50 60 70 80 S0 100

WB-Standard-
preis

Abb. 1a: Maximale Ersparnis im Vergleich zu einem WESTbahn-Standard-Ticket (100 Prozent] fur unterschiedliche Strecken im Jahr 2021.

Quelle: Ticketshop der WESTbahn.

Das heifdt, der Zeitpunkt des Ticketkaufs spielte bei der WEST-
bahn wie bei der OBB-Personenverkehr eine zentrale Rolle.
Im Jahr 2021 waren die durchschnittlichen Preise auch bei
der WESTbahn auf den untersuchten Strecken vier Wochen

vor Fahrtantritt erneut am giinstigsten.

So reduzierte sich bei der WESTbahn im Jahr 2021 auf der
Strecke Linz-Salzburg der durchschnittliche Preis mit 40,7
Prozent (2020: 36 Prozent) im Vergleich zu einem WEST-
bahn-Standard-Ticket am stdrksten, gefolgt von der Strecke
Wien-Linz mit 40,3 Prozent (2020: 24,3 Prozent) und der
Strecke Wien-Salzburg mit 29,5 Prozent; siehe Abbildung 1a.

Die durchschnittlichen Preise der WESTbahn waren im Jahr
2021 auf den drei iiberpriiften Strecken an den jeweils fiinf Ab-

fragezeitpunkten im Vergleich zum Vorjahr 15 Mal giinstiger.



PREISE DES REGIOJET

RegioJet hatte im Jahr 2021 an den untersuchten Tagen wei-
terhin keine Aktionstickets auf der Strecke Wien-Prag. Es
wurden die vier Klassen (Low cost, Standard, Relax und
Business) angeboten - wohl je nach Auslastung und Kauf-
zeitpunkt - zu unterschiedlichen Preisstufen.

Die durchschnittlichen Preise von RegioJet waren im Jahr
2021 auf der iiberpriiften Strecke an den fiinf Abfragezeit-
punkten im Vergleich zum Vorjahr durchwegs giinstiger und
lagen damit erneut deutlich unter den Standard- und Vor-
teilscardpreisen des Mitbewerbers. Die durchschnittlich er-
hobenen Preise waren etwa zwischen 54 und 69 Prozent

(2020: zwischen 52 und 65 Prozent) giinstiger.

Bei RegioJet war die maximale Preisreduktion auf der Strecke
Wien-Prag vier Wochen vor Fahrtantritt zu erzielen, genauso
wie bei allen anderen Strecken, welche von der OBB-Per-

sonenverkehr und der WESTbahn bedient wurden.

0BB-VORTEILSCARD: ANGLEICHENDE PREISE
BEI 0BB-PERSONENVERKEHR
UND WESTBAHN

Inhaberinnen und Inhaber einer OBB-Vorteilscard (Kosten
zwischen 19 und 99 Euro pro Jahr) erhalten 50 Prozent Er-
mifigung auf Standard-Einzeltickets der OBB-Personenver-
kehr (bei Verbundtickets weichen die Ermif3igungen ab). Bei
Inanspruchnahme der Erméfligung néhern sich die Ticket-
preise der Bahnunternehmen OBB-Personenverkehr und
WESTbahn weiterhin an.
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Die Preise mit Vorteilscard lagen bei der OBB-Personenver-
kehrim Jahr 2021 zwischen 9,1 Prozent unter und 31,8 Prozent
tiber den Preisen der WESTbahn (2020: zwischen 21,6 Pro-
zent unter und 26,8 Prozent iiber den Preisen der WEST-
bahn). Auf der Strecke Linz-Salzburg waren die Preise mit
Vorteilscard immer hoher gegeniiber den Preisen der WEST-
bahn, auf den Strecken Wien-Linz und Wien-Salzburg hin-

gegen je zwei von fiinf Mal niedriger.

Mit OBB-Sparschiene-Osterreich-Tickets sind Preise deutlich
unter jenen der OBB-Standard-Fahrkarten méglich. Seit
Dezember 2016 sind erstere bis eine Minute vor der geplanten
Abfahrt online oder via App erhéltlich (zuvor nur bis langs-

tens drei Tage vor Zugabfahrt).

Auf der Strecke von Wien in die tschechische Hauptstadt Prag
gleichen sich die Preise von OBB-Personenverkehr - bei
Nutzung der OBB-Vorteilscard - und RegioJet deutlich weni-
ger an. Dies diirfte in erster Linie damit zusammenhéngen,
dass fiir die Auslandsstrecke nur 15 Prozent Erméfigung
(statt bis zu 50 Prozent wie fiir Strecken innerhalb Oster-

reichs) gewidhrt werden.

65




66 MARKTENTWICKLUNG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Control

T STRECKENAUSWERTUNGEN VON OBB-PERSONEN-
. ) - J VERKEHR, WESTBAHN UND REGIOJET
A0 = IM VERGLEICH

In den Abbildungen 2 bis 6 sind die durchschnittlichen Preise
aller am jeweiligen Tag online angebotenen Tickets fiir Tages-
reiseziige dargestellt. Nachtreiseziige der OBB-Personen-

verkehr wurden nicht beriicksichtigt, weil die Mitbewerber

WESTbahn und RegioJet keine solchen Zuggattungen betrei-

ben. Generell sind die Ticketpreise der OBB-Nachtreiseziige

teils niedriger und teils héher als jene fiir OBB-Tagesreiseziige

auf derselben Relation.

4 Wochen 14 Tage 7 Tage 3 Tage 1Tag

vorher vorher vorher varher vorher
Im August 2021 hat RegioJet, im Dezember 2021 haben die
B 0BB-PV === (BB-Standardpreis® == 0BB-Vorteilscardpreis* OBB-Personenverkehr und die WESTbahn (teilweise) die
B WESTbahn === WB-Standardpreis* Preise angepasst, auch unterjahrig wurden manchmal neue

Standardpreise festgestellt.*

* Johresdurchschnitt der Preise unter Berdcksichtigung
der unterjéhrigen Preisonpossungen.

Abb. 2: Preise flr Online-Tickets (2. Klasse) der OBB-Personenverkehr STRECKE LINZ-SALZBURG
und der WESTbahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Linz-Salzburg im Jahr 2021. Die WESTbahn war 2021 auf der Strecke Linz-Salzburg

Quelle: Ticketshops der Unternehmen. zwischen 8,70 Euro® und 14,70 Euro (2020: 12,60 Euro und
13,50 Euro) giinstiger als die OBB-Personenverkehr (siehe
Abbildung 2).

Fiir Inhaberinnen und Inhaber einer OBB-Vorteilscard glichen
sich die Preise stark an. Der Unterschied zwischen den bei-
den Anbietern lag hier zwischen 1,50 Euro (2020: 0,80 Euro)
und maximal 4,70 Euro (2020: 4 Euro) zugunsten der WEST-
bahn. Das Ticket bei der OBB-Personenverkehr mit OBB-
Vorteilscard ist erneut alle fiinf Mal teurer als das Ticket der
WESTbahn.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 10,60 Euro bzw. 36,20 Prozent (2020: 20,50 Prozent)
auf den OBB-Standardpreis. Bei der WESTbahn betrug diese
6,90 Euro bzw. 40,70 Prozent auf den WESTbahn-Standard-
preis (2020: 36 Prozent).

4 Allfallige Preiserhdhungen werden beim 0BB-Vorteilscardpreis und bei den
Standardpreisen der OBB-Personenverkehr bzw. WESTbahn bertcksichtigt,
indem ein Jahresdurchschnittspreis ermittelt wird.

5 Samtliche Preise bzw. Preisdifferenzen im Text sind gerundet.



Im Vergleich zum Jahr 2020 sanken im Jahr 2021 die durch-
schnittlichen Preise der OBB-Personenverkehr vier Mal um
maximal 4,70 Euro (am stidrksten vier Wochen vor Fahrt-
antritt) und stiegen ein Mal um 0,50 Euro (drei Tage vor
Fahrtantritt). Jene der WESTbahn sanken zu allen Zeitpunk-
ten des Ticketkaufs von 0,70 Euro bis maximal 1,30 Euro (am
stiarksten 14 Tage vor Fahrtantritt).

Seit Mitte 2017 werden fiir diese Strecke auch OBB-Spar-
schiene-Tickets verkauft.

STRECKE WIEN-LINZ

Auf der Strecke Wien-Linz waren die durchschnittlichen
Ticketpreise der WESTbahn 2021 je nach Kaufzeitpunkt
zwischen 4,50 Euro und 14,30 Euro (2020: 8,70 Euro bis
13,10 Euro) giinstiger als die Tickets der OBB-Personenver-
kehr (Abb. 3).

Fiir Inhaberinnen und Inhaber einer OBB-Vorteilscard glichen
sich die Preise stark an. Der Preisunterschied lag zwischen
minus 1,80 Euro (2020: 0,30 Euro) und maximal 4,30 Euro
(2020: 4 Euro). Zwei von fiinf Mal ist das Ticket bei der OBB-
Personenverkehr mit OBB-Vorteilscard giinstiger als das
Ticket der WESTbahn.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 18,90 Euro bzw. 49,30 Prozent (2020: 27,70 Prozent)
auf den OBB-Standardpreis. Bei der WESTbahn betrug diese
10 Euro bzw. 40,30 Prozent auf den WESTbahn-Standard-
preis (2020: 24,30 Prozent).

Im Vergleich zum Jahr 2020 sanken die durchschnittlichen
Preise der OBB-Personenverkehr vier Mal um maximal
7,70 Euro (am stidrksten vier Wochen vor Fahrtantritt) und
stiegen ein Mal um 0,10 Euro (drei Tage vor Fahrantritt).
Jene der WESTbahn sanken zu allen Zeitpunkten des Ticket-
kaufs von 1,60 Euro bis maximal 3,50 Euro (am stdrksten vier
Wochen vor Fahrtantritt).
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Abb. 3: Preise fir Online-Tickets (2. Klasse) der OBB-Personenverkehr
und der WESTbahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Linz im Jahr 2021.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.
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Abb. 4: Preise fur Online-Tickets [2. Klasse) der 0BB-Personenverkehr
und der WESTbahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Salzburg im Jahr 2021.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

STRECKE WIEN-SALZBURG

Auf der Strecke Wien-Salzburg war die WESTbahn im Jahr
2021 zwischen 6,70 Euro und 21,30 Euro (2020: 14,20 Euro
und 20 Euro) giinstiger als die OBB-Personenverkehr (Abb 4).

Fiir Inhaberinnen und Inhaber einer OBB-Vorteilscard lag der
Preisunterschied zwischen minus 1,20 Euro (2020: 0,50 Euro)
und 4,70 Euro (2020: 2,70 Euro). Zwei von fiinf Mal war das
Ticket bei der OBB-Personenverkehr mit OBB-Vorteilscard
giinstiger als das Ticket der WESTbahn.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 26,20 Euro bzw. 46,40 Prozent (2020: 29,30 Prozent)
auf den OBB-Standardpreis. Bei der WESTbahn betrug diese
9,90 Euro bzw. 29,50 Prozent auf den WESTbahn-Standard-
preis (2020: 22,40 Prozent).

Im Vergleich zum Jahr 2020 sanken die durchschnittlichen
Preise der OBB-Personenverkehr vier Mal um maximal
9,80 Euro (am starksten vier Wochen vor Fahrtantritt) und
stiegen ein Mal um 0,20 Euro (drei Tage vor Fahrtantritt).
Jene der WESTbahn sanken zu allen Zeitpunkten des Ticket-
kaufs von 1,30 Euro bis maximal 2,40 Euro (am stédrksten vier
Wochen vor Fahrtantritt).

STRECKE WIEN-KLAGENFURT

Die durchschnittlichen Preise fiir die Strecke Wien-Klagen-
furt erhohten sich 2021 im Vergleich zum Vorjahr drei Mal
von 0,90 Euro um bis zu maximal 5,60 Euro, am starksten drei
Tage vor Fahrtantritt, sanken einmal um 0,80 Euro 14 Tage
vor Fahrtantritt und blieben ein Mal gleich (Abb. 5).

Die Nutzung der Ermifigungskarte OBB-Vorteilscard zahlte
sich durchschnittlich ab sieben Tagen (2020: ebenfalls ab

sieben Tagen) vor Fahrtantritt aus.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 34,40 Euro bzw. 60,9 Prozent (2020: 61 Prozent) auf
den OBB-Standardpreis.

Zwischen Wien und Klagenfurt stand die OBB-Personenver-
kehr - zumindest in Vor-Pandemie-Zeiten - in Konkurrenz

zum Busunternehmen FlixBus.
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der unterjihrigen Preisonpassungen.

* Johresdurchschnitt der Preise unter Berdcksichtigung
der unterjihrigen Preisonpassungen.

Abb. 5: Preise fr Online-Tickets (2. Klasse) der OBB-Personenverkehr
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Wien-Klagenfurt im Jahr 2021.

Quelle: Ticketshop der OBB-Personenverkehr.

STRECKE WIEN-PRAG

Auf der im Jahr 2018 erstmals verglichenen Strecke von
Wien in die tschechische Hauptstadt Prag war RegioJet
auch im Jahr 2021 zwischen 15,60 Euro (vier Wochen vor
Fahrtantritt) und 30 Euro (einen Tag vor Fahrtantritt) (2020:
15,10 Euro und 28,10 Euro) giinstiger als die OBB-Perso-
nenverkehr (Abb. 6).

Die Nutzung einer OBB-Vorteilscard (bis zu 50 Prozent Er-
mifigung fiir Strecken innerhalb Osterreichs, 15 Prozent
Erméfigung fiir die Auslandsstrecke) zahlte sich auf dieser
Strecke weiterhin nur in Einzelfillen aus, weil die durch-
schnittlich abgefragten Preise der OBB-Personenverkehr
darunter lagen.

Bei der OBB-Personenverkehr waren die durchschnittlichen
Preise im Jahr 2021 bis auf eine Ausnahme umso giinstiger,
je friher der Ticketkauf stattfand (sieben Tage vor Fahrtan-
tritt waren die durchschnittlich abgefragten Preise erneut
etwas unter jenen 14 Tage vor Fahrtantritt).

Abb. 6: Preise fiir Online-Tickets [2. Klasse) der OBB-Personenverkehr
und des RegioJets zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Prag im Jahr 2021.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 41,20 Euro bzw. 59 Prozent (2020: 58,90 Prozent) auf
den OBB-Standardpreis. Bei RegioJet hingegen blieben die
Preise erneut zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs weit-
gehend konstant (maximal 0,80 Euro Unterschied zwischen
den durchschnittlich niedrigsten und héchsten Preisen).
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KLIMATICKETS IM VERGLEICH

in€

KlimaTicket Osterreich

— 1.095

KlimaTicket W+NQ+Bgld

KlimaTicket 00

KlimaTicket Steiermark

KlimaTicket Karnten

KlimaTicket NO+Bgld

KlimaTicket Tirol

KlimaTicket Vorarlberg

KlimaTicket Salzburg

KlimaTicket Jugend M KlimaTicket

T T T T T T T T
800 1000 1100 1200 1300

Abb. 7: Kosten eines (nicht tbertragbaren) KlimaTickets fur Erwachsene und junge Erwachsene bis 26 in der 2. Klasse bei Einmalzahlung

im jeweiligen Verbundraum; Stand: 8. Janner 2022. Quelle: Verkehrsverb(inde, www.klimaticket.at.

Mit Ende Oktober 2021 wurde das KlimaTicket Osterreich als
neue, landesweit giiltige Netzkarte umgesetzt. Die Einfiih-
rung regionaler KlimaTickets folgte zu unterschiedlichen
bzw. spiteren Zeitpunkten. Dieser Fahrschein ermoglicht fiir
den Zeitraum eines Jahres die uneingeschriankte Nutzung
aller 6ffentlichen Linienverkehre in einem bestimmten Ge-
biet (regional, iberregional und Gsterreichweit). Als Linien-
verkehre gelten in dem Zusammenhang alle 6ffentlichen
Schienenverkehre, alle stddtischen Verkehre sowie die Ange-
bote der Verkehrsverbiinde. Damit ist das KlimaTicket nicht
nur auf der Schiene, sondern auch auf allen innerstadtischen
Verkehrsbetrieben wie Linienbussen, Strafdenbahnen sowie
der Wiener U-Bahn giiltig. Keine Giiltigkeit hat es hingegen
bei nationalen und internationalen Fernbuslinien (z. B. Flix-
Bus, Vienna Airport Lines), im Bahnverkehr beim City Airport
Train und bei Nostalgie-, Tourismus- und Zahnradbahnen

sowie manchen Skibuslinien.

Regional deckt das KlimaTicket den jeweiligen Verkehrs-
verbund ab. In manchen Verkehrsverbiinden gibt es aller-
dings zusitzliche Angebote: In der Ostregion (Burgenland,
Niedero6sterreich und Wien) kann beispielsweise zwischen
einer Kombination aus allen drei Lidndern oder leidglich
den Bundeslédndern Niederdsterreich und Burgenland ge-
wihlt werden. In Oberdsterreich kann das KlimaTicket so-
wohl mit als auch ohne die Kernzonenverkehre von Linz,

Wels und Steyr gekauft werden.

Regionale KlimaTickets ermdglichen iiberwiegend unbe-
schrédnktes Reisen in einem Verkehrsverbund durch die Nut-
zung unterschiedlicher Verkehrsmittel. Der geografische Giil-
tigkeitsraum entspricht dabei dem jeweiligen Verbundraum.
Die Giiltigkeit beginnt entweder mit dem Monatsersten (wie
beispielsweise in Kidrnten) oder kann frei gewéahlt werden.
Der Giiltigkeitszeitraum ist auf der Jahreskarte aufgedruckt.

Der Preis richtet sich immer nach dem ersten Tag der Giiltig-
keit, womit unterjahrige Preisanpassungen nicht moglich
sind. Die Preise fiir Vollzahlerinnen und Vollzahler regionaler



KlimaTickets differieren zwischen 365 und 915 Euro. Da es
zuvor fiir die Ostregion, fiir Kirnten sowie fiir Oberdsterreich
keine Netzkarten fiir den gesamten Verbundraum gab, sind
sie deutlich giinstiger als zuvor (siehe Jahresbericht 2020 auf
Seite 72). Vor der Einfithrung des Tickets betrug der Vollpreis
fiir eine Maximalrelation im Verkehrsverbund Ost-Region
2.965 Euro bei Einmalzahlung, mittlerweile lediglich 915 Euro.

Fiir junge Erwachsene bis 26 gelten ebenso wie fiir Seniorin-
nen und Senioren und Menschen mit Behinderung ermafligte
Tarife. Salzburg bietet anstelle von Jugendtarifen das Klima-
Ticket fiir Studierende und Lehrlinge an. Die Zahlung kann
bar, mittels Zahlschein oder per Abbuchungsauftrag erfolgen.
Einmalzahlungen, also die sofortige Zahlung des Gesamt-
betrages, sind in der Regel giinstiger. Die Verkehrsverbiinde
Salzburg, Vorarlberg und Steiermark bieten iibertragbare
KlimaTickets fiir ihren Verbundraum an, wobei diese um
etwa 100 Euro teurer sind. Im Gegensatz zur personifizierten
Jahreskarte wird diese Karte bei Verlust nicht ersetzt.

INTERNATIONALE NETZKARTEN
IM VERGLEICH

Netzkarten der Bahnunternehmen ermdoglichen unbeschrank-
tes Reisen innerhalb eines Jahres in der gebuchten Wagen-
klasse fiir alle Ziige, die das Bahnunternehmen bedient. In
der Schweiz und in Osterreich (KlimaTicket) gilt die Netzkarte
fiir den gesamten 6ffentlichen Verkehr. Die Jahresnetzkarten

sind im Regelfall nicht {ibertragbar.
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Die meisten Bahnunternehmen verkaufen Netzkarten fiir die
erste und die zweite Klasse. Bestellt man die Jahreskarte als
Abonnement, ergeben sich in manchen Landern weitere Ver-
giinstigungen. Wie in Osterreich vertreiben auch manche
Bahnunternehmen in den Nachbarstaaten giinstigere Netz-
karten fiir Seniorinnen und Senioren, Jugendliche/junge Er-
wachsene, mobilitdtseingeschrénkte Personen und Familien.
Im Rahmen von Railplus (Angebot europédischer Bahnen fiir
glinstigere Reisen ins Ausland) erhalten Kundinnen und
Kunden mit Bahn-Netzkarten - mit Ausnahme des Oster-
reichischen KlimaTickets - bei den jeweiligen Nachbarbahnen
ErmifSigungen fiir grenziiberschreitende Einzelfahrkarten.
Im Zuge des Vergleichs der Jahreskarten einiger in- und aus-
landischer Bahnunternehmen ergaben sich gegeniiber der
letzten Erhebung im Jahr 2019 beachtliche Preissenkungen
in Osterreich bzw. in Ungarn bei gleichzeitiger Anerkennung
in fast allen Verkehrsmitteln in Osterreich. In den anderen
verglichenen Landern gab es entweder keine oder gering-

fiigige Preissenkungen bzw. -erh6hungen.

Im Vergleich zum Generalabonnement der Schweiz, welches
alle Verkehrsmittel umfasst, hat das Osterreichische Klima-
Ticket keine Giiltigkeit bei Ausflugsverkehren, Fihren und
Seilbahnen. Die anderen Netzkarten gelten vorwiegend fiir

die genannten Bahnunternehmen.

Land Bahnunternehmen und Bezeichnung Abfrage Abfrage Veranderung
02.03.2019 07.02.2022

Osterreich

Deutschland DB: BahnCard100

Schweiz SBB: Generalabonnement Erwachsene
Ungarn MAV: START Klub Prémium Card
Tschechien CD; IN Karta IN 100

Slowakei ZSSK: Maxi Klasik

OBB-PV: Osterreichcard /KlimaTicket O Classic

1889 € 1095 € -42%
4395 € 4144 € - 6%
3.396 € 3.652 € 8%
1188 € 793 € -33%
780 € 824 € 6%
850 € 850 € 0%

Tabelle 1: Jahresnetzkarten [Preis 2. Klasse] ausgewahlter Bahnunternehmen in Osterreich und angrenzenden Landern.
Quelle: Websites der Bahnunternehmen,; Wechselkurse 02.03.2019 und 07.02.2022.
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Erlése und gemeinwirtschaftliche Leistungen

UMSATZERLOSE 2020

Personenverkehr 905 997 1.038 1.006 643
Guterverkehr 996 1.087 1.094 1.105 936
Summe 1.901 2084 2132 2111 1639

Tabelle 1. Umsatzerlgse sterreichischer Eisenbahnverkehrsunternehmen
abzuglich Zahlungen fur gemeinwirtschaftliche Leistungen 2016-2020.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Im Herbst 2021 fiihrte die Schienen-Control zum siebenten
Mal eine Erhebung der Umsatzzahlen 6sterreichischer Eisen-
bahnverkehrsunternehmen fiir das Geschiftsjahr 2020 durch
(Zahlen fiir 2021 lagen zu Redaktionsschluss noch nicht
vor). Diese Umsatzzahlen wurden getrennt nach Personen-
und Giiterverkehr abgefragt und Umsétze aus den dem
Schienenverkehr nicht zuzurechnenden Leistungen (Bus-
betrieb, Werkstitten usw.) wurden - ebenso wie Umsitze aus
dem Infrastrukturbereich - nicht beriicksichtigt. Zahlungen
fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen wurden ebenfalls von

den Gesamtumsitzen abgezogen.

Die in Tabelle 1 angefiihrten Umsatzerlose bilden daher die
im Bahnbetrieb direkt von den Endkundinnen und Endkun-
den erhaltenen Zahlungen fiir das Jahr 2020 ab. Erwartungs-
gemif sind diese pandemiebedingt bei der Mehrheit der
Unternehmen gegeniiber 2019 erheblich zuriickgegangen.
Die Gesamtjahresumsétze des Giiterverkehrs lagen 2020 um
knapp zehn Prozent unter dem Niveau der Zeit vor COVID-
19, jene des Personenverkehrs um rund 36 Prozent. Stark ge-
stiegen sind hingegen die Zuwendungen aus offentlichen
Mitteln (insbesondere im Personenverkehr fiir die Erbringung
gemeinwirtschaftlicher Leistungen). Die Gesamtsumme der
Erlése im Personen- und Giiterverkehr hat sich jedenfalls um
22 Prozent verringert und betrug 2020 1,64 Milliarden Euro.



GEMEINWIRTSCHAFTLICHE
LEISTUNGEN

Rein mit den Erlosen aus dem Ticketverkauf konnen der
Personennahverkehr und Teile des Personenfernverkehrs
nicht kostendeckend betrieben werden. Es sind daher Ab-
geltungen der Gebietskorperschaften nétig, die auf Basis
der sogenannten Verkehrsdienstevertrage erfolgen. Recht-
liche Grundlage fiir diese Vertrige ist die VO (EG) 1370/2007
(Verordnung) des Européischen Parlaments und des Rates
vom 23. Oktober 2007.

In diesen Verkehrsdienstevertragen wird vereinbart, welche
Leistungen die Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir die Fahr-

gdste zu erbringen haben.

So wird festgelegt,

welche Zugfahrten auf welcher Strecke
bestellt werden (Fahrplan),

welche Qualitét die bestellten Zugfahrten
und Dienstleistungen haben miissen (Zugart,
Zugldnge, Qualitdt der Waggons, Sauberkeit,
Piinktlichkeit etc.) und

welches Entgelt die Bahnunternehmen

dafiir bekommen.
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Diese Vertrédge laufen tiber einen ldngeren Zeitraum von zu-
mindest zehn Jahren, damit fiir beide Vertragspartner - den
Besteller (Bund, Liander, Gemeinden) und den Dienstleister
(Eisenbahnverkehrsunternehmen) gleichermafien - Pla-
nungssicherheit gegeben ist. Falls die Vorgaben der Ver-
trage nicht eingehalten werden, tritt ein Malus-System in
Kraft und Abschlagszahlungen werden fillig (z. B. bei Zug-
ausféllen oder beim Einsatz kiirzerer Zugldngen als den ver-
einbarten). Werden die Ziele umgekehrt tibererfiillt, gibt es

Bonuszahlungen.

Die nachstehenden Ausfiihrungen iiber die Zahlungen fiir
den Personen- und Giiterverkehr basieren auf Zahlen der
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft (SCHIG).
Sie bilden die voraussichtlichen Werte fiir das Jahr 2021 ab,
weil der abschliefSende gemeinwirtschaftliche Leistungsbe-
richt des Bundes fiir das Vorjahr noch nicht veréffentlicht ist.
In Summe wurden mit 1,57 Milliarden Euro jedenfalls erneut
augenscheinlich mehr Mittel zur Verfiigung gestellt als noch
im Jahr 2020 (1,36 Milliarden Euro). Hinzu kommen noch
weitere rund 102 Millionen Euro an Sondermitteln fiir die
Notvergaben der Fernverkehre auf der Weststrecke an die
OBB-Personenverkehr und die WESTbahn.
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GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN
IM PERSONENVERKEHR
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Abb. 1: Zahlungen des Bundes flr gemeinwirtschaftliche Leistungen an die
0BB-Personenverkehr (0BB-PV) und weitere Marktteilnehmer 2014-2021
[exklusive etwaiger Sondermittel fur Notvergaben in den Jahren 2020
und 2021). Quelle: Gemeinwirtschaftliche Leistungsberichte BMK,
SCHIG; eigene Darstellung.

Beginnend mit Mitte Dezember 2018 wurden die Bestellun-
gen des Bundes und der Bundesldnder in je einem Bundes-
landervertrag zusammengefasst. Die ersten Bundesldnder
waren Vorarlberg, Kidrnten und die Steiermark, alle anderen
Bundesldnder folgten Ende Dezember 2019. Der Bund be-
stellte 2021 im Personenverkehr mit insgesamt rund 114,6 Mil-
lionen Zugkilometern abermals deutlich mehr als noch im
Jahr zuvor (101,3 Millionen Zugkilometer, das entspricht
einem Plus von 13 Prozent). Gestiegen ist sowohl die Bestell-
menge im Fernverkehr (auf mittlerweile 22,5 Millionen Zug-
kilometer, davon 5,7 Millionen fiir Notvergaben) als auch jene
im Nahverkehr (umfasste in Summe 92,1 Millionen Zugkilo-
meter). Vom Gesamtvolumen der Bestellung des Bundes ent-
fiel mit etwa 81,2 Millionen Zugkilometern bzw. 71 Prozent
der grofite Teil auf Leistungen der OBB-Personenverkehr fiir
Pendlerinnen und Pendler. Die Leistungen im Regional- und
Nahverkehr wurden durch weitere 10,9 Millionen Zugkilo-

meter von anderen Marktteilnehmern ergédnzt.

Prinzipiell gibt es im Fernverkehr Streckenabschnitte, auf
denen keine Zugbestellungen erfolgen, weil diese Fernver-
kehrslinien eigenwirtschaftlich gefiihrt werden kénnen.
Dortreichen Ticket- und Verbunderlose der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen aus, um den Zugverkehr wirtschaftlich
zu betreiben. Das gilt insbesondere fiir den Fernverkehr
zwischen Wien und Salzburg auf der Weststrecke, aber auch
zum Teil fiir andere Streckenabschnitte wie Wien-Breclav
oder die Brennerstrecke. Seit dem Fahrplanwechsel im
Dezember 2019 werden jedoch auch die OBB-Fernverkehre
zwischen Wien und der tschechischen Staatsgrenze gemein-
wirtschaftlich bestellt.

Die durch die COVID-19-Pandemie entstandenen Mobili-
tdtseinschrankungen hatten Auswirkungen auf den Fahr-
plan, insbesondere jenen des Fernverkehrs. Aufgrund des
zwischenzeitlichen Ausbleibens vieler Fahrgdste und damit
verbundener starker Einnahmeverluste reduzierten OBB-
Personenverkehr, RegioJet und WESTbahn mitunter ihre
eigenwirtschaftlichen Fernverkehre. Um die Grundversor-
gung mit 6ffentlichem Verkehr auf der Weststrecke (Flughafen
Wien-Salzburg) aufrechtzuerhalten, bestellte das Bundes-
ministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét,
Innovation und Technologie (BMK) die Verkehre der OBB-
Personenverkehr und der WESTbahn zeitweise mittels mehr-
monatiger Notvergaben. Die erste Notvergabe begann mit
April 2020 und lésst sich als geteilter ,GWL-Vertrag* (Ver-
gabe an zwei Unternehmen) interpretieren. Nach Ablauf der
ersten Notvergaben im Jahr 2020 kam es 2021 zu deren Fort-
fithrung. Im Rahmen der Notvergaben @nderte sich auch der
Fahrplan, weil beide Eisenbahnverkehrsunternehmen durch
die Bestellung dazu verpflichtet wurden, die Taktknoten ent-
lang der Strecke (beispielsweise Tullnerfeld, St. Valentin,
Neumarkt-Kostendorf) zu bedienen. Dadurch konnte wei-
terhin ein integrierter Taktfahrplan eingehalten werden. Fiir
die Dauer sémtlicher bisheriger Bestellungen beinhaltete der
Vertrag die wechselseitige Ticketanerkennung sowie die Be-

dingung, dass keine Aktionspreise angeboten werden diirfen.

Fiir alle voranstehend genannten bestellten Zugfahrten des
Personenverkehrs inklusive der Notvergaben wandte der
Bund 2021 in Summe etwa 1,53 Milliarden Euro auf, wovon
150,4 Millionen Euro auf die Mitbewerber im Nahverkehr ent-
fielen. Verglichen mit den 2020 bereitgestellten rund 1,24 Mil-
liarden Euro entspricht das einer Steigerung von 23 Prozent,
wobei mit 85 Prozent der Grofiteil des Gesamtbetrages dem



Nahverkehr zugutegekommen ist. Die Abrechnung und die
Kontrolle der Vertrage zwischen Bund und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen tibernimmt die SCHIG. Zusitzlich gibt es
teilweise Vertrage mit anderen Gebietskorperschaften. Sie be-
stellen beispielsweise abends und am Wochenende dichtere

Intervalle fiir ihre Biirgerinnen und Biirger.

BEIHILFEN IM GUTERVERKEHR

Um den verkehrspolitisch erwiinschten hohen Anteil des
Schienengiiterverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen in
Osterreich sicherzustellen, werden im Rahmen des Beihil-
feprogramms unter der Bezeichnung SGV-Beihilfe (Beihilfe
des Bundes fiir die Erbringung von Schienengiiterverkehrs-
leistungen) unterschiedliche Produktionsformen im Giiter-
verkehr finanziell unterstiitzt. Es sind dies all jene Formen,
durch die bereits bisher ein grofSer Anteil an umweltfreund-
lichen Schienengiiterverkehrsleistungen in Osterreich er-
bracht wurde. Diese Verkehre haben gegeniiber dem Strafien-
giiterverkehr hohere systemimmanente Kosten und konnen
ohne o6ffentliche Unterstiitzung nicht in ausreichendem Aus-

maf zu wettbewerbsfiahigen Preisen angeboten werden.

Beihilfen werden fiir die folgenden drei
Produktionsformen gewdhrt:

Einzelwagenverkehr (EWV),

nationalen und internationalen
Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV),

nationale und internationale
Rollende Landstrafie (RoLa).

Beim Unbegleiteten Kombinierten Verkehr wird die Beihilfe
je Sendung gewihrt, wobei die Beihilfensédtze nach Art des
Verkehrs (national, bilateral, Transit), nach Behiltergréfie
und Gewicht sowie nach der in Osterreich zuriickgelegten

Entfernung auf dem Schienennetz gestaffelt sind.
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Abh. 2: Zahlungen des Bundes fur Beihilfen im Guterverkehr an alle
Marktteilnehmer 2016-2021, aufgeteilt nach Produktionsfarmen.
Quelle: SCHIG; eigene Darstellung.

2021 hat der Bund mit 142,2 Millionen Euro auch im Giiter-
verkehr wesentlich mehr an Beihilfen ausbezahlt als im Jahr
davor (122,4 Millionen Euro). Vor allem der Unbegleitete
Kombinierte Verkehr hat mit 28 Prozent erheblich mehr erhal-
ten als noch im Vorjahr'. Mit 46 Prozent aller Beihilfen ging
knapp die Hilfte an den Einzelwagenverkehr. Von den fiir den
Unbegleiteten Kombinierten Verkehr zur Verfiigung gestell-
ten 60,7 Millionen Euro gingen 31 Prozent an die Rail Cargo
Austria und 69 Prozent an weitere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Der mit rund 16 Millionen Euro kleinste Teil des
Fordertopfes kam der Rollenden Landstrafie zugute, wobei
diese ausschliefSlich von der Rail Cargo Austria angeboten
bzw. betrieben wird. Hauptrelation der Rollenden Landstrafe
ist die Verbindung Worgl-Brennersee auf der Brennerstrecke,
hier wurde fiir 2021 der héchste Wert an transportierten Lkw
seit 2011 vermeldet. Zusatzlich werden auch noch die Verbin-
dungen Worgl-Trento und Wels-Maribor angeboten.

1 Beiden Betragen der SGV-Beihilfe handelt es sich ebenfalls um voraussichtliche Zahlen mit Kenntnisstand
Marz 2022, weil die Abrechnung des Jahres 2021 noch nicht abgeschlossen war.
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Entwicklungen im europaischen Markt

Anfang April 2022 veréffentlichte die Independent Regulators'
Group Rail (IRG-Rail)! ihren zehnten Marktbericht. Dieser
bietet einen Uberblick {iber die Entwicklung zahlreicher In-
dikatoren des europdischen Schienenverkehrs und die dort
vorherrschenden wirtschaftlichen Bedingungen. Zu diesem
Zweck haben insgesamt 31 IRG-Rail-Mitgliedsldnder Daten
zum Jahr 2020 erhoben und zur Verfiigung gestellt?.

Neben den klassischen Kapiteln zu den Vergleichen der
Eisenbahnnetze, der Wegeentgelte/Infrastruktur-Beniitzungs-
entgelte, der Marktteilnehmer und der Giiter- und Personen-
verkehrsmirkte enthélt der Bericht eine Schwerpunktanalyse
der Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf den euro-
pédischen Eisenbahnsektor im ersten Pandemiejahr. Zusétz-
lich werden die wichtigsten Mafinahmen der Staaten zur
Bewiltigung dieser unvorhergesehenen Krisensituation

niher beleuchtet.

Wie immer ist der Marktbericht in zwei Teile gegliedert: Es
gibt einen ,,Main Report‘, der die Ergebnisse auf europdischer
Ebene zusammengefiihrt veranschaulicht und zudem die
Schwerpunktanalyse enthilt. In Ergdnzung dazu stellt das
»Working Document” landerspezifische Details dar und listet
die Hauptentscheidungen bzw. -verfahren der nationalen
Regulierungsbehérden auf. In diesem Kapitel wird ein Uber-
blick iiber die aus dsterreichischer Sicht interessantesten
Ergebnisse des internationalen Marktberichts gegeben.

1 Details zu IRG-Rail kdnnen im Kapitel ,Internationale Zusammenarheit" nachgelesen werden.

2 Nicht alle Lander konnten vollstandige Daten liefern, daher werden diese
in manchen Darstellungen nicht angeflihrt.



MARKTENTWICKLUNG | Jahreshericht 2021 der Schienen-Cantrol

SCHWERPUNKT: DER EUROPAISCHE EISENBAHNMARKT IM ERSTEN PANDEMIEJAHR 2020
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Abh. 1: Entwicklung wichtiger Indikataren des europaischen Eisenbahnmarktes von 2018 auf 2020. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Gemaf ihrer Aufgabe der fortlaufenden Marktiiberwachung
haben die Regulierungsbehérden im Rahmen einer Schwer-
punktanalyse die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie
auf den europiischen Eisenbahnsektor im Jahr 2020 unter-
sucht. Hier zeigt sich der gegeniiber 2019 mitunter massive
Einbruch aller Leistungsindikatoren. Im Personenverkehr
kam es vorwiegend aufgrund von Lockdowns und damit ver-
bundenen Mobilitdtseinschrankungen zu signifikanten Ein-
bufien bei den zuriickgelegten Personenkilometern (minus
49 Prozent). Dies ist auf die reduzierten bzw. voriibergehend
eingestellten Zugverbindungen einerseits und die massiven
Fahrgastriickgdnge andererseits zuriickzufiihren. Inner-
halb des Personenverkehrs waren die eigenwirtschaftlichen
Verkehre erwartungsgemafs stiarker betroffen als die gemein-
wirtschaftlichen, weil Letztere als Nahverkehre zur Auf-
rechterhaltung eines Grundangebotes weiterhin verkehrten.
Insgesamt weniger stark betroffen war der Giiterverkehr, der
pandemiebedingt u. a. infolge erschwerter Grenziibertritte
sowie unterbrochener Liefer- und Produktionsketten einen

Riickgang von sechs Prozent bei den Nettotonnenkilometern
zu verzeichnen hatte. Analog zur abgenommenen Verkehrs-
leistung haben sich auch die Erlose der Bahnbetreiber im
Personen- wie im Giiterverkehr verringert.

Neben der Reduktion von Zugverbindungen ergriffen die
Mitgliedstaaten europaweit zahlreiche Gegensteuerungs-
mafSnahmen, die im Bericht ebenfalls dargestellt wurden.
In Osterreich betrifft das beispielsweise die Notvergabe auf
der Weststrecke (urspriinglich eigenwirtschaftliche Fernver-
kehre wurden voriibergehend gemeinwirtschaftlich bestellt,
siehe auch Kapitel ,Erlose und gemeinwirtschaftliche Leis-
tungen“) oder die riickwirkende Aussetzung der Wegeent-

gelte fiir einzelne Marktsegmente.
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Abb.

2: Anzahl der Zige pro Tag und Streckenkilometer 2020. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Insgesamt hat sich das europdische Eisenbahnnetz im Jahr
2020 gegeniiber dem Vorjahr leicht verkleinert und erreichte
eine Gesamtldnge von ungefdhr 234.000 Kilometern. Lang-
fristig konstant gewachsen ist hingegen jener Anteil des Ge-
samtnetzes, dessen wichtigste Abschnitte mit 250 Kilometern
pro Stunde oder mehr befahren werden kénnen (Ende 2020
waren es knapp 8.600 Kilometer).

Osterreich liegt bei den elektrifizierten Strecken mit einem
Anteil von 72 Prozent im oberen europidischen Mittelfeld
und ist aufgrund seines vergleichsweise dichten Bahnnetzes
eisenbahntechnisch sehr gut erschlossen.



Abbildung 2 zeigt, dass in Europa 2020 durchschnittlich
49 Ziige (davon 40 Personenziige und neun Giiterziige) pro
Tag und Streckenkilometer verkehrten - dieses gegeniiber
2019 reduzierte Verkehrsaufkommen wirkte sich positiv auf
die Piinktlichkeit der Ziige aus. Mit 133 Ziigen stehen die
Niederlande weiterhin unangefochten an der Spitze dieser
Statistik. Osterreich lag mit 78 Ziigen (davon 55 Personen-
ziige) tiber dem Durchschnittswert der untersuchten Lin-
der. Das verdeutlicht die starke Auslastung des heimischen
Bahnnetzes und unterstreicht gleichzeitig die Dominanz des
Personenverkehrs am Netz. Bemerkenswert ist in dem Zu-
sammenhang, dass Osterreich und Slowenien mit je 23 Gii-
terziigen den europdischen Hochstwert erreichen, wobei
dieser Umstand wohl vor allem auf ihren Status als Transit-

lander zuriickzufithren ist.

Hierzulande waren (wie in beinahe allen anderen Lindern
auch) 2020 im Eisenbahnbereich wesentlich mehr Giiter-
verkehrsunternehmen als Personenverkehrsunternehmen
aktiv. Die europdische Gesamtanzahl zuriickgelegter Zug-
kilometer ist nach dem konstanten Wachstum vergangener
Jahre und dem starken Riickgang 2020 seit 2016 durch-
schnittlich um minus 1,8 Prozent pro Jahr gesunken, zuletzt
betrug sie 4,14 Milliarden.
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81 Prozent davon erbrachte der Personenverkehr und nur
rund 19 Prozent der Giiterverkehr. Auch in Osterreich ist der
Anteil des Personenverkehrs an der Netznutzung mit rund
70 Prozent deutlich hoher als jener des Giiterverkehrs. Al-
lerdings hat Letzterer mit einem Anteil von 30 Prozent im
europdischen Kontext betrachtet eine vergleichsweise hohe
Bedeutung. Das beruht vor allem darauf, dass der Transit-
giiterverkehr entlang der Donau- und der Brennerachse
eine wichtige Rolle spielt. AufSerdem hat der kilometerin-
tensivere Einzelwagenverkehr?® in Osterreich nach wie vor
Relevanz fiir die Bedienung der Fldche. In vielen anderen
Landern liegt der Fokus hingegen mittlerweile ausschlief3-
lich auf dem Ganzzug- bzw. dem Kombinierten Verkehr.

79

3 Im Einzelwagenverkehr werden einzelne Glterwaggaons, die von verschiedenen Kunden
beflllt wurden, zu einem Zug zusammengefasst geflihrt. Im Ganzzugverkehr wird
ein Zug von Punkt zu Punkt transportiert.
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Abh. 3: Erlgse der Infrastrukturbetreiber aus den Zahlungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen je Zugkilometer
im Personen- und im Guterverkehr 2020. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Der Vergleich der evaluierten Lander zeigt die durchschnitt-
lichen Erlose der Infrastrukturbetreiber aus den Einnahmen
fiir eine Zugfahrt von A nach B je Zugkilometer® (Abb. 3).
Dabei kommt es sowohl zwischen als auch in den einzelnen
Léandern durchaus zu Spreizungen, weil fiir verschiedene
Strecken- und Zugkategorien unterschiedliche Entgelte ver-
rechnet werden kénnen.



Zudem wurde die RL 2012/34/EU (Richtlinie) noch nicht in
allen Landern im selben Ausmaf in der Festsetzung der
Entgelte umgesetzt. Der Riickgang der gesamteuropdischen
Erl6se auf rund 15,6 Milliarden Euro resultiert insbesondere
aus den stdrker gesunkenen Einnahmen aus dem Giiterver-
kehr (Mengen- und Preiseffekt) sowie dem gestiegenen An-
teil staatlicher Unterstiitzungen. Osterreich rangiert bei den
Trassenpreisen je Zugkilometer im Personenverkehr weit
unter, im Giiterverkehr hingegen leicht {iber dem Durch-
schnittswert aller untersuchten Ldnder.

Im Personenverkehr reicht die Bandbreite von 0,41 Euro (Finn-
land) bis 9,42 Euro (Frankreich) je Zugkilometer. In den ver-
gleichsweise hochpreisigen Landern Belgien, Frankreich und
Spanien ist das hohe Beniitzungsentgelt vor allem auf Auf-
schldge, insbesondere jene fiir das Hochgeschwindigkeits-
netz, zuriickzufiihren. Fiir dessen Erhaltung bekommt der
Infrastrukturbetreiber in der Regel keine Zuschiisse. Auch in
Deutschland und der Schweiz sind die Entgelte im Personen-
verkehr deutlich hoher als in Osterreich (2,40 Euro je Zug-
kilometer). In vielen Lindern (wie Finnland, Norwegen und
Schweden) werden die Wegeentgelte aus verkehrspolitischen

Griinden bewusst niedrig gehalten.
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Im Giiterverkehr reichen die Entgelte von 0,26 Euro (Spanien)
bis 19,59 Euro (Litauen) je Zugkilometer. In Spanien sollen
die niedrigen Gebiihren dem schlecht funktionierenden
Schienengiiterverkehr zugutekommen und diesen férdern.
Die allgemein sehr hohen Gebiihren baltischer Lander sind
darauf zuriickzufiihren, dass der Giiterverkehr mit seinem
hohen Nutzungsanteil und einem generell h6heren Gewicht
der Giiterziige aufgrund grofierer Spurweiten wesentlich zur
Abnutzung des Schienennetzes beitragt. Den Gesamtdurch-
schnitt zusatzlich verringert hat die Situation in Deutschland,
wo der Bund ebenfalls seit geraumer Zeit mit verkehrspolitisch
motivierten Zuschiissen zu den Trassenpreisen die Entgelte
im Giiterverkehr gesenkt hat bzw. niedrig hilt. Osterreich
weist mit einem Wert von 2,23 Euro je Zugkilometer im Giiter-
verkehr ein leicht zuriickgegangenes, aber dennoch iiber dem
Durchschnitt liegendes Entgelt aus.

4 Entgelt, das die Eisenbahnverkehrsunternehmen flr die Nutzung der Schieneninfrastruktur
an den Infrastrukturbetreiber zahlen.

5 Die Wegeentgelte setzen sich aus dem sogenannten Mindestzugangspaket (Minimum Access
Package, MAP), fir welches der Infrastrukturhetreiber gemaf3 Richtlinie 2012/34/EU die direkten
Kosten je Zugkilometer verrechnen darf, und etwaigen Aufschlagen zusammen. Entgelte fir das
Mindestzugangspaket sowie Aufschlage kénnen allerdings nicht nur die Zugkilometer, sondern
auch andere Komponenten wie beispielsweise die Bruttotonnenkilometer enthalten.
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ERLOSE IM GUTERVERKEHR
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Eurocent je Nettotonnenkilometer

Ahb. 4: Erlose je Nettotonnenkilometer 2020. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Fiir den Giiterverkehr wurden in Abbildung 4 die Erlose der
Eisenbahnverkehrsunternehmen je Nettotonnenkilometer
gegeniibergestellt: Im europdischen Vergleich lag Oster-
reich hier 2020 wie schon in den Jahren zuvor iiber dem
Durchschnitt und wurde lediglich von Irland, Luxemburg
und dem Vereinigten Konigreich iibertroffen. Das zeigt,
dass die in Osterreich titigen Giiterverkehrsunternehmen
immer noch auf eine vergleichsweise erfreuliche Erlossitua-

tion zuriickblicken konnten.

Generell verzeichnete der europédische Schienengiiterverkehr
von 2019 auf 2020 einen Abwirtstrend, wenngleich die Ver-
kehrsleistung (Nettotonnenkilometer) nicht ganz so stark wie
die Zugkilometer gesunken ist. Osterreich, absolut betrachtet
beachtlicher sechstgrofiter Markt, konnte trotz eines knapp
iiberdurchschnittlichen Riickgangs zumindest seine Position
im europdischen Spitzenfeld halten. Gesamteuropdisch ergab
sich eine Summe von 433 Milliarden Nettotonnenkilometern.
Auch bei den Marktanteilen der Unternehmensgruppen an

den geleisteten Nettotonnenkilometern ist Osterreich vom
Durchschnitt abgewichen: Obwohl hierzulande 2020 die
Marktanteile der Mitbewerber neuerlich leicht zugenommen
haben, wurden noch immer 74 Prozent von den Incum-
bents (marktbeherrschenden Unternehmen) - 67 Prozent
vom heimischen, sieben Prozent von der Gruppe der aus-
landischen - und 26 Prozent von privaten Eisenbahnver-

kehrsunternehmen erbracht.

Im europaweiten Durchschnitt entfielen hingegen nur mehr
52 Prozent der Verkehrsleistung auf den heimischen In-
cumbent und 13 Prozent auf ausldandische Incumbents. Mit
35 Prozent erbrachten private Eisenbahnverkehrsunterneh-
men bereits mehr als ein Drittel der Gesamtverkehrsleistung.
Interessanterweise wurde in vier Lindern (Irland, Kosovo,
Luxemburg und Mazedonien) der gesamte Giiterverkehr
vom jeweiligen nationalen Incumbent abgewickelt, wahrend
in Ddnemark, Estland und Portugal jeglicher Giiterverkehr

ausschliefilich von Privatbahnen durchgefiihrt wurde.
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OSTERREICH BEIM BAHNFAHREN AUF PLATZ 1 INNERHALB DER EU
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B Bahnkilometer je Einwohnerin und Einwohner

Abh. 5: Je Einwahnerin bzw. Einwohner mit der Bahn zurlckgelegte Entfernung im Jahr 2020. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Seit dem Jahr 2011 verzeichnete Osterreich einen kontinuier-
lichen Anstieg der durchschnittlich pro Jahr und Einwoh-
nerin bzw. Einwohner zuriickgelegten Bahnkilometer.

Dieser Aufwirtstrend wurde durch die Ausnahmesituation
2020 klarerweise unterbrochen. Statistisch betrachtet fuhr
jede Osterreicherin bzw. jeder Osterreicher allerdings immer
noch 832 Kilometer mit der Bahn (Abb. 6), wodurch man
weit {iber dem europdischen Durchschnitt lag und die Posi-
tion hinter der Schweiz als Bahnfahrland Nummer eins unter

allen EU-Mitgliedstaaten gehalten werden konnte.

Hinter Osterreich liegen Frankreich mit 829 Kilometern und
Schweden mit 783 Kilometern, gefolgt von Deutschland, den
Niederlanden und Danemark. Alle untersuchten Lénder er-
lebten durchwegs hohe Fahrgastverluste.
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PERSONENVERKEHR UND GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN®
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I Zugkilometer © Personenkilometer

Abh. 6: Gemeinwirtschaftliche Anteile an Angebot (Zugkilometer) und Nachfrage [Personenkilometer) im Personenverkehr 2020.
Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Auch bei den 2020 allgemein stark geschrumpften Personen-
verkehrsmarkten, auf denen in Summe 254 Milliarden Per-
sonenkilometer nachgefragt wurden, zeigten sich europaweit
Unterschiede zwischen den Landern. Zu Vergleichszwecken
wurde die Struktur von Angebot (gemessen in Zugkilometern)
und Nachfrage (ausgedriickt in Personenkilometern) in Ab-

bildung 5 gegeniibergestellt.



Wihrend im europdischen Durchschnitt angebotsseitig
zwolf Prozent aller Zugkilometer eigenwirtschaftlich er-
bracht wurden, waren es in Osterreich 2020 ungewshnlich
niedrige fiinf Prozent (in den Jahren davor bewegte sich
dieser Wert konstant um die 30 Prozent). Das ist auf die ein-
gangs erwdhnten Fernverkehrsnotvergaben zuriickzufiihren,
durch welche die kilometerintensiven eigenwirtschaftlichen
Verkehre in gemeinwirtschaftliche umgewandelt wurden.
Generell fillt der Fernverkehr unter normalen Umstdnden
in vielen Landern in den eigenwirtschaftlichen Bereich, wéh-
rend der Nahverkehr iiblicherweise zumindest zum Grof3teil
im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Leistungen abgewickelt
wird. Allerdings gibt es Lander (wie beispielsweise Slowenien
oder Litauen), die aufgrund ihrer geografischen Beschaffen-
heit nicht zwischen Fern- und Nah- bzw. Regionalverkehr
unterscheiden. Interessanterweise verzeichnete Osterreich
nachfrageseitig (Personenkilometer) lange eine relativ §hn-
liche Struktur wie angebotsseitig, wenngleich sich dieses Ver-
héltnis mit Pandemiebeginn verschoben hat und immerhin
zumindest 14 Prozent aller Personenkilometer eigenwirt-

schaftlich erbracht wurden.

In einigen Landern gab es jedoch betrdchtliche Unterschiede
zwischen Angebot und Nachfrage. In Frankreich wurden
z. B. wie in der Vergangenheit in Osterreich mehr als zwei
Drittel aller Zugkilometer im Rahmen gemeinwirtschaftli-
cher Leistungen erbracht, hingegen entfielen nur 38 Prozent
aller Personenkilometer auf diesen Bereich (in Osterreich

waren es vor 2020 mit 65 Prozent wesentlich mehr).
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Eine Erkldrung dafiir kénnte sein, dass der Fernverkehr
iiblicherweise wesentlich h6here Kapazititen als der Nah-
verkehr aufweist und durch die gréferen Entfernungen viele
Personenkilometer gesammelt werden. Fiir Deutschland
zeigt sich ein dhnliches Bild: Mehr als 80 Prozent der Zug-
kilometer wurden im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Leis-
tungen angeboten, wahrend dieser Anteil bei den Personen-
kilometern nur 60 Prozent betrug. Allerdings fallt dort der
gesamte Fernverkehr in die Kategorie eigenwirtschaftlich
und ein Zug aus diesem Segment transportiert in der Regel

bis zu dreimal so viele Fahrgiste wie ein Nahverkehrszug.

6 |m Kapitel ,Erldse und gemeinwirtschaftliche Leistungen” wird naher auf das europaweit
ahnliche Konzept der gemeinwirtschaftlichen Leistungen eingegangen.
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Osterreichisches Eisenbahnnetz

Eisenbahnen im Sinne des Eisenbahngesetzes sind 6ffent-
liche und nicht 6ffentliche Eisenbahnen. Zu den 6ffentlichen
Eisenbahnen gehoren Hauptbahnen, Nebenbahnen, touris-
tisch genutzte Bahnen, U-Bahnen und Straflenbahnen. An-
schlussbahnen und Materialbahnen zéhlen hingegen zu den
nicht 6ffentlichen Eisenbahnen. Nach der Spurweite unter-
scheidet man normalspurige Bahnen mit einer Spurweite von
1.435 Millimetern und Schmalspurbahnen. Letztere haben in

Osterreich eine Spurweite von 760 oder 1.000 Millimetern.

Das gesamte osterreichische Schienennetz hat aktuell eine
Lénge von 5.646 Kilometern und wird von mehreren Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen betrieben. Fiinf Prozent
des Streckennetzes werden schmalspurig gefiihrt, wobei die
Zillertalbahn als einzige Schmalspurbahn {iber zwei zwei-

gleisige Abschnitte verfiigt.

Tabelle 1 umfasst das Schienennetz der 6ffentlichen Eisenbah-
nen ohne touristische Bahnen, U-Bahnen und StrafSenbahnen.

Osterreichisches Schienennetz

Baulange 5.646
Normalspur Shaald

- davaon elektrifiziert 3.738
Schmalspur 307

- davon elektrifiziert 112
Eingleisige Strecken 3.514
Zweigleisige Strecken 2.132

Tabelle 1: Ubersicht Schienennetz in Osterreich (ohne touristische
Bahnen, U-Bahnen und Straenbahnen]. Quelle: Schienen-Contral.

Die langsten Streckenabschnitte hat Niederdsterreich mit
1.746 Kilometern, gefolgt von Oberdsterreich mit 1.039 Kilo-
metern und der Steiermark mit 919 Kilometern. Vorarlberg
hatmit 121 Kilometern das kleinste Netz aller Bundeslénder.
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Abb. 1: Streckenlange im Jahr 2021 nach Eigentumer und Bundesland
(ohne tauristische Bahnen, U-Bahnen und Strafdenbahnen].
Quelle: Schienen-Control.

ELEKTRIFIZIERUNGEN

2021 wurden drei weitere Streckenabschnitte der OBB-In-
frastruktur mit 15 Kilovolt (kV)/16,7 Hertz (Hz) elektrifiziert
und dem Betrieb iibergeben. So konnten zum einen die
Elektrifizierungsarbeiten zwischen Linz Verschiebebahnhof
und Linz Stadthafen abgeschlossen werden. Dieser kurze
Abschnitt dient dem Giiterverkehr zum Bahnhof Linz Stadt-
hafen und die Eisenbahnverkehrsunternehmen kénnen sich
somit fiir die wenigen Kilometer einen Umstieg auf Diesel-
traktion ersparen. Im Tiroler Auferfern wurde zum anderen



der elektrische, grenziiberschreitende Betrieb zwischen der
Haltestelle Vils Stadt und dem bayrischen Pfronten-Steinach
aufgenommen. Weiters wurde der erste Teil der Mattigtal-
bahn zwischen Steindorf bei Strafiwalchen und Friedburg
modernisiert und elektrifiziert. Der Anteil der elektrifizier-
ten Strecken aller Infrastrukturbetreiber betrug im Jahr 2021
rund drei Viertel (74 Prozent).

Elektrifizierter Land Strecken-
Streckenabschnitt lange in km
Linz Verschiebebahnhof - 00 21

Linz Stadthafen

Steindorf bei Strafdwalchen -
Friedburg

Salzburg 3.8

Vils Stadt -
Pfronten-Steinach (Staatsgrenze]

Tirol 0,5

Tabelle 2: Elektrifizierungen dsterreichischer Eisenbahninfrastruktur 2021.
Quelle: Schienen-Control.

Das Osterreichische Bahnnetz ist iiberwiegend mit 15 kV bei
16,7 Hz elektrifiziert. Die Strecken der Raaberbahn und der
Neusiedler Seebahn werden mit 25 kV bei 50 Hz betrieben.
Weiters wird die auf Schmalspur laufende Mariazellerbahn
mit Wechselstrom (6,5 kV bei 25 Hz) betrieben. Ergédnzt
werden die elektrifizierten Strecken durch unterschiedliche
mit Gleichstrom betriebene Abschnitte: Erwdahnenswert sind
die dicht befahrene Wiener Lokalbahn nach Baden (750 bzw.
850 Volt), die Salzburger Lokalbahn nach Ostermiething
(1.000 Volt) und die Lokalbahn Lambach-Vorchdorf-Eggen-
berg (750 Volt). Hinzu kommen zahlreiche elektrifizierte
Schmalspurbahnen wie die Atterseebahn (750 Volt) oder die
Stubaitalbahn (900 Volt).

Das Eisenbahnnetz in Vorarlberg ist vollstindig elektrifiziert.
Zum grofiten Teil elektrifiziert betrieben werden zudem die
Bahnstrecken in Wien (98 Prozent) und Tirol (91 Prozent).
Rund zwei Drittel der Strecken in Niederdsterreich und
Oberosterreich sind elektrifiziert. Die Steiermark hat mit
knapp 60 Prozent den geringsten Anteil von Strecken im
elektrischen Betrieb.

30 - zumeist kurze - Strecken dienen ausschliefSlich dem Gii-

terverkehr, beispielsweise die niederosterreichische Strecke

MARKTZUGANG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Contral

Bgld  Ktn NO 00  Shg

Stmk T Vibg w
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Nicht elektrifiziert

Abh. 2: Anteil der Bahnstromsysteme im Jahr 2021 nach Bundeslandern
(ohne touristische Bahnen, U-Bahnen und Strafdenbahnen).
Quelle: Schienen-Control.

Drosing-Zistersdorf. Im Personenverkehr wiederum dienen
z. B. drei Viertel aller Strecken in Niederdsterreich nur dem
Nahverkehr. Auf fast der Hilfte aller OBB-Strecken verkeh-
ren téglich weniger als fiinf Giiterziige je Richtung. Auf vier
von zehn Streckenabschnitten werden auch Fernverkehrs-

ziige gefiihrt.
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NEUBAU UND AUSBAU

2021 war durch den weiteren Ausbau des Hochleistungsnet-
zes gekennzeichnet. Neben dem Ausbau der Siidbahn mit
dem Semmering-Basistunnel und der Koralmbahn samt
gleichnamigem Tunnel wird derzeit auch die Pottendorfer
Linie als Zulaufstrecke zur Hochleistungsstrecke ausgebaut.
Durch die Errichtung der Koralmbahn wird der Abschnitt
zwischen Klagenfurt und Grafenstein mittlerweile zweiglei-
sig betrieben, wobei die Elektrifizierung noch nicht zur

Génze abgeschlossen ist.

Auch der zweigleisige Ausbau des Marchegger Astes inklusive
Elektrifizierung wurde weitergefiihrt, weswegen die Strecke
wéhrend der Sommerferien 2021 voriibergehend gesperrt
war. Die derzeit noch eingleisige und nicht elektrifizierte
Strecke verbindet Wien mit der slowakischen Hauptstadt

Bratislava (Pressburg).

Mit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2021 ging in Vor-
arlberg die komplett modernisierte Bahnstrecke zwischen
Lauterach und Lustenau samt dem 2,6 km langen zweigleisi-
gen Abschnitt zwischen Hard und Lauterach in Betrieb. Auch
die temporar gesperrten Grenzabschnitte zwischen Rosen-
bach (Kdrnten) und dem slowenischen Jesenice (Karawan-
kentunnel) sowie zwischen Vils (Tirol) und dem deutschen
Pfronten-Steinach sind wieder eingleisig und elektrisch be-
fahrbar. Der Karawankentunnel wurde instand gesetzt und
um drei Blockabschnitte erweitert, allerdings eingleisig riick-
gebaut. Im Aufierfern wurden die Arbeiten zur Elektrifizie-

rung auf deutscher Seite abgeschlossen.

In der Steiermark soll kiinftig auch die Graz-Koéflacher Bahn
ausgebaut werden. So gibt es den Beschluss, ausgehend
von Graz die Elektrifizierung sowohl nach Koéflach als auch
nach Wies-Eibiswald herzustellen. Hinzu kommt eine sich
im Bau befindende Schleife vom Bahnhof Deutschlands-
berg zum Bahnhof Weststeiermark, wodurch die Strecke
mittelfristig an die Koralmbahn angebunden wird. Ebenso
soll die Steirische Ostbahn zwischen Graz und Feldbach

bzw. dem ungarischen Szentgotthard elektrifiziert werden.
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Abb. 3: Entwicklung des Schienennetzes der 0BB-Infrastruktur und aller
Infrastrukturbetreiber (OBB und Privatbahnen) Osterreichs [ohne touris-
tische Bahnen, U-Bahnen und Strafdenbahnen]. Quelle: BMK - Verkehr in
Zahlen fur die Werte bis 2010; Schienen-Control 2010-2021.

EINSTELLUNGEN

Seit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2020 steht die
Strecke Wien Brigittenau Nord-Wien Nordwestbahnhof nicht
mehr zur Verfiigung. Urspriinglich verkehrten dort Nachts-
prungziige im Kombinierten Verkehr zwischen Wien und
Vorarlberg, allerdings wurde die 3,5 km lange eingleisige elek-
trifizierte Strecke mit der Verlagerung dieser Verkehre zum
Terminal Wien Siid obsolet. Indem die Oberleitung abgebaut
wurde, wurde dieser Streckenteil ,verdieselt”

ENTWICKLUNGEN BEI DEN VERKEHRSSTATIONEN

Im Osterreichischen Eisenbahnnetz wurden im Jahr 2021
insgesamt 1.429 Verkehrsstationen bedient. Die meisten
betriebenen Stationen (1.032) stehen im Eigentum der
OBB-Infrastruktur, gefolgt von den Steiermirkischen Lan-
desbahnen mit 71 und der Salzburger Lokalbahn mit 69.
Hinzu kommen noch Verkehrsstationen einiger anderer
Privatbahnen sowie touristischer Bahnen wie jener auf den

Schafberg oder den Schneeberg.

Das Bahn-Programm zur Modernisierung wurde 2021 wei-
tergefiihrt und Stationen wurden barrierefrei ausgebaut. So



wurde in Oberosterreich beispielsweise der Umbau der Bahn-
héfe Bad Goisern und Lungitz mit barrierefreiem Zugang je-
weils abgeschlossen. Dies ging jedoch mit der Abtragung
der Ladegleise einher. AufSerdem wurden Park-and-ride-Be-
reiche wie jener in Hollabrunn ausgeweitet.

Seit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2021 werden
zum einen drei Stationen nicht mehr bedient. Das betrifft die
steierische Haltestelle Honigsberg (zwischen Miirzzuschlag
und Kindberg) sowie die beiden oberdsterreichischen Halte-
stellen Lahnstein und Langwies (zwischen Gmunden und
Bad Ischl). Zum anderen wurden die zwei neuen Stationen
Innsbruck Messe und Leoben Lerchenfeld nach ihrer Errich-
tung in Betrieb genommen.

GRENZUBERSCHREITENDE STRECKEN

Allgemein ist das Osterreichische Eisenbahnnetz gut in das
europdische Schienennetz eingebunden. Von den 28 exis-
tierenden Grenziibergidngen sind 23 (also knapp 80 Prozent)
elektrifiziert. Mit 26 Grenziibergédngen betreibt beinahe alle
die OBB-Infrastruktur, jeweils ein Ubergang liegt auf dem
Netz der Raaberbahn (Baumgarten/Sopron) und der Neu-
siedler Seebahn (Pamhagen/Fertészentmiklés). Uber alle
Grenziibergidnge wird Personenverkehr angeboten.

Die OBB-Infrastruktur verfiigt im Grenzbereich Steiermark/
Slowenien iiber einen 2,2 Kilometer langen Abschnitt, der
mit Gleichstrom elektrifiziert ist. Alle anderen elektrifizierten

Strecken werden mit Wechselstrom betrieben.

Land Anzahl davon
Grenziibergange elektrifiziert
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Die meisten Grenziibergénge gibt es zu Deutschland, wobei
die Grenziibergidnge Passau, Salzburg und Kufstein starken
internationalen Charakter aufweisen. Nur einen Grenziiber-
gang gibt es hingegen nach Liechtenstein und in die Schweiz.
Der Grenziibergang zwischen Salzburg und Freilassing ist als
einziger Grenziibergang dreigleisig ausgebaut, acht Grenz-
iiberginge sind zweigleisig in Betrieb. Uber fiinf Grenziiber-
ginge (Bleiburg, Loipersdorf-Schattendorf, Pamhagen, Vils,
Sillian) wird planméfig kein Giiterverkehr abgewickelt. Uber
Szentgotthdrd wird mit zwei Zugpaaren verstirkt Personen-
fernverkehr gefiihrt. Ab 2021 konnen iiber den Grenziiber-
gang Spielfeld-Strass schwerere Ziige gefiihrt werden, da die
Achs- und Meterlast in Slowenien erhoht wurde. Wie weiter
oben erwdhnt wurde der im Grenzabschnitt zwischen Rosen-
bach und Jesenice befindliche Karawankentunnel saniert,
eingleisig riickgebaut und mit zusétzlichen Blockstellen fiir
eine dichtere Zugfolge ausgestattet. Die OBB-Infrastruktur
betreibt ebenso die gesamte Strecke in Liechtenstein (8,9 Ki-
lometer). Der Grenziibergang Lindau hat durch die Elektrifi-
zierung der Strecke nach Miinchen seit Mitte Dezember 2020
wesentlich an Bedeutung gewonnen, da dadurch das Fern-
verkehrsangebot zwischen Ziirich, Bregenz und Miinchen

2021 abermals verdichtet werden konnte.

2021 war im Gegensatz zu den pandemiebedingten Sperren
2020 kein Grenziibergang ldngerfristig fiir den Personen-
verkehr gesperrt.

Eine vollstdndige Auflistung aller Grenziibergénge befindet
sich im Jahresbericht der Schienen-Control 2018.

Deutschland 8 6
Italien 3 alle
Liechtenstein 1 alle
Schweiz 1 alle
Slowakei 2 1
Slowenien 3 2
Tschechien 4 3
Ungarn 6 alle

davon mehrgleisig mit Personenfern- mit Glter-
elektrifiziert verkehr verkehr
4 5 7

2 2 2
0 alle alle
0 alle alle
0 alle alle
0 2 2
1 2 alle
1 2 4

Tabelle 3: Anzahl der Grenzlbergange zu den Nachbarlandern. Quelle: Schienen-Contraol.
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PRIVATBAHNEN

In Tabelle 4 ist das gesamte Privatbahnnetz Osterreichs dargestellt (allerdings ohne Anschlussbahnen). Rein touristische

Bahnen wie die Schneebergbahn in Niederdsterreich oder die Achenseebahn in Tirol scheinen ebenfalls auf.

in km

AB**  Schmalspur-Zahnrad Jenbach nein nicht vernetzt
CCG  integriert, Betrieb StB Kalsdorf nur Ubergabebhf.  SCHIG 1
GKB integriert Graz Hhbf,, Wettmannstatten nein nicht erforderlich* 98
GV Schmalspur Vorchdorf-Eggenberg, ja nicht vernetzt 15
Gmunden
IVB- Schmalspur-Strafdenbahn Innsbruck Hbf. ja nicht vernetzt 18
LILD Infrastruktur, Eferding, Linz Hbf. ja LILO 58
Betrieb Stern & Hafferl
LVE  Infrastruktur, Stadl|-Paura ja LVE 11
Betrieb Stern & Hafferl
MBS integriert Bludenz ja 0BB-Infrastruktur 13
MStE Schmalspur, Betrieb STLB Mixnitz-Barenschutzklamm ja nicht vernetzt 11
NOSBB  Schmalspur-Zahnrad Puchberg/Schneeberg nein nicht vernetzt 10
NOVOG  Schmalspur St. Pélten, Gmund, nur nicht vernetzt 156
Waidhofen a. d. Ybbs Mariazellerbahn
NSB Infrastruktur, Neusiedl/See, ja 0BB-Infrastruktur 38
Betrieb durch Raaberbahn Fertdszentmiklgs
Raaberbahn integriert [0sterr.-ungarisch] Ebenfurth, Wulkaprodersdorf, ja 0BB-Infrastruktur 27
Deutschkreutz
SKGB/SLB Schmalspur-Zahnrad - nein nicht vernetzt 6
SLB  integriert Salzburg Itzling ja SCHIG q1
SLB Schmalspur Zell am See nein nicht vernetzt 5
STLB  integriert Gleisdorf, Feldbach, Peggau- aufer nicht erforderlich* 48
Deutschfeistritz Gleisdorf-Weiz
STLB  Schmalspur Unzmarkt nein nicht vernetzt 66
VA Schmalspur Vocklamarkt ja nicht vernetzt 15
WLB  integriert Wien Meidling, Traiskirchen ja SCHIG 31
/B Schmalspur Jenbach nein nicht vernetzt 32

*Von der Verpflichtung, eine unabhangige Zuweisungsstelle zu beauftragen, sind u. a. értliche und regionale, eigensténdige vernetzte Nebenbahnen fur Personen-
verkehrsdienste sowie vernetzte Nebenbahnen, die ausschlieflich fur die Erbring ung regionaler Guterverkehrsdienste durch einen einzigen Zugangsberechtigten
genutzt werden, ausgenommen (§ 54a Abs 2EisbG). ** 2021 nicht betrieben.

Tabelle 4: Osterreichische Privatbahnen mit eigener Infrastruktur. Quelle: Schienen-Control.



Die meisten nicht vernetzten Bahnen haben einen Gemein-
schaftsbahnhof mit der OBB-Infrastruktur, der das Umstei-
gen fiir die Reisenden ermoglicht. Im oberdsterreichischen
Gmunden miindet die Lokalbahn in die stddtische Strafien-
bahnstrecke ein. Analog miinden die Wiener Lokalbahn
von Baden kommend und die Tiroler Stubaitalbahn in die
stdadtischen Straflenbahnbetriebe ein. Im Tiroler Jenbach
treffen sich mit der OBB-Infrastruktur, der Zillertalbahn
und der Achenseebahn gleich drei Infrastrukturunterneh-
men mit unterschiedlichen Spurweiten. Allerdings wurde
die Achenseebahn wegen eines Konkursverfahrens 2021
nicht betrieben. Bei den von Stern & Hafferl befahrenen
Strecken wurden 2021 die Stationen Bergham, Kirchham
Sportplatz und Waldl zu Bahnhofen erweitert, die nun eine

Kreuzung ermdglichen.

DURCHFUHRUNGSBESCHLUSS ZU
PRIVATBAHNSTRECKEN

Bereits im Herbst 2017 wurden von der Europdischen Kom-
mission Durchfithrungsbeschliisse gemafd Art 2 Abs 4 der
RL 2012/34/EU (Richtlinie) erlassen, wonach die von der
Linzer Lokalbahn, der Lokalbahn Lambach-Vorchdorf-Eg-
genberg, der Wiener Lokalbahn sowie der Salzburger Lo-
kalbahn betriebenen Strecken fiir das Funktionieren des
Schienenverkehrsmarktes tiber keine strategische Bedeu-
tung verfiigen.
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Das bedeutet, dass fiir diese Strecken z. B. keine Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen zu erstellen sind und das Ent-
gelt nicht nach den Bestimmungen der §§ 67 ff EisbG
festgesetzt werden muss. Sollte ein Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen Fahrwegkapazitdten auf einer dieser Strecken
begehren und diese nicht erhalten, kann das Unternehmen
allerdings weiterhin Beschwerde bei der Schienen-Control

Kommission einbringen.
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Berechnung von Aufschlagen in Osterreich

EINLEITUNG

Seit dem Fahrplanjahr 2018 werden von der OBB-Infrastruk-
tur zusdtzlich zu den Entgelten fiir das Mindestzugangspaket
(Nutzung der Eisenbahninfrastruktur einschlie8lich Weichen
und Abzweigungen etc.) Aufschldge verrechnet. Nach einem
ausfiihrlichen Ermittlungsverfahren genehmigte die Schie-
nen-Control Kommission die Aufschlége fiir 2018 und 2019.

Die Berechnung dieser Aufschldge soll hier skizziert werden.

Die Wegeentgelte werden fiir den Zugang zur Eisenbahn-
infrastruktur und fiir die Gewédhrung des Mindestzugangs-
pakets verlangt. Geméf3 § 67 EisbG werden sie grundsétzlich
auf Basis jener Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbe-
triebs anfallen (direkte Kosten), ermittelt. Da diese Kosten
nicht die dem Infrastrukturbetreiber entstandenen Vollkosten
decken, kénnen zusitzlich Aufschldge gemaf § 67d EisbG
verrechnet werden. Zudem kann der Staat einen Teil der

Kosten iiber Zuschiisse abdecken.

INFO

Monopolpreise

Mairkte mit nur einem Anbieter werden iiblicherweise
als Monopolmirkte bezeichnet. Da nur ein Anbieter vor-
handen ist, kann dieser die Preise festlegen. Er wird sie so
wihlen, dass er seinen Gewinn maximiert. Eine solche
Situation ist augenscheinlich nicht fiir alle Marktteilnehmer
optimal. Dies trifft insbesondere dann zu, wenn der An-
bieter sehr hohe Fixkosten und vergleichsweise niedrige
Kosten pro Nachfrageeinheit zu tragen hat. Diesen Fall
nennt man natiirliches Monopol, ein Beispiel hierfiir ist
die Bereitstellung von Eisenbahninfrastruktur. In solchen
Fallen ist nicht damit zu rechnen, dass es einen weiteren

Anbieter gibt, der diese hohen Fixkosten ebenfalls trégt.

Um die negativen Folgen solcher Monopolstellungen zu
verhindern oder zumindest abzuschwichen, werden Mo-
nopole im europdischen Raum seit geraumer Zeit reguliert.
Dies betrifft vor allem die Preisfestsetzung. Im optimalen
Fall werden die Preise so angesetzt, dass sie den zusétzli-
chen Kosten je Einheit entsprechen. Jedoch kann der Mo-
nopolanbieter seine hohen Fixkosten mit diesen Preisen
nicht decken. Somit miisste er (langfristig) entweder von
der offentlichen Hand finanziert werden oder seine Fixkos-

ten tiber hohere Preise abdecken.

Fiir den Fall, dass hohere Entgelte verlangt werden,
bestehen nach der volkswirtschaftlichen Theorie
drei Moglichkeiten:



= Preise basierend auf Durchschnittskosten.

» Zweiteilige Tarife: Hier werden die Preise in eine Grund-
gebiihr und Preise je nachgefragter Einheit unterteilt.
Die Nachfrager konnen aus Kombinationen von Grund-

gebiihren und Preisen je Einheit wéhlen.

- Ramsey-Preise: Es werden unterschiedliche Kosten je
Konsumentengruppe/Marktsegment verrechnet und da-
durch unterschiedliche Zahlungsbereitschaften abge-
schopft (Details dazu siehe weiter unten).

MARKTSEGMENTIERUNG

Zur Berechnung von Aufschlédgen fiir einzelne Marktsegmente
ist es zundchst notwendig, diese Marktsegmente zu bilden.
Hierzu finden sich in § 67d EisbG folgende Bestimmungen:

Zuerst wird auf den Anhang VI der Richtlinie 2012/34/EU
verwiesen. Dort sind sechs Paare von Verkehren angefiihrt
und es soll gepriift werden, ob diese Unterscheidung fiir den
nationalen Markt sinnvoll ist. Als Beispiele werden die Un-
terscheidungen zwischen Personennah- und Personenfern-
verkehr, zwischen Ganzziigen und Einzelwagenladungs-
verkehr und die Trennung von Kombiniertem Verkehr und
Direktverkehren genannt. Dabei muss vom Infrastrukturbe-
treiber gepriift werden, ob eine Unterscheidung in diese
Marktsegmente relevant ist. Weitere Untergliederungen, wie
etwa nach der Art der Giiter oder anhand unterschiedlicher
Passagiergruppen, sind zuldssig. Die Marktsegmentierung
muss zumindest alle fiinf Jahre auf Aktualitdt und Relevanz
iiberpriift werden.
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Auf alle Félle ist eine Mindestgliederung in drei Segmente

gesetzlich vorgeschrieben:

1. Giiterverkehrsdienste,

2. Personenverkehrsdienste im Rahmen eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrages und

3. andere Personenverkehrsdienste.

Nach Priifung hatte die OBB-Infrastruktur urspriinglich sechs
Marktsegmente in ihren Schienennetz-Nutzungsbedingun-
gen (SNNB) vorgesehen:

Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr,
Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr,
Nahverkehr stark,

Nahverkehr schwach,

Giiterverkehr manipuliert,

U

Giiterverkehr nicht manipuliert

Das Marktsegment Giiterverkehr manipuliert umfasst dabei
den Kombinierten Verkehr und den Einzelwagenladungsver-
kehr. Nachdem es sich um zwei klar unterscheidbare Arten
von Verkehren handelt und beide nach den vorgelegten Un-
terlagen iiber unterschiedliche Markttragfahigkeiten (siehe
weiter unten) verfiigen, erachtete es die Schienen-Control
Kommission fiir notwendig, dieses urspriinglich geplante
Marktsegment in zwei eigene Marktsegmente - eines fiir
den Kombinierten Verkehr und eines fiir den Einzelwagen-

ladungsverkehr - aufzugliedern.
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ERMITTLUNG DER DIREKTEN KOSTEN

Bevor die Aufschldge ermittelt werden kénnen, miissen zu-
néchst die Entgelte fiir das Mindestzugangspaket berechnet
werden. Diese basieren auf den Kosten, die unmittelbar
durch den Zugbetrieb verursacht werden. Einerseits ist dies
in § 67 EisbG gesetzlich so vorgesehen, andererseits sind
diese Entgelte in weiterer Folge ein wichtiger Parameter fiir

die Ermittlung der Aufschlige.

Die Ermittlung der direkten Kosten erfolgt anhand der Durch-
fithrungsverordnung (EU) 2015/909, die dafiir einen einheit-
lichen Rahmen vorgibt. In einem weiteren Schritt werden
diese auf Zugkilometer und Bruttotonnenkilometer aufge-
teilt. Zusitzlich unterscheidet die OBB-Infrastruktur diese
Entgelte nach den verschiedenen Zugarten: Einerseits wer-
den Entgelte fiir die Verkehre des , Eigenwirtschaftlichen Per-
sonenverkehrs“ und den Nahverkehr (,Nahverkehr stark”
und , Nahverkehr schwach”) ermittelt, andererseits fiir die
Giiterverkehre. Zu den Letzteren zéhlen auch die Dienstziige
(wie etwa Lokziige oder Leerpersonenziige), da diese dhnliche
Verkehrsmerkmale aufweisen wie Gliterziige.

INFO

Ramsey-Boiteux-Preise

Das Ramsey-Boiteux-Modell dient zur Ermittlung von
Preisen, wenn mehr als nur die direkten Kosten gedeckt
werden sollen. Da hohere Preise den Gesamtnutzen redu-
zieren, sollen die Preise so ermittelt werden, dass die Nut-
zenreduktion minimiert wird. Hierzu wird die Nachfrage-
elastizitit (€) verschiedener Gruppen von Kunden - in
weiterer Folge auch Marktsegmente genannt - herange-
zogen. Diese errechnet sich aus dem Verhéltnis zwischen
der relativen Verdnderung der Nachfrage (Q) und der

relativen Verdnderung des Preises (P):

Im Ramsey-Boiteux-Modell ergibt sich nun der Preis in
Relation zu den direkten Kosten und dem Kehrwert der
Elastizitdt multipliziert mit einer Konstanten. Diese Kon-
stante regelt, wie hoch die Einnahmen aus dem Modell sein
miissen. Die Hohe der Aufschlédge des jeweiligen Marktseg-
ments variiert mit seinen (unterschiedlich hohen) direkten
Kosten und Elastizitdten. Somit wird sichergestellt, dass
die erforderliche Kostendeckung erreicht und der hierfiir

notwendige Riickgang des Nutzens minimiert wird.



BERECHNUNG DER AUFSCHLAGE

Fiir die Berechnung der Aufschlige verwendet die OBB-In-
frastruktur ein Ramsey-Boiteux-Modell. Hier werden als Ein-
gangsparameter die Markttragfihigkeit der Marktsegmente,
die direkten Kosten, das Erlosziel, die Verkehrsmengen und
die Entgeltfortschreibung verwendet.

Zur Bestimmung der Markttragféhigkeit der einzelnen Markt-
segmente wird deren Nachfrageelastizitdt herangezogen.
Darunter versteht man die relative Verdanderung der Nach-
fragemenge bei einer Anderung des Preises. Diese Elastizi-
tdten wurden mittels einer vom Infrastrukturbetreiber in
Auftrag gegebenen Studie direkt am Markt erhoben.

Die Hohe der Aufschldge hingt vor allem auch davon ab,
wie viel an Entgelten in Summe eingenommen werden soll.
Hierfiir gibt es eine Vorgabe seitens des Staates in seiner
Rolle als Zuschussgeber, die als Erldsziel bezeichnet wird.
Dieser Betrag muss iiber die Entgelte auf Basis der direkten
Kosten und Aufschlége erzielt werden. Somit sind auch die
Verkehrsmengen je Marktsegment fiir die Berechnung der
Aufschldge mafigeblich.
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Der letzte Parameter ist die Entgeltfortschreibung: Darunter
werden die Entgelte des Vorjahres der Marktsegmente ver-
standen, welche fiir das jeweilige Jahr indexiert werden. Dieser
Parameter dient dazu, die Verdnderung des Preises und somit

auch die Verdnderung der Nachfragemenge zu ermitteln.

Mithilfe dieser Parameter werden die Aufschldge ermittelt
und in weiterer Folge je Zugkilometer verrechnet. Naheres
zur Vorgangsweise bei der Priifung bzw. Genehmigung der
Aufschldge durch die Schienen-Control Kommission befindet

sich in Kapitel 7.
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Punktlichkeit im Bahnverkehr

Piinktlichkeit ist im Schienenverkehr ein wichtiges Thema
und gekennzeichnet durch das Einhalten festgelegter Zeiten.
Neben mit der Bahn transportierten Giitern sollten pen-
delnde Personen ebenso piinktlich am Ziel sein wie etwa Tou-
ristinnen und Touristen, die moglicherweise einen Anschluss
im Umsteigebahnhof erreichen wollen. Vor allem der grof3-
teils umgesetzte integrierte Taktfahrplan erfordert eine hohe
Piinktlichkeit, damit alle Umsteigemdoglichkeiten wahrge-
nommen werden kdnnen. Storungen auf einzelnen Strecken-
abschnitten des engmaschigen und vertakteten Bahnnetzes
konnen sich wie ein Dominoeffekt auf das gesamte Netz aus-
wirken. Unpiinktliche Ziige verursachen sowohl durch be-
triebliche Mehraufwendungen (wie beispielsweise erhohte
Stromkosten aufgrund hoherer Geschwindigkeiten, wenn
Ziige die Verspiatungen wieder aufholen miissen) als auch
wegen Entschddigungszahlungen an Fahrgéste zusitzliche
Kosten fiir Unternehmen.

PUNKTLICHKEITSSTATISTIK 2021

Die statistische Grundlage bilden die Ankiinfte aller Ziige in
allen Verkehrsstationen. In allen Auswertungen werden Zug-
ausfille (vorab bekannte Ausfille, etwa aufgrund einer Bau-
stelle) ebenso wie Ziige, die im Schienenersatzverkehr gefiihrt
werden, nicht berticksichtigt.

Piinktlichkeit wird als Schwellenwert definiert, der im Fall
der OBB-Infrastruktur fiir den Personenverkehr fiinf Minuten
und 29 Sekunden nicht iibersteigen darf.

B Alle Personenzioge WM Fernverkehr I Nahverkehr
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Abb. 1: Vergleich der Plinktlichkeit in Prozent der Nahverkehrs-, Fernverkehrs- und aller Personenztige im 0BB-Netz 2021. Quelle: 0BB-Infrastruktur.



PERSONENNAHVERKEHR PUNKTLICHER
ALS PERSONENFERNVERKEHR

Im gesamten schienengebundenen Personenverkehr war die
Piinktlichkeit der Ziige im Jahr 2021 mit 96,7 Prozent etwas
geringer als im Vorjahr mit 97,2 Prozent.

Die Statistik wird durch die mittlerweile bis zu 4.660 téglichen
Nahverkehrsziige wesentlich stiarker beeinflusst als durch die
320 Fernverkehrsziige, die tdglich unterwegs sind. Der Nah-
verkehr konnte 2021 eine Piinktlichkeit von 97,1 Prozent er-
reichen (2020: 97,5 Prozent). Unter Beriicksichtigung der
spontan ausgefallenen Ziige (z. B. Lokschaden wéhrend einer
Zugfahrt) ergab sich eine Piinktlichkeit von 96,0 Prozent. Die
Monate mit den meisten piinktlichen Personennahverkehrs-
zligen 2021 waren pandemiebedingt (da das Fahrgastauf-
kommen vergleichsweise immer noch niedrig war) Jdnner bis

Mai mit iiber 97 Prozent.

Im Personenfernverkehr ist die Piinktlichkeit durch die in-
ternationale Vernetzung geringer als im Nahverkehr. 2021
waren u. a. verspétete Grenziibergaben von Tschechien,
Deutschland und Italien sowie BaumafSnahmen dafiir ur-
sdchlich. Im Vorjahr fiel die Piinktlichkeit im Fernverkehr
mit 88,6 Prozent geringer aus als 2020 mit 90,2 Prozent. Der
piinktlichste Monat war der Marz mit 92,8 Prozent, gefolgt
vom Mai mit 92,5 Prozent.

Streckenweise in Bezug auf OBB-Ziige betrachtet verzeich-
nete die tiglich von 24 OBB-Fernverkehrsziigen befahrene
Tauernstrecke 2021 mit 89,2 Prozent sehr gute Piinktlich-
keitswerte. Auf der Weststrecke waren im Vorjahr téglich bis
zu 140 OBB-Ziige mit einer Piinktlichkeit von 87,8 Prozent
unterwegs. Im nationalen und internationalen Nachtzug-
verkehr waren im Durchschnitt innerhalb Osterreichs 26
OBB-Ziige tiglich geplant, die im OBB-Netz eine Piinktlich-
keit von 76,6 Prozent erreichten. Ein Teil der Ziige fiel jedoch

wie schon im Jahr 2020 pandemiebedingt temporér aus.
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Abb. 2: Plinktlichkeit ésterreichweit (Fern-, Nahverkehr und gesamt)
sowie im OBB-Fern- [nach Strecken und gesamt] und -nahverkehr (ge-
samt] 2020 und 2021 (Messung der Verspatungen ab funf Minuten und
29 Sekunden). Quelle: 0BB-Infrastruktur.
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PUNKTLICHKEIT IM WETTBEWERB

Interessant ist der Piinktlichkeitsvergleich auf Strecken mit
mehreren Mitbewerbern. Auf der Weststrecke gibt es seit
Ende 2011 neben der OBB-Personenverkehr auch die WEST-
bahn, die Fernverkehrsziige anbietet. Diese verkehren seit
Dezember 2019 ausschliefilich vom Bahnhof Wien West zum
Hauptbahnhof Salzburg.

Pandemiebedingt {ibernahm die WESTbahn bis Mitte 2021
auf Basis von Notvergaben jeden zweiten Taktzug der OBB-
Personenverkehr und bediente damit die Fahrplan-Takt-
knoten Wien Meidling, St. Pélten, Amstetten, Linz, Attnang-
Puchheim und Salzburg. Dadurch war das Angebot der
WESTbahn durch die Notvergabe mit jenem der OBB-Per-
sonenverkehr fahrplantechnisch in den Taktknoten mit dem
Regionalverkehr abgestimmt. Im Verspdtungsfall wurden

Anschliisse jedoch gegenseitig nicht abgewartet.

Die WESTbahn erreichte im Jahr 2021 eine Piinktlichkeit
von 94,8 Prozent.

Seit Mitte Dezember 2019 fahrt das tschechische Bahnunter-
nehmen RegioJet in Osterreich in Kooperation mit der
WESTbahn. Die Fernverkehrsziige von Prag nach Wien bzw.
weiter nach Budapest erreichten 2021 eine Piinktlichkeit von
66,5 Prozent. Verspatungsursachen waren vor allem die hohe
Dichte an Ziigen 6stlich von Prag sowie die baustellenbe-

dingte Umleitung {iber Havlickav Brod.
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Abb. 3: Punktlichkeit der Bahnunternehmen auf der Weststrecke 2013
bis 2021 und des RegioJet 2017 his 2021 (Messung der Verspatungen
ab funf Minuten und 29 Sekunden). Quelle: 0BB-Infrastruktur.

* RIX umfassen jene RJ-Verhindungen, die fur den Abschnitt
Hauptbahnhof Wien bis Haupthahnhof Salzburg zwei Stunden
und 22 Minuten benotigen.



PUNKTLICHKEIT IM GUTERVERKEHR

Im Giiterverkehr gibt es wesentlich mehr Verflechtungen
mit dem Ausland als im Personenverkehr. Hinzu kommt die
Abstimmung mit anderen Verkehrstrégern, die fiir den Vor-
bzw. Nachlauf benotigt werden. So miissen beispielsweise
Ziige in Terminals und Héfen auf Frachten warten, die mit
dem Schiff kommen. Im gesamten Giiterverkehr lag die
Piinktlichkeit der Ziige im Jahr 2021 bei 77,8 Prozent, wobei
hier als Grenzwert (ab dem ein Zug als verspitet gilt) 30 Mi-

nuten festgelegt wurden.

Die Rail Cargo Austria (RCA) war 2021 z. B. mit ihren plan-
mafligen Einzelwagenverkehren zwischen den grofien Ver-
schubknoten (Wien, Linz, Wels, Salzburg, Hall in Tirol, Graz,
Bruck an der Mur und Villach) und bei den Ganzzugverkeh-
ren mit durchschnittlich insgesamt 81,5 Prozent piinktlicher
als ihre Mitbewerber, die deutlich mehr Ad-hoc-Verkehre
fiihrten. Differenziert man nach Zugarten, so waren die Ein-
zelwagenverkehre der RCA mit 86,2 Prozent piinktlicher als
die Rollende Landstrafie mit 64,9 Prozent sowie deutlich
piinktlicher als der kombinierte Wagenladungsverkehr mit
56,9 Prozent. Die Ganzziige (wie Kohle-, Koks- oder Erzziige)
hatten hingegen eine Piinktlichkeit von 63,4 Prozent.

VERSPATUNGSURSACHEN

Im Personenverkehr verursachte 2021 der Infrastruktur-
betreiber mit 38 Prozent die meisten Verspdtungen, wobei
Ursachen Weichen- und Signalstérungen oder Stellwerks-
probleme sein konnen. Zu diesen Anlagenstérungen kamen
noch Verspédtungen aufgrund von Wartungs-, Inspektions-
oder Erneuerungsarbeiten an Infrastrukturanlagen hinzu.
31 Prozent aller Verspédtungen gingen auf die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen selbst zuriick, etwa durch Defekte bei
Fahrzeugen wie Traktionsstérungen, Probleme bei der Be-

reitstellung von Garnituren und erh6hten Fahrgastwechsel.

Unpiinktlichkeit kann aber auch durch externe Einfliisse wie
betriebsfremde Personen im Gleisbereich, Unwetter oder
Rettungseinsétze hervorgerufen werden - dieser Faktor lag
im Personenverkehr 2021 mit 15 Prozent etwa gleich wie 2020
mit 16 Prozent. Nachbarbahnen verursachten schlussendlich

weitere 16 Prozent der Verspdtungen im Personenverkehr.
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Im Personenfernverkehr waren 2021 Verspatungen bei den
Nachbarbahnen im Ausland die Hauptursache (32 Prozent),
gefolgt von Verspatungen durch Infrastrukturabweichungen
mit 29 Prozent und selbst verursachten Verspatungen mit
28 Prozent.

Im Giiterverkehr waren die Eisenbahnverkehrsunternehmen
2021 fiir 46 Prozent aller Verspatungen selbst verantwortlich,
weitere 35 Prozent entstanden durch europdische Nach-
barbahnen. 16 Prozent aller letztjdhrigen Verspdtungen im
Giiterverkehr verursachte der Infrastrukturbetreiber. Die

externen Ursachen bewegten sich im minimalen Bereich.
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Abh. 4: Verspatungsursachen nach Verkehrsart 2021 (Messung der
Verspatungen ab funf Minuten und 29 Sekunden).
Quelle: OBB-Infrastruktur.
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Abh. 5: Punktlichkeit des gesamten Personenfernverkehrs bei der Grenzubergahe 2021 [Messung der 6sterreichischen Verspatungen

ab finf Minuten und 29 Sekunden). Quelle: OBB-Infrastruktur.

HERAUSFORDERUNGEN IM GRENZVERKEHR

Uber 13 Grenziibergiinge werden tiglich internationale
Fernverkehre von Osterreich aus und nach Osterreich ge-
fiihrt. 2021 zeigte sich eine Verdnderung bei der Piinktlich-
keit der vom Ausland iibergegebenen Ziige. So erreichte
nicht einmal jeder zweite aus Tschechien kommende Zug
(40,4 Prozent) Osterreich piinktlich iiber den Grenziiber-
gang Breclav, der Grenziibergang Spielfeld-Straf3 nach Slo-
wenien wies eine Puinktlichkeit von 48,4 Prozent auf. Die
durchschnittliche Verspatung dieser genannten Ziige machte

rund elf bis 15 Minuten aus.

Des Weiteren verzeichneten die Grenziibergdnge Tarvis,
Brenner (jeweils Italien), Passau (Deutschland) und Jese-
nice (Slowenien) bei der Einreise eine Piinktlichkeit von
weniger als 70 Prozent. Einmal mehr waren 2021 die piinkt-
lichsten Grenziibergédnge jene von der Schweiz (Buchs und
St. Margrethen) nach Osterreich.

Auffallend ist abermals, dass die Piinktlichkeit bei der Aus-
reise {iberwiegend besser ist als bei der Einreise. Eine sicht-
bare Ausnahme bildet der Grenziibergang iiber Liechtenstein
in die Schweiz, dort sind die einreisenden Ziige wesentlich
piinktlicher. Die Grenziibergdnge Salzburg und Kufstein
(jeweils Deutschland) haben zweierlei Bedeutung - einer-
seits im Fernverkehr Richtung Miinchen und andererseits
im Korridorverkehr, der von Ostdsterreich kommend tiber
deutsches Staatsgebiet nach Tirol und Vorarlberg gefiihrt
wird. Bei den Korridorziigen ist kein Ein- und Aussteigen
in Deutschland moglich.

Die Auswertungen zeigen fiir den Korridor in Kufstein eine
geringere Piinktlichkeit beziiglich der an der Grenze nach
Osterreich iibergebenen Korridorziige. So erreichten 2021
beispielsweise die Fernverkehrsziige von Vorarlberg nach
Wien bei Kufstein die Grenze nach Deutschland noch mit
einer Piinktlichkeit von 87 Prozent. Nach einer Fahrzeit von
70 Minuten durch Bayern wurden diese Ziige in Salzburg
allerdings nur mehr mit einer Piinktlichkeit von 80,3 Prozent
nach Osterreich {ibergeben.

1 Internationaler Eisenbahnverband (2007): Austausch van Daten Uber den Lauf internationaler Reise- und Glterztge zwischen Betreibern
der Infrastruktur zur Durchflihrung von Qualitatsanalysen.



Im Gegensatz dazu konnte der 6sterreichische Infrastruktur-
betreiber die Piinktlichkeit der Fernverkehrsziige von Italien
nach Miinchen verbessern. So passierten aus Italien kom-
mende Ziige im Jahr 2021 die Grenze am Brenner mit einer
Punktlichkeit von 53,1 Prozent und erreichten 80 Minuten
spéter die deutsche Grenze bei Kufstein mit einer Piinktlich-
keit von 74,7 Prozent.

PERFORMANCE REGIME

Das Performance Regime ist ein leistungsabhéngiger Entgelt-
bestandteil i. S. v. § 67h EisbG (Eisenbahngesetz), der Anreize
zur Vermeidung von Betriebsstérungen und zur Erh6hung
der Leistung der Eisenbahninfrastruktur bietet. Um den
im Performance Regime angefiihrten Anreizen gerecht zu
werden, werden die Verspdtungen aller Zugldufe erhoben

und den jeweiligen Verspdtungsursachen zugewiesen.

Berticksichtigt werden dabei Verspatungen von mehr als zehn
Minuten im Personenverkehr und mehr als 60 Minuten im
Giiterverkehr. Diese Abweichungen werden auf Basis von
UIC 450-2"! kodiert, wodurch die jeweilige Verspatung dem
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder dem Infrastruktur-
betreiber zugeordnet bzw. als neutrale Ursache gewertet
werden kann. Die Zuscheidung der Verspédtungsursache er-
folgt allerdings einseitig durch den Infrastrukturbetreiber.
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Im Jahr 2021 verursachten die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men mit 675.768 Minuten (rund 11.300 Stunden) mehr Ver-
spdtungen als der Infrastrukturbetreiber mit 424.462 Minuten
(rund 7.100 Stunden).

Durch die Erholung des Verkehrsaufkommens ergaben sich
gegeniiber dem Vorjahr 16 Prozent mehr Verspatungsminuten
beim Infrastrukturbetreiber - das korreliert mit knapp 13 Pro-
zent zusétzlichen Verspédtungsminuten seitens der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Das Entgelt betrédgt lediglich
knapp 62 Cent je Verspdtungsminute.

Die Abrechnung fiir 2021 zeigt, dass die OBB-Infrastruktur den
Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir die Verspédtungen eine
Abgeltung in Hohe von insgesamt 261.827 Euro zahlen musste.

416.845 Euro mussten die Eisenbahnverkehrsunternehmen
im Gegenzug dafiir an die OBB-Infrastruktur entrichten.
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Abh. 6: Zahlungen aus dem Perfarmance Regime fur die Jahre
2011-2021. Quelle: OBB-Infrastruktur.

Abb. 7: Abgerechnete Verspatungsminuten aus dem Performance Regime
fiir ausgewanhlte Jahre 2013-2021. Quelle: OBB-Infrastruktur.
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Serviceeinrichtungen und Anschlussbahnen

SERVICEEINRICHTUNGEN

Durch den Recast zum 1. Eisenbahnpaket (RL 2012/34/EU)
sind die Serviceeinrichtungen verstédrkt in den Fokus der Re-
gulierungsbehorden geriickt. Daher wird in der jéhrlichen
Erhebung der Schienen-Control auch die Anzahl wesent-
licher Serviceeinrichtungen abgefragt, um auch dahingehend
eine Marktiibersicht zu erhalten.

Art der Serviceeinrichtung davon 0BB-Konzern

Verkehrsstationen 1.429 1.032
Vorheizanlagen* 46 46
- mit Vorheizstander 511 511
Wasch- und
Reinigungsanlagen 16 7
Entsorgungsanlagen 11 11
Eisschutzanlagen 1 1
Autoreisezuganlagen 4 4
Einrichtungen fur
die Brennstoffaufnahme 43 27
Zugbildungseinrichtungen 139 139
Ladestellen 520 471
Briickenwaagen 23 23
Mattengleise 114 111
Verschubbahnhofe 98 95
Guterterminals 16 7
Instandhaltungseinrichtungen 48 23
Hafen S5 0

Tahbelle 1: Art und Anzahl der Serviceeinrichtungen (insgesamt und
0BB-Konzern) 2021. Quelle: Schienen-Control.

1 Vorheizanlagen dienen der Heizung und Klimatisierung von Personenwagen,
wobei jede Vorheizanlage mehrere Heizstander hat.

Beinahe alle in Tabelle 1 angefiihrten Serviceeinrichtungen
wurden 2021 von Eisenbahnunternehmen betrieben, lediglich
acht Giiterterminals von anderen Unternehmen. Die OBB-
Infrastruktur war im Vorjahr Betreiber von sieben Giitertermi-
nals mit den Standorten Wien Siid, St. Michael, Villach, Wels,
Worgl, Wolfurt und Brennersee. Davon sind vier Terminals fiir
die Be- und Entladung der Rollenden Landstrafie geeignet.
Zusitzlich fithren die Steierméarkischen Landesbahnen das
Cargo Center Graz siidlich von Graz. Die von den sonstigen
Unternehmen bewirtschafteten Giiterterminals befinden sich
in Enns, Salzburg Liefering, Krems, Linz Stadthafen, Hafen

Freudenau, Bludenz, Hall in Tirol und Kapfenberg.

1.032 Personenbahnhéfe und -haltestellen betrieb die OBB-
Infrastruktur im Jahr 2021, der Rest entfiel auf sonstige Infra-
strukturbetreiber. Im Rahmen der Bahnhofsoffensive sowie
des kontinuierlichen Ausbaus der Infrastruktur wurden u. a.
die Verkehrsstationen Lungitz, Tauplitz und Lannach moder-
nisiert. Zwischen Hall in Tirol und Innsbruck Hauptbahnhof
wurde aufSerdem die Haltestelle Innsbruck Messe neu er-
richtet, in der Steiermark kam im Stadtgebiet von Leoben die
Station Leoben Lerchenfeld hinzu. Andererseits wurden 2021
einige Haltestellen im OBB-Netz nicht mehr bedient.

Die 46 vorhandenen Vorheizanlagen dienen der Heizung und
Klimatisierung von Personenwagen, wobei jede Vorheiz-
anlage mehrere Heizstdnder hat. Bei den Aufienreinigungs-
anlagen - auch Wagenwaschanlagen genannt - wurde jene
in Innsbruck Westbahnhof ertiichtigt und kann somit weitere
zehn Jahre verwendet werden. Gereinigt werden in allen
Standorten die Seiten-, Front- und Schiirzenflichen sowie
die Dachschrigen von Personenwagen. Neu ist in den Wagen-
waschanlagen Graz und Villach ein Probebetrieb, bei dem
Graffitiflichen entfernt werden konnen. In Wien Haupt-
bahnhof stehen zwei baugleiche Waschanlagen nebenei-
nander. Die WESTbahn betreibt die Anlage am Wiener
Westbahnhof, in welcher auch Fahrzeuge der OBB-Personen-
verkehr gereinigt werden.



Osterreichweit gibt es vier Autoreisezuganlagen zur Verla-
dung von Autos und Motorrddern, wobei in Villach zwei ge-
trennte Anlagen bestehen. Die Anlage in Wien Westbahnhof
ist hingegen mittlerweile aufler Betrieb. Insgesamt stehen
14 Gleise mit einer Ladeldnge zwischen 118 und 521 Metern

zur Verfiigung.

2021 waren in Summe 471 Ladestellen im Netz der OBB-In-
frastruktur verfiigbar. Nicht mehr zuginglich waren bei-
spielsweise jene in Breitenschiitzing, Ehrwald-Zugspitzbahn,
Hintergasse, Hochzirl, Lungitz, Mauerkirchen, Roppen,
St. Andrd-Wordern und Tauplitz.

Von den 98 Verschubbahnhéfen gehéren 95 zur OBB-Infra-
struktur; darunter fallen auch die acht Grofsverschiebe-
bahnhdofe in Wien Kledering, Linz, Wels, Salzburg Gnigl, Hall
in Tirol, Wolfurt, Graz Gosting und Villach Siid.

Dariiber hinaus werden von den Eisenbahnunternehmen
zwolf Ausbildungseinrichtungen fiir bahnspezifische Schu-

lungen betrieben.

LANGFRISTIGER RUCKGANG
DES TREIBSTOFFVERBRAUCHS

2021 betrieb die OBB-Produktion 27 Tankstellen. Eine Er-
hebung des Treibstoffverbrauchs zeigt fiir das letzte Jahr
einen dhnlich hohen Verbrauch wie in den Jahren vor der
Pandemie - allerdings ist dieser innerhalb der letzten zehn
Jahre insgesamt deutlich zuriickgegangen.

Wurden 2012 noch 41,4 Millionen Liter Diesel6l abgegeben,
war die Menge zehn Jahre spdter um etwa 15 Prozent nied-
riger (35,3 Millionen Liter). Neben der OBB-Produktion be-
treiben auch noch beispielsweise die Graz-Koflacher Bahn
und die Steiermarkischen Landesbahnen fiir ihre Strecken-
netze Tankstellen; auch einzelne Anschlussbahnen wie die

voestalpine verfiigen iiber solche.
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Abb. 1: An den Tankstellen der 0BB-Produktion abgegebene Menge an
Dieseldl 2008-2021 in Millionen Liter. Quelle: 0BB-Produktion,
Schienen-Control.

23 der 48 Instandhaltungseinrichtungen (hier erfolgen die
Wartung und die Ausbesserung von Schienenfahrzeugen)
hatte im Berichtsjahr die OBB-Technische Services inne, der
Rest entfiel auf andere Eisenbahnunternehmen. Leichte In-
standsetzungsarbeiten werden bei der OBB-Technische Ser-
vices an 18 Standorten, schwere Instandsetzungsarbeiten an
fiinf Standorten angeboten - teils rund um Uhr. Mattengleise
ermoglichen Kraftfahrzeugen die Zufahrt auf Gleisanlagen,
wodurch die Verkehrsflachen von beiden Verkehrstriagern,

Schiene und StrafSe, genutzt werden konnen.
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BEDEUTUNG DER DVO (EU) 2017/2177 FUR BETREIBERINNEN
UND BETREIBER VON SERVICEEINRICHTUNGEN

Seit 1. Juni 2019 gilt die DVO (EU) 2017/2177 (Durchfiih-
rungsverordnung). Sie fiihrt u. a. die Pflichten fiir die Be-
treiber von Serviceeinrichtungen niher aus, die in Anhang
I1 Z 2-4 der Richtlinie 2012/34/EU (Recast) genannt sind.
Diese Pflichten betreffen den Zugang, die Entgelte und die
Verdffentlichung von Informationen {iber Serviceeinrich-

tungen und die darin erbrachten Leistungen.

Betreiber von Serviceeinrichtungen kdnnen eine Ausnahme
von der Anwendung der Verordnung beantragen. Dazu ist
ein Antrag an die Schienen-Control Kommission zu stellen
und hinreichend zu begriinden. Die Schienen-Control infor-
mierte im Dezember 2018 in einem Schreiben alle in Oster-
reich tdtigen Betreiber von Serviceeinrichtungen dariiber.
Mit 1. Janner 2019 verdffentlichte die Schienen-Control
Kommission auflerdem als Orientierungshilfe auf der Web-
site der Schienen-Control die Kriterien fiir die Gewdhrung
von Ausnahmen. Per Bescheid wurden den Steiermairki-
schen Landesbahnen, der Wiener Lokalbahn und der Salz-

burger Lokalbahn Ausnahmen gewihrt.

Im Rahmen der Independent Regulators' Group-Rail (IRG-
Rail), der Plattform der unabhingigen européischen Eisen-
bahn-Regulierungsbehérden, befasste sich die Arbeitsgruppe
»Zugang zu Serviceeinrichtungen“ mit diesem Thema. Sie er-
fasste und kategorisierte alle in den Mitgliedsldndern gestell-
ten Antrége; diese Arbeit wurde 2021 fortgesetzt.

ANSCHLUSSBAHNEN

Um dem zu erwartenden Anstieg des Giiterverkehrs nach-
haltig begegnen zu konnen, ist es u. a. Ziel der Osterreichi-
schen Verkehrspolitik, Giitertransporte von der Strafse auf
die Schiene und das Schiff zu verlagern. Anschlussbah-
nen - Gleise, die direkt z. B. zu den Produktionshallen der
Unternehmen fithren - kommt dabei eine wesentliche Be-

deutung zu.

Gemif § 7 EisbG (Eisenbahngesetz) sind Anschlussbahnen
Schienenbahnen, die den Verkehr einzelner oder mehrerer
Unternehmen mit Haupt- oder Nebenbahnen erméglichen,
wobei zwischen Anschlussbahnen mit und ohne Eigen-

betrieb unterschieden wird.

DIE OSTERREICHISCHEN ANSCHLUSSBAHNEN
IM UBERBLICK

2021 konnten vom Netz der OBB-Infrastruktur aus 924 An-
schlussbahnen (nicht alle werden bedient) erreicht werden,
272 davon als Nebenanschlussbahnen. Dabei handelt es
sich um Anschlussbahnen, die nicht direkt an die Gleise der
OBB-Infrastruktur anschliefien, sondern iiber eine andere
Anschlussbahn (,veristelte Anschlussbahn“) damit ver-
bunden sind. 2021 waren mit 33 Anschlussbahnen um acht
Anschlussbahnen mehr als im Vorjahr gesperrt, alle ande-

ren in Betrieb.

26 Prozent aller in Betrieb befindlichen Anschlussbahnen
befanden sich 2021 in Niederdsterreich, 22 Prozent in Ober-
osterreich und 15 Prozent in der Steiermark. Mit einem
Prozent aller Anschlussbahnen hatte das Burgenland den
niedrigsten Anteil aller Bundeslédnder. Die im Stidburgen-
land befindliche Anschlussbahn Heiligenkreuz ist auf3er-
dem die einzige Anschlussbahn Osterreichs, die nur aus
dem Ausland (Ungarn) erreichbar ist. 2021 wurden zwei
neue Anschlussbahnvertrige zwischen der OBB-Infrastruk-
tur und Anschlussbahnbetreibern abgeschlossen.
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Abb. 2: 2021 in Betrieh befindliche Anschlussbahnen in Osterreich nach
Bundesland. Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Control.

Vom Bahnhof Linz Stadthafen ausgehend gab es im Vorjahr
25 Anschlussbahnen - kein anderer Bahnhof in Osterreich
hat eine derart grofe Anzahl an Anschliissen. Linz Weg-
scheid verfiigte 2021 {iber 18 und Laxenburg-Biedermanns-
dorf {iber 15 Anschlussbahnanschliisse.

ERHOLUNG DES AUFKOMMENS

Mit 1,30 Millionen (2020: 1,21 Millionen) Wagen wurden
2021 im Vergleich zum Vorjahr um rund sieben Prozent
mehr Giiterwagen in den sterreichischen Anschlussbah-
nen beigestellt.

Abh. 3: Gesamtaufkommen (beigestellte Wagen] in den @sterreichischen
Anschlusshahnen 2010-2021. Quelle: OBB-Infrastruktur,
Schienen-Contral.

Um die Bedienung der Anschlussbahnen finanziell attraktiv
zu gestalten, wurde das Trassenentgelt fiir den Wagenla-
dungsverkehr bereits Ende 2013 reduziert. Wagenladungs-
verkehre sind gemischte Giiterziige mit Transportgut, die
sowohl bei Ladegleisen als auch in den Anschlussbahnen
be- und entladen werden konnen.




108 MARKTZUGANG | Jahresbericht 2021 der Schienen-Control

Anschlusshahn 0BB-Verkehrsstation Beigestellte Wagen 2021

voestalpine Linz
voestalpine Stahl Donawitz
Ennshafen Enns

Linz Service GmbH Linz Stadthafen

Sappi Austria

Linz Muhlbachbahnhof

Leoben-Donawitz

Gratwein-Gratkorn

Uber 100.000
bis 70.000
bis 50.000
bis 50.000

bis 40.000

Tabelle 2: Ausgewahlte Anschlusshahnen mit starkem Aufkommen 2021.

Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Control.

18 Anschlussbahnen, darunter u. a. die voestalpine (Linz
bzw. Donawitz), der Ennshafen, die Linz Service GmbH
und Sappi Austria, sorgten im Jahr 2021 fiir die Hélfte des
gesamten Osterreichischen Anschlussbahnaufkommens.
Sieben Anschlussbahnen erbrachten ein Drittel des Gesamt-
aufkommens, wobei vier dieser Bahnen in Oberosterreich

und weitere drei in der Steiermark liegen.

Aufkommensstirkste Anschlussbahn war wie in den Jahren
zuvor die voestalpine Linz, gefolgt von der voestalpine Dona-
witz, dem Ennshafen und der Linz Service GmbH, die den
dortigen Handels- und Tankhafen betreibt. Aufkommens-
starkster Nebenanschliefer war die EVN Abfallverwertung

Niederdosterreich, die in Moosbierbaum anschlief3t.

ABNAHME DER BEDIENTEN ANSCHLUSSBAHNEN

Im Jahr 2021 sank die Anzahl der tatsdchlich bedienten
Anschlussbahnen im Vergleich zum Vorjahr erneut. Insge-
samt wurden 536 Anschlussbahnen im gesamten Gster-
reichischen Eisenbahnnetz bedient, im Jahr 2020 waren es
mit 547 noch einige mehr.

2012 2014 2016 2018 0
2011 2013 2015 2017 2019 2021

B Anschlussbahnen im 0BB-Netz
Anschlussbahnen im Gesamtnetz Osterreich

Abb. 4: Bediente Anschlusshahnen im 0BB-Netz und insgesamt in Oster-
reich 2011-2021. Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Control.



416 Anschlussbahnen, die an die OBB-Infrastruktur an-
schliefSen, hatten im Jahr 2021 keinen Wagenumschlag - dies
ist um eine Anschlussbahn mehr als im Vorjahr. Weitere 56
Anschlussbahnen hatten ein Aufkommen von jeweils zehn
oder weniger Wagen und weitere 17 Anschlussbahnen ver-
zeichneten lediglich einen Umschlag von jeweils maximal
20 Wagen. Im Sinne der erhofften verstarkten Nutzung der
Schiene soll auch ein Blick auf die einstigen Anschlussbah-
nen gerichtet werden: 143 davon wurden in den letzten Jah-
ren entweder gekiindigt (66), abgetragen (44) oder gesperrt,
wobei es sich bei 32 davon um Nebenanschlussbahnen han-
delt. Sie alle hiatten das Potenzial, wiedererrichtet bzw. in Be-
trieb genommen zu werden.

ZUGANGSRECHT AUF ANSCHLUSSBAHNEN

Eisenbahnunternehmen haben gemaf § 75a Abs 1 EisbG ein
Recht auf Zugang zu Anschlussbahnen, wenn deren Befah-
ren erforderlich ist, um Giiterterminals, Héfen oder sonstige

Serviceeinrichtungen zu erreichen.

Gemif § 75a Abs 2 EisbG haben sie des Weiteren ein Recht
aufZugang zu verdstelten Anschlussbahnen, wobei es sich um
Anschlussbahnen handelt, von welchen Nebenanschluss-
bahnen abzweigen. Auf den Zugang sind geméf3 § 75a Abs 3
EisbG sinngemaéf3 die Bestimmungen iiber die Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes anzuwenden. Dies bedeutet
insbesondere, dass der Betreiber der verdstelten Anschluss-
bahn Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNNB) zu er-
stellen hat. Er muss das Entgelt fiir die Benutzung seiner
Schieneninfrastruktur anhand der unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallenden Kosten und der sonstigen Regelun-
gen des EisbG berechnen.
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Das EisbG sieht fiir Betreiber von Anschlussbahnen geméf
§ 75a Abs 1 und 2 EisbG folgende Moglichkeit vor: Sie konnen
bei der Schienen-Control Kommission um Erleichterung von
den Verpflichtungen aufgrund der Bestimmungen iiber die
Regulierung des Schienenverkehrsmarktes ansuchen. Zu
diesen Verpflichtungen zéhlen etwa die Erstellung von SNNB
und die Berechnung des Entgelts anhand der unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten (§ 75a Abs 3
EisbG). Die Erleichterungen kénnen gewahrt werden, wenn
dadurch die Erreichung des Regulierungszweckes gemaf3
§ 54 EisbG nicht gefdhrdet wird. Sie sind zu gewdhren, wenn

kein Begehren auf Zugang von Dritten vorliegt.







Rechtsgrundlagen
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Rechtliche Neuerungen

GESETZESNOVELLE

Mit BGBI12021/231 wurden das Eisenbahngesetz (EisbG),
das Bundesbahngesetz und das Unfalluntersuchungsgesetz

(UUG) novelliert. Damit wurde auflaufende Vertragsverlet-

zungsverfahren reagiert, welche die Europdische Kommis-

sion wegen aus ihrer Sicht unvollstdndiger bzw. unrichtiger
Umsetzung der RL 2012/34/EU,! der RL (EU) 2016/23702
und der RL 2012/18/EU? gegen die Republik Osterreich
eingeleitet hatte.

Im Zustidndigkeitsbereich der Schienen-Control Kommission

ergeben sich dadurch folgende Anderungen:

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen kann Funktio-
nen an andere geeignete Unternehmen oder Stellen aus-
lagern, sofern keine Interessenkonflikte entstehen und die

Vertraulichkeit des Geschéftsgeheimnisses gewahrt ist.*

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen kann die Durch-
fiihrung von Arbeiten und damit verbundenen Aufgaben
hinsichtlich Ausbau, Instandhaltung und Erneuerung an
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Unternehmen,
die Eisenbahnverkehrsunternehmen kontrollieren oder
von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen kontrolliert
werden, auslagern, sofern keine Interessenkonflikte ent-
stehen und die Vertraulichkeit des Geschéftsgeheim-

nisses gewahrt ist.?

Die mit dem Bau und Betrieb von Eisenbahnen verbun-
denen Funktionen kdnnen nicht nur von einem einzigen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, sondern auch von
verschiedenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen ein-
schlieflich Parteien 6ffentlich-privater Partnerschaften

wahrgenommen werden.®

Kooperationsvereinbarungen zwischen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen und Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, die den Kundinnen und Kunden der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen Vorteile bieten sollen, sind in
diskriminierungsfreier Weise abzuschliefSen und unter-
liegen der Priifung und Uberwachung der Schienen-
Control Kommission.’

Die Schienen-Control Kommission hat die Einhaltung der
Bestimmungen iiber die Auslagerung von Funktionen
und Arbeiten, die Wahrnehmung von Funktionen durch
verschiedene Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
tiber Kooperationsvereinbarungen im Rahmen der Wett-

bewerbsiiberwachung zu priifen.?

Sind geeignete Alternativstrecken vorhanden, kann das Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen nach Konsultation der
Beteiligten bestimmte Eisenbahninfrastrukturabschnitte
seiner Eisenbahn fiir die Nutzung zugunsten bestimmter
Arten von Eisenbahnverkehrsdiensten ausweisen und
Begehren auf Zuweisung von Fahrwegkapazitt fiir diese
Eisenbahnverkehrsdienste vorrangig behandeln.’

Die entgelterhebende Stelle ist (erst) bei regelmafiiger
Versdumung der Nutzung zugewiesener Zugtrassen ver-

pflichtet, ein angemessenes Entgelt zu erheben.”

Die Novelle ist am 31. Dezember 2021

in Kraft getreten.



VERLANGERUNG DES BEZUGSZEITRAUMS
DER VO (EU]) 2020/1429

Die VO (EU) 2020/1429 zur Festlegung von Mafinahmen
fiir einen nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des
COVID-19-Ausbruchs erméchtigt die Mitgliedstaaten, den In-
frastrukturbetreibern zu erlauben, die Entgelte fiir das Min-

destzugangspaket zu ermafiigen, zu erlassen oder zu stunden.

Die Mitgliedstaaten konnen den Infrastrukturbetreibern
auflerdem gestatten, keine Reservierungsentgelte fiir nicht
in Anspruch genommene Fahrwegkapazitat (Trassen) zu
erheben sowie die Tragfdhigkeit von Marktaufschlédgen neu
zu priifen, um die Aufschldge gegebenenfalls zu senken.
Eine Verldngerung des Bezugszeitraums dieser Verordnung
durch delegierten Rechtsakt der Europdischen Kommission

wire bislang nur bis langstens 14. April 2022 moglich gewesen.

RECHTSGRUNDLAGEN | Jahresbericht 2021 der Schienen-Control 113

Mit der VO (EU) 2022/312 vom 24. Februar 2022 wurde der
Bezugszeitraum der VO (EU) 2020/1429 bis zum 30. Juni
2022 verldngert. Dariiber hinaus wurde der Europdischen
Kommission die Moglichkeit eingerdumt, den Bezugszeit-
raum mit delegiertem Rechtsakt um jeweils sechs Monate,
langstens jedoch bis zum 31. Dezember 2023 zu verldngern.

1 Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates 4 §55g Abs 1 EishG.

vom 21.11.2012 zur Schaffung eines einheitlichen europaischen
Eisenbahnraums (Neufassung].

5 §55g Abs 2 EishG.

2 Richtlinie (EU) 2016/2370 des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 14.12.2016 zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU bezlglich der
Offnung des Marktes fur inlandische Schienenpersonenverkehrsdienste
und der Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur.

3 Richtlinie 2012/18/EU des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 4.7.2012 zur Beherrschung der Gefahren schwerer Unfalle mit
gefahrlichen Stoffen, zur Anderung und anschlieRenden Aufhebung
der Richtlinie 96/82/EG des Rates.

6 § 55h Abs 1 EishG.

7§ 55i EisbG.

8 §74 Abs1Z16 bis 18 EishG.

9 §63aAbs 1 EishG.

10§ 67i EisbG.
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Europaische Rechtsvorschriften
im Eisenbahnbereich

Nachfolgend ein Uberblick {iber wichtige europaische Richt-
linien und Verordnungen. Eine umfangreiche Auflistung euro-
pdischer Rechtsvorschriften und weitere interessante Infor-
mationen zum europdischen Eisenbahnverkehr sind u. a. auf

folgenden Websites der Europdischen Union verfiigbar:

https://eur-lex.europa.eu/homepage.html
https://eur-lex.europa.eu/summary/chapter/
32.html?expand=3203

4. EISENBAHNPAKET

JTECHNISCHE SAULE"

VO (EU) 2016/796
Verordnung iiber die Eisenbahnagentur der Europdischen
Union und zur Aufhebung der Verordnung (EG) 881/2004.

RL (EU) 2016/797/EU IDF RL (EU) 2020/700
Richtlinie iiber die Interoperabilitidt des Eisenbahnsystems

in der Europédischen Union.

RL (EU] 2016/798/EU IDF RL (EU) 2020/700

Richtlinie tiber Eisenbahnsicherheit.

,POLITISCHE SAULE"

VO (EU] 2016/2338
Verordnung zur Anderung der Verordnung (EG) 1370/2007
hinsichtlich der Offnung des Marktes fiir inlindische Schie-

nenpersonenverkehrsdienste.

RL (EU) 2016/2370

Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU be-
ziiglich der Offnung des Marktes fiir inldndische Schienen-
personenverkehrsdienste und der Verwaltung der Eisen-

bahninfrastruktur.

SONSTIGE RECHTSVORSCHRIFTEN

VO (EU) 2021/782
Verordnung {iber die Rechte und Pflichten der Fahrgiste im
Eisenbahnverkehr.

VO (EU) 2020/1429 IDF VO (EU] 2022/312

Verordnung zur Festlegung von Mafsnahmen fiir einen
nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des COVID-19-
Ausbruchs.

VO (EU) 2018/643
Verordnung iiber die Statistik des Eisenbahnverkehrs.

VO (EU) 1305/2014

Verordnung iiber die technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitdt zum Teilsystem ,Telematikanwendungen fiir den
Giiterverkehr“ des Eisenbahnsystems in der Europédischen
Union und zur Authebung der Verordnung (EG) Nr. 62 /2006.

VO (EU) 913/2010 IDF VO (EU) 1316/2013
Verordnung zur Schaffung eines europdischen Schienen-
netzes fiir einen wettbewerbsfdahigen Giiterverkehr.



VO (EG) 1371/2007
Verordnung iiber die Rechte und Pflichten der Fahrgéste im

Eisenbahnverkehr.

VO (EG) 1370/2007 IDF VO [EU) 2016/2338

Verordnung iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf
Schiene und Strafle und zur Aufthebung der Verordnungen
(EWG) 1191/69 und (EWG) 1107/70 des Rates.

RL2012/34/EU IDF DELEGIERTER BESCHLUSS

(EU] 2017/2075

Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europdischen
Eisenbahnraums.

RL 2007/59/EG IDF VO (EU] 2019/554
Richtlinie iiber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrer-
innen und Triebfahrzeugfiihrern, die Lokomotiven und Ziige

im Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft fithren.

RL2005/47/EG
Richtlinie iiber bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen
des fahrenden Personals im interoperablen grenziiberschrei-

tenden Verkehr im Eisenbahnsektor.

DVO (EU] 2019/777
Durchfiihrungsverordnung zu gemeinsamen Spezifikationen

fiir das Eisenbahn-Infrastrukturregister.

DVO (EU] 2019/250 IDF DVO

(EU) 2020/779

Durchfiihrungsverordnung tiber die Muster der EG-Erkldrun-
gen und -Bescheinigungen fiir Eisenbahn-Interoperabili-
tdtskomponenten und -Teilsysteme, das Muster der Typen-
konformitétserkldrung fiir Schienenfahrzeuge und iiber die

EG-Priifverfahren fiir Teilsysteme.

DVO (EU] 2018/1795

Durchfiihrungsverordnung zur Festlegung des Verfahrens
und der Kriterien fiir die Durchfiihrung der Priifung des
wirtschaftlichen Gleichgewichts gemafs Artikel 11 der Richt-
linie 2012/34/EU.

DVO (Eu) 2018/763 IDF DVO (EU) 2020/777
Durchfiihrungsverordnung iiber die praktischen Festlegungen
fiir die Erteilung von einheitlichen Sicherheitsbescheinigun-

gen an Eisenbahnunternehmen.
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DVO (EU] 2017/2177
Durchfiihrungsverordnung iiber den Zugang zu Serviceein-
richtungen und schienenverkehrsbezogenen Leistungen.

DVO (EU]) 2017/6
Durchfiihrungsverordnung iiber den europdischen Bereitstel-
lungsplan fiir das Europdische Eisenbahnverkehrsleitsystem.

DVO (EU) 2016/545
Durchfiihrungsverordnung iiber Verfahren und Kriterien in
Bezug auf Rahmenvertrége fiir die Zuweisung von Fahrweg-

kapazitét.

DVO (Eu) 2015/1100
Durchfiihrungsverordnung iiber die Berichtspflichten der
Mitgliedstaaten im Rahmen der Uberwachung des Schienen-

verkehrsmarktes.

DVO (Eu) 2015/909

Durchfiihrungsverordnung iiber die Modalitdten fiir die Be-
rechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zug-
betriebs anfallen.

DVO (EU) 2015/429
Durchfiihrungsverordnung zur Festlegung der Modalitdten

fiir die Anlastung der Kosten von Larmauswirkungen.

DVO (EU) 2015/10
Durchfiihrungsverordnung tiber Kriterien fiir Antragsteller

hinsichtlich der Zuweisung von Eisenbahn-Fahrwegkapazitt.



116 RECHTSGRUNDLAGEN | Jahresbericht 2021 der Schienen-Control

Varabentscheidungen
des Europaischen Gerichtshofs

FESTLEGUNG DER WEGEENTGELTE

In der Rechtssache (Rs) C-144/20 entschied der Europiische
Gerichtshof (EuGH) tiber ein Vorabentscheidungsersuchen
des lettischen Bezirksverwaltungsgerichts. Gegenstand des
Verfahrens war die Anfechtung von Entscheidungen der
lettischen Nationalen Eisenbahnverwaltung, welche die
Aufgaben der Regulierungsstelle iSd RL 2012/34/EU ! wahr-
nimmt, durch zwei Infrastrukturbetreiber. Die Regulierungs-
stelle hatte eine Entgeltregelung gepriift, welche fiir die
Aufschlidge auf das Wegeentgelt fiir das Marktsegment der
Personenverkehrsdienste im Rahmen eines o6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags die Anwendung eines maximalen
Aufschlagsindex vorsah. Das auf die anderen Segmente an-
wendbare Kriterium wurde auf Grundlage eines Sachver-
stindigengutachtens festgelegt. Die Regulierungsstelle er-
teilte den Auftrag, die Entgeltregelung zu dndern. Bei der
Festsetzung der Hohe des Aufschlags seien die Wettbe-
werbsfahigkeit und die Zahlungsfihigkeit des betreffenden
Marktsegments zu bertiicksichtigen.

Die Infrastrukturbetreiber erhoben beim Bezirksverwal-
tungsgericht Klage gegen die Entscheidung der Regulie-
rungsstelle. Sie machten geltend, dass die Regulierungsstelle
ihre Befugnisse iiberschritten habe, da sie eine Anderung der
Entgeltregelung angeordnet und den genauen darin aufzu-
nehmenden Inhalt angefiihrt habe. Die Zustdndigkeit der
Regulierungsstelle sei an das Vorliegen einer Diskriminie-
rung im Zusammenhang mit der Entgeltregelung gekniipft.
Dies sei nicht der Fall, da dem betreffenden Eisenbahn-
unternehmen das ausschlieflliche Recht, 6ffentliche Ver-
kehrsdienste auf regionalen Schienenstrecken anzubieten,

gewdhrt worden sei.



Das Bezirksverwaltungsgericht legte dem EuGH die folgen-

den Fragen zur Vorabentscheidung vor:

1. Ist Art 56 Abs 2 der RL.2012/34/EU dahin auszulegen, dass
die Regulierungsstelle befugt ist, von Amts wegen einen Be-
scheid zu erlassen, der ein Unternehmen, das die wesent-
lichen Funktionen des Betreibers der Eisenbahninfra-
struktur ausiibt, verpflichtet, bestimmte Anderungen der
Berechnungsmodalitidten der Wegeentgelte (Entgeltrege-
lung) vorzunehmen, die nicht im Zusammenhang mit

der Diskriminierung von Antragstellern stehen?

2. Falls die erste Frage bejaht wird: Ist die Regulierungs-
stelle befugt, mit einem solchen Bescheid die Voraus-
setzungen festzulegen, die diese Anderungen erfiillen
miissen, z. B. indem sie vorschreibt, dass von den Krite-
rien fiir die Festsetzung der Wegeentgelte die bereits vor-
gesehenen und vom Staatshaushalt oder dem Haushalt
der lokalen Gebietskorperschaften gedeckten Ausgaben
ausgenommen werden, die die Personenverkehrsunter-
nehmen nicht aus den Einnahmen aus dem Personen-

verkehr decken konnen?

3. Ist Art 32 Abs 1 der RL 2012/34/EU dahin auszulegen,
dass die in diesem Absatz vorgesehene Verpflichtung der
Mitgliedstaaten, bei der Festlegung der Aufschlége fiir
Wegeentgelte eine optimale Wettbewerbsfahigkeit der
Segmente des Eisenbahnmarkts zu gewéhrleisten, auch
fiir die Festsetzung von Wegeentgelten in Marktsegmen-
ten gilt, in denen kein Wettbewerb herrscht, z. B. weil im
betreffenden Marktsegment der Personenverkehr nur
von einem einzigen Eisenbahnunternehmen durchge-
fiihrt wird, dem gemafd Art 2 lit f der VO (EG) 1370/2007
das ausschliefiliche Recht zur Durchfithrung des Per-

sonenverkehrs in diesem Marktsegment gewédhrt wurde?
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Gemafd Art 56 Abs 2 der RL 2012/34/EU {iiberpriift die Regu-
lierungsstelle von sich aus insbesondere die Entgeltregelung,
um der Diskriminierung von Antragstellern vorzubeugen.
Entscheidungen tiber die Wegeentgelte (einschliefSlich ihrer
Festlegung und Erhebung) zdhlen zu den wesentlichen Funk-
tionen des Betreibers der Eisenbahninfrastruktur.?

Art 32 der RL 2012/34/EU regelt die Festsetzung von Auf-
schldgen zum Wegeentgelt. Um eine volle Deckung der dem
Infrastrukturbetreiber entstehenden Kosten zu erhalten,
kann ein Mitgliedstaat, sofern der Markt dies tragen kann,
Aufschldge auf der Grundlage effizienter, transparenter und
nicht diskriminierender Grundsétze erheben, wobei die
bestmogliche Wettbewerbsfihigkeit der Segmente des Eisen-
bahnmarktes zu gewédhrleisten ist. Die Entgeltregelung muss
dem von den Eisenbahnunternehmen erzielten Produktivi-

tdtszuwachs Rechnung tragen.?

Der EuGH entschied mit Urteil vom 9. September 2021. Die
erste Vorlagefrage beantwortete er dahingehend, dass Art 56
der RL 2012/34/EU dahin auszulegen ist, dass die Regulie-
rungsstelle befugt ist, von Amts wegen einen Bescheid zu
erlassen, der ein Unternehmen, das die wesentlichen Funk-
tionen des Betreibers der Eisenbahninfrastruktur ausiibt,
verpflichtet, bestimmte Anderungen der Wegeentgeltrege-
lung vorzunehmen, obwohl kein Zusammenhang mit der

Diskriminierung von Antragstellern besteht.

1 Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 21.11.2012 zur Schaffung eines einheitlichen europaischen
Eisenbahnraums (Neufassung].

2 Art 3 Nr 2f der RL 2012/34/EU.

3 Art 32 Abs 1 UAbs 1 der RL 2012/34/EU.
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Der EuGH beantwortete die Vorlagefrage anhand von Art 56
Abs 6 und 9 der RL 2012/34/EU. Gemaf3 Art 56 Abs 6 gewdhr-
leistet die Regulierungsstelle, dass die vom Infrastrukturbe-
treiber festgesetzten Entgelte dem Kapitel IV Abschnitt 2
entsprechen und nicht diskriminierend sind. Kapitel IV Ab-
schnitt 2 der RL 2012/34/EU enthélt Regeln iiber die Entgelt-
erhebung und die Entgelte. Art 56 Abs 9 der RL 2012/34/EU
sieht vor, dass die Regulierungsstelle gegebenenfalls von sich
aus iiber geeignete MafSnahmen zur Korrektur von Féllen der
Diskriminierung von Antragstellern, Marktverzerrung und
anderer unerwiinschter Entwicklungen in diesen Markten,
insbesondere in Bezug auf Art 56 Abs 1 lit a bis g, entscheidet.
Art 56 Abs 1 lit d betrifft die Entgeltregelung. Art 56 Abs 9 der
RL 2012/34/EU gewéhre folglich der Regulierungsstelle die
Moglichkeit, so der EuGH, im Rahmen einer solchen Ent-
geltregelung von Amts wegen jeden moglichen Verstof3
gegen die Bestimmungen der RL 2012/34/EU zu priifen und
nicht nur Verstofle, die mit der Diskriminierung von Antrag-
stellern verbunden sind.

Die zweite Frage teilte der EuGH in jene, ob die Entscheidung
des vorlegenden Gerichts im Allgemeinen vorschreiben darf,
dass die geforderte Anderung einen bestimmten Inhalt hat,
sowie in jene, ob das vorlegende Gericht die konkrete, von
ihm festgelegte Mafinahme vorschreiben darf. Auf den ersten
Teil der zweiten Frage antwortete der EuGH, dass die in eine
Entgeltregelung aufzunehmenden Voraussetzungen, die die
Regulierungsstelle dem Unternehmen, das die wesentlichen
Funktionen des Betreibers der Eisenbahninfrastruktur austibt,
vorschreiben darf, mit einem Verstof$ gegen die RL 2012/34/EU
begriindet sein und sich auf die Beseitigung von Unverein-
barkeiten beschranken miissen. Zweckmafliigkeitsbeurteilun-
gen, die den Spielraum dieses Betreibers beeintrachtigen,

diirfen sie nicht enthalten.

Zum zweiten Teil der Frage hielt der EuGH fest, dass das
Vorabentscheidungsersuchen keine Angaben {iber die Art
der bereits vorgesehenen und vom Staatshaushalt oder dem
Haushalt der lokalen Gebietskorperschaften gedeckten Aus-
gaben enthilt, die von den Kriterien fiir die Festsetzung der
Wegeentgelte ausgenommen sein sollen. Die einem Eisen-
bahnunternehmen gewdhrte Ausgleichsleistung fiir gemein-
wirtschaftliche Verpflichtungen kann jedenfalls nicht als
Wegeentgelt angesehen werden. Der EuGH beurteilte den
zweiten Teil der Frage als Frage nach der Anwendung des
bereits ausgelegten Unionsrechts. Da diese in den Aufga-
benbereich des nationalen Gerichts fillt, beantwortete der
EuGH die Frage nicht.

Zur dritten Frage verwies der EuGH auf Bestimmungen der
RL2012/34/EU, welche den Begriff der Wettbewerbsfihigkeit
jeweils iSd Wettbewerbsfahigkeit des betreffenden Eisen-
bahnsektors gegeniiber anderen Verkehrstragern verwenden,
nicht hingegen iSd Wettbewerbs zwischen den Eisenbahnun-
ternehmen.* Anhand dieser Bestimmungen kam der EuGH
zum Ergebnis, dass die in Art 32 Abs 1 der RL 2012/34/EU
vorgesehene Beriicksichtigung der ,bestmdoglichen Wettbe-
werbsféahigkeit der Segmente des Eisenbahnmarkts“ auch fiir
Marktsegmente gilt, in denen kein Wettbewerb herrscht, z. B.
wenn das betreffende Segment von einem Betreiber eines
offentlichen Dienstes betrieben wird, dem aufgrund eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags ein ausschliefiliches
RechtiSv Art 2litfder VO (EG) 1370/2007 gewadhrt worden ist.

4 Art 31 Abs 5 UAbs 2 und Art 32 Abs 4 UAbs 4 der RL 2012/34/EU.



SCHADENERSATZ
WEGEN UBERHOHTER WEGEENTGELTE

In der Rs C-120/20 befasste sich der EuGH mit einem Vorab-
entscheidungsersuchen des polnischen Obersten Gerichts.
Gegenstand des Ausgangsverfahrens war eine Schadener-
satzklage eines Eisenbahnunternehmens wegen fehlerhafter
Umsetzung der RL 2001/14/EG.? Der EuGH hatte in einem
Vertragsverletzungsverfahren gegen die Republik Polen mit
Urteil vom 30. Mai 2013 entschieden, dass die Republik
Polen gegen Verpflichtungen aus der RL 2001/14/EG ver-
stoflen hatte. Sie hatte keine Mafinahmen erlassen, die dem
Betreiber der Infrastruktur Anreize zur Senkung der mit der
Fahrwegbereitstellung verbundenen Kosten und der Zusatz-
entgelte geben, und sie hatte es erlaubt, in die Berechnung
des Entgelts fiir das Mindestzugangspaket und den Schienen-
zugang zu Serviceeinrichtungen Kosten einzubeziehen, die
nicht als unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallend an-
gesehen werden kénnen.5

Nach der Verkiindung dieses Urteils hatte das Eisenbahnun-
ternehmen vor den ordentlichen Gerichten Klage gegen den
Fiskus und den Infrastrukturbetreiber erhoben. Es forderte
einen Ersatz des Schadens, der ihm seiner Ansicht nach auf-
grund der Berechnung von Entgelten anhand der vom EuGH
fiir rechtswidrig erkannten Vorschriften entstanden war. Das
Oberste Gericht legte dem EuGH die folgenden Fragen zur
Vorabentscheidung vor:

1. Sind die Vorschriften der RL.2001/14/EG und insbesondere
Art 4 Abs 5 sowie Art 30 Abs 1, 3, 5 und 6 dieser Richtlinie
dahin auszulegen, dass sie es einem Eisenbahnunterneh-
men verwehren, Schadenersatzanspriiche gegen einen
Mitgliedstaat wegen nicht ordnungsgeméf3er Umsetzung
der Richtlinie geltend zu machen, ohne dass ein Gericht
die Entscheidung der Aufsichtsbehorde gepriift hat, wenn
der Schaden in einem zu viel gezahlten Entgelt fiir die

Nutzung der Eisenbahninfrastruktur bestehen soll?
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2. Wenn das Recht auf Schadenersatz auf der Grundlage des
Gemeinschaftsrechts wegen fehlerhafter Anwendung des
Rechts der Europdischen Union und insbesondere wegen
fehlerhafter oder fehlender Umsetzung einer Richtlinie
nur dann besteht, wenn die Norm, gegen die verstofien
wurde, fiir die Einzelnen Rechte erzeugt, der Rechtsver-
stof} qualifiziert ist (insbesondere in Form einer offen-
sichtlichen und schweren Uberschreitung des Ermessens
des Mitgliedstaats bei der Umsetzung einer Richtlinie)
und ein unmittelbarer Kausalzusammenhang zwischen
dem Verstof! und dem Schaden besteht, steht dies dann
der Regelung im Recht eines Mitgliedstaats entgegen, die
in solchen Fallen ein Recht auf Schadenersatz bei Erfiil-

lung weniger strenger Voraussetzungen zuerkennt?

Art4 Abs 5 der RL2001/14/EG sieht vor, dass der Betreiber der
Infrastruktur dafiir Sorge zu tragen hat, dass die Anwendung
der Entgeltregelung zu gleichwertigen und nicht diskriminie-
renden Entgelten fiir unterschiedliche Eisenbahnunterneh-
men fiihrt, die Dienste gleichwertiger Artin dhnlichen Teilen
des Marktes erbringen, und dass die tatséchlich erhobenen
Entgelte den in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen

vorgesehenen Regeln entsprechen.

Gemaéf$ Art 30 Abs 1 der RL 2001/14/EG haben die Mitglied-
staaten eine Regulierungsstelle einzurichten, die von einem
Antragsteller, der der Auffassung ist, ungerecht behandelt,
diskriminiert oder auf andere Weise in seinen Rechten ver-
letzt worden zu sein, nach Art 30 Abs 2 der Richtlinie mit
einer Beschwerde befasst werden kann. Diese Beschwerde
kann insbesondere die Entscheidungen des Betreibers der
Infrastruktur iiber die Entgeltregelung oder die Hohe oder
Struktur der Wegeentgelte betreffen, die der Antragsteller
zu zahlen hat oder hitte.

5 Richtlinie 2001/14/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
26.2.2001 uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn und
die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur.

6 EuGH 30.5.2013, Rs C-512/10 Kommission/Polen.
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Nach Art 30 Abs 3 der Richtlinie gewéhrleistet die Regulie-
rungsstelle, dass die vom Betreiber der Infrastruktur fest-
gesetzten Entgelte dem Kapitel IT entsprechen und nicht
diskriminierend sind. Nach Art 30 Abs 5 der Richtlinie hat die
Regulierungsstelle {iber Beschwerden zu entscheiden, mit
denen sie befasst wird, und ihre Entscheidungen sind fiir alle
davon Betroffenen verbindlich. Die Mitgliedstaaten miissen
nach Art 30 Abs 6 der Richtlinie sicherstellen, dass diese Ent-
scheidungen gerichtlich nachpriifbar sind.

Der EuGH entschied mit Urteil vom 8. Juli 2021. Bei der Beur-
teilung der ersten Frage nahm er Bezug auf die Rs CTL Logis-
tics, in welcher er entschieden hatte, dass die RL 2001/14/EG
der Anwendung einer nationalen Regelung entgegensteht,
wonach die Wegeentgelte im Eisenbahnverkehr von den
ordentlichen Gerichten im Einzelfall auf Billigkeit tiberpriift
und gegebenenfalls unabhéngig von der in Art 30 der Richt-
linie vorgesehenen Uberwachung durch die Regulierungs-
stelle abgeédndert werden konnen.” Eine solche nationale
Regelung hitte zur Folge, dass an die Stelle der Kontrolle
durch eine zustindige (Regulierungs-)Stelle verschiedene,
unter Umstdnden nicht durch eine hdchstrichterliche Recht-
sprechung harmonisierte Entscheidungen unabhéngiger
Gerichte treten wiirden. Zudem entfalten die Entscheidungen
der Regulierungsstelle Wirkungen fiir alle davon Betroffenen,
wéhrend Urteile der Zivilgerichte auf die Parteien des jewei-

ligen Rechtsstreits begrenzt sind.

Der EuGH hielt fest, dass diese Rechtsprechung auf das Aus-
gangsverfahren anwendbar ist, in welchem ein Eisenbahnun-
ternehmen die Riickzahlung von seiner Ansicht nach zu viel
gezahlten Entgelten begehrte. Seine Klage vor den Zivilgerich-
ten war insofern unmittelbar mit der Anfechtung der Hohe des
vom Infrastrukturbetreiber festgesetzten Entgelts verbunden.
Im Lichte der Rechtsprechung in der Rs CTL Logistics sprach
der EuGH aus, dass ein ordentliches Gericht nicht {iber die
Antrédge im Zusammenhang mit einer Haftungsklage wegen
angeblich fehlerhafter Umsetzung der Richtlinie 2001/14/EG
entscheiden kann, ohne dass die Regulierungsstelle oder das
fiir die Entscheidung {iber Klagen gegen ihre Entscheidungen
zustdndige Gericht zuvor iiber die Rechtméfliigkeit der vor
diesem ordentlichen Gericht angegriffenen Entscheidungen
des Netzbetreibers entschieden hat.

In diesem Zusammenhang hob der EuGH hervor, dass ein
Eisenbahnunternehmen geméfd Art 30 der RL 2001/14/EG
das Recht hat, die Hohe der vom Betreiber der Infrastruktur
festgesetzten individuellen Entgelte bei der Regulierungs-
stelle anzufechten und gegebenenfalls die von dieser Stelle
getroffene Entscheidung gerichtlich iiberpriifen zu lassen,

indem es dazu das zustdndige Gericht anrutft.

Auf die zweite Frage antwortete der EuGH, dass das Unions-
recht einer Regelung des nationalen Rechts nicht entgegen-
steht, welche den Anspruch der Einzelnen auf Ersatz des
Schadens, der ihnen wegen des Verstofes eines Mitglied-
staats gegen das Unionsrecht entstanden ist, von weniger
strengen Voraussetzungen abhéngig macht, als sie das Unions-
recht vorsieht. Er verwies diesbeziiglich auf seine in diesem

Zusammenhang bereits ergangene Judikatur.?

7 EuGH 9.11.2017, Rs C-489/15 CTL Logistics.

8 FuGH 5.3.1996, Rs C-46/93 und C-48/93 Brasserie du Pécheur und
Factortame; EuGH 12.9.2006, Rs C-300/04 Eman und Sevinger;
EuGH 29.7.2019, Rs C-620/17 Hochtief Solutions

Magyarorszagi Fidktelepe.



GUTERVERKEHRS-
KORRIDORVERORDNUNG

In der Rs C-12/20 entschied der EuGH {iber ein Vorab-
entscheidungsersuchen des Oberverwaltungsgerichts Nord-
rhein-Westfalen betreffend die Auslegung der Giiterver-
kehrskorridorverordnung, VO (EU) 913/2010,° sowie der
RL 2012/34/EU. Ausgangsverfahren war ein Rechtsstreit
zwischen der DB Netz AG und der Bundesrepublik Deutsch-
land, vertreten durch die Bundesnetzagentur. Die Bundes-
netzagentur hatte der beabsichtigten Anderung der Bedin-
gungen fiir die Beantragung von Infrastrukturkapazitit fiir
im Voraus vereinbarte grenziiberschreitende Zugtrassen bei

der einzigen Anlaufstelle widersprochen.

Die Verwaltungsrite !° der Giiterverkehrskorridore, an denen
die DB Netz AG beteiligt ist, hatten beschlossen, dass An-
trage auf Zuweisung von Fahrwegkapazitdt auf im Voraus
vereinbarten grenziiberschreitenden Zugtrassen bei der fiir
diese Korridore jeweils vorgesehenen einzigen Anlaufstelle
ausschliefilich tiber das Buchungstool PCS (Path Coordi-
nation System) gestellt werden konnen. Die DB Netz AG
beabsichtigte, ihre Schienennetz-Nutzungsbedingungen
dahingehend zu dndern, dass Trassenanmeldungen fiir
Giiterverkehrskorridore kiinftig nur noch mittels PCS ein-
gebracht werden sollten. Die bislang fiir den Fall des tech-
nischen Ausfalls von PCS vorgesehene Moglichkeit, Trassen-
bestellungen unter Verwendung eines Anmeldeformulars

zu libermitteln, sollte entfallen.

9 Verordnung (EU) 913/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 22.9.2010 zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes
fur einen wettbewerhsfahigen Guterverkehr.

10 Die Verwaltungsrate setzen sich aus den Betreibern
der Infrastruktur zusammen.
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Die DB Netz AG unterrichtete die Bundesnetzagentur von der
beabsichtigten Anderung. Die Bundesnetzagentur wider-
sprach: Die Streichung der Moglichkeit, bei technischem
Ausfall von PCS Trassenantrédge in einer alternativen Form
einzubringen, verstofSe gegen die Pflicht der DB Netz AG,
eine diskriminierungsfreie Benutzung der von ihr betriebe-
nen Eisenbahninfrastruktur und eine diskriminierungsfreie
Erbringung von Pflichtleistungen einschliefllich der Bear-
beitung von Antrigen auf Zuweisung von Zugtrassen zu ge-
wiéhrleisten. Der Zeitpunkt des Eingangs von Antrégen auf
Zuweisung von Zugtrassen sei von mafigeblicher Bedeutung.
Bei einem technischen System wie PCS kénnten voriiber-

gehende Stérungen nicht vermieden werden.
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Das Oberverwaltungsgericht Nordrhein-Westfalen legte dem

EuGH die folgenden Fragen zur Vorabentscheidung vor:

1. Ist die VO (EU) 913/2010 insbesondere im Hinblick auf

diein Art 13 Abs 1, Art 14 Abs 9 und Art 18 lit ¢ dieser Ver-
ordnung dem Verwaltungsrat eines Giiterverkehrskorri-
dors zugewiesenen Aufgaben dahin auszulegen, dass
der Verwaltungsrat fiir einen Giiterverkehrskorridor er-
maéchtigt ist, das Verfahren fiir die Stellung von Antridgen
auf Zuweisung von Infrastrukturkapazitét bei der in Art
13 Abs 1 der Verordnung genannten einzigen Anlauf-
stelle selbst festzulegen und dabei etwa - wie unter den
vorliegenden Umstidnden - die ausschliefiliche Anwen-
dung eines elektronischen Buchungstools vorzuschrei-
ben, oder unterliegt dieses Verfahren den allgemeinen
Bestimmungen aus Art 27 Abs 1 und 2 iVm Nr 3 lit a des
Anhangs IV der RL 2012/34/EU, sodass es allein durch
die an einem Giiterverkehrskorridor beteiligten Infrastruk-
turbetreiber in ihren jeweiligen Schienennetz-Nutzungs-

bedingungen geregelt werden darf?

. Falls die erste Frage dahingehend zu beantworten ist, dass

eine Regelung des in dieser Frage genannten Verfahrens
allein in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen der an
einem Giiterverkehrskorridor beteiligten Infrastruktur-
betreiber zu erfolgen hat, richtet sich die Uberpriifung
der Schienennetz-Nutzungsbedingungen durch eine na-
tionale Regulierungsstelle insoweit nach Art 20 der VO
(EU) 913/2010 oder ebenfalls ausschliefflich nach den
Bestimmungen der RL 2012/34/EU und den zu ihrer Um-
setzung erlassenen nationalen Rechtsvorschriften?

a. Falls sich die Uberpriifung nach Art 20 der VO (EU)
913/2010 richtet, ist es mit dessen Bestimmungen ver-
einbar, dass eine nationale Regulierungsstelle eine Re-
gelung in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen wie
die in der ersten Frage genannte beanstandet, ohne
dabei gemeinsam und in der Sache einheitlich mit den
Regulierungsstellen der iibrigen am Giiterverkehrskor-
ridor beteiligten Mitgliedstaaten vorzugehen oder diese
zumindest in dem Bemiihen um ein einheitliches Vor-

gehen vorab zu konsultieren?

b. Soweit sich die Uberpriifung nach den Bestimmungen
der RL 2012/34/EU und den zu ihrer Umsetzung erlasse-
nen nationalen Rechtsvorschriften richtet, ist es mit diesen,
insbesondere der in Art 57 Abs 1 Unterabs 1 Satz 2 dieser
Richtlinie vorgesehenen allgemeinen Koordinierungs-
pflicht, vereinbar, dass eine nationale Regulierungsstelle
eine solche Regelung beanstandet, ohne dabei gemein-
sam und in der Sache einheitlich mit den Regulierungs-
stellen der iibrigen am Giiterverkehrskorridor beteiligten
Mitgliedstaaten vorzugehen oder diese zumindest in dem
Bemiihen um ein einheitliches Vorgehen vorab konsul-
tiert zu haben?

. Falls die erste Frage dahingehend zu beantworten ist, dass

der Verwaltungsrat fiir einen Giiterverkehrskorridor er-
maichtigt ist, das in der ersten Frage genannte Verfahren
selbst festzulegen, ist eine nationale Regulierungsstelle
nach Art 20 der VO (EU) 913/2010 oder den Bestimmun-
gen der RL 2012/34/EU und den zu ihrer Umsetzung
geschaffenen Rechtsvorschriften befugt, die Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen eines Infrastrukturbetreibers
auf mehr als ihre inhaltliche Ubereinstimmung mit dem
durch den Verwaltungsrat festgelegten Verfahren zu iiber-
priifen und gegebenenfalls zu beanstanden, wenn die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen eines Infrastruktur-
betreibers Regelungen zu diesem Verfahren enthalten?
Falls dies zu bejahen sein sollte, wie sind die in der zweiten
Frage aufgefiihrten Fragen im Hinblick auf diese Befugnis

der Regulierungsstelle zu beantworten?

. Soweit den nationalen Regulierungsstellen ausgehend von

den vorherigen Fragen Befugnisse zur Uberpriifung des in
der ersten Frage genannten Verfahrens zustehen, ist Art 14
Abs 1 der VO (EU) 913/2010 dahin auszulegen, dass es
sich bei der nach dieser Vorschrift durch den Exekutivrat
festgelegten Rahmenregelung um die nationalen Regu-
lierungsstellen und die nationalen Gerichte bindendes
Unionsrecht handelt, dem ein Anwendungsvorrang vor
nationalem Recht zukommt und das der letztverbind-
lichen Auslegung des Gerichtshofs unterliegt?

. Falls die vierte Frage zu bejahen ist, steht die nach Art 14

Abs 1 der VO (EU) 913/2010 durch die Exekutivrite simt-
licher Giiterverkehrskorridore unter Art 8 Abs 2 der jeweili-
gen Rahmenregelung getroffene Bestimmung, nach der die
Korridorkapazitt {iber ein internationales Antragssystem



zu veroffentlichen und zuzuweisen ist, welches so weit
wie mdglich mit den anderen Giiterverkehrskorridoren
abgestimmt sein soll, der Entscheidung einer nationalen
Regulierungsbehorde entgegen, mit welcher einem an
einem Giiterverkehrskorridor beteiligten Infrastrukturbe-
treiber fiir dessen Schienennetz-Nutzungsbedingungen
Vorgaben zur Gestaltung dieses Antragssystems gemacht
werden, die nicht mit den nationalen Regulierungsstellen
der an den Giiterverkehrskorridoren im Ubrigen beteilig-
ten Staaten abgestimmt sind?

Gemadfd Art 13 Abs 1 der Gliterverkehrskorridorverordnung be-
nennt oder griindet der Verwaltungsrat eine einzige Anlauf-
stelle, die aus einer gemeinsamen Stelle fiir Antragsteller
besteht, damit diese die Moglichkeit haben, an einem einzigen
Ortund in einem einzigen Vorgang Infrastrukturkapazitat fiir
Giiterziige, die mindestens eine Grenze entlang des Gliterver-
kehrskorridors tiberqueren, zu beantragen und diesbeziiglich
Antworten zu bekommen. Gemaf$ Art 14 Abs 2, 6 und 9 sowie
Art 16 Abs 1 der Giiterverkehrskorridorverordnung bewertet
der Verwaltungsrat in diesem Zusammenhang den Kapazi-
tétsbedarf der im Giiterverkehrskorridor verkehrenden Giiter-
ziige, unterstiitzt die Koordinierung von Vorrangregeln fiir
die Kapazititszuweisung im Giiterverkehrskorridor, richtet
Verfahren ein, um zwischen Betreibern der Infrastruktur eine
optimale Koordinierung der Zuweisung von Kapazititen zu
gewdhrleisten, was gleichermaflen fiir Antrége gemafd Art 13
Abs 1 wie fiir Antrédge, die bei den betreffenden Betreibern
der Infrastruktur eingegangen sind, gilt, und richtet Verfahren
fiir die Koordinierung des Verkehrsmanagements in dem

Giiterverkehrskorridor ein.

Aufgrund von Art 18 der Giiterverkehrskorridorverordnung
erstellt und verdffentlicht der Verwaltungsrat ein Dokument,
das regelmiflig aktualisiert wird und das im Wesentlichen
Informationen zu den Nutzungsbedingungen des Giiterver-
kehrskorridors enthdlt. Zu diesen gehoren, wie sich aus lit a
und c dieser Bestimmung ergibt, auch sdmtliche Informa-
tionen der geméf3 Art 27 der RL 2012/34/EU erstellten natio-
nalen Schienennetz-Nutzungsbedingungen, die den Giter-
verkehrskorridor betreffen, und Informationen iiber die in
den Art 13 bis 17 der Giiterverkehrskorridorverordnung ge-

nannten Verfahren.

Der EuGH entschied mit Urteil vom 24. Juni 2021. Auf die erste

Vorlagefrage antwortete er, dass der Infrastrukturbetreiber
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befugt ist, im Rahmen der nationalen Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen die Regelungen iiber das Verfahren fiir
die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von Infrastruk-
turkapazitét einschliellich der ausschliefSlichen Nutzung
eines bestimmten elektronischen Buchungstools bei der
einzigen Anlaufstelle zu erlassen.

Zur zweiten Frage sprach er aus, dass sich die Uberpriifung
der in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen vorgesehe-
nen Regelungen iiber das Verfahren fiir die Stellung von An-
trdgen auf Zuweisung von Infrastrukturkapazitit bei der
einzigen Anlaufstelle durch die nationale Regulierungsstelle
nach den Bestimmungen von Art 20 der Giiterverkehrskor-
ridorverordnung richtet. Aufgrund von Art 20 Abs 1 und 3 der
Gliterverkehrskorridorverordnung arbeiten die Regulie-
rungsstellen bei der Uberwachung des Wettbewerbs im Gii-
terverkehrssektor zusammen und konsultieren einander, um
insbesondere den diskriminierungsfreien Zugang zum Kor-
ridor zu gewdhrleisten. Diese Bestimmungen seien, so der
EuGH, dahin auszulegen, dass die Regulierungsstelle eines
Mitgliedstaats diesen Regelungen nicht widersprechen kann,
ohne den sich aus diesem Art 20 ergebenden Pflichten zur Zu-
sammenarbeit nachzukommen und insbesondere ohne die
Regulierungsstellen der iibrigen an dem Giiterverkehrskor-
ridor beteiligten Mitgliedstaaten zu konsultieren, um so weit

wie moglich zu einem einheitlichen Vorgehen zu gelangen.

Auf die dritte Frage antwortete der EuGH in Anbetracht der

Antwort auf die zweite Frage nicht.

Die vierte Frage beantwortete der EuGH dahingehend, dass
die vom Exekutivrat nach Art 14 der Giiterverkehrskorridor-
verordnung festgelegte Rahmenregelung fiir die Zuweisung
von Fahrwegkapazitdt im Giiterverkehrskorridor keinen
Rechtsakt der Union darstellt. In Anbetracht dieser Antwort
priifte der EuGH die fiinfte Frage nicht mehr.
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ZUGANG ZU
SERVICEEINRICHTUNGEN

In der Rs C-60/20 hat der EuGH iiber Fragen des Zugangs
zu Serviceeinrichtungen entschieden, welche das lettische
Regionale Verwaltungsgericht zur Vorabentscheidung vor-
gelegt hatte. Gegenstand des Ausgangsverfahrens war ein
Rechtsstreit zwischen einem Infrastrukturbetreiber, welcher
eine Serviceeinrichtung (das Lokomotivendepot Ventspils)
an ein Eisenbahnunternehmen vermietet hatte. Das Gebdude
wurde nach dem Mietvertrag als Biirordumlichkeit und fiir
wirtschaftliche Zwecke vermietet. Das Eisenbahnunterneh-
men fiihrte dort Reparatur- und Wartungstétigkeiten an
Lokomotiven durch. Da das Infrastrukturunternehmen das
Gebdude selbst nutzen wollte, ndmlich um Fahrzeuge zur
Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur unterzustellen,

kiindigte es den Mietvertrag.

Das vorlegende Gericht ersuchte den EuGH um Beantwor-

tung der folgenden Fragen:

1. Kann Art 13 Abs 2 und 6 der RL 2012/34/EU (Art 15 Abs 5
und 6 der DVO [EU] 2017/2177) in der Weise angewandt
werden, dass die Regulierungsstelle dem Eigentiimer
einer Infrastruktur, der nicht Betreiber der Serviceein-
richtung ist, die Verpflichtung zur Gewdhrung des Zu-

gangs zu den Leistungen auferlegen darf?

2. Ist Art 13 Abs 6 der RL2012/34/EU (Art 15 Abs 5 und 6 der
DVO [EU] 2017/2177) dahin auszulegen, dass er es dem
Eigentlimer eines Gebdudes gestattet, ein Mietverhdltnis

zu beenden und die Serviceeinrichtung umzustellen?

3. Ist Art 13 Abs 6 der RL 2012/34/EU (Art 15 Abs 5 und 6
der DVO [EU] 2017/2177) dahin auszulegen, dass er die
Regulierungsstelle verpflichtet, lediglich zu priifen, ob
der Betreiber der Serviceeinrichtung (im vorliegenden
Fall der Eigentiimer der Serviceeinrichtung) wirklich be-

schlossen hat, diese umzustellen?



Gemifd Art 13 Abs 2 der RL 2012/34/EU ermoglichen die
Betreiber von Serviceeinrichtungen allen Eisenbahnunter-
nehmen unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung Zu-
gang - einschliefSlich des Schienenzugangs - zu der in An-
hangII Nr 2 genannten Infrastruktur sowie zu den Leistungen,
die dort erbracht werden. Art 13 Abs 6 der RL 2012/34/EU
erlegt den Eigentiimern von Serviceeinrichtungen die Ver-
pflichtung auf, deren Betrieb zum Leasing oder zur Ver-
mietung auszuschreiben, wenn die Serviceeinrichtung min-
destens zwei aufeinanderfolgende Jahre lang nicht genutzt
wurde und Eisenbahnunternehmen gegeniiber dem Betrei-
ber der Serviceeinrichtung ihr Interesse an einem Zugang
bekundet haben.

Der EuGH entschied mit Urteil vom 15. Juli 2021. Er hielt fest,
dass die DVO (EU) 2017/2177" auf den Ausgangsrechtsstreit
in zeitlicher Hinsicht nicht anwendbar ist. Zur ersten Frage
sprach der EuGH aus, dass Art 13 Abs 2 der RL 2012/34/EU
entgegen dem Vorbringen der Eisenbahnverwaltung nicht
dahin ausgelegt werden kann, dass die Verpflichtung, unter
Ausschluss jeglicher Diskriminierung Zugang zu Service-
einrichtungen zu gewéhrleisten, auch den Eigentiimer der
betreffenden Einrichtung trifft, wenn er nicht als deren Be-
treiber angesehen werden kann. Der EuGH qualifizierte das
Eisenbahnunternehmen des Ausgangsverfahrens als Betrei-

ber der Serviceeinrichtung.
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Zur zweiten Frage hielt der EuGH fest, dass das Depot Vent-
spils aufgrund der Nutzung durch das Eisenbahnunterneh-
men als Serviceeinrichtung anzusehen ist, die genutzt wird.
Er sprach aus, dass Art 13 Abs 6 der RL 2012/34/EU dahin
auszulegen ist, dass er nicht auf eine Situation anwendbar
ist, in der der Eigentiimer eines Geb&udes, in dem sich eine
Serviceeinrichtung befindet, die genutzt wird, einen Miet-
vertrag liber dieses Gebdude beenden méchte, um es fiir
seine eigene Nutzung zu verwenden. Folglich konne die
Moglichkeit fiir den Eigentiimer der im Ausgangsverfahren
in Rede stehenden Infrastruktur, den Mietvertrag iiber diese
Infrastruktur auf der Grundlage des nationalen Rechts zu
kiindigen und ihre Umstellung vorzunehmen, jedenfalls
nicht anhand von Art 13 Abs 6 der RL 2012/34/EU beurteilt
werden. Die dritte, ebenfalls auf die Auslegung von Art 13
Abs 6 der RL 2012/34/EU abzielende Frage beantwortete
der EuGH mangels Relevanz nicht.

11 Burchfthrungsverordnung (EU) 2017/2177 der Kommission vom
22.11.2017 Uber den Zugang zu Serviceeinrichtungen und
schienenverkehrsbezogenen Leistungen.
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Schwerpunkte der Arbeit

der Schienen-Control Kommission

Serviceeinrichtungen und Serviceleistungen

STATIONSENTGELTE

Bereits im Jahresbericht fiir das Jahr 2020 wurde dariiber be-
richtet, dass die Schienen-Control Kommission mit Teilbe-
scheid vom 12. Janner 2021 Antrédge eines Eisenbahnverkehrs-
unternehmens u. a. auf Aufhebung der Stationsentgelte 2012
bis 2015 (Rechtslage unter Geltung der RL 2001/14/EG und
der RL 91/440/EWG) des grofiten Bahnhofsbetreibers Oster-
reichs abwies. An dieser Stelle sollen die wichtigsten Griinde
fiir die Entscheidung dargelegt werden:

Die Schienen-Control Kommission entschied, dass es sich bei
der Nutzung von Personenbahnsteigen zum damaligen Zeit-
punkt (vor Inkrafttreten der EisbG-Novelle BGBI1137/20152)
um die Nutzung eines Bestandteils der Serviceeinrichtung
Personenbahnhof * handelte. Die seitens des Bahnhofsbetrei-
bers dem Produkt Stationen zugeordneten Park-and-ride-An-
lagen stellen jedoch keinen Bestandteil der Serviceeinrichtung
Personenbahnhof dar. Sie stehen nicht in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Eisenbahnverkehr. Da der Bahn-
hofsbetreiber mit den Stationsentgelten weit von der eisen-
bahngesetzlich vorgesehenen Kostendeckung entfernt ist,
bleiben die behordlichen Kiirzungen der Gesamtkosten auf
die Stationsentgelte ohne Einfluss. Die Festsetzung unter-
schiedlicher Kostendeckungsgrade, je nachdem in welche
(Entgelt-)Kategorie die jeweilige Verkehrsstation eingestuft
wird, begriindet keinen Verstof3 gegen das Diskriminierungs-
verbot. Eine Diskriminierung wére z. B. denkbar, wenn das
Stationsentgeltmodell dazu fithren wiirde, dass eine Un-
gleichbehandlung bei gleicher Streckennutzung und Halte-
anzahl zu unterschiedlichen Gesamtentgelten fiihren wiirde.
Die Schienen-Control Kommission stellte fest, dass die im
Eisenbahngesetz geregelte Entbiindelungsvorgabe im Sta-
tionsentgeltmodell beriicksichtigt wurde. Die Biindelung

der Nutzung der Personenbahnsteige mit der Nutzung der
sonstigen Leistungen des Personenbahnhofs (Security, Sitz-
gelegenheit, Rolltreppen etc.) wird als rechtmiflig angesehen;
es entspricht den Gewohnheiten der Fahrgéste, das Leistungs-
angebot der Verkehrsstationen in Anspruch zu nehmen.

Aus diesen Erwédgungen entschied die Schienen-Control
Kommission, dass die gepriiften Stationsentgelte inklusive des
die Dimensionierung einer Station reflektierenden sogenann-
ten Bahnsteigkantenfaktors nach eisenbahngesetzlichen
Kostengrundsitzen ermittelt wurden. Das antragstellende
Eisenbahnverkehrsunternehmen hat darauthin Bescheid-
beschwerde gegen diese Entscheidung eingelegt.

Im Berichtsjahr 2021 fiihrte die Schienen-Control Kommis-
sion aufSerdem ein Wettbewerbsiiberwachungsverfahren be-
treffend die Stationsentgelte 2016 bis 2020 (GZ SCK-19-023).
Im Zuge dieses Verfahrens wird die Schienen-Control Kom-
mission dariiber entscheiden, wo der Personenbahnhof endet
und die Leistungen des Mindestzugangspaketes beginnen:
Mit 27. November 2015 trat das nationale Umsetzungsgesetz
(BGBI I 137/2015) in Kraft, mit dem die Vorgaben der RL
2012/34/EU umgesetzt und das Mindestzugangspaket® um
den Tatbestand der Nutzung der Eisenbahninfrastruktur er-
weitert wurde. § 10a EisbG iVm AnhangIder RL2012/34/EU
regelt unter dem Titel ,Verzeichnis der Eisenbahninfrastruk-
turanlagen” jene Anlagen, die zur Eisenbahninfrastruktur zu
zahlen sind. Das Verzeichnis enthilt u. a. ,Personenbahn-
steige, auch in Personenbahnhéfen Der EuGH stellte mit
Urteil vom 10. Juli 2019 (C-210/18) klar, dass Personenbahn-
steige Bestandteil des Mindestzugangspaketes sind. Ausfiih-
rungen zur konkreten Abgrenzung der jeweiligen Anlagen
wurden nicht vorgenommen. Der grofste Bahnhofsbetreiber
Osterreichs hat daraufhin ein Modell zur Abgrenzung der Ser-
viceleistungen des Personenbahnhofes von den Leistungen
des Mindestzugangspaketes entwickelt. Unter einem Perso-
nenbahnsteig versteht der Bahnhofsbetreiber etwa den blofien
Baukorper (befestigte Plattform); Ausstattungselemente am
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Bahnsteig, wie etwa Wetterschutzddcher und Bahnsteiganzei-
ger oder Monitore, gehdren weiterhin zur Serviceeinrichtung
Personenbahnhof. Aufgabe der Schienen-Control Kommis-
sion wird es sein, im Zuge der Priifung der Stationsentgelte
auch dartiber zu entscheiden, ob die vom Bahnhofsbetreiber
vorgenommene Abgrenzung des Personenbahnhofes vom

Personenbahnsteig rechtmiflig ist.

LAST-MILE-SERVICES

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein Wettbewerbs-
tiberwachungsverfahren betreffend Last-Mile-Services. Ein
Betreiber von Serviceeinrichtungen, der die Beférderung
von Schienenfahrzeugen von und zu Verschubbahnhéfen
und Zugbildungseinrichtungen einschliefslich Verschubein-
richtungen anbietet, hat diese Zusatzleistung samtlichen
Eisenbahnverkehrsunternehmen unter Ausschluss jeglicher
Diskriminierung zu gewdhren.® Der Betreiber hat der Schie-
nen-Control Kommission dariiber hinaus Vertrédge iiber

diese Leistungen vorzulegen.”

Die von der Schienen-Control Kommission gepriiften Last-
Mile-Services umfassen die Beistellung und Abholung von
Fahrzeugen als Verschubfahrt, insbesondere auf Anschluss-
bahnen und Ladegleisen. Die Beistellung der Schienenfahr-
zeuge beinhaltet deren Beférderung von und zu Verschub-
bahnhéfen und Zugbildungseinrichtungen einschliefSlich
Verschubeinrichtungen, weshalb es sich um eine Zusatz-

leistung handelt.?

1 Bis einschlieRlich 26.11.2015.

2 Mit der Eisenbahngesetz-Novelle BGBI | 137/2015 wurde die
RL 2012/34/EU in nationales Recht umgesetzt.

3 Und nicht um einen Bestandteil des Mindestzugangspaketes.

4 Das Verfahren zur GZ SCK-19-023 wurde mit dem einer gesonderten Ent-
scheidung vorbehaltenen Teil des Verfahrens mit der GZ SCK-15-003

Im Verfahren der Schienen-Control Kommission vertrat das
Unternehmen, welches die Last-Mile-Services anbietet, den
Standpunkt, dass diese Leistungen nicht die Kriterien einer
Zusatzleistung erfiillen. Daher handle es sich nicht um regu-
lierte Leistungen, weshalb die Vertridge der Schienen-Control

Kommission nicht vorzulegen seien.

Mit (Teil-)Bescheid vom 27. Juli 2021 (GZ: SCK-20-011) er-
teilte die Schienen-Control Kommission dem Unternehmen
den Auftrag, die Vertréage {iber Last-Mile-Services vorzulegen.
Diesem Auftrag kam das Unternehmen nach. AufSerdem er-
weiterte es auf Ersuchen der Schienen-Control Kommission
die Liste der Standorte, an denen es Last-Mile-Services an-
bietet. Die Schienen-Control Kommission stellte das Wettbe-

werbsiiberwachungsverfahren daraufhin ein.

BAHNSTROM

Die Schienen-Control Kommission hat Wettbewerbsiiberwa-
chungsverfahren betreffend die veroffentlichten Netzentgelte
fiir die Durchleitung von Bahnstrom fiir die Jahre 2021 und
2022 eingeleitet. Im Rahmen dieser Verfahren iiberpriift sie

die durch den Infrastrukturbetreiber festgesetzten Tarife.

(Zeitraum 27.11.2015 bis 12.12.2015] verbunden.

6 §58bAbs2Z4EishG.

5 Leistungen des Mindestzugangspaketes werden den Zugangs- 7§ 73a Abs 2 EisbG.

berechtigten in Form des Produktes ,Zugtrasse” von der

OBB-Infrastruktur AG angeboten. 8 §58bAbs2Z4 EishG.
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WAGENMEISTERLEISTUNGEN

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein Wettbewerbs-
iiberwachungsverfahren, bei dem es um die Bereitstellung

von Leistungen des technischen Wagendienstes ging.

Beim technischen Wagendienst wird beispielsweise tiberpriift,
ob Ziige und Waggons sicher und verkehrstauglich sind.
Wagenmeisterinnen und Wagenmeister kontrollieren vom
duferen Eindruck her und technisch den Zustand von Ziigen
des Personen- und Giiterverkehrs. Des Weiteren begutach-
ten sie, ob die Ladung ordnungsgemf} gesichert ist. Neben
Bremsentests auf Funktionstiichtigkeit werden von ihnen

auch kleinere Reparaturmafinahmen vor Ort durchgefiihrt.

Die Leistungen des technischen Wagendienstes sind Service-
leistungen, ndmlich Nebenleistungen.® Als solche sind sie
transparent, angemessen, wirtschaftlich realistisch und aus-
reichend entbiindelt anzubieten, sodass nicht fiir Leistungen

gezahlt werden muss, die nicht benétigt werden.'

Das Verrechnungsmodell eines Anbieters sah grundsétzlich
die Bestellung einer ganzen Dienstschicht (fiinf Stunden)
vor, selbst wenn Arbeiten kiirzer dauerten. Das entsprach
mangels ausreichender Entbiindelung nicht den gesetzlich
definierten Vorgaben. Die Schienen-Control Kommission
forderte das Unternehmen daraufhin dazu auf, das Angebot
anzupassen. Im Rahmen des Wettbewerbsiiberwachungs-
verfahrens entwickelte der Anbieter ein alternatives Ver-
rechnungsmodell, mit dem auch Leistungen fiir einzelne
Ziige bestellt werden kénnen. Beide Verrechnungsmodelle

stehen nun allen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Wahl.

In einem anderen Wettbewerbsiiberwachungsverfahren er-
klédrte die Schienen-Control Kommission mit Bescheid vom
23. Februar 2022 (GZ: SCK-19-003) Entgelte fiir Wagenmeis-
terleistungen fiir unwirksam. Die Entgelte differierten in Ab-
héngigkeit davon, welches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Besteller der Serviceleistung war. Die Schienen-Control Kom-
mission priifte, ob diese Differenzierung sachlich gerecht-
fertigt war. Sie kam zum Ergebnis, dass keine sachliche
Rechtfertigung erkennbar und das eisenbahnrechtliche Dis-
kriminierungsverbot daher verletzt war. Gegen den Bescheid

wurde keine Beschwerde erhoben.
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ZUGANG ZU SERVICEEINRICHTUNGEN

Im Berichtsjahr fiihrte die Schienen-Control Kommission
ein Verfahren, in dem sie das Angebot eines Betreibers von
Serviceeinrichtungen, ndmlich einer Wagenwaschanlage
und einer Werkstatt, priifte. Ein Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen hatte sich an die Schienen-Control Kommission
gewandyt, da es die Entgelte fiir die angebotenen Service-

leistungen als zu hoch empfand.

Die Regulierungsbehorde untersuchte die Entgelte aufihre
Vereinbarkeit mit den Anforderungen des § 69b EisbG, der
vorsieht, dass Dienstleistungsentgelte die fiir Serviceein-
richtungsbetreiber anfallenden Kosten zuziiglich eines an-

gemessenen Gewinns nicht iibersteigen diirfen.

Da die Schienen-Control Kommission Unstimmigkeiten bei
der Berechnung durch den Serviceeinrichtungsbetreiber
feststellte, musste dieser die Entgelte reduzieren. Den neuen
Angebotspreis beurteilte die Regulierungsbehorde als ange-
messen und informierte darauthin das Eisenbahnverkehrs-
unternehmen {iber den positiven Verfahrensausgang.

ZUGANG ZU ABSTELLKAPAZITATEN

Ein Verfahren der Schienen-Control Kommission befasste
sich mit dem Zugang zu Abstellkapazititen. Ein Eisenbahn-
verkehrsunternehmen hatte sich an die Schienen-Control
Kommission gewandt, da die bislang fiir seine Ziige genutz-
ten Abstellgleise infolge einer Reduktion von Abstellkapa-
zitdten durch den Betreiber der Serviceeinrichtung nicht

mehr zur Verfiigung standen.

Im Laufe des Verfahrens konnte mit dem Betreiber der Ser-
viceeinrichtung eine Einigung gefunden werden, indem
dieser eine alternative Abstellmo6glichkeit anbot. Dariiber
hinaus kiindigte der Betreiber an, das digitale Bestellproze-
dere fiir Abstellanlagen weiterzuentwickeln. Die Schienen-
Control Kommission stellte das Verfahren ein.

9 §58b Abs 37 3 EishG.

10§ 58h Abs 4 EishbG.
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Wegeentgelte

GENEHMIGUNG VON AUFSCHLAGEN
ZUM WEGEENTGELT

Die Schienen-Control Kommission fithrt mehrere Verfahren
zur Genehmigung von Aufschldgen zum Wegeentgelt. Wege-
entgelte fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur sind
grundsétzlich in Hohe der Kosten zu bemessen, die unmittel-
bar aufgrund des Zugbetriebs anfallen.!! Diese Kosten werden
in der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909'? néher ge-

regelt, wobei der Begriff der direkten Kosten verwendet wird.

Sofern die Wegeentgelte und die sonstigen Erlose aus dem
Betrieb der Eisenbahninfrastruktur nicht ausreichen, um
eine volle Deckung der Kosten zu erreichen, kann das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen Aufschliage verrechnen.'

Vor deren Festsetzung hat das Unternehmen zu priifen, inwie-
weit die Aufschlége fiir bestimmte Marktsegmente relevant
sind. Hierfiir ist eine Unterteilung des Marktes in mehrere
Segmente vorzunehmen, wobei jedenfalls die Marktseg-
mente Giliterverkehrsdienste, Personenverkehrsdienste im
Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages und
andere Personenverkehrsdienste enthalten sein miissen.
Eine Unterteilung in weitere Segmente ist moglich, wobei
gepriift werden muss, ob eine Unterteilung in Segmente
(wie in Annex VI der RL 2012/34/EU vorgesehen) zweck-
maéfig ist. Die Aufschlédge sind von der Schienen-Control

Kommission zu genehmigen.

11 § 67 Abs 1 EishG. Seit der Novelle BGBI | 2015/137 wird im EishG fur die
Entgelte fur den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur der Begriff ,Wegeentgelt”
verwendet. Davor sprach das Gesetz von ,Benutzungsentgelt”.

12 Burchflhrungsverordnung (EU) 2015/909 der Kommission vom 12.6.2015
Uber die Modalitaten fur die Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund
des Zugbetriehs anfallen.

13 § 67d EishG.

In den laufenden Verfahren priift die Schienen-Control Kom-
mission die Hohe der Vollkosten und der unmittelbar auf-
grund des Zugbetriebs anfallenden Kosten. Hierzu ersucht
die Schienen-Control Kommission das Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen um Auskunft und zieht auch eine Amtssach-
verstidndige bzw. einen Amtssachverstédndigen bei. Die bzw.
der Amtssachverstdndige nimmt in Buchhaltungssysteme des
Infrastrukturunternehmens Einsicht und untersucht Vollkos-
ten und direkte Kosten.

Dariiber hinaus priift die Schienen-Control Kommission,
ob die vom Eisenbahninfrastruktur- unternehmen festge-
setzten Marktsegmente rechtméflig sind, ob das Modell zur
Ermittlung der Tragfdhigkeit der Marktsegmente geeignet
ist und ob es richtig angewendet wird.
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Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

TRASSENKONFLIKT

Die Schienen-Control Kommission befasste sich in einem Ver-
fahren mit Trassenkonflikten beim Fahrplan fiir das Jahr 2022.
Die von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellten
Zugtrassen standen dabei in Konflikt mit Zugtrassenbestellun-
gen eines anderen Eisenbahnverkehrsunternehmens. Die Zu-
weisungsstelle fithrte daher ein Koordinierungsverfahren
durch und erarbeitete zwei Losungsvarianten. Die erste Va-
riante sah eine Losung des Konflikts durch Abdnderung der
Zugtrassenbestellungen beider Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen vor. Die zweite Variante zeigte eine unverdnderte
Umsetzung der Trassenbestellungen eines der beiden Ei-
senbahnverkehrsunternehmen (A) und eine Abdnderung
der Bestellungen des anderen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens (B). Die Zuweisungsstelle beschloss die Umset-
zung der ersten Variante, indem sie die Bestellungen beider
Eisenbahnverkehrsunternehmen verdnderte und die Trassen

entsprechend anbot.

ARBEIT DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION | Jahreshericht 2021 der Schienen-Cantrol

In der Folge bestellte das Eisenbahnverkehrsunternehmen
B einzelne Zugtrassen ab, was wiederum Auswirkungen auf
Anschlussverbindungen zu Ziigen des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens A hatte. Das Unternehmen A beschwerte sich
daraufhin bei der Schienen-Control Kommission und bean-
tragte die Zuweisung der Zugtrassen, wie es sie bestellt hatte
(und somit entsprechend der zweiten Variante aus dem Ko-
ordinierungsverfahren). Dabei fithrte A an, dass seine Bestel-
lungen dem Knoten-Kanten-Modell entsprechen, welches
das Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir symmetrisch
vertaktete Personenverkehre in den Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen (SNNB) festgelegt hat.

Das Knoten-Kanten-Modell bestimmt, in welchen Verkehrs-
stationen ein Taktknoten zu welcher Minute stattfindet. Zur
Bedienung der Taktknoten ist die Einhaltung bestimmter
Kantenfahrzeiten auf den Streckenabschnitten, welche die
Verkehrsstationen verbinden, erforderlich. Symmetrisch ver-
taktete Verkehre werden in festen Zeitintervallen erbracht
und ermoglichen den Fahrgisten das Umsteigen in andere

Ziige, auch in solche, die in die Gegenrichtung fahren.

Die Schienen-Control Kommission wies die Beschwerde mit
Bescheid vom 21. Oktober 2021 ab (GZ: SCK-21-016): Die
von der Zuweisungsstelle gewdhlte Losung entsprach den
Grundsitzen des Eisenbahngesetzes (EisbG) iiber die Zu-
weisung von Zugtrassen und insbesondere dem Grundsatz
der Diskriminierungsfreiheit.'"* Die Abbestellung von Zugtras-
sen durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen B dnderte
daran nichts. Die vom beschwerdefiihrenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen gewliinschte zweite Losungsvariante
hétte eine Priorisierung seiner Trassenbestellungen bedeutet.
Eine strikte Priorisierung von Trassenbestellungen, z. B. bei
symmetrisch vertakteten Personenverkehren, ist jedoch
grundsdtzlich nicht zuldssig. Eine Ausnahme bildet lediglich
eine fiir iiberlastet erkldrte Eisenbahninfrastruktur. Gegen
den Bescheid der Schienen-Control Kommission wurde

keine Beschwerde erhoben.

14 § 63 Abs 1 EishG.
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ANMELDUNG NEUER VERKEHRE

Im Berichtsjahr haben mehrere Eisenbahnverkehrsunterneh-
men die Schienen-Control Kommission {iber geplante neue
Personenverkehrsdienste informiert. Beabsichtigt ein Fahr-
wegkapazititsberechtigter (Eisenbahnverkehrsunternehmen
und anderes Unternehmen mit eigen- oder gemeinwirt-
schaftlichem Interesse) die Erbringung eines neuen eigen-
wirtschaftlichen Personenverkehrsdienstes, hat er die Regu-
lierungsstelle und den Infrastrukturbetreiber dariiber zu
informieren. Die Bekanntgabe muss mindestens 18 Monate
vor dem Inkrafttreten des Fahrplanes, fiir den Trassen bestellt
werden sollen, erfolgen. Die Regulierungsstelle veroffentlicht
die Informationen tiber den beabsichtigten neuen Verkehrs-
dienst aufihrer Internetseite. Innerhalb eines Monats kénnen
der Infrastrukturbetreiber oder ein Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, das einen 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag auf
der Strecke erfiillt, sowie die Behorde, die den 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrag erteilt hat, die Priiffung des wirtschaft-
lichen Gleichgewichts beantragen. Langt ein solcher Antrag
ein, hat die Schienen-Control Kommission zu untersuchen,
ob der neue Verkehrsdienst das wirtschaftliche Gleichgewicht

eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags gefihrden wiirde.'

Die der Schienen-Control Kommission iibermittelten
Meldungen umfassten (Neu-)Verkehre auf den
Jfolgenden Strecken:

+ Krakau-Wien-Split/Rijeka,

*  Miinchen-Wien-Budapest-Bukarest,

»  Wien-Warschau,

+ Warschau/Prag-Wien-Zell am See-Brenner,
» Berlin-Prag-Wien-Laibach/Zagreb,

« Laibach-Graz-Budapest sowie

*  Wien-Salzburg-Miinchen.

Die Schienen-Control Kommission verdffentlichte die Mel-
dungen jeweils aufihrer Internetseite. Es langten allerdings
keine Antrdge auf Priifung des wirtschaftlichen

Gleichgewichts ein.

15 Siehe Durchfuhrungsverordnung (EU) 2018/1795 der Kommission vom
20.11.2018 zur Festlegung des Verfahrens und der Kriterien fur die Durch-
fuhrung der Prafung des wirtschaftlichen Gleichgewichts gemaf Art 11 der
Richtlinie 2012/34/EU.

UBERPRUFUNG
EINER GESCHWINDIGKEITSBESCHRANKUNG

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen senkte die zulédssige
Hochstgeschwindigkeit auf einigen seiner Nebenstrecken von
bislang 40 km/h auf 20 km/h ab. Begriindet wurde dies mit
Erfordernissen aus der Eisenbahnkreuzungsverordnung.
Nachdem die Streckenhdchstgeschwindigkeit eine maf3geb-
liche Bedingung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur ist,
fithrt die Schienen-Control Kommission ein Wettbewerbs-
tiberwachungsverfahren und priift die sachliche Rechtferti-

gung dieser Beschrankung.

REDUKTION DER GLEISLANGEN
IN EINEM BAHNHOF

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte die Schienen-Con-
trol Kommission dartiiber informiert, dass seine Trassenbe-
stellung fiir einen langen Giiterzug ab Herbst 2021 abgelehnt
wurde. Die Ablehnung erfolgte, weil in einem Bahnhof auf der
eingleisigen Strecke zu dieser Zeit nicht mehr die erforderliche
Gleislange von 642 Metern zur Verfiigung gestanden wire.
Diese Gleisldnge ist jedoch in dem Fall fiir die Triebfahrzeug-
manipulation (Ankoppeln eines Nachschub-Triebfahrzeugs)
erforderlich. Der Infrastrukturbetreiber plante eine Reduktion
der Gleisldnge im Bahnhofsbereich auf 610 Meter, hatte diese
jedoch nicht rechtzeitig in den SNNB veroffentlicht.

Im Rahmen des Verfahrens der Schienen-Control Kommis-
sion iiberpriifte der Infrastrukturbetreiber das Projekt noch-
mals und konnte eine Reduktion auf lediglich 633 Meter
zusagen. Diese Lange reicht aus, damit das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen seinem Giiterzug im Bahnhofsbereich
das zweite Triebfahrzeug beigeben kann. Die Schienen-
Control Kommission wies darauf hin, dass Verkiirzungen
von Gleisldngen rechtzeitig in den SNNB zu veréffentlichen

sind. Das Verfahren stellte sie ein.
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Entscheidungen

des BVwG, des VwGH und des VfGH

BAHNSTROM-NETZENTGELTE

Die Schienen-Control Kommission hatte mit Bescheid vom
10. Juni 2016 (GZ: SCK-WA-12-006) das Wettbewerbsiiber-
wachungsverfahren zur Uberpriifung der Bahnstromvertrige
fiir das Jahr 2016 abgeschlossen. Gegenstand des Verfahrens
war die Bahnstrommarktliberalisierung, insbesondere die
Uberpriifung des Tarifmodells des Infrastrukturbetreibers fiir
die Bahnstromnetznutzung sowie dessen Tarifhohe (bzw.
deren Komponenten ,Umformung 16,7-Hz-Bahnstrom* und
JVerteilung 16,7-Hz-Bahnstrom®).

Da die Schienen-Control Kommission im Rahmen eines
Wettbewerbsiiberwachungsverfahrens nach § 74 EisbG die
Bahnstromnetzentgelte des Infrastrukturbetreibers jahrlich
zu priifen hat, ergingen neben dem Bescheid zum Jahr 2016
zusdtzlich die Bescheide zu den Jahren 2017, 2018, 2019 und
2020. In allen Bescheiden hatte die Schienen-Control Kom-
mission das Netzentgeltmodell des Infrastrukturbetreibers
zwar grundsitzlich anerkannt, allerdings wurden die Ent-
gelte nach Priifung der Hohe der zugrunde liegenden Kosten
gesenkt. Hintergrund der Tarifsenkung waren zu hoch ange-
setzte Kosten im Netzbereich, die dem anwendbaren Kosten-
grundsatz des § 69b EisbG nicht entsprachen.

Gegen die Bescheide aus den Jahren 2016, 2017, 2018, 2019
und 2020 war sowohl vom Infrastrukturbetreiber als auch von
einem Eisenbahnverkehrsunternehmen Beschwerde an das

Bundesverwaltungsgericht (BVwG) erhoben worden.
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Daim September 2021 in allen Verfahren die Entscheidungen
des BVwG ausstanden, entschied die Schienen-Control Kom-
mission, Fristsetzungsantrége fiir die Jahre 2016, 2017 und
2018 zu stellen, sodass der Verwaltungsgerichtshof (VwGH)
dem BVwG eine Frist zur Entscheidung in den Verfahren
setzte. Unter Einhaltung der vom VwWGH gesetzten Frist ent-
schied das BvwG in den Verfahren zum Bescheid vom 10. Juni
2016 (,,Bahnstromverfahren 2016 GZ: SCK-WA-12-006 bzw.
GZ BVwWG: W179 2136719-1 bzw. W179 2136717-1), zum
Bescheid vom 19. April 2018 (,,Bahnstromverfahren 2017
GZ: SCK-16-017 bzw. GZ BVwG: W249 2194696-1 bzw. 249
2195017-1) und zum Bescheid vom 28. November 2018
(,Bahnstromverfahren 2018, GZ: SCK 18 004 bzw. GZ BVWG:
W179 2215093-1 bzw. W179 2215246-1) wie folgt:

Das BVwG hat im Verfahren {iber Beschwerden gegen den Be-
scheid der Schienen-Control Kommission vom 10. Juni 2016
(,Bahnstromverfahren 2016“) beschlossen, Spruchpunkte des
angefochtenen Bescheides aufzuheben und die Angelegen-
heit zur Erlassung eines neuen Bescheides an die Behorde zu-
riickzuverweisen. Konkret geht das BvwG davon aus, dass die
Schienen-Control Kommission notwendige Ermittlungen des
Sachverhalts unterlassen hat. Dies betrifft die fehlende Be-
weiswiirdigung von Gutachten und die Plausibilisierung der
Vollstdndigkeit sowie der Richtigkeit der Kosten. Der Bescheid
vom 19. April 2018 (,, Bahnstromverfahren 2017“) wurde durch
das BVwG aufgrund fehlender Ermittlungen, insbesondere
hinsichtlich mangelnder Kostenplausibilisierung aufgehoben
und zuriickverwiesen. Den Bescheid vom 28. November 2018
(,Bahnstromverfahren 2018“) hob das Gericht aus denselben
Griinden (mangelnde Kostenplausibilisierung) auf. Zudem
hat das BvwG iiber die Authebung des Spruchpunktes betref-
fend die Vorbehaltung einer gesonderten Entscheidung {iber
den Tarif ,Nutzung Umformung“ fiir aus dem 6ffentlichen
Netz eingespeiste Bahnstrommengen zu verrechnen erkannt.
Allerdings hat sich das BVwG in keinem der Verfahren zu den
fiir die Bestimmung der Bahnstromnetzentgelte wesentlichen

Rechtsfragen geduflert.
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VEROFFENTLICHUNG MEHRERER ENTGELTVARIANTEN
UNZULASSIG

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen hatte auf seiner
Internetseite Wegeentgelte und Aufschldge in mehreren Va-
rianten unter der Bezeichnung , Marktinformation“ ver6f-
fentlicht. Das Unternehmen stellte eine Grundversion des
Entgelts dar, die primédr zur Anwendung kommen sollte.
Diese umfasste jene Aufschldge, deren Genehmigung das
Unternehmen bei der Schienen-Control Kommission bean-
tragt hatte. Des Weiteren bildete es Varianten ab, die ange-
wendet werden sollten, falls die Aufschldge nicht so wie
beantragt von der Schienen-Control Kommission geneh-
migt werden. Diese Varianten wéren fiir manche Eisenbahn-
verkehrsunternehmen giinstiger, fiir andere aber teurer

gewesen als die Grundversion.

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen hat die Wegeent-
gelte und die Aufschldge innerhalb bestimmter Fristen zu
veroffentlichen.! Ziel dieser Fristen ist es, Transparenz, Plan-
barkeit und Vorhersehbarkeit der Entgelte (und sonstiger
Zugangsbedingungen) sicherzustellen. Dieses Ziel wurde
aus Sicht der Schienen-Control Kommission mit der Ver-
offentlichung mehrerer Entgeltvarianten nicht erreicht. Mit
Bescheid vom 18. Februar 2019 (GZ: SCK-18-030) erklérte
die Schienen-Control Kommission die Varianten daher fiir
unwirksam. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen erhob
gegen den Bescheid Beschwerde an das Bundesverwaltungs-
gericht (BVwG).

Mit Erkenntnis vom 2. August 2019 (GZ: W110 2216862-1)
wies das BVwG die Beschwerde ab. Es sprach aus, dass die
»Marktinformation“ Teil der Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen (SNNB) sein sollte. Der Inhalt der ,Marktinforma-
tion“ entspreche nicht den gesetzlichen Vorgaben der Ver-
offentlichung von SNNB. Insbesondere sei ihr Inhalt nicht
mit den Erfordernissen der Planbarkeit des Verkehrsange-
bots der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der effizient-

wirtschaftlichen Nutzung der Schieneninfrastruktur vereinbar.

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen erhob gegen das Er-
kenntnis des BVwG Beschwerde an den Verfassungsgerichts-
hof (VfGH) und Revision an den Verwaltungsgerichtshof

1§59 Abs 8 EishG, § 67d Abs 7 EishG.

2 VwGH 16.12.2015, 2013/03/0034.

(VWGH). Der VIGH lehnte die Behandlung der Beschwerde
mit Beschluss vom 11. Dezember 2019 (GZ: E 3542/2019-12)
ab. Im Revisionsverfahren hob der VwGH mit Erkenntnis
vom 25. Februar 2020 (GZ: Ro 2019/03/0029) das Erkenntnis
des BVwG wegen Verletzung von Verfahrensvorschriften auf,
da das BVwWG keine miindliche Verhandlung durchgefiihrt
hatte. In der Folge fiihrte das BVwG die miindliche Verhand-
lung durch. Mit Erkenntnis vom 27. August 2020 (GZ: W110
2216862-1) wies es die Beschwerde gegen den Bescheid der

Schienen-Control Kommission neuerlich ab.

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen erhob gegen das
Erkenntnis des BVwG Revision an den VwGH. Mit Erkenntnis
vom 5. Oktober 2021 (GZ: Ro 2020/03/0042) wies der VwGH
die Revision ab. Er sprach aus, dass das BvwG die ,Marktin-
formation“ zu Recht als Angaben beurteilt hat, die in den
SNNB enthalten sein sollten. Deren Inhalte unterlagen schon
deshalb der Wettbewerbsiiberwachung. § 67d Abs 7 EisbG,
wonach Verdnderungen wesentlicher Bestandteile der Ent-
geltregel mindestens drei Monate vor Ablauf der Frist fiir die
Verdffentlichung der SNNB zu verdffentlichen sind, dient in
erster Linie der rechtzeitigen Information der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen tiber geplante Anderungen und soll ihnen
die Moglichkeit geben, sich auf die Anderungen einzustellen
und ihre Planungen danach zu richten.

Der VWGH verwies auf seine bereits ergangene Judikatur,
wonach eine Anderung der SNNB nach Ablauf der Frist fiir
die Einbringung von Zugtrassenbegehren zuldssig ist, um
einer behordlichen Entscheidung zu entsprechen.” Die in
§ 59 Abs 2 EisbG vorgesehene Anderungsmoglichkeit ,bei
Bedarf” ist nicht so eng auszulegen, dass dem Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen die Moglichkeit genommen wird,
das Wegeentgelt betreffend eine frithere Netzfahrplanperiode
in alle Richtungen (also gegebenenfalls auch in Form einer

Erh6hung) anzupassen.

Der VwGH hielt jedoch fest, dass der Inhalt der ,Marktinfor-
mation‘, der einen wesentlichen Bestandteil der SNNB bildet,
nicht geeignet ist, den Eisenbahnverkehrsunternehmen hin-
reichend bestimmte und klare Informationen zur geplanten
Anderung der Entgeltregelung zu vermitteln. Der VWGH
sprach daher aus, dass das BVvwG die gegenstédndlichen Pas-
sagen der ,Marktinformation“ aufgrund ihrer mangelnden

Bestimmtheit zu Recht fiir unwirksam erklart hatte.
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ABWEISUNG
SAUMNISBESCHWERDE

Die Schienen-Control Kommission fiihrt ein Wettbewerbs-
iiberwachungsverfahren zur Priifung von Infrastruktur-
Beniitzungsentgelten. Mit Bescheid vom 27. Mérz 2017
(GZ: SCK-WA-12-002) hatte sie Antrdge eines Eisenbahn-
verkehrsunternehmens abgewiesen, mit denen das Unter-
nehmen Infrastruktur-Beniitzungsentgelte fiir die Fahrplan-
jahre 2011 bis 2017 fiir unwirksam erkldren lassen wollte.
Nach Verfahren vor dem BVwG, dem VwGH und dem VIGH
fiihrte die Schienen-Control Kommission das Verfahren ab
Herbst 2020 fort. Unter anderem erdrterte sie mit den Ver-
fahrensparteien den Begriff der unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallenden Kosten, welcher fiir die Ermittlung
des Infrastrukturbeniitzungsentgelts mafSgeblich ist.

Mit Schriftsatz vom 20. August 2021 erhob das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, dessen Antrdge die Schienen-Control
Kommission im ersten Verfahrensgang abgewiesen hatte,
eine Beschwerde gemifs Art 130 Abs 1 Z 3 Bundes-Verfas-
sungsgesetz (B-VG) wegen Verletzung der Entscheidungs-
pflicht (Sdumnisbeschwerde) an das BVwG. Inhaltlich brachte
esvor, dass die sechsmonatige Entscheidungsfrist gemaf3 § 73
Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz (AVG) abgelaufen
seiund dass die Behorde ein iiberwiegendes Verschulden an

der Verfahrensverzogerung treffe.
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Mit Erkenntnis vom 24. Februar 2022 (GZ: W157 2162055-
1/86E) wies das BVwG die Sdumnisbeschwerde ab. Es sprach
aus, dass zwar die Entscheidungsfrist im Zeitpunkt der Erhe-
bung der Sdumnisbeschwerde abgelaufen war. Diese hatte
in jenem Zeitpunkt zu laufen begonnen, in dem die Schie-
nen-Control Kommission im zweiten Rechtsgang neuerlich
zur Erlassung eines Bescheides zustdndig war, ndmlich Mitte
September 2020. Zum Zeitpunkt der Einbringung der Sdum-
nisbeschwerde war seitdem ein knappes Jahr vergangen.
Damit hatte die Behorde die Entscheidungsfrist iiberschrit-
ten, sodass die Sdumnisbeschwerde zuldssig war.

Jedoch verneinte das BVwG das Vorliegen eines tiberwiegen-
den Verschuldens der Schienen-Control Kommission. Geméaf3
§ 8 Abs 1 letzter Satz Verwaltungsgerichtsverfahrensgesetz
ist die Beschwerde wegen Verletzung der Entscheidungs-
pflicht abzuweisen, wenn die Verzdgerung nicht auf ein {iber-
wiegendes Verschulden der Behorde zuriickzufiihren ist. Das
BVwG wies darauf hin, dass die Schienen-Control Kommis-
sion das Eisenbahninfrastrukturunternehmen von Beginn an
zur Vorlage konkreten Zahlenmaterials aufgefordert, realis-
tische Fristen gesetzt, Fristerstreckungsersuchen (teilweise)
abgelehnt und eine miindliche Verhandlung anberaumt
hatte, um die Diskussion iiber den Begriff der unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten zu been-
den - was ihr aufgrund neuerlichen umfassenden Parteien-
vorbringens nicht gelungen ist - und nach der miindlichen
Verhandlung mit einer prazisierenden Aufforderung an
das Eisenbahninfrastrukturunternehmen neuerlich versucht
hatte, konkrete Zahlen zu erhalten. Mangels Vorlage des not-
wendigen Zahlenmaterials durch das Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen war es der Schienen-Control Kommission
jedoch nicht moglich gewesen, die vom BVwG aufgetragene
sachverstdndige Beurteilung vornehmen zu lassen, da die
sachverstidndigen Priifungshandlungen erst anhand der vor-

zulegenden Unterlagen erfolgen sollten.

Die Schienen-Control Kommission setzt das Ermittlungs-

verfahren nun wieder fort.
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REVISION BETREFFEND NETZFAHRPLAN 2019
GEGENSTANDSLOS

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte im Jahr 2018
Beschwerde gemaf3 § 72 EisbG an die Schienen-Control
Kommission erhoben. Es beantragte die Zuweisung von Zug-
trassen, die es fiir die Netzfahrplanperiode 2019 bestellt
hatte. Dabei vertrat es den Standpunkt, dass die Zuweisung
der Zugtrassen durch das Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, welches die Funktion einer Zuweisungsstelle austibte,
nicht dessen SNNB entsprach. Mit Bescheid vom 11. De-
zember 2018 (GZ: SCK-18-026) wies die Schienen-Control
Kommission die Beschwerde des Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens ab. Begriindend fiihrte sie aus, dass die Entschei-
dung des Eisenbahninfrastrukturunternehmens rechtmafSig
war, da sie den Grundsitzen des EisbG iiber die Zuweisung

von Fahrwegkapazitédt entsprach.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen erhob gegen den Be-
scheid Beschwerde an das BVwG. Das BVwG wies die Be-
schwerde mit Erkenntnis vom 13. August 2019 (GZ: W219
2213304-1/17E) ab. Es bestétigte die Rechtméfligkeit des
Bescheides der Schienen-Control Kommission und damit

jene der Entscheidung der Zuweisungsstelle.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen erhob gegen das Er-
kenntnis Revision an den VwGH. Mit Beschluss vom 10. Feb-
ruar 2021 (GZ: Ro 2019/03/0026) erkldrte der VwGH die
Revision als gegenstandslos und stellte das Verfahren ein.
Begriindend fiihrte er aus, dass die Netzfahrplanperiode,
fiir die das angefochtene Erkenntnis des BVwG eine Fest-
legung betreffend die Zuweisung von Fahrwegkapazitdt ge-
troffen habe, mittlerweile abgelaufen sei. Damit habe die
revisionswerbende Partei kein rechtliches Interesse mehr

an einer Sachentscheidung.
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MIETVERTRAG UBER
FAHRKARTENVERKAUFSLOKALE

Mit Bescheid vom 30. September 2019 (GZ: SCK-19-014)
hatte die Schienen-Control Kommission eine Regelung in
einem Vertrag zwischen einem Serviceeinrichtungsbetreiber
und einem Eisenbahnverkehrsunternehmen iiber die Nut-
zung von Fahrkartenverkaufslokalen in Personenbahnhdofen
fiir unwirksam erklért. Die Regelung schloss eine Kiindigung
von Teilflichen aus. Diese Regelung war zum einen nicht
in dem vom Serviceeinrichtungsbetreiber veréffentlichten
Mustervertrag fiir die Miete von Fahrkartenverkaufsriu-
men - einem Anhang der SNNB - enthalten. Zum anderen
sprach die Schienen-Control Kommission aus, dass eine
Kiindigung von Teilflachen in Hinblick auf Zugangsbegehren
anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen erforderlich sein
kann. Die Moglichkeit einer Teilkiindigung diirfe daher nicht
von vornherein ausgeschlossen werden. Sowohl der Bahn-
hofsbetreiber als auch das Eisenbahnverkehrsunternehmen

erhoben gegen den Bescheid Beschwerde an das BVwG.

Mit Erkenntnis vom 10. November 2020 (GZ: W110 2226213-
1, W1102226270-1) wies das BVwG die beiden Beschwerden
ab. Es teilte die Ansicht der Schienen-Control Kommission,
wonach die vertragliche Regelung, die eine Kiindigung fiir
Teilflaichen ausschliefit, als Zugangsbedingung zu Service-
einrichtungen in die SNNB aufzunehmen gewesen wiére.
Auch konne es rechtlich geboten sein, Teilflichen eines
Mietgegenstandes, der von einem Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen verwendet wird, einem weiteren Eisenbahn-
verkehrsunter- nehmen zwecks Zugangs zu einer Service-
einrichtung zu iiberlassen. Es entspreche daher nicht den
Pflichten eines Betreibers von Serviceeinrichtungen, wenn
er eben diese Moglichkeit mittels vertraglicher Vereinbarung

ausdriicklich ausschliefie.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen erhob gegen das Er-
kenntnis des BVWG Revision an den VwGH. Mit Erkenntnis
vom 5. Oktober 2021 (GZ: Ro 2021/03/0001) hob der VwGH
das angefochtene Erkenntnis des BVwG auf. Dass eine Rege-
lung wie gegensténdlich jene tiber den Ausschluss der Kiin-
digung von Teilflachen des Mietgegenstandes nicht in den
SNNB veroffentlicht ist, reicht aus Sicht des VwGH nicht fiir
eine Unwirksamerkldrung. Der VwGH hielt fest, dass nur
solche Eingriffe in Vertrage zuldssig sind, die zur Vermeidung
von Diskriminierung, von Marktverzerrungen und anderer
unerwiinschter Entwicklungen geboten sind. Eine Kiindi-
gung von Teilflichen sei auflerdem nur aufgrund spezieller
Kiindigungsvorschriften zuldssig. Die Streichung der Klausel
bewirke damit keine Anderung der Rechtslage. Der VwGH
verwies weiters auf die Moglichkeit des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens, das den Zugang zur Serviceeinrichtung nicht
erhilt, geméf § 73 EisbG Beschwerde an die Schienen-Con-
trol Kommission zu erheben und einen vertragsersetzenden
Bescheid zu beantragen. Aufierdem kénne der Betreiber der
Serviceeinrichtung den Vertrag iiber das ganze Bestandsob-

jekt kiindigen und den Zugang neu verhandeln.
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FAHRSCHEINVERKAUF
IM BAHNHOF WIEN PRATERSTERN

Mit Bescheid vom 5. Juni 2019 (GZ: SCK-18-031) hatte die
Schienen-Control Kommission (SCK) eine vertragsersetzende
Regelung zwischen dem Bahnhofsbetreiber und dem antrag-
stellenden Eisenbahnverkehrsunternehmen zur gemein-
schaftlichen Nutzung eines Verkaufslokals fiir Fahrscheine
im Bahnhof Wien Praterstern angeordnet. Gegen diese Ent-
scheidung erhoben sowohl der Bahnhofsbetreiber als auch
ein Mitbewerber, dessen Mietvertrag aufgrund der Anord-
nung gedndert wurde, Beschwerde an das Bundesverwal-
tungsgericht (BVwG).

Mit Fahrplanwechsel im Dezember 2019 schrénkte das be-
schwerdefiihrende Eisenbahnverkehrsunternehmen sein An-
gebot ein und fuhr in weiterer Folge nicht mehr zum Bahnhof
Wien Praterstern. Wenig spater stellte es auch den Fahrschein-
verkauf auf der zuvor zugewiesenen Fldche ein. Nach einver-
nehmlicher Beendigung des Anordnungsverhiltnisses wurde

die Teilflaiche am 1. Februar 2020 zurtiickgestellt.

Da den eingangs aufgeworfenen Rechtsfragen durch diesen
neuen Sachverhalt nur mehr theoretische Bedeutung zukam,
wurden die Beschwerden durch das BVwG fiir gegenstands-
los erkldrt und das Beschwerdeverfahren eingestellt (Be-
schluss vom 14. August 2020, GZ: W110 2221147-1/40E, W110
2220588-1/46E). Uberdies wurde aus formalen Griinden ein
Spruchpunkt des SCK-Bescheides aufgehoben. Das BvwG
fithrte hierzu aus, dass durch die einvernehmliche Riick-
stellung die ebenfalls von der SCK angeordnete Duldungs-
pflicht des Mitbewerbers ihren Nutzen verliere. Der Bahn-
hofsbetreiber erhob gegen diesen Beschluss Beschwerde an
den VIGH, der die Behandlung der Beschwerde ablehnte.

Darauthin erhob der Bahnhofsbetreiber ordentliche Revision
an den VWGH. Dieser stellte mit Beschluss vom 20. Dezem-
ber 2021 (Z1 Ro 2021/03/0003-5) klar, dass weder vom Bahn-
hofsbetreiber noch vom BVwG dargelegt worden sei, dass
hier eine Rechtsfrage von grundsétzlicher Bedeutung zu 16sen
wire, sodass die Revision unzuléssig ist. Das BVwG hitte
keine grundsitzliche Rechtsfrage iSd Art 133 B-VG aufgezeigt.
Nach der stdndigen Judikatur des VwWGH sei das Bestehen
eines Rechtsschutzbediirfnisses an der inhaltlichen Erledi-
gung Prozessvoraussetzung fiir ein Verfahren vor dem VwGH.
Ein solches sei immer dann zu verneinen, wenn es fiir die
Rechtsposition des Revisionswerbers keinen Unterschied
mehr mache, ob die angefochtene Entscheidung aufrecht
bleibe oder aufgehoben werde. Ausgehend vom Primat der
privatautonomen Gestaltung, wie es auch in den Regelungen
der §§ 70a ff EisbG und insbesondere in § 73 Abs 7 EisbG zum
Ausdruck komme, kdnne ein vertragsersetzender Bescheid
der Regulierungsbehorde nicht in Geltung bleiben, wenn er
durch eine neue Vereinbarung zwischen den Parteien ersetzt
wird. Die Einstellung des verwaltungsgerichtlichen Verfah-

rens entspreche also den Leitlinien der Judikatur des VwGH.
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Independent Regulators' Group-Rail [IRG-Rail]

2021 stand fiir die Schienen-Control ganz im Zeichen des
IRG-Rail-Vorsitzes, den Maria-Theresia Rohsler innehatte.
Unter diesem Vorsitz der Schienen-Control wurden zwolf
Berichte und Stellungnahmen sowie zum ersten Mal auch
ein Marktbeobachtungsbericht zu den Auswirkungen von
COVID-19 und den Mafinahmen zur Unterstiitzung des
Eisenbahnsektors in der Pandemie verabschiedet. Die Be-
richte und Stellungnahmen wurden jeweils auf der Website
von IRG-Rail veroffentlicht. AufSerdem gelang es, IRG-Rail
ein neues Logo zu geben und den Aufienauftritt insgesamt
zu professionalisieren.

Die erste Plenarsitzung von IRG-Rail unter dem Vorsitz der
Schienen-Control im Mai widmete sich den Themen Markt-
beobachtung im Lichte der COVID-19-Pandemie, Markt-
segmentierung und Aufschlige, Entgelte fiir Giiterverkehrs-
terminals, Fahrkarten und Buchungsplattformen sowie
Regulierung von Eisenbahnanlagen in Héfen. Auch wurden
Berichte zum ,Timetabling and Capacity Redesign“-Projekt
(TTR) und zu Haftungsfragen im Zusammenhang mit An-
gaben von Serviceeinrichtungsbetreibern in Schienennetz-
Nutzungsbedingungen verabschiedet. AufSerdem wurde
das Plenum dazu genutzt, die Unterstiitzung von IRG-Rail
fiir das von der Europdischen Kommission ausgerufene

»Europdische Jahr der Schiene 2021“ hervorzuheben.

Am 9. Juni 2021 jahrte sich zudem die Griindung von IRG-Rail
zum zehnten Mal. Am 9. Juni 2011 hatten 15 europdische Re-
gulierungsbehorden das Netzwerk in Den Haag gegriindet,
mittlerweile umfasst es Mitglieder' aus 31 Staaten innerhalb
und auflerhalb der Europdischen Union (EU). Feierlich-
keiten zum Jahrestag dieses freudigen Ereignisses entfielen

pandemiebedingt.

1 Eine vollstandige Auflistung aller teilnehmenden Regulierungsbehdrden
befindet sich auf der Homepage der Schienen-Control unter
https://www.schienencontrol.gv.at/de/regulatorenineuropa.html.

2 https://railfacilitiesportal.eu/ (siehe Kapitel Europaische Infrastruktur].
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Das IRG-Rail-Forum, das traditionellerweise von der Ar-
beitsgruppe Netzzugang (Access) organisiert wird, wurde
von Herbst 2020 auf Juni 2021 verschoben und fand als
Videokonferenz statt. Es war dem Thema TTR gewidmet.
Neben Vertreterinnen und Vertretern von IRG-Rail-Arbeits-
gruppen, die sich mit dem Thema befassen, kamen auch
Maurizio Castelletti von der Europdischen Kommission (DG
MOVE), Karel Jonkeere von RNE (RailNetEurope, Netzwerk
europdischer Infrastrukturbetreiber), Alberto Mazzola von
CER (Community of European Railway and Infrastructure
Companies, Gemeinschaft der Europdischen Bahnen) und
Ulla Kempfvon SBB Cargo zu Wort. Maria-Theresia Rohsler
wurde ersucht, als Vorsitzende von IRG-Rail Grufiworte zu
sprechen. In ihrer Rede iiber die Aufgaben und die Rolle von
IRG-Rail im Kontext des europdischen Eisenbahnsektors be-
tonte sie u. a. die Bedeutung davon, die vielfdltigen Analysen
und Berichte, die der Arbeit der Regulierungsbehorden ent-
springen, transparent zu machen und dem Sektor zur Ver-
fiigung zu stellen. So konnten die Regulatoren Orientierung

bieten und Einfluss nehmen.

Der IRG-Rail-Vorsitz brachte auch die Organisation und die
Durchfiihrung sogenannter Stakeholder-Treffen mit Vertre-
terinnen und Vertretern des europdischen Eisenbahnsektors
mit sich. Insgesamt fanden acht solcher Treffen statt, darun-
ter mit Vertreterinnen und Vertretern von ERA (European
Union Agency for Railways, Europdische Eisenbahnagentur),
RNE, CER und der Europdischen Kommission. Auflerdem
sprach Maria-Theresia Rohsler bei einem von RNE und UIRR
(International Union for Road-Rail Combined Transport,
Europdische Organisation zur Férderung des intermodalen
Verkehrs) veranstalteten Webinar zum Thema Rail Facilities
Portal? und beim Forum anlésslich des 18. Jahrestags der
Griindung des polnischen Regulators UTK. Ein Vertreter
der Schienen-Control nahm als Vertreter von IRG-Rail an
der ,EU for Smart Mobility“-Konferenz in Warschau teil.

Das aufwendigste Projekt im Rahmen des Vorsitzes war
jedoch die Organisationsreform von IRG-Rail. Diese wurde
2020 vom belgischen Vorsitz initiiert, aber nicht abgeschlos-
sen. Lediglich erste Schritte, darunter eine Erhebung unter
den Mitgliedern sowie den Co-Vorsitzenden der IRG-Rail-
Arbeitsgruppen, waren durchgefiihrt worden. Darauf auf-
bauend oblag es der Schienen-Control, den Reformprozess
voranzutreiben und zu einem Abschluss zu bringen. Dies

gelang, sodass das Plenum im November in Wien novellierte

Statuten beschliefien konnte. Als zentralen Punkt sieht die
Reform die Abkehr vom Konsensprinzip vor: Mit Ausnahme
der Aufnahme neuer Mitglieder, der Anderung des Memo-
randum of Understanding sowie der Abstimmungsregeln
in den Working Arrangements werden kiinftig alle Entschei-
dungen mit einer qualifizierten Mehrheit von drei Viertel
aller Mitglieder (bei derzeit 31 Mitgliedern also 24 Stim-
men) getroffen. Diese Anderungen traten mit Jahreswech-
sel in Kraft. Schon bei der ersten Plenarsitzung des Jahres
im Mai wurde beschlossen, dass der britische Regulator
ORR weiterhin vollwertiges Mitglied von IRG-Rail bleiben
soll. Die Mitgliedschaft des Griindungsmitglieds war auf-
grund des Ausscheidens des Vereinigten Konigreichs aus
der EU Thema geworden.

Das zweite IRG-Rail-Plenum 2021 fand im November und
zum ersten Mal seit Beginn der Pandemie wieder in Préasenz-
form statt, und zwar im Kuppelsaal der Technischen Univer-
sitdt Wien. Der GrofSteil der Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer - an die 40 Reprédsentantinnen und Représentanten
von insgesamt 17 IRG-Rail-Mitgliedern - nahm personlich
in Wien teil, wédhrend 13 Regulatoren durch Repridsentan-
tinnen und Reprédsentanten online vertreten waren. Das
Plenum war die letzte grofiere Veranstaltung im Rahmen
des Schienen-Control-Vorsitzes von IRG-Rail. Im Dezem-
ber 2021 fand schlieflich die Ubergabe des Vorsitzes an den
kroatischen Regulator HAKOM auf technisch-administra-
tiver Ebene in Zagreb statt. Am 1. Janner 2022 iibernahm
Nikola Popovic von HAKOM den Vorsitz fiir das Jahr 2022.
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INFO

Die Independent Regulators' Group-Rail (IRG-Rail)

2011 gegriindet
aktuell 31 Mitglieder
Aufgabe: Zusammenarbeit auf europdischer Ebene

Informationen auf www.irg-rail.eu

Generelles Ziel von IRG-Rail ist es, die Zusammenarbeit
zwischen den Regulierungsbehodrden weiterzustiarken. Das
soll neben gegenseitiger Unterstiitzung auch das Erkennen
und den Austausch von besten Methoden (Best-Practice-
Beispielen) fordern. Ergédnzend dazu besteht ein weiteres
Ziel darin, die Interessen der Regulatoren gegeniiber euro-
pdischen Institutionen einheitlich zu vertreten und so ein

homogenes Regulierungsniveau in Europa zu schaffen.
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Zweimal im Jahr gibt es eine Vollversammlung (Plenum)
der IRG-Rail-Mitglieder, bei der Entscheidungen getroffen
werden. Wihrend des Jahres befassen sich vier Arbeitsgrup-
pen und zwei Unterarbeitsgruppen mit aktuellen eisen-
bahnbezogenen Themen, zu denen Positionspapiere er-
arbeitet werden. Auf Basis dieser Positionspapiere trifft die
Vollversammlung dann ihre Entscheidungen. In den Jahren
2011 bis 2021 wurden insgesamt iiber 90 themenspezifische
Dokumente (Positionspapiere, Marktbeobachtungs- und
Jahresberichte) verabschiedet. Diese sind auf der Website

von IRG-Rail unter www.irg-rail.eu abrufbar.

Die Mitgliederzahl von IRG-Rail ist von 15 im Griindungsjahr
2011 auf aktuell 31 Regulierungsbehdrden angestiegen. Neben
Osterreich sind Belgien, Bulgarien, Ddnemark, Deutschland,
Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland, Italien,
der Kosovo, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Nord-
mazedonien, die Niederlande, Norwegen, Polen, Portugal,
Rumainien, Schweden, die Schweiz, Serbien, die Slowakei,
Slowenien, Spanien, Tschechien, Ungarn und das Vereinigte
Konigreich in der Plattform der unabhéngigen Eisenbahn-Re-
gulierungsbehorden vertreten. Neben samtlichen Mitglied-
staaten der EU mit Eisenbahnnetzen (aus den EU-27 fehlen
nur Malta und Zypern, dort gibt es keine Eisenbahnen) sind
zusétzlich sechs Nicht-EU-Lander einschliefSlich des Verei-

nigten Konigreichs Mitglied.
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ARBEITSGRUPPE
.NETZZUGANG" (ACCESS]

Die Arbeitsgruppe befasste sich auch 2021 wieder intensiv
mit dem TTR-Projekt (Redesign of the International Time-
tabling Process, vormals Timetable Redesign Project) von
RNE und FTE (Forum Train Europe, Netzwerk européischer
Eisenbahnunternehmen im Personen- und Giterverkehr,
vor allem Incumbents?®) und verfasste dazu erneut einen Be-
richt. Dieser wurde vom Plenum im Friihjahr 2021 angenom-

men und anschliefSend veroffentlicht.

Wie schon in den Jahren davor nahmen Vertreterinnen und
Vertreter der Arbeitsgruppe als Beobachterinnen und Beob-
achter an Treffen verschiedener Gremien des TTR-Projekts
teil, um dessen Fortschritt genau zu verfolgen. Die Regulie-
rungsbehorden widmen dem Projekt grofie Aufmerksamkeit,
weil es im Falle einer Umsetzung in der geplanten Form das
System der Trassenvergabe in Europa stark verdndern, wenn
nicht sogar revolutionieren wiirde. TTR, insbesondere die
vorgesehene Konstruktion und Vorhaltung von Plantrassen
durch den Infrastrukturbetreiber als zentrales Element des
Projekts, stellt aus Sicht der Regulatoren eine Umkehrung
des Prinzips der Richtlinie 2012/34/EU dar. Dieses sieht die
freie Wahl der Trassenkapazitidt durch den Antragsteller im
Sinne von Art 3 Nummer 19 der Richtlinie ohne vorher-
gehende Einschrankung der zur Verfiigung stehenden Tras-
senkapazitdt durch den Infrastrukturbetreiber vor.

2021 fanden zu TTR mehrere Treffen mit Vertreterinnen und
Vertretern von RNE und FTE statt. Die Schienen-Control
nahm auf Einladung des Bundesministeriums fiir Klima-
schutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Techno-
logie auch an Treffen einer Arbeitsgruppe zu TTR im Rahmen
des Single European Rail Area Committees, SERAC, teil.

3 Bezeichnung fur marktbeherrschende Unternehmen bzw.
ehemalige Staatshahnen.

Gemafd Art 20 der VO 913/2010/EU iiber die Schaffung eines
europdischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen
Gliterverkehr obliegt es den Regulierungsbehdrden, den
Wettbewerb auf den Giiterkorridoren zu iiberwachen. Diese
Aufgabe wurde auch 2021 federfithrend von der Arbeits-
gruppe ,Netzzugang“ wahrgenommen.

Auflerdem fiihrte die Arbeitsgruppe eine Erhebung iiber na-
tionale Praktiken bei der Planung und Uberwachung tempo-
rdrer Kapazitdtsbeschrankungen durch und erstellte dazu
einen Bericht. Dieser wurde vom IRG-Rail-Plenum in Wien
im Herbst verabschiedet und anschliefiend veroffentlicht.
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UNTERARBEITSGRUPPE
»ZUGANG ZU SERVICEEINRICHTUNGEN"
(ACCESS TO SERVICE FACILITIES]

Rechtzeitig zum IRG-Rail-Plenum im Friihjahr 2021 erstellte
die Unterarbeitsgruppe einen Bericht zu Haftungsfragen im
Zusammenhang mit Angaben von Serviceeinrichtungsbe-
treibern in Schienennetz-Nutzungsbedingungen. Er wurde

verabschiedet und danach veroffentlicht.

Die Unterarbeitsgruppe tibernahm fiir IRG-Rail federfithrend
die Auseinandersetzung mit dem Rail Facilities Portal (RFP).
Die Betreiber des Projekts, das im Endausbau Informationen
iiber alle Serviceeinrichtungen Europas entsprechend der
DVO 2017/2177 niederschwellig zur Verfiigung stellen soll,
luden im Juni 2021 Serviceeinrichtungsbetreiber sowie poten-
zielle Nutzergruppen zu einem Webinar ein, um iiber den
Fortschritt des Projekts zu berichten. AufSerdem wurden Riick-
meldungen, Anregungen und Beschwerden gesammelt. Wie
eingangs erwdhnt war dazu auch Maria-Theresia Rohsler als
Vorsitzende von IRG-Rail eingeladen. In ihrem Beitrag zur Po-
diumsdiskussion verdeutlichte sie die eingeschrénkte Rolle,
die Regulierungsbehorden letztlich bei der Entwicklung des
Portals spielen konnten. Sie seien weder dessen Nutzer noch
Teil der priméren Zielgruppe, hétten aber sehr wohl von Be-
ginn an Expertise, insbesondere hinsichtlich der rechtlichen
Rahmenbedingungen, geliefert. Aulerdem betonte sie, dass
der Arbeitsaufwand fiir teilnehmende Betreiber in vertretba-
rem Rahmen verbleiben miisse. Geméf der aktuellen Rechts-
lage bestiinde aktuell keine Verpflichtung fiir Betreiber, am
Portal teilzunehmen. Diese konnten ihrer Pflicht zur Ver-
offentlichung von Informationen tiber ihre Einrichtungen

auch auf andere in der DVO genannte Weise nachkommen.
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Die Co-Vorsitzenden der Unterarbeitsgruppe nahmen als
Beobachterinnen und Beobachter an den Treffen des
»governance board“ des RFP teil. Seitens RNE, einem der
Hauptbetreiber des Portals und Mitinitiator des Projekts,
schien man gegen Ende des Jahres 2021 den Fokus weniger
darauf zu richten, mit dem Portal ein ,,compliance tool“ an-
zubieten. Stattdessen konzentrierte man sich auf die Schaf-
fung eines ,business case“ Das Hauptaugenmerk war darauf
gerichtet, dem Sektor ein attraktives Angebot abseits der Er-
fiillung gesetzlicher Vorgaben zur Veroffentlichung von In-
formationen durch Betreiber von Serviceeinrichtungen zu
machen. Fiir 2022 sah das Arbeitsprogramm der Gruppe
eine Stellungnahme zum RFP vor, die schliefSlich im April
2022 veroffentlicht wurde.

In einem Bericht iiber Eisenbahninfrastruktur in Hafen stellte
die Unterarbeitsgruppe die nationalen Ansétze zur Klassi-
fizierung von Gleisen in Hifen dar und wies auf relevante
Auswirkungen auf die Regulierung des Schienenverkehrs hin.
Die Unterarbeitsgruppe bereitete aufSerdem eine Stellung-
nahme iiber den Zugang zu Eisenbahninfrastruktur in Héfen
vor. In dieser ging es insbesondere um das Zugangsrecht von
Antragstellern, die keine Eisenbahnverkehrsunternehmen
sind. Die Stellungnahme wurde per Umlaufbeschluss ange-
nommen und im Dezember 2021 verdffentlicht. Sie wurde
auflerdem beim ENRRB*-Treffen am 15. Dezember 2021 vor-
gestellt und so der Europdischen Kommission ndhergebracht.

Der Bericht iiber die Erfahrungen der Regulatoren mit An-
tragen auf und mit der Gewédhrung von Ausnahmen geméf3
Art 2 Abs 2 der DVO 2017/2177 erfuhr eine Aktualisierung.
Es zeigte sich, dass in den meisten europdischen Staaten
sowohl die Zahl der Antrédge als auch die tatsdchlich ge-
wihrten Ausnahmen weiterhin relativ gering waren. Der
Bericht wurde vom IRG-Rail-Plenum in Wien im Herbst an-

genommen und veroffentlicht.

4 European Network of Rail Regulating Bodies, von der EU-Kommission
organisiertes Beratungsgremium, bestehend aus den nationalen
Regulierungsbehérden.
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ARBEITSGRUPPE ,,MARKTBEOBACHTUNG"
(MARKET MONITORING]

Der neunte europdische Marktbericht tiber das Jahr 2019
wurde Ende April 2021 veréffentlicht. Er beschreibt detail-
liert und umfangreich die Entwicklung wichtiger Indi-
katoren des europdischen Eisenbahnmarktes, wofiir von
insgesamt 30 IRG-Rail-Mitgliedern Daten erhoben und zur
Verfiigung gestellt wurden.

Der seit 2013 einmal jdhrlich erscheinende Bericht gibt
einen Uberblick tiber die Marktentwicklungen und die wirt-
schaftlichen (Rahmen-)Bedingungen der Branche. Er er-
moglicht auch einen zeitlichen Vergleich hinsichtlich der
langfristigen Entwicklung des am Eisenbahnmarkt vorherr-
schenden Wettbewerbs. Der Bericht besteht aus zwei Teilen:
Der Hauptbericht (Main Report) préisentiert die Ergeb-
nisse auf gesamteuropdischer Ebene. Das Arbeitsdokument
(Working Document) enthilt ldnderspezifische Beobach-
tungen und detaillierte Daten zu den beteiligten Landern.
Jeder Marktbeobachtungsbericht beinhaltet zusétzlich ein
Spezialthema (Focus Topic).

Der neunte europdische Marktbericht konzentrierte sich
dabei auf die Auswirkungen der COVID-19-Krise auf den
europdischen Eisenbahnmarkt in der ersten Halfte des Jah-
res 2020 sowie auf die wichtigsten Mafinahmen, die von
den Staaten und ihren lokalen Verkehrsbehorden ergriffen
wurden, um diese Auswirkungen abzumildern und gleich-

zeitig die 6ffentliche Gesundheit zu schiitzen.

Aus Anlass der COVID-19-Pandemie und der weitreichenden
Folgen fiir den Eisenbahnmarkt hatte man sich bei IRG-Rail
2020 dazu entschieden, im Jahr 2021 eine zweite, aufSertour-
liche Publikation zu verfassen, um die Auswirkungen der
Pandemie auf den europiischen Eisenbahnsektor und die
ergriffenen Gegenmafinahmen im Jahr 2020 darzustellen.
Diese wurde im Juli 2021 von der Arbeitsgruppe abgeschlos-
sen und im Wege eines Umlaufbeschlusses angenommen

und veroffentlicht.

Im Sommer 2021 wurde aufierdem die Datenerhebung fiir
den zehnten Marktbericht begonnen und Ende des Jahres

erfolgreich abgeschlossen.

ARBEITSGRUPPE ,,NEUE GESETZESINITIATIVEN"
(EMERGING LEGISLATIVE PROPOSALS])

Die Arbeitsgruppe widmete sich im Berichtszeitraum vor
allem dem sogenannten Ticketing-Paper, also dem Bericht
iiber Fahrkartenmodelle und -systeme in Europa. Der Bericht
gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen Fahrkarten-
typen (von Einzelfahrscheinen tiber Durchgangstickets bis zu
Jahres- und Netzfahrkarten) und ihre Verkaufskanile (inkl.
Drittanbieter). Er behandelt Themen wie Durchgangstickets,
multimodale, grenziiberschreitende Mobilitdtsangebote von
Tiir zu Tiir und Ahnliches aus regulatorischer Sicht und the-
matisiert dabei Fahrkarten- und buchungsbezogene Rege-
lungen in den einzelnen Mitgliedstaaten. Der Bericht sieht

bewusst von einer Bewertung der verschiedenen Systeme ab.

Zu den Aufgaben der Arbeitsgruppe zahlt die Unterstiitzung
aller Gremien und anderer Gruppen von IRG-Rail in Fragen
des europdischen Rechtsrahmens. So nahmen die Co-Vor-
sitzenden der Arbeitsgruppe an einigen der Stakeholder-
Meetings des IRG-Rail-Vorsitzes teil, insbesondere wenn es
um das TTR-Projekt ging.

Wie schon im Jahr davor fithrte die Umsetzung des Memo-
randum of Cooperation von IRG-Rail iiber die Zusammen-
arbeit der Regulatoren 2021 erneut zu einer Steigerung der
bi- und multilateralen Kooperationen. Dabei ging es bei-
spielsweise um Auskunftsbegehren und den Informations-
austausch in laufenden Verfahren, von denen einige auch die
Schienen-Control betrafen. Dies ist ein deutliches Zeichen
intensiverer Zusammenarbeit zwischen den IRG-Rail-Mit-

gliedern und wird von diesen sehr positiv bewertet.
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ARBEITSGRUPPE ,GEMEINSAME ANSATZE IN FRAGEN
DES BENUTZUNGSENTGELTS (CHARGES)

Von der Arbeitsgruppe wurde 2021 ein Bericht erstellt, der
einen Uberblick iiber die Marktsegmentierung und Auf-
schlagsberechnungen am européischen Eisenbahnmarkt
gibt. Er wurde vom IRG-Rail-Plenum in Wien im Herbst ver-
abschiedet und in der Folge ver6ffentlicht. IRG-Rail beab-
sichtigt, den Bericht zu {iberarbeiten und in aktualisierter
Form zu veroffentlichen, sobald neue Daten vorliegen und
eine Verdnderung der Situation in einem Ausmaf erreicht
ist, das dies sinnvoll erscheinen ldsst. Der Bericht umfasst
einen Anhang, der einige Fallstudien iiber die ldnderspezi-

fische Umsetzung beinhaltet.

Das grundlegende Entgeltprinzip fiir das Mindestzugangspa-
ketistin Artikel 31 Absatz 3 der Richtlinie 2012/34/EU festge-
legt. Dieser besagt, dass die Entgelte in Hohe der ,,Kosten, die
unmittelbar durch den Betrieb des Zuges entstehen* festge-
legt werden sollten. Um hohere Entgelte verrechnen zu kén-
nen, sieht Artikel 32 Absatz 1 die Ausnahme vom Grundsatz
der Entgelterhebung vor. Sie erlaubt dem Infrastrukturbetrei-
ber, unter bestimmten Bedingungen durch die Erhebung von
Aufschldgen fiir verschiedene Marktsegmente eine ,voll-
stdndige Deckung der entstandenen Kosten* zu erreichen.

Die Arbeitsgruppe erlduterte und erkldrte in dem Bericht zu-
néchst die wirtschaftlichen und rechtlichen Hintergriinde
jener Konzepte, die derzeit von Infrastrukturbetreibern in
ganz Europa angewandt werden. Es wurden verschiedene
Preisbildungsmethoden in monopolistischen Umgebungen
dargelegt und insbesondere der Ramsey-Boiteux-Ansatz als
eine mogliche Praxis hervorgehoben. Der Bericht ist fiir In-
frastrukturbetreiber, Eisenbahnunternehmen und nationale

Regulierungsbehdrden von Interesse.
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UNTERARBEITSGRUPPE
,BENUTZUNGSENTGELTE FUR SERVICEEINRICHTUNGEN"
(CHARGES FOR SERVICE FACILITIES]

Diese Arbeitsgruppe widmete sich erneut den Entgelten in in-
termodalen Giiterterminals. In einem Bericht aus dem Vorjahr
waren die Entgelte von Hubleistungen in Terminals in den je-
weiligen Landern analysiert worden, um sowohl Gemeinsam-
keiten als auch Unterschiede herauszuarbeiten. 2021 wurde der
Bericht aktualisiert und erweitert. Die aktualisierte Version zielt
darauf ab, eine tiefgreifendere Analyse derjenigen Themen vor-
zunehmen, die urspriinglich identifiziert wurden, jedoch in der
ersten Fassung nicht eingehend analysiert werden konnten.

Der aktualisierte Bericht enthdlt auch neue Themen im Zu-
sammenhang mit Gebiihren, die in Giiterterminals erhoben
werden - unter anderem Frachtterminals als komplexe Ein-
richtungen. Dieses Konzept basiert auf der Idee einer Anlage,
an der mehrere Parteien oder Unternehmen beteiligt sind,
die am gleichen Ort zusammenkommen und unterschied-
liche Aufgaben erfiillen. Die Analyse befasst sich mit den
Wechselwirkungen zwischen der Eisenbahninfrastruktur
und der Serviceeinrichtung selbst, einschlieflich der Ermitt-
lung der Grenzen, die das eine vom anderen trennen, sowie
der praktischen Aspekte der verschiedenen Gebiihren inner-
halb der Einrichtung.

Zweites Hauptthema des Berichts sind praktische Aspekte
der Erbringung von Dienstleistungen in Giiterterminals und
deren Auswirkungen auf die Entgeltgrundsitze. Dafiir wurde
zundchst die Méglichkeit untersucht, dass die Betreiber von
Frachtterminals Dienstleistungen biindeln und fiir die Er-
bringung mehrerer Tétigkeiten eine einzige Komponente be-
rechnen. Der urspriingliche Bericht hatte gezeigt, dass einige
Terminals im Zusammenhang mit dem Containerumschlag

mehrere Dienstleistungen gebiindelt anbieten.

Schliefdlich widmete sich der Bericht anderen verwandten
Themen und nationalen Erfahrungen wie z. B. der Bedeutung
der Rollenden LandstrafSe in den verschiedenen nationalen
Giiterverkehrsmirkten und deren Zusammenhang mit den

Gebiihren an Giiterterminals.
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Europaische Infrastruktur

ERFAHRUNGEN UND NEUE ENTWICKLUNGEN

Nach Evaluierung der Giiterverkehrskorridor-vO (EU)
913/2010" im Jahr 2020 soll diese nun novelliert werden. Die
Europdische Kommission, konkret die Generaldirektion
Mobilitdt und Verkehr (DG MOVE), veroffentlichte dazu im
Juni 2021 die Ergebnisse der Evaluierung.” Sie zeigten, dass
noch Handlungsbedarf besteht, um die Ziele, die mit der Er-
richtung der Giiterkorridore im Schienenverkehr verbunden
worden waren, zu erreichen. AufSerdem hatte die Européische
Kommission bereits im Dezember 2020 eine Uberarbeitung
der Verordnungen hinsichtlich der Giiterkorridore und der
TEN-V-Kernnetzkorridore? angekiindigt.

In einem ersten Schritt erfolgte im August 2021 eine Aus-
schreibung fiir eine Wirkungsanalyse zur Evaluierung der
Giiterverkehrskorridor-Verordnung bzw. TEN-V-Richtlinie.*
Die technischen Spezifikationen in der Ausschreibung sehen
vier Szenarien (sogenannte ,,policy options“) vor. Diese sollten
vom Ausschreibungssieger behandelt und ihre Auswirkungen
analysiert werden. Alle vier Optionen beinhalten mehrere
Handlungsfelder (sogenannte ,intervention areas”), wobei
das jeweils letzte Handlungsfeld (,intervention area F - con-

ditions for access to rail infrastructure and market regulation)

unmittelbar die Regulierungsbehérden betreffende MafSnah-
men enthélt. Deshalb hat auch die Independent Regulators'
Group-Rail (IRG-Rail) dieses Thema aufgegriffen (siehe Un-
terkapitel zu IRG-Rail ab Seite 142).

Die in den Szenarien geschilderten Mafinahmen reichen
vom verstiarkten Bemiihen der Regulierungsbehdrden um
kohédrente Entscheidungen zur Sicherung der Interessen der
Betreiber grenziiberschreitender Schienengiiterverkehrs-
dienste (Option 1) bis hin zur Errichtung einer Stelle, die fiir
die Regulierung des Marktes auf europdischer Ebene zustén-
dig ist und/oder die Ubertragung von Kompetenzen bei der

Marktregulierung an die EU-Kommission (Option 4).

Den Zuschlag fiir die Wirkungsanalyse erhielt im Herbst 2021
ein Konsortium rund um die Beratungsagentur Ecorys. Diese
begann im Friithjahr 2022 mit der Befragung von Akteurinnen
und Akteuren des europdischen Eisenbahnsektors. Aufier-
dem lancierte die EU-Kommission im Marz 2022 ein 6ffent-

liches Konsultationsverfahren zu dem Thema.

Laut DG MOVE werden die Wirkungsanalyse und daran an-
schlieflende Schritte Ende 2022 zu konkreten Gesetzesinitia-
tiven fiihren. Die Initiativen sollen gemeinsam mit der Novelle
der Giiterverkehrskorridor-Verordnung und der Reform fiir
eine bessere Verwaltung (,governance”) der Giiterkorridore

(RFC, Rail Freight Corridors) préasentiert werden.
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1 Verordnung (EU) 913/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 22.9.2010 zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes
fur einen wetthewerhsfahigen Glterverkehr.

2 Siehe auch: https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/
initiatives/2118-EU-rail-freight-network-evaluation-2010-19-_de.

3 TEN-V = transeuropaische Verkehrsnetze; Strategie fur nachhaltige und
intelligente Mohilitat: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/
EN/TXT/?uri=CELEX%3A520200C0788.

4 Ausschreibung fur ein ,Impact assessment on measures to better manage
and coordinate international rail traffic, including if necessary

through revised rules for capacity allocation

and infrastructure charging in rail”.
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Mit der Wirkungsanalyse wollte die Europdische Kommis-
sion auflerdem feststellen, welche rechtlichen Schritte notig
wiren, um die Verwirklichung des TTR-Projekts (TTR for
Smart Capacity Management)® in vollem Umfang zu ge-
wihrleisten. Ziel von TTR ist es, die Trassenvergabe kiinftig
effizienter zu gestalten und u. a. dadurch die Attraktivitdt des
Schienenverkehrs zu steigern.

Nach Angaben der Kommission ist TTR , das Projekt zur
Vereinfachung, Vereinheitlichung und Verfestigung von
Verbesserungen des europdischen Fahrplansystems, um die
Wettbewerbsfihigkeit der Eisenbahnen deutlich zu steigern®
Demnach sei eine systematische Neugestaltung der Fahr-
planerstellungsverfahren notwendig, weil sich diese in den
europdischen Staaten stark unterscheiden und in weiterer
Folge die internationale Zusammenarbeit erschweren. Das
derzeitige System fiihre im grenziiberschreitenden Verkehr
aufgrund schlecht koordinierter Bauarbeiten und durch
Fahrplankollisionen zu unnétigen Verspéatungen. Dariiber
hinaus entsprachen die momentan von den Infrastruktur-
betreibern angebotenen Kapazititsprodukte nicht allen
Marktbediirfnissen.®
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Im Detail sieht TTR Optimierungsmafinahmen bei den Ab-
laufen zur jéhrlichen Fahrplanerstellung vor: Der Fahrplan
fiir den Personenverkehr soll bereits im Juni vor dem jeweili-
gen Fahrplanwechsel im Dezember feststehen. Des Weiteren
werden Kapazitédtsreserven fiir den Giiterverkehr freigehal-
ten, die zusétzlich zu den im April des jeweiligen Jahres be-
antragten Trassen zur Verfiigung stehen und frithestens im
August angefragt werden konnen. Nach dem Fahrplan-
wechsel im Dezember soll auch noch eine Kapazititsre-

serve fiir Ad-hoc-Verkehre bereitgehalten werden.

Die derzeitige EU-Gesetzgebung lédsst die erforderliche und
von TTR vorgesehene Flexibilitdt bei der Trassenbestellung
und -vergabe allerdings nicht zu. Seitens der Europdischen
Kommission wird TTR dennoch (oder gerade deshalb) strate-

gische Bedeutung zugemessen.

Wie in den Jahren zuvor setzten sich die europdischen Eisen-
bahnregulierungsbehodrden 2021 intensiv mit TTR auseinan-
der. Bei IRG-Rail befasst sich vorrangig die Arbeitsgruppe
»Netzzugang“ damit und wird dabei von der Arbeitsgruppe
,Neue Gesetzesvorhaben” unterstiitzt. Im Jahr 2021 fanden
dazu mehrere Termine mit Vertreterinnen und Vertretern
von RailNetEurope (RNE) und Forum Train Europe (FTE)
statt. Die Schienen-Control nahm auf Einladung des Bundes-
ministeriums fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét,
Innovation und Technologie (BMK) an Treffen einer Ar-
beitsgruppe zu TTR im Rahmen des Single European Rail
Area Committees (SERAC) teil. Im Juni 2021 war TTR auch
Thema des IRG-Rail-Forums. Dieses wurde 2017 ins Leben
gerufen, um den Austausch der Regulierungsbeh6rden mit
den Stakeholdern, der Europédischen Kommission, den euro-
pdischen Verkehrsministerien und den europdischen Eisen-
bahnaufsichts- und -sicherheitsbehérden zur Uberwachung

der Schienengiiterkorridore zu erleichtern.

5 TTR = Timetabling Process Redesign. Siehe auch: https://ttr.re.eu/.
Anmerkung: TTR ist grundsatzlich kein auf Glterkorridore beschranktes Projekt,
im Endausbau sieht es die Implementierung im gesamten europaischen
Eisenbahnnetz vor und schlieft auch den Personenverkehr mit ein.

Das Projekt wird in diesem Kapitel dargestellt, weil der erste Implemen-
tierungsschritt Pilotprojekte auf Teilen bestehender Guterkorridore

umfasst (siehe Berichte der Vorjahre).

6 https://ttr.rne.eu/general/general-introduction
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Ein weiteres fiir die Zukunft des europdischen Eisenbahn-
sektors relevantes Projekt ist das Rail Facilities Portal (RFP).”
Dabei handelt es sich um ein gemeinsames europdisches
Webportal fiir Informationen iiber alle Arten von Service-
einrichtungen wie Giiterterminals, Rangierbahnhofe, War-
tungseinrichtungen und Tankstellen. Das Portal soll den
Betreibern von Serviceeinrichtungen eine einfache Moglich-
keit bieten, Angaben iiber ihre Einrichtungen zu verdéffent-
lichen - einerseits um die einschlégigen EU-Vorschriften
einzuhalten und andererseits um ihre Einrichtungen und
Dienstleistungen zu bewerben. Gleichzeitig sollen Verlader,
Bahnbetreiber und andere Schienenlogistikunternehmen
dadurch eine zentrale Informationsquelle erhalten, mit deren
Hilfe sie relevante Anlagen fiir die Planung und Optimierung

ihrer Transportketten finden.

RFP geht auf eine Initiative der Europdischen Kommission
zurilick. Im Juni 2020 hatte RNE die Eigentumsrechte am
Portal von der Europdischen Kommission iibernommen.
Der Betrieb des Portals wird gemeinsam von RNE und
UIRR?® durchgefiihrt.

Im April 2022 veroffentlichte IRG-Rail seine jiingste Stellung-
nahme zur Rolle der Regulierungsbehoérden hinsichtlich der
Veroffentlichung von Serviceeinrichtungsbeschreibungen
auf Webportalen.

7 https://railfacilitiesportal.eu/.

8 UIRR = Union internationale pour le transport combiné Rail-Route.
Die UIRR ist die Internationale Vereinigung fur den Kembinierten Verkehr
Schiene-Strafde (UIRR] und die Vertretung des gesamten Sektors

des Kombinierten Verkehrs in Brussel.

9 Art 20 der VO (EU) 913/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 22.9.2010 zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes flr einen
wettbewerbsfahigen Guterverkehr, zuletzt geandert durch die

V0 (EU) 1316/2013 des Europaischen Parlaments und

des Rates vam 11.12.2013.

Per Verordnung? ist vorgesehen, dass die Regulierungsstellen
bei der Uberwachung des Wettbewerbs in den Giiterkorri-
doren zusammenarbeiten. Art 20 bildet die Rechtsgrundlage
fiir die Regulierungsstellen, die den Wettbewerb im Giiter-
korridor tiberwachen, einen diskriminierungsfreien Zugang
gewdhrleisten und als Beschwerdestellen fungieren. Geméf3
Art 13 Abs 5 iVm Art 20 der Verordnung sind die Regulie-
rungsstellen fiir die Uberwachung der Titigkeiten der zentra-

len Anlaufstelle fiir den Korridor (One-Stop-Shop) zustandig.

Die Schienen-Control und die Regulierungsbeho6rden Frank-
reichs, Deutschlands, der Slowakei, Ungarns, Ruméniens
und Tschechiens haben sich auf die Zusammenarbeit zur
Uberwachung des Giiterkorridors Nr. 9 ,Rhine-Danube” ge-
einigt und hieriiber ein Abkommen geschlossen.

In der Vergangenheit hat die Schienen-Control bereits dhn-
liche Abkommen zu den Giiterkorridoren Nr. 3 (,Scan-Med"“),
5 (,Baltic-Adriatic*), 7 (,,Orient/East-Med“) und 10 (,,Alpine-

Western Balkan®) geschlossen.

151






/ahlen und Fakten




154 7AHLEN UND FAKTEN | Jahresbericht 2021 der Schienen-Control

Schienen-Caontrol GmbH als Unternehmen

Die Schienen-Control wurde mit 26. August 1999 gemafs Art
30 der RL2001/14/EG (Richtlinie) als unabhangige Regulie-
rungsstelle eingerichtet. Die Anteile der Schienen-Control
sind zu 100 Prozent dem Bund vorbehalten. Die Verwaltung
der Anteilsrechte obliegt dem Bundesministerium fiir Kli-
maschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie (BMK) geméf3 § 76 EisbG (Eisenbahngesetz).
Das Stammbkapital in der H6he von 750.000 Euro ist voll-
standig einbezahlt und wird zur Gdnze von der Republik

Osterreich gehalten.

Gemadfs Bundesgesetz {iber die Agentur fiir Passagier- und
Fahrgastrechte, BGBI161/2015 idgF, hat die Schienen-Control
mit 28. Mai 2015 die Agentur fiir Passagier- und Fahrgast-
rechte - kurz apf genannt - als Abteilung eingerichtet. Diese
ist die gesetzliche Schlichtungs- und Durchsetzungsstelle
fiir den Bahn-, Bus-, Schiffs- und Flugverkehr. Damit nimmt
die Schienen-Control neben dem Regulierungsbereich zu-
séatzlich die Aufgaben der Agentur fiir Passagier- und Fahr-
gastrechte wahr.

AUFSICHTSRAT

Der Aufsichtsrat der Schienen-Control wird vom BMK bestellt
und besteht aus mindestens vier Mitgliedern, wobei dem Auf-
sichtsrat eine Vertreterin bzw. ein Vertreter des Bundesminis-

teriums fiir Finanzen anzugehoren hat.

Die Kapitalvertreterinnen und -vertreter

im Berichtsjahr waren:

Vorsitzende bzw. Vorsitzender
DI.™ Judith Engel, MBA, MSc,
BMK

Bis 4.3.2021:
Mag. Maximilian Geschl,
BMK

Stv. Vorsitzende
Mag.“ Claudia Scholz,
BMK

Bis 4.3.2021:
Mag.“ Christina Platzer-Ehalt, LL.M.,

Erste Bank der oesterreichischen Sparkassen AG

Dr. Erik Wolf,

Wirtschaftskammer Osterreich

Mag.“ Christa Bock,

Bundesministerium fiir Finanzen

Die Arbeitnehmerinnen- und Arbeitnehmervertretung
haben im Jahr 2021 Mag. Norman Schadler und
Mag.* Birgit Hammerschmid wahrgenommen.



PERSONALSTAND

Im Geschiftsjahr 2021 waren durchschnittlich 27 Arbeit-
nehmerinnen und Arbeitnehmer bei der Schienen-Control
beschiftigt.

FINANZIERUNG

Seit die apf mit Mai 2015 als Abteilung bei der Schienen-
Control eingerichtet wurde, werden die beiden Geschéfts-
bereiche - Regulierungsbereich und Schlichtungsbereich -
auch kostenrechnerisch getrennt voneinander gefiihrt. Durch
die Einfiihrung der Kostenstellenrechnung ist die getrennte
Erfassung der Kosten gewdhrleistet. Der Regulierungsbe-
reich wird durch Beitridge der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men finanziert. Bemessungsgrundlage ist das in einem Jahr
insgesamt geleistete Wegeentgelt (Infrastruktur-Beniitzungs-
entgelt). Der Anteil der einzelnen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen am Aufwand der Schienen-Control wird durch einen

eigenen Aufteilungsschliissel errechnet.

Die apfwird einerseits durch Fallpauschalen der betroffenen
Bahn-, Bus-, Schiffs- und Flugunternehmen und anderer-
seits durch das BMK finanziert.

Das veranschlagte Budget fiir das Geschiftsjahr 2021 wurde
unter der Pramisse, die Aufgaben der Regulierungsbehoérde
sowie der apf sparsam, wirtschaftlich und zweckmaéf3ig zu
erfiillen, geplant. Das Budget wurde im Berichtsjahr sowohl
im Regulierungs- als auch im Agenturbereich, u. a. pande-
miebedingt, unterschritten. Im Regulierungsbereich konnen
dadurch insgesamt 436.495,31 Euro an die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen riickvergiitet werden. Der geplante
Aufwand fiir die apf wurde vom BMK quartalsweise vor-
finanziert. Am Ende des Jahres 2021 wurden an betroffene
Unternehmen insgesamt Fallpauschalen fiir Schlichtungen
in Hohe von 169.806 Euro verrechnet. Zusammen mit der
Unterschreitung des Planaufwands der apf betrédgt die aus
dem Geschiftsjahr 2021 resultierende Riickvergiitung an
das BMK 351.627,10 Euro.
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JAHRESABSCHLUSS
DER SCHIENEN-CONTROL

Der Jahresabschluss der Schienen-Control fiir das Wirt-
schaftsjahr 2021 (1. Janner bis 31. Dezember 2021) wurde
nach den Vorschriften des Unternehmensgesetzbuches
(UGB) idgF erstellt. Die Pro Revisio Wirtschaftspriifung und
Steuerberatung GmbH bestédtigte den Abschluss mit einem

uneingeschrankten Vermerk.

Aus der Gewinn-und-Verlust-Rechnung geht hervor, dass der
Umsatzerlds der Schienen-Control fiir das Geschéftsjahr 2021
insgesamt 2.895.242,65 Euro betrédgt. Die Schienen-Control

weist einen Nullgewinn aus.
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Ertrags- und Vermogenslage 2021
in Euro

GEWINN-UND-VERLUST-RECHNUNG ZUM 31.12.2021

. 2021 2020

1. Umsatzerlése
2. Sonstige betriebliche Ertrage
a) Ertrage aus der Aufldsung von Ruckstellungen

b) Gbrige

3. Personalaufwand
a) Gehalter

b) Aufwendungen fur Abfertigungen und Leistungen an
betriebliche Mitarbeitervorsorgekassen

c] Aufwendungen fur Altersversorgung

d) Aufwendungen fur gesetzlich vorgeschriebene Sozialabgaben sowie vom
Entgelt abhangige Abgaben und Pflichtheitrage

e]) sonstige Sozialaufwendungen

4. Abschreibungen

a) auf immaterielle Gegenstande des Anlagevermdgens
und Sachanlagevermdagens

5. Sonstige betriebliche Aufwendungen

a) tbrige

6. Zwischensumme aus Z 1 his 5 [Betriebsergehnis])
7. Sonstige Zinsen und ahnliche Ertrage

8. Zwischensumme aus Z 7 bis 7 (Finanzerfolg)

9. Ergebnis vor Steuern

10. Steuern vom Einkommen und vom Ertrag

11. Ergebnis nach Steuern

12. Jahresuberschuss

13. Zuweisung zu Gewinnrlicklagen

14. Jahresgewinn /Jahresverlust

2.895.242,65

4.307,16
1B AL755
23.804,71

-1.658.662,54

-25.790,02
-42.507,24

-446.478.49
-30.670,96
-2.204.109,25

-61.872,94

-651.185,87

1.879,30
10,70
10,70

1.890,00

-1.890,00
0,00
0,00
0,00
0,00

2.656.827,85

6.934,52
1.560,41
8.494,93

-1.557.673,26

-23.877,12
-40.890,55

-406.357,04
-23.869,81
-2.052.667,78

-38.202,79

-571.473,34

2.978,87
98,13
98,13

3.077,00

-3.077,00
0,00
0,00
0,00
0,00
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BILANZ ZUM 31.12.2021

AKTIVA 2021 2020

A. Anlagevermégen

|. Immaterielle Vermdgensgegenstande

1. Konzessionen, gewerhliche Schutzrechte und ahnliche Rechte und

Vorteile sowie daraus abgeleitete Lizenzen 57.297,02 10.752,50
2. Geleistete Anzahlungen 0,00 24.318,00

II. Sachanlagen
1. Einbauten in fremden Gebauden 9.102,58 2.859,23
2. Betriebs- und Geschaftsausstattung 80.976,95 64.506,01
147.378,55 102.435,74

B. Umlaufvermégen

|. Forderungen und sonstige Vermoégensgegenstande

1. Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 193.915,19 309.668,64
2. Sonstige Forderungen und Vermogensgegenstande 54.306,24 107.189,52
IIl. Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten 1.780.171,84 1.808.532,28
2.028.393,17 2.225.390,44
C. Rechnungsabgrenzungsposten 35.479,33 31.33511
Bilanzsumme 2.211.249,15 2.359.161,29

PASSIVA 2021 2020

A. Eigenkapital
|. Stammkapital 750.000,00 750.000,00
Il. Kapitalriicklagen
1. Gebundene 2.853,93 2.853,93
IIl. Gewinnrlcklagen
1. Andere Rucklagen (freie Ricklagen) 311.103,40 311.103,40
1.063.957,33 1.063.957,33

B. Ruickstellungen

1. Steuerrtickstellungen 1.200,00 0,00
2. Sonstige Rickstellungen 146.100,00 156.640,00
147.300,00 156.640,00

C. Verhindlichkeiten

1. Verhindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 64.177,30 124.100,62
2. Sonstige Verbindlichkeiten

a) Steuern 26.257,73 28.553,44

b] soziale Sicherheit 53.700,04 50.611,22

c) Ubrige 832.400,47 935.298,68

976.535,54 1.138.563,96

Bilanzsumme 2.211.249,15 2.359.161,29
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Marktteilnehmer

Zu Jahresende 2021 gab es in Osterreich insgesamt 81 Eisen-
bahnunternehmen. Gemaf$ Eisenbahngesetz wird zwischen
Eisenbahnverkehrs-, Eisenbahninfrastruktur- und integrierten

Eisenbahnunternehmen unterschieden:

Eisenbahnverkehrsunternehmen
erbringen Eisenbahnverkehrsleistungen auf Haupt- und
vernetzten Nebenbahnen.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen
dienen dem Bau und dem Betrieb von vernetzter Eisen-

bahninfrastruktur (Haupt- und Nebenbahnen).

Integrierte Eisenbahnunternehmen

sind sowohl als Eisenbahninfrastrukturunternehmen als
auch als Eisenbahnverkehrsunternehmen tétig. In diese
Kategorie fallen des Weiteren die Betreiber von nicht ver-
netzter 6ffentlicher Eisenbahninfrastruktur (Schmalspur-
bahnen). Letztere unterliegen zwar nicht der Regulierung,
werden hier aber der Vollstandigkeit halber angefiihrt.

INFO

81 Eisenbahnunternehmen

62 Eisenbahnverkehrsunternehmen
8 Eisenbahninfrastrukturunternehmen
11 integrierte Eisenbahnunternehmen

6 neue Eisenbahnverkehrsunternehmen 2021

Die acht Eisenbahninfrastrukturunternehmen ergeben ge-
meinsam mit den elf integrierten Eisenbahnunternehmen
insgesamt 19 Infrastrukturbetreiber, von denen im Jahr 2021
neun ausschliefllich nicht vernetzte Infrastruktur betrieben
haben. Von den elf integrierten Eisenbahnunternehmen
verfiigten fiinf {iber einen Zugang zur OBB-Infrastruktur. Zu
Jahresende 2021 konnten drei der 62 Eisenbahnverkehrs-
unternehmen keine Sicherheitsbescheinigung vorweisen,
fiinf keinen Infrastruktur-Nutzungsvertrag. In Summe waren
dadurch letztendlich 62 Unternehmen (Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und integrierte Eisenbahnunternehmen) dazu

berechtigt, Ziige im OBB-Netz zu fiihren.

Von diesen Unternehmen sind vier zu 100 Prozent der OBB-
Holding zuzuordnen und fallen somit in die Kategorie
yInldndischer Incumbent” (branchentibliche Bezeichnung
fiir marktbeherrschendes Unternehmen), elf Unternehmen
haben direkte oder indirekte Beteiligungen von auslén-
dischen Incumbents. Elf weitere Unternehmen befinden
sich zu 50 Prozent oder mehr im Eigentum o6ffentlicher
Institutionen. Die iibrigen 36 Unternehmen werden als im
Privatbesitz stehend klassifiziert. 14 davon fallen durch ihren
Firmensitz im Ausland in die Kategorie , Ausldndisches Eisen-
bahnunternehmen*.
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Wie bereits 2020 gab es 2021 erneut einige Verdnderungen bei Nachfolgend werden die einzelnen Eisenbahnunterneh-
den in Osterreich bzw. am internationalen Eisenbahnmarkt ~ men in alphabetischer Reihenfolge angefiihrt

tatigen Unternehmen. Neu hinzugekommen sind im Jahr =~ und kurz beschrieben.

2021 die Giiter-Eisenbahnverkehrsunternehmen BLS Cargo

aus der Schweiz, die BSAS, Captrain Deutschland CargoWest,
Naheres zu den Eisenbahnunternehmen

die RheinCargo, Rund ums Gleis (alle vier aus Deutschland) auf den nachsten Seiten.
und die slowenische Ten Rail. Die Sicherheitsbescheini- /

gungen der schweizerischen Transalpin Eisenbahn und der
ungarischen CER wurden hingegen nach deren Ablauf im
September bzw. im Dezember 2021 nicht mehr verldngert.

70

60

50

40

30

20

10

0 1 1 | L I 1 1 1 1 |
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021

| V(]
. E1)
= Integrierte EU

Abb. 1: Entwicklung der Anzahl der Eisenbahnunternehmen in Osterreich
im Zeitraum 2012-2021. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Achenseebahn

Infrastruktur- und Betriebs-GmbH, IntEU

Die Achenseebahn betreibt die schmalspurige Zahnradbahn
von Jenbach zum Achensee, die ausschliefSlich touristischen
Zwecken in den Sommermonaten dient. Zuletzt hatte das Un-
ternehmen vermehrt mit wirtschaftlichen Herausforderungen
zu kdmpfen, zwischenzeitlich kam daher kein Fahrbetrieb zu-
stande. Nach dem Konkurs im Jahr 2020 hat sich das Land
Tirol allerdings zum Fortbestand und zur Wiederinbetrieb-
nahme der Bahn als Kulturgut bekannt. Mittlerweile ist das
Bundesland in einer neu gegriindeten Gesellschaft neben der
Zillertaler Verkehrsbetriebe AG und einigen umliegenden Ge-
meinden Hauptgesellschafter. 2021 wurde die Strecke saniert,

2022 soll die Bahn wieder ihren Betrieb aufnehmen.

Bayerische Oberlandbahn GmbH (BOB), EVU

Das Unternehmen mit Sitz nahe Miinchen ist ein Tochterun-
ternehmen der deutschen Transdev GmbH, die wiederum
zu 100 Prozent dem privaten franzosischen Bahnkonzern
Transdev Group S.A. zuzurechnen ist. Dieser ist europaweit
im Personenverkehr tétig. Die Bayerische Oberlandbahn bie-
tet seit 2013 unter anderem Regionalverkehre auf den Strecken
Miinchen-Rosenheim-Kufstein und Miinchen-Rosenheim-
Salzburg an. Bis 2020 erfolgte dies unter dem Markennamen
Meridian, seitdem verkehren die Ziige einheitlich als Bayeri-
sche Regiobahn (BRB). Der Fahrplan ist mit dem Angebot der
WESTbahn in Salzburg Hauptbahnhof abgestimmt.

BLS Cargo AG, EVU

Die schweizerische Bern-Lotschberg-Simplon (BLS) Cargo
als Tochter der BLS AG (52 Prozent) sowie der franzdsischen
SNCF Logistics (45 Prozent) hat seit 2020 eine von der Euro-
pédischen Eisenbahnagentur (ERA) ausgestellte Sicherheits-
bescheinigung fiir Deutschland, Italien und Osterreich.
Urspriinglich nur auf dem Liechtensteiner Abschnitt des
OBB-Netzes titig, ist das Unternehmen seit Dezember 2021
im gesamten Osterreichischen Netz verkehrsberechtigt. Die
BLS-Gruppe fiihrt zahlreiche Ganzziige (primér im Nord-Siid-
Transit) durch die Schweiz und hat nun mit der Brennerstrecke
eine Osterreichische Alternative zu den Schweizer Transit-
achsen Lotschberg-Simplon und Gotthard Richtung Italien.

BSAS EisenbahnVerkehrsGmbH & Co. KG, EVU

Das aus Sachsen in Deutschland stammende Unternehmen
besitzt seit Anfang Juni 2021 einen Infrastruktur-Nutzungs-
vertrag und fithrt unter anderem Mineral6ltransporte im

Spotverkehr zwischen Deutschland und Osterreich.

Captrain Deutschland CargoWest GmbH, EVU

Seit November 2021 ist das Unternehmen Besitzer einer ERA-
Sicherheitsbescheinigung fiir Giiterverkehre in Deutschland
und Osterreich. Mit Erhalt eines Infrastruktur-Nutzungsver-
trages hat es die Verkehre der Transalpin Eisenbahn (eben-
falls Tochter der Captrain Deutschland GmbH und im Herbst
2021 aus dem Osterreichischen Markt ausgeschieden) iiber-
nommen. Captrain betreibt in Deutschland Werksbahnen und
fithrt zahlreiche Ganzzugtransporte wie Coils (Walzbleche)
oder Raffinerieprodukte.

Captrain Italia S.r.l., EVU

Seit 2020 hat das zur franzosischen SNCF-Gruppe gehorende
Unternehmen eine Sicherheitsbescheinigung in Osterreich.
Begonnen hat Captrain mit der Fiihrung von Mineraldltrans-
porten aus Italien tiber Tarvis nach Villach. In Zusammenar-
beit mit der MEV werden auch vereinzelt Ganzziige im Transit

tiber den Brenner gefiihrt.



Cargo Service GmbH (CargoServ), EVU

Die CargoServ ist eine Tochter der 2001 gegriindeten Logis-
tik Service GmbH (LogServ), die zu 100 Prozent im Eigen-
tum der voestalpine Stahl GmbH steht. Seit 2013 ist die
CargoServ fiir den Giiterverkehr im OBB-Netz zustindig,
die LogServ betreibt mit der Werkbahn im Stahlwerk Linz
die grofite Anschlussbahn Osterreichs. Seitens der CargoServ
wird einerseits die Anlieferung von Erz, Kohle und Schrott,
aber auch der Abtransport von Stahlblech fiir die voestalpine
Stahl GmbH durchgefiihrt. Andererseits werden zusétzlich
Giitertransporte (Mineral6l, Kombinierte Verkehre) fiir an-
dere Unternehmen bewerkstelligt. Angesichts des wirt-
schaftlichen Aufschwungs wurden 2021 wieder mehr Roh-
mate-rialien und Stahlerzeugungsprodukte nachgefragt

bzw. befordert als noch im Jahr zuvor.

CD Cargo a.s., EVU

Seit 2018 ist die 100-prozentige Tochter des tschechischen In-
cumbents Ceske drahy in Osterreich im Giiterverkehr titig.
2021 wurde die Offensive aus den Vorjahren mit zahlreichen
Ad-hoc-Verkehren (beférdert werden iiberwiegend Chemie-
produkte, Getreide und Holz) fortgesetzt, wobei der Schwer-
punkt auf dem grenziiberschreitenden Gliterzugverkehr nach
Tschechien (iiber die Grenziiberginge Breclav/Hohenau und
Summerau) bzw. dem Transitverkehr entlang der Donauachse
liegt. Die CD Cargo fiithrt im Raum Linz sowie im Miihlviertel

punktuell auch Einzelwagenverkehre mit Zement durch.

City Air Terminal BetriebsgmbH (CAT), EVU

Das Unternehmen gehort zu 49,9 Prozent der OBB-Personen-
verkehr und zu 50,1 Prozent der teilweise in 6ffentlichem
Eigentum stehenden Flughafen Wien AG. Daher wird die
City Air Terminal Betriebsgesellschaft als mehrheitlich 6ffent-
lich qualifiziert. Seit 2003 betreibt das Unternehmen den
City Airport Train (CAT) im Halbstundentakt zwischen Wien
Mitte und dem Flughafen Wien. Im Rahmen der COVID-19-
Pandemie und der damit einhergehenden umfangreichen
Reduktion des Flugverkehrs wurden die Verkehre ab 2020
tempordr ausgesetzt. 2021 fand kein Betrieb statt bzw. wurde
dessen Wiederaufnahme mehrmals verschoben. Allerdings
wurden die Garnituren des CAT als Entlastungsmafinahme
voriibergehend an die OBB-Personenverkehr zur Verwen-
dung im Regionalverkehr in Vorarlberg und in der Ostregion

Osterreichs vermietet.
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DB Cargo AG, EVU

Seit 2015 ist die 100-prozentige Tochter der Deutschen Bahn
in Osterreich im Giiterverkehr titig, wobei das Unternehmen
im Mérz 2016 von DB Schenker Rail in DB Cargo umbenannt
wurde. Der Schwerpunkt liegt auf dem grenziiberschreiten-
den Giiterzugverkehr nach Salzburg und Linz. Seit 2019 wird
verstirkt mit der CargoServ kooperiert, welche die Ziige von
der deutschen Grenze zur voestalpine Linz fiihrt. Eine in-
tensivere Zusammenarbeit gibt es auch mit der Lokomotion:
So werden fast alle Transitziige iiber den Brenner, die bis-
her in Kooperation mit der Rail Cargo Austria durchgefiihrt
wurden, seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2020
gemeinsam mit der Lokomotion abgewickelt. Die Trieb-
fahrzeuge verkehren dabei iiber die gesamte Strecke von
Deutschland bis zum Brenner.

DB Cargo Czechia s.r.o., EVU

Das zu 100 Prozent im Besitz der DB Cargo stehende tsche-
chische Tochterunternehmen hat seit 2020 einen Infrastruk-
tur-Nutzungsvertrag und 2021 etliche Ziige in Osterreich
gefiihrt. So wurden beispielsweise Mineraldlziige von Tsche-
chien iiber die Nord- bzw. die Westbahnstrecke, den deut-
schen Korridor, den Arlberg und die Schweiz nach Deutsch-
land gefiihrt. Auch der Grenziibergang Marchegg (Slowakei)
wird mit Spotverkehren erreicht.
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DB Fernverkehr AG, EVU

Das Tochterunternehmen der Deutschen Bahn hat 2016 eine
Sicherheitsbescheinigung fiir Osterreich erhalten. Bisher
wurde diese nur im grenziiberschreitenden Personenfernver-
kehr nach Salzburg genutzt. Allerdings stellt die DB Fernver-
kehr der OBB-Personenverkehr im grenziiberschreitenden
Verkehr nach Wien und Innsbruck ICE-Garnituren zur Ver-
fligung. Zur Wiederbelebung nach der COVID-19-Pandemie
wurden 2021 einmal pro Woche in Zusammenarbeit mit der
OBB-Personenverkehr ICE-Verkehre fiir Urlauberinnen und

Urlauber nach Bregenz und Landeck angeboten.

DB Regio AG, EVU

Das Unternehmen gehort zu 100 Prozent der Deutschen
Bahn und betreibt Regionalverkehr auf den Strecken Miihl-
dorf-Freilassing-Salzburg sowie Ehrwald-Reutte-Pfron-
ten-Steinach. Mit der Elektrifizierung des Grenzabschnitts
Vils-Pfronten-Steinach werden seit Mitte Dezember 2021
die Ziige direkt ab Garmisch-Partenkirchen elektrisch ge-
fiihrt. Hinzu kommen vereinzelte Ziige von und nach See-
feld in Tirol.

DPB Rail Infra Service GmbH, EVU

Die DPB Rail Infra Service hat mittlerweile mehrere Nieder-
lassungen in Osterreich und ist ein im Giiterverkehr titiges
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Firmenhauptsitz in der
Steiermark. Seit dem Jahr 2020 liegt ein Infrastruktur-Nut-
zungsvertrag vor. Hauptgeschiftsfelder sind die Baustellen-
logistik (Giiterverkehre in geringerem Ausmaf) und die
Baustellensicherung. Zudem betreibt das Unternehmen eine
Schulungseinrichtung fiir eisenbahnbetriebliches Personal.

ecco-rail GmbH, EVU

Das in Privatbesitz stehende Unternehmen ist seit 2012 als
Eisenbahnverkehrsunternehmen im OBB-Netz zugelassen
und im Gliterverkehr tédtig. Der Schwerpunkt der Aktivitdt
liegt auf dem internationalen Container- und Ganzzugver-
kehr entlang der Donauachse, darunter befinden sich Giiter
wie Getreide, Magnesit, Minerall und Pkw (Personenkraft-
wagen). Seit 2020 ist das Unternehmen auch auf der Tauer-
nachse im Trailerverkehr (kranbare Sattelanhinger) zwischen

Triest und Deutschland titig.

Floyd Szolgaltaté Zrt., EVU

Das Unternehmen mit Sitz in Ungarn befindet sich mehr-
heitlich im Eigentum der Eurogate Intermodal, die u. a. Ter-
minals in deutschen Nordseehéfen betreibt und kombi-
nierten Transport von Seecontainern anbietet. Floyd ist seit
2012 in Osterreich titig und fihrt primér Containerziige
sowie Getreide- und Mineral6ltransporte zwischen Ungarn
und Deutschland {iber die osterreichische Donauachse.
Anfang 2022 dnderte sich der offizielle Firmenname auf
,EUROGATE Rail Hungary Szolgéltaté Zartkdrien Mukédo
Részvénytarsasag’ allerdings bleiben die restlichen Unter-
nehmenseckdaten gleich.



FOXrail Zrt., EVU

2013 wurde die ungarische Privatbahn durch den Griinder
bzw. ehemaligen Eigentiimer der Floyd errichtet und féhrt
seit 2017 Ganzziige im Transitverkehr auf der Donauachse,
oft in Kooperation mit dsterreichischen Eisenbahnverkehrs-

unternehmen.

FRACHTbahn Traktion GmbH, EVU

Das Schwesterunternehmen der WESTbahn ist im Giterver-
kehr tétig und besitzt seit 2020 eine Verkehrsgenehmigung.
Anfangs fuhren die Giiterziige noch unter der Lizenz der
WESTbahn, mit der iiber einen Dienstleistungsvertrag Syner-
gien (vor allem hinsichtlich der Triebfahrzeugfiihrerinnen
und Triebfahrzeugfiihrer und IT-Dienstleistungen) genutzt
werden. Die FRACHTbahn besitzt seit Anfang Juli 2021 selbst
einen Infrastruktur-Nutzungsvertrag, der Schwerpunkt des
Unternehmens liegt im Ganzzugverkehr von fliissigen Gefahr-
giitern und Holztransporten auf der Donauachse zwischen
Deutschland, Osterreich und Ungarn.

Franz Plasser

Dienstleistungsgesellschaft mbH, EVU

Das Unternehmen wurde 2013 gegriindet und gehort zur
osterreichischen Plasser-&-Theurer-Gruppe. Der Fokus liegt
auf Probe-, Uberstell- und Zulassungsfahrten fiir den Mut-
terkonzern Franz Plasser, der Weltmarktfiithrer bei Bahn-
baumaschinen ist (neuerdings wurden hybridangetriebene
Bahnbaumaschinen entwickelt). Das Stammwerk befindet
sich in Linz, eine Werkstatt in Purkersdorf. 2021 wurde die
Hybridtechnologie bei Baumaschinen bzw. Instandhaltungs-

fahrzeugen weiterentwickelt.

GEVD Gesellschaft fiir
Eisenbahnverkehrsdienstleistungen mbH, EVU

Das Unternehmen ist seit 2013 eine Tochter der Niirnberger
Wach- und Schlief3gesellschaft. Zwar gab es 2021 einen Infra-
struktur-Nutzungsvertrag, allerdings wurden keine nennens-

werten Verkehre durchgefiihrt.
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GHS Logistik GmbH, EVU

Das Unternehmen gehort zum Gsterreichischen Baukonzern
Hinteregger. 2016 erhielt es die Verkehrsgenehmigung, eine
Sicherheitsbescheinigung hat das Unternehmen bisher aller-

dings noch nicht erlangt.

Grampetcargo Austria GmbH, EVU

Als Tochter der rumédnischen Grampet Group wurde das
Unternehmen 2012 mit dem Ziel gegriindet, den Einfluss-
bereich nach Zentral- und Westeuropa hin zu erweitern. Die
Grampet Group ist auch an Eisenbahnverkehrsunterneh-
men in Ruménien, Bulgarien und Ungarn beteiligt. Seit 2016
fithrt Grampetcargo Austria Schlackeziige von Moosbier-
baum nach Mistelbach und ist zusédtzlich am Spotmarkt
aktiv. In Kooperation mit ausldndischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen wurden 2021 aufierdem verschiedene Ganz-

ziige entlang der Donauachse gefiihrt.
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Graz-Koflacher Bahn

und Busbetrieb GmbH (GKB), IntEU

Das integrierte Eisenbahnunternehmen steht zu 100 Prozent
im Eigentum der Republik Osterreich und erbringt vorwie-
gend Verkehrsleistungen auf dem eigenen Streckennetz
(Graz-Koflach und Graz-Wies-Eibiswald). Ende 2010 iiber-
nahm die Graz-Kéflacher Bahn auch den Personennahver-
kehr Graz-Werndorf-Wies-Eibiswald iiber den Abschnitt
Werndorf-Wettmannstédtten auf der Koralmbahn. Bis 2019
war sie zudem durchfithrendes Eisenbahnverkehrsunterneh-
men fiir den 6sterreichischen Teil der Verkehre Prag-Wien
des tschechischen Unternehmens RegioJet. Die Graz-Kof-
lacher Bahn ist zu je 50 Prozent an der LTE Logistik und
Transport sowie der slowenischen Adria Transport beteiligt.
2021 wurde die Sanierung der Bahnhofe Lieboch und Pre-
ding/Wieselsdorf abgeschlossen bzw. mit jener des Bahn-
hofs Deutschlandsberg begonnen. AufSerdem gab die GKB
die Elektrifizierung ihres Netzes bis 2025 bekannt, wobei mit
Eroffnung der Koralmbahn die Strecke nach Wies-Eibiswald

als Erste an der Reihe sein wird.

Helrom GmbH, EVU

Das deutsche Unternehmen aus Frankfurt am Main ist eine
Tochter der britischen Helrom Limited und hat im Kombinier-
ten Verkehr spezielle Transportwaggons fiir die Beforderung
von Lkw (Lastkraftwagen) entwickelt, fiir deren Verwendung
keine Kran- oder Verladeeinrichtung bzw. kein Terminal be-
nétigt wird. Erste diesbeziigliche Ziige gibt es in Osterreich seit
2020 auf der Donauachse als Teil der Verbindung Duisburg-
Wien-Freudenau. In diesem Zusammenhang wurde eine
Kooperation mit der WienCont (umschlagstérkstes trimodales

Container-Terminal Osterreichs) bekannt gegeben.

Holzlogistik und Giiterbahn GmbH, EVU

Das deutsche Unternehmen aus Hessen, dessen Haupt-
geschiftsfeld vor allem der Transport von Rund- bzw. Schnitt-
holz und Kalilauge ist, hat 2020 erstmals eine Sicherheits-
bescheinigung und einen Infrastruktur-Nutzungsvertrag fiir
Osterreich erhalten. Gefiihrt werden vor allem Ziige zu den

grofSen Sdgewerksbetrieben in Oberdsterreich.

HSL Netherlands B.V., EVU

Das niederldndische Unternehmen, das iiberwiegend im
Mineral6ltransport titig ist, hat in der Vergangenheit mit der
MMV Rail Austria kooperiert und seit 2020 selbst einen In-
frastruktur-Nutzungsvertrag. Dieser wurde bis dato fiir Tran-
sitverkehre auf der Donauachse zwischen Deutschland und

der Slowakei verwendet.

Innsbrucker Verkehrsbetriebe

und Stubaitalbahn GmbH (IVB), IntEU

Das Unternehmen ist zu einem {iberwiegenden Teil im Ei-
gentum der Stadt Innsbruck. Es betreibt neben dem Inns-
brucker Straflenbahnnetz die rund 18 Kilometer lange
Stubaitalbahn von Innsbruck nach Fulpmes. Diese Netze
sind miteinander verbunden und in der Spurweite von
1.000 Millimetern ausgefiihrt, aufgrund der abweichenden
Spurweite hingen diese allerdings nicht mit dem Netz der
OBB-Infrastruktur zusammen. Dem Tram-Train-Konzept
entsprechend verkehren die Ziige im Gebiet zwischen dem
Hauptbahnhof Innsbruck und dem Stubaitalbahnhof im
Stadtgebiet auf den Straflenbahngleisen.



LINEAS Group SA, EVU

Die LINEAS ist aus der Transport- und Logistiksparte des bel-
gischen Incumbents SNCB hervorgegangen. Sie fiihrt Giiter-
und Chemietransporte in Belgien sowie grenziiberschreitend
nach Frankreich und mit Partnern nach Deutschland, in die
Niederlande, nach Osterreich, Schweden, in die Schweiz
und nach Tschechien durch. Seit 2018 hat das Unternehmen
auch eine Sicherheitsbescheinigung fiir Osterreich, bis dato
wickelte es hierzulande allerdings noch keine nennenswerten

Giiterverkehre selbst ab.

Linzer Lokalbahn AG (LILO), EIU

Die LILO ist Eigentiimerin der elektrischen Lokalbahn von
Linz iiber Eferding nach Waizenkirchen. 1998 wurde sie mit
der Lokalbahn Neumarkt-Waizenkirchen-Peuerbach ver-
schmolzen und hat deren Strecken iibernommen. Sie steht
mehrheitlich im Eigentum der Stadt Linz, neben Stern &
Hafferl (zu knapp einem Drittel) halten weitere Anrainer-
gemeinden Anteile. Das Angebot im Rahmen der S-Bahn
Oberosterreich sieht werktags einen Halbstundentakt zwi-
schen Linz Hauptbahnhof und Eferding vor, wobei die Be-
triebsfithrung Stern & Hafferl obliegt. 2021 begann der vier-
gleisige Ausbau der Westbahnstrecke zwischen Linz und
Wels, wodurch auch parallel laufende Gleise der LILO von
Linz Hauptbahnhof bis Leonding Lokalbahn neu trassiert

werden miissen.

Logistik Service GmbH (LogServ), EVU

Als Tochter der voestalpine Stahl GmbH in Linz ist das Un-
ternehmen fiir die gesamte Transportlogistik des Konzerns
verantwortlich. Der Verkehr im OBB-Netz wurde 2013 an die
Tochtergesellschaft Cargo Service (CargoServ) ausgelagert,
seither ist die LogServ nur noch fiir das Werkbahnnetz der
voestalpine an den Standorten Linz und Leoben-Donawitz
zustdndig. AufSerdem betreibt sie eine Verkehrsakademie
und bietet umfangreiche Schulungen, unter anderem fiir

Bahnpersonal, an.
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Lokalbahn Gmunden-Vorchdorf AG, EIU

Das Unternehmen ist eine 100-Prozent-Tochter von Stern &
Hafferl. Es besitzt die elektrifizierte Schmalspurbahn von
Vorchdorf nach Gmunden, wéhrend die Betriebsfithrung
der Muttergesellschaft obliegt. Die Strecke wurde 2018 vom
Klosterplatz mit der Straflenbahn Gmunden als sogenannte
Stadt.Regio.Tram bzw. Traunseetram vernetzt. Seitdem gibt
es ein deutlich dichteres Angebot mit bis zu vier Fahrten
stiindlich. 2021 wurde eine Triebfahrzeughalle im dltesten
Bahnhof Osterreichs (Engelhof) errichtet, die tagsiiber als
witterungsgeschiitzte Verkehrsstation dient. Ebenso wurde
ein neuer Kreuzungsbahnhof in Kirchham Sportplatz er-
richtet, wodurch ab Dezember 2021 ein verbesserter Takt-

fahrplan ermdoglicht wurde.

Lokalbahn Lambach-Vorchdorf-Eggenberg AG, EIU

Die elektrifizierte Lokalbahnstrecke Lambach-Vorchdorf-
Eggenberg wurde 1903 erdffnet und steht mehrheitlich im
Besitz der Republik Osterreich. Die Gemeinden Lambach
und Vorchdorf sowie das Land Oberdsterreich halten weitere
Anteile. Seit 1931 wird der Betrieb von Stern & Hafferl bzw.
deren Vorgéngergesellschaften gefiihrt. Bis Stadl-Paura wird
die Strecke durch die OBB-Infrastruktur betrieben.
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Lokalbahn Mixnitz-St. Erhard AG, EIU

Das Unternehmen gehort zum RHI-Konzern, einem borsen-
notierten Hersteller von Feuerfesterzeugnissen. Es betreibt
die elektrische Schmalspurbahn von Mixnitz nach Breitenau,
die vorwiegend dem Magnesittransport dient. Den Betrieb
auf der Schmalspurbahn sowie auf den normalspurigen An-
schlussgleisen in Mixnitz besorgen die Steiermarkischen Lan-

desbahnen. Werktags werden zwei bis drei Giiterziige gefiihrt.

Lokalbahn Viocklamarkt-Attersee AG, EIU

Die Gesellschaft steht mehrheitlich im Eigentum von Stern &
Hafferl, ihr gehort die elektrische Schmalspurbahn von Véck-
lamarkt nach Attersee, die auch unter dem Namen Attergau-
bahn bekannt ist. Die Betriebsfiihrung erfolgt mit Nieder-
flurfahrzeugen durch Stern & Hafferl, wobei der Fahrplan mit
der Westbahnstrecke und der Attersee-Schifffahrt abgestimmt
ist. Seit Dezember 2021 wird Vécklamarkt hdufiger bedient.

Lokomotion Austria Gesellschaft

fiir Schienentraktion mbH, EVU

Als 100-prozentige Tochter der deutschen Lokomotion Ge-
sellschaft fiir Schienentraktion mbH hat das in Kufstein an-
gesiedelte Unternehmen samt Geschiftsstelle in Schwechat
seit 2018 eine Sicherheitsbescheinigung. Manche Verkehre,
welche die Muttergesellschaft nicht selbst abwickelt, werden

von der Osterreich-Tochter durchgefiihrt.

Lokomotion Gesellschaft

fiir Schienentraktion mbH, EVU

Das Unternehmen mit Fokus auf Kombinierten Verkehr und
Ganzziige im alpenquerenden Schienengiiterverkehr steht
zu je 30 Prozent im Besitz des privaten italienischen Eisen-
bahnverkehrsunternehmens Rail Traction Company und der
DB Cargo. Die restlichen 40 Prozent werden je zur Hilfte von
der Brenner Schienentransport AG (6ffentlich, Italien) bzw.
der Kombiverkehr GmbH gehalten. Allerdings haben weder
die deutsche noch die italienische 6ffentliche Hand Durch-
griff auf das Unternehmen. Die Lokomotion hat ihre beiden
grofien Drehkreuze in Miinchen und Verona und befdhrt
daher vorwiegend die Transitstrecken iiber den Brenner und
den Tauern. Die anderen Verkehre in Osterreich werden pri-
mir von der Tochtergesellschaft Lokomotion Austria (siehe
oben) durchgefiihrt. Seit dem Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2020 wird ein Grof3teil der bisherigen Transitziige der
Rail Cargo Austria iiber den Brenner von der Lokomotion in
Kooperation mit der DB Cargo abgewickelt. 2021 wurde
zudem eine Werkstatt zur Wartung der Triebfahrzeuge im

Grenzbahnhof Kufstein in Betrieb genommen.

LTE Austria GmbH, EVU

2017 wurde das 100-prozentige Tochterunternehmen der LTE
Logistik und Transport speziell fiir die Aktivitdten in Oster-
reich gegriindet. Eine Sicherheitsbescheinigung wurde erst-
mals 2019 ausgestellt. Kerngeschift des Unternehmens sind
Ganzzugverkehre (u. a. im Bereich Automotive und Gefahr-
gut) und Kombinierter Verkehr auf der Donauachse sowie
tiber den Semmering, aber auch Anschlussbahnen (erste und
letzte Meile) werden bedient.



LTE Logistik- und Transport GmbH, EVU

Das Unternehmen ist eine 50-prozentige Tochter der Graz-
Koflacher Bahn, die andere Hilfte der Anteile wird seit 2015
von der Rhenus Beteiligungen International GmbH aus
Deutschland gehalten. Es agiert seit 2017 als Holding und ist
mit Tochterfirmen auch in der Slowakei, in Ungarn, Deutsch-
land, Ruménien, in den Niederlanden und der Tschechischen
Republik vertreten. Die LTE fuhr vor allem auf der Donau-
achse, aber auch iiber den Semmering in die Steiermark
sowie nach Italien und Slowenien. Mit der Bekanntgabe, dass
das Eisenbahnverkehrsunternehmen die Sicherheitsbeschei-
nigung zuriicklegen wird, entzog das Ministerium diese 2019.
Samtliche Leistungen werden seitdem vom Tochterunter-
nehmen LTE Austria (siehe oben) erbracht. Gemeinsam mit
der OBB-Technische Services und European Locomotive
Leasing (ELL, Leasinggesellschaft fiir Schienenfahrzeuge)
wurde 2021 in Gramatneusied! ein Servicestiitzpunkt na-
mens ,,LOCMASTA" errichtet.

Metrans Railprofi Austria GmbH (RPA), EVU

Das Unternehmen mit Firmensitz in Krems wurde 2006 als
Rail Professionals Stiitz gegriindet und nahm Anfang 2011
den Betrieb im Giiterverkehr auf. Neben Spotverkehren
wickelt es im Auftrag der Metrans-Gruppe Containerver-
kehre aus der Slowakei und Tschechien zu 6sterreichischen
Terminals und im Transit ab. Primér fahrt das Unternehmen
Terminals an, die von Metrans betrieben werden (Deutsch-
land, Tschechien und Slowakei). 2013 erwarb Metrans die
Mehrheit des Unternehmens und d@nderte den Namen ent-
sprechend. Metrans steht tiber die HHLA Intermodal GmbH
mehrheitlich im Eigentum der bérsennotierten Hamburger
Hafen und Logistik AG aus Deutschland. Im ersten Halbjahr
2021 wurden auch Holzverkehre aus Tschechien nach Salz-
burg-Liefering gefiihrt.

MEV Independent Railway Services GmbH, EVU

Das Unternehmen ist eine Schwestergesellschaft der deut-
schen MEV Eisenbahn-Verkehrsgesellschaft, die wiederum
im Eigentum einer Schweizer Beteiligungsgesellschaft steht.
Eigene Verkehrsleistungen erbringt das Unternehmen tib-
licherweise nur in sehr geringem Ausmaf3, es ist vorwiegend
als Personaldienstleister und Berater fiir neue Eisenbahnver-
kehrsunternehmen tétig. Zusatzlich werden fiir andere Markt-
teilnehmer Serviceleistungen wie beispielsweise Wagenmeis-

terleistungen angeboten.
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MMV-Rail Austria GmbH, EVU

Das 2015 in Osterreich gegriindete Unternehmen arbeitet
von Wiener Neudorf aus und steht zu 90 Prozent im Eigen-
tum der ungarischen Bahnspedition Petrolsped, die aus-
schliefllich von Privatpersonen gehalten wird. Es ist eine
Schwestergesellschaft der MMV Magyar Maganvastt, die mit
eigener Sicherheitsbescheinigung bis 2017 in Osterreich titig
war. 2017 erhielt die MMV-Rail Austria die Sicherheitsbe-
scheinigung in Osterreich und iibernahm sémtliche Aktivi-
tdten im Osterreichischen Netz. Das Unternehmen fahrt vor
allem Ganzziige auf der Donauachse wie beispielsweise Ge-
treidetransporte ab Krems an der Donau.

Montafonerbahn AG, IntEU

Die Montafonerbahn gehdrt mehrheitlich dem Gemeinde-
verband des Montafonertals. Sie betreibt als integriertes
Eisenbahnunternehmen auf eigener Infrastruktur tiberwie-
gend Personen- und in sehr geringem Ausmaf auch Giiter-
verkehr mit Dieseltraktion. Die Strecke verlduft von Schruns
nach Bludenz, wo sie mit dem OBB-Netz verbunden ist.
Zwar verfiigt die Montafonerbahn iiber die Berechtigung,
Ziige im OBB-Netz verkehren zu lassen, nutzt diese aber
vorwiegend fiir Fahrten im Bahnhofsbereich von Bludenz.
Seit 2020 werden alle Ziige direkt bzw. ohne Umstieg zwi-
schen Schruns, Bregenz und Lindau in Kooperation mit der

OBB-Personenverkehr angeboten.
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Neusiedler Seebahn GmbH, EIU

Das Unternehmen entstand 2010 durch Aufteilung der friihe-
ren Neusiedler Seebahn AG, die sowohl den ungarischen als
auch den 6sterreichischen Streckenabschnitt bediente. Der
ungarische Teil (Grenze bei Pamhagen bis Fertoszentmikls)
wurde mittlerweile von der Raaberbahn tibernommen; der
Osterreichische Teil (Grenze bei Pamhagen bis Neusiedl am
See) verblieb bei der Neusiedler Seebahn. Eigentiimer der
Neusiedler Seebahn GmbH sind die Republik Osterreich und
das Land Burgenland (49,9 bzw. 50,1 Prozent). Seit dem letz-
ten Fahrplanwechsel im Dezember 2021 wird die Strecke

stiindlich mit direkten Zugverbindungen ab Wien bedient.

Niederosterreichische Schneebergbahn GmbH, IntEU
Das Unternehmen wurde 1997 als Joint Venture zwischen
den damaligen OBB und der Niederdsterreichischen Ver-
kehrsorganisationsges. m. b. H. (NOVOG, siehe unten) mit
jeweils 50 Prozent Geschiftsanteil gegriindet. Es fiithrte ab
diesem Zeitpunkt den Betrieb als konzessioniertes Eisen-
bahnunternehmen. Die Infrastruktur verblieb vorerst bei
der Infrastruktursparte der OBB, im Jahr 2010 erwarb die
NOVOG die Infrastruktur. Gleichzeitig wurde auch der An-
teil der OBB-Infrastruktur an der Niederdsterreichischen
Schneebergbahn GmbH zur Gédnze {ibernommen, sodass
die Gesellschaft nunmehr eine 100-prozentige Tochter der
NOVOG ist.

Niederdosterreichische

Verkehrsorganisationsges. m. b. H. (NOVOG), IntEU

Das Unternehmen ist fiir den 6ffentlichen Verkehr des Lan-
des Niederdsterreich zustindig und das einzige Osterreichs,
das Bahnverkehre auf drei verschiedenen Spurweiten anbie-
tet. Seit 2010 besitzt die NOVOG die Konzession zum Betrieb
der Strecken St. Polten-Mariazell, Waidhofen/Ybbs-Gstadt,
Gmiind-Grof§ Gerungs, Gmiind-Litschau und Puchberg-
Hochschneeberg. Es handelt sich dabei ausschliefSlich um
Schmalspurbahnen, wobei nur die beiden Erstgenannten
einen Strecken-Ganzjahresbetrieb (Regelverkehr) aufweisen.
Die normalspurigen Streckenabschnitte des Unternehmens
wurden noch vor der Ubergabe seitens der OBB-Infrastruktur
als 6ffentliche Eisenbahnen eingestellt, einige werden nun-
mehr als Anschlussbahnen fiir den Ausflugsverkehr betrie-
ben. Seit 2019 verfiigt die NOVOG auch iiber eine Sicher-
heitsbescheinigung und einen Infrastruktur-Nutzungsvertrag
fiir das Netz der OBB, mit welchem sie ihre Ausflugsverkehre
im Weinviertel nach Drosendorfund der Wachau fiihrt. 2021
wurden iiberdies zahlreiche Abschnitte der Mariazellerbahn

instand gesetzt.

OBB-Infrastruktur AG, EIU

Die OBB-Infrastruktur ist Teil der OBB-Holding und betreibt
mit beinahe 90 Prozent den GrofSteil des Osterreichischen Ei-
senbahnnetzes sowie das gesamte Netz in Liechtenstein. Sie
entstand 2009 durch die Verschmelzung der OBB-Infrastruk-
tur Betrieb AG mit der OBB-Infrastruktur Bau AG. Das Unter-
nehmen ist auch fiir die Bahnstromversorgung verantwortlich
und betreibt eigene Kraftwerke. Aufgrund der COVID-19-Pan-
demie mussten 2021 ebenso wie 2020 kurzfristig etliche Tras-
sendnderungen bewdltigt werden. Allerdings liefen wiahrend
der Verkehrseinschrankungen die Bautétigkeiten weiter und
Instandhaltungsarbeiten konnten vorgezogen werden.



OBB-Personenverkehr AG, EVU

Die OBB-Personenverkehr ist eine 100-Prozent-Tochter der
OBB-Holding und fithrt den Grofiteil des Personenverkehrs
auf dem Osterreichischen Schienennetz durch. Ausldndische
Verkehre werden in der Regel mit Kooperationspartnern ab-
gewickelt. Seit dem Fahrplan 2017 wird das grofSte européische
Nachtzugangebot betrieben, das regelmifig (zuletzt beispiels-
weise um die Verbindungen Wien-Briissel, Wien-Amsterdam
und Wien-Paris) erweitert wird. Auf einigen Regionalstrecken
fanden bereits erfolgreiche Probefahrten mit hybridbetriebe-
nen Fahrzeugen statt. Des Weiteren ist das Unternehmen zu
49,9 Prozent am CAT beteiligt und hilt 50 Prozent der Anteile
der OBB-Produktion sowie 49 Prozent der Anteile der OBB-
Technische Services. Um den offentlichen Personenfernver-
kehr auf der Westbahnstrecke auf dem Abschnitt Wien-Salz-
burg wahrend der Hochphasen der COVID-19-Beschrankun-
gen aufrechterhalten zu konnen, wurden von April 2020 bis
zum Sommer 2021 Notvergaben durch das Bundesministe-
rium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitédt, Innovation
und Technologie (BMK) in die Wege geleitet bzw. verlingert.
Sie betrafen die Fernverkehre der OBB-Personenverkehr und
jene der WESTbahn, die so fiir jeweils mehrere Monate ge-
meinwirtschaftlich bestellt wurden. Zudem ist das Unterneh-
men in Kooperation mit der slowakischen ZSSK Betreiber der
slowakischen Regionalbahnstrecke Bratislava-Komérno.

OBB-Produktion GmbH, EVU

Die OBB-Produktion erbringt sémtliche Traktionsleistungen
fiir die Rail Cargo Austria und die OBB-Personenverkehr. Fiir
Erstgenannte wurden 2020 zahlreiche neue Triebfahrzeuge
des Typs Vectron beschafft, die vorwiegend international in
Deutschland, Italien, der Slowakei und Tschechien eingesetzt
werden. Auch 2021 wurden zusétzliche Vectrons bestellt. Eine
weitere Dienstleistung neben dem Betrieb von Tankstellen ist
die Bereitstellung mobiler und stationdrer Wagenmeisterleis-
tungen fiir alle Eisenbahnverkehrsunternehmen. Ebenso
werden fiir die OBB-Technische Services Personal und Trieb-

fahrzeuge fiir Hilfszugeinsétze zur Verfiigung gestellt.
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OBB-Technische Services GmbH, EVU

Das Unternehmen beschiéftigt sich an 22 Standorten in
Osterreich mit der Wartung und Instandhaltung des gesam-
ten Fuhrparks des OBB-Konzerns. Dariiber hinaus erbringt
es auch Serviceleistungen fiir Fremdkunden. Es verfiigt iiber
eine eigene Zulassung als Eisenbahnverkehrsunternehmen,
mit der hauptsédchlich Probefahrten nach schweren Repa-
raturen im OBB-Netz durchgefiihrt werden. Uberdies be-
treibt die OBB-Technische Services Hilfsziige. 2020 wurde
im Werk Wien-Simmering damit begonnen, eine zweiglei-
sige Wartungshalle fiir die neuen Nachtzuggarnituren zu er-
richten. Gemeinsam mit der LTE und ELL wurde 2021 eine
Werkstatt in Gramatneusiedl errichtet (siehe unter LTE). Die
OBB-Technische Services tritt mittlerweile samt neuem Logo
als OBB Train Tech auf, die Rechtsform des Unternehmens

blieb hingegen unverdndert.

PKP Cargo S.A., EVU

Die polnische Giiterbahn PKP Cargo wurde 2001 als eigen-
stindige Gesellschaft innerhalb der PKP-Holding gegriin-
det. Das Unternehmen fiithrt mindestens zweimal wochent-
lich Kombinierte Verkehre von Polen iiber Osterreich nach
Italien durch.
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Porr Austriarail GmbH, EVU

Das Unternehmen wurde 1994 als MMU Gleisbauvermietung
gegriindet und viele Jahre unter dem Namen Porr-Alpine
Austriarail gefiihrt. Bereits damals war die im Baugeschaft
titige Porr an dem Unternehmen beteiligt. Nach der Insolvenz
des Alpine-Konzerns iibernahm die Porr im Jahr 2014 dessen
Anteile und ist nunmehr Alleineigentiimer. Seither tragt das
Unternehmen den Namen Porr Austriarail. Es istim Bahnbau
tatig, fihrt primdr Bauziige und verfiigt {iber einen entspre-
chenden Maschinenpark. 2015 erhielt das Unternehmen die
Verkehrsgenehmigung fiir den Giiterverkehr in Osterreich,

seit 2017 hat es auch eine Sicherheitsbescheinigung.

Raaberbahn

(Gyor-Sopron-Ebenfurti Vastit Zrt., GySEV), IntEU

Die Raaberbahn hat als Aktiengesellschaft ihren Sitz in Un-
garn, verfiigt jedoch iiber eine Zweigniederlassung in Oster-
reich und ist auch im o&sterreichischen Handelsregister
eingetragen. Sie besitzt in Osterreich eine Konzession als In-
frastrukturbetreiber und eine Verkehrsgenehmigung - in-
sofern wird sie auch als dsterreichisches Unternehmen
angesehen. Mehrheitseigentiimer ist (mit rund 66 Prozent)
der ungarische Staat. In Osterreich betreibt das Unterneh-
men Personenverkehr auf eigener Infrastruktur (Sopron-
Ebenfurth) und auf der Strecke der Neusiedler Seebahn
(Pamhagen-Neusiedl am See). Fiir den Giiterverkehr wurde
mit der Raaberbahn Cargo (siehe unten) ein eigenes Eisen-
bahnverkehrsunternehmen gegriindet. Seit Ende 2020 wird
im Rahmen eines direkt vergebenen Verkehrsdienstevertra-
ges eigenverantwortlich ein tdglicher Stundentakt zwischen
Wien und Deutschkreuz (via Wulkaprodersdorf) angeboten.

Raaberbahn Cargo GmbH, EVU

Das Unternehmen wurde 2009 als Tochter der ungarischen
GySEV Cargo gegriindet und fiihrt als Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen Giiterverkehre im OBB-Netz durch. Seit 2011 ist
das Unternehmen operativ titig und betreibt neben Giiterzii-
gen zwischen Sopron und Wien Ganzziige des Kombinierten
Verkehrs auf der Donauachse Richtung Passau und nach
Lambach. Seit 2012 wird auch der Giiterverkehr Sopron-
Deutschkreutz von der Raaberbahn Cargo betrieben.

Rail Cargo Austria AG (RCA), EVU

Innerhalb des OBB-Konzerns ist die Rail Cargo Austria mit
verschiedenen Standorten in Osterreich fiir den Giiterverkehr
zustdndig. Neben dem Verkehr auf dem konzerneigenen In-
frastrukturnetz werden Ziige auf den Netzen von Privatbah-
nen einerseits mit eigenem Fuhrpark und andererseits in
Kooperation gefahren. Auch erbringt das Unternehmen bei-
spielsweise fiir zahlreiche andere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen Last-mile-Services. Die Rail Cargo Austria besitzt
spezialisierte Tochtergesellschaften und verfiigt durch inter-
nationale Beteiligungen iiber ein dichtes Netzwerk an diver-
sen Auslandstochtern (in Bosnien-Herzegowina, Bulgarien,
Deutschland, Griechenland, Italien, Kroatien, Polen, Ruma-
nien, Russland, der Slowakei, Slowenien, Tschechien, der
Tiirkei und Ungarn). Dadurch kénnen in diesen Landern
auch Ziige in eigener Verantwortung produziert bzw. gefiihrt
werden. Auflerdem halt das Unternehmen 50 Prozent der
OBB-Produktion und 51 Prozent der OBB-Technische Ser-
vices. 2021 fithrte die RCA auch Last-mile-Services fiir andere
Eisenbahnverkehrsunternehmen durch und stellte dabei
Giiterwagen auf Anschlussbahnen zu. Die von der OBB Rail
Cargo Group betriebene Rollende Landstrafie (RoLa, mit den
Verbindungen Worgl-Brenner, Worgl-Trento und Wels-Mari-
bor) vermeldete fiir 2021 auf der Brennerstrecke einen Jahres-
hochstwert an transportierten Lkw.

Raildox GmbH & Co. KG, EVU

Das urspriinglich als Personaldienstleister im Eisenbahnbe-
reich tétige deutsche Giiterverkehrsunternehmen aus Erfurt
befordert tiberwiegend chemische Produkte und Holz. Der
seit 2020 giiltige Infrastruktur-Nutzungsvertrag wird auf dster-
reichischem Gebiet fiir Transporte zwischen Passau und
Koper genutzt.



Railtrans International a.s., EVU

Die slowakische Giiterbahn wurde 2011 gegriindet und hat
sich auf den Transport von Biokraftstoff, Chemikalien und
Rohstoffen fiir die chemische Industrie in der Slowakei, in
Tschechien und Polen spezialisiert. 2018 erhielt das Unter-
nehmen die Sicherheitsbescheinigung fiir das OBB-Netz, im
Jahr 2021 gab es regelméfiige Verkehre in Osterreich (insbe-

sondere entlang der Donauachse).

RheinCargo GmbH & Co. KG, EVU

Das Unternehmen aus Neuss in Nordrhein-Westfalen hat
von der ERA Ende Oktober 2021 eine einheitliche Sicher-
heitsbescheinigung fiir Deutschland, die Niederlande und
Osterreich bekommen. Zum Stichtag am Jahresende 2021
war jedoch noch kein Nutzungsvertrag mit der OBB-Infra-
struktur vorhanden.

Rhomberg Bahntechnik GmbH, EVU

Die Rhomberg Bahntechnik mit Sitz in Vorarlberg gehort zur
Rhomberg Sersa Rail Holding GmbH und nahm den Betrieb
2011 auf. Sie ist im Bahnbau (insbesondere in der Baustel-
lenlogistik) tétig.

RM LINES a.s., EVU

Das tschechische Unternehmen (Tochterfirma der Spedica
Group) ist vor allem in seinem Herkunftsland aktiv und be-
fordert schwerpunktméflig Spotverkehre. Thm wurde 2020
eine Sicherheitsbescheinigung fiir Osterreich verliehen, seit
Anfang August 2021 gibt es auch einen Infrastruktur-Nut-
zungsvertrag. Eigenstdndig wurden bis dato allerdings noch
keine Verkehre in Osterreich gefiihrt.

RTB Cargo Austria GmbH, EVU

Das Unternehmen wurde 2015 gegriindet und ist eine Schwes-
tergesellschaft der deutschen Rurtalbahn Cargo GmbH.
Weitere Schwestergesellschaften bestehen in Belgien und
in den Niederlanden. Seit Erhalt der Sicherheitsbescheini-
gung 2018 ist das Unternehmen eigenverantwortlich im
Giiterverkehr tdtig. Der Schwerpunkt liegt auf Verkehren in
Kooperation mit der oben genannten deutschen Schwester
(und somit im grenziiberschreitenden Verkehr nach Deutsch-
land), u. a. werden so Neuwagen und Getreide entlang der
Donauachse transportiert.
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RTS Rail Transport Service GmbH, EVU

Das zum Baukonzern Swietelsky gehérende Unternehmen ist
im Bereich Giiterverkehrsleistungen einschliefSlich Sonder-
transporte in Osterreich sowie in den Nachbarldndern titig.
Nebenbei gibt es mit der RTS Germany eine Tochtergesell-
schaft in Deutschland, in Ungarn arbeitet das Unterneh-
men mit der Schwestergesellschaft MAV Epcell zusammen.
Es verfiigt aufSerdem iiber Sicherheitsbescheinigungen in
Deutschland, den Niederlanden, der Slowakei, Tschechien
und Ungarn. Der Schwerpunkt des Unternehmens liegt in
der Baustellenlogistik, seit 2020 fiahrt es vereinzelt aber auch
Containerziige von Deutschland nach Osterreich (Wolfurt).

Rund ums Gleis GmbH, EVU

Das sédchsische Giiterverkehrsunternehmen mit Sitz in Dres-
den hat seit Ende November 2021 eine Sicherheitsbeschei-
nigung der ERA fiir Deutschland und Osterreich erhalten.
Erwartet werden Verkehre in der Baustellenlogistik.

Safety4you Baustellenlogistik GmbH, EVU

Das in Privatbesitz befindliche Unternehmen mit Firmen-
sitz in Wels erhielt Ende 2011 die Sicherheitsbescheinigung
fiir den Giiterverkehr im OBB-Netz. Das Unternehmen ar-
beitete bisher vor allem im Bereich Baustellensicherheit auf
Gleisbaustellen, dariiber hinaus stellt es auch Triebfahr-
zeugfithrerinnen und Triebfahrzeugfiihrer fiir Arbeitsziige
bereit. Der seit 2019 bestehende eigene Verkehr von Ganz-
ziigen (Aluminium) zwischen Wels und Ranshofen wurde

weiterhin gefiihrt.
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Salzburg AG fiir Energie, Verkehr und
Telekommunikation - Salzburger Lokalbahn, IntEU

Die Salzburg AG betreibt mit dem Geschéftsfeld Salzburger
Lokalbahn auf der eigenen Infrastruktur Giiter- und Personen-
verkehr zwischen Salzburg und Lamprechtshausen bzw.
Ostermiething. Das Unternehmen steht im Besitz der Lénder
Salzburg und Oberdsterreich sowie der Stadt Salzburg. Es hat
auch eine Zulassung im OBB-Netz. Der Ausstieg aus dem
Giiterverkehr im OBB-Netz wurde 2020 finalisiert. Seit 2008
betreibt die Salzburg AG unter dem Namen Pinzgauer Lokal-
bahn auch die nicht vernetzte Schmalspurbahn von Zell am
See nach Krimml, die durch starke Unwetter im Sommer
2021 ab Piesendorf zerstort wurde. Eine Wiederinbetrieb-

nahme ist vorgesehen.

Salzkammergutbahn GmbH (Schafbergbahn), IntEU

Die Schafbergbahn gehort der Salzburg AG. Diese hat 2006
die schmalspurige (1.000 mm) Zahnradbahn von St. Wolf-
gang auf den Schafberg von der damaligen OBB-Infrastruk-
tur Bau i{ibernommen und 2020 ihren Fuhrpark um zwei
dieselelektrische Triebfahrzeuge erweitert. Sie dient aus-
schlieflich touristischen Zwecken. 2021 wurde der alte Bahn-
hof St. Wolfgang abgetragen und damit begonnen, ein neues

Geb&ude zu errichten.

Siemens Mobility Austria GmbH, EVU

Die Siemens Mobility Austria erhielt 2020 sowohl eine Sicher-
heitsbescheinigung als auch einen Infrastruktur-Nutzungs-
vertrag. Hauptzweck der Tatigkeit als Eisenbahnverkehrs-
unternehmen sind Probefahrten mit den von Siemens in
Wien-Simmering hergestellten Eisenbahnfahrzeugen (Stra-
Benbahnen und U-Bahnen). 2021 wurden mit diesen Fahr-

zeugen in weiterer Folge auch Uberstellfahrten durchgefiihrt.

S-Rail GmbH Osterreich, EVU

Bei dem auf Holzverkehre spezialisierten privaten Unterneh-
men handelt es sich um eine Tochtergesellschaft der deut-
schen S-Rail GmbH, die wiederum eine Schwestergesellschaft
der Salzburger Eisenbahn TransportLogistik GmbH ist. Seit
Dezember 2019 ist es operativ tdtig, wobei hauptsichlich
Holzprodukte entlang der Tauernachse befordert werden. Mit
Ende 2020 hat S-Rail die Betriebsfiihrung der Stieglbahn (einer
Anschlussbahn im Stadtgebiet Salzburgs) von der Salzburger
Lokalbahn iibernommen, 2021 wurden die Verkehre in Oster-

reich allgemein deutlich ausgeweitet.

Steiermarkbahn und Bus GmbH, EVU

Die Steiermarkbahn und Bus steht zu 100 Prozent im Besitz
des Landes Steiermark und ist seit der Umstrukturierung des
ehemaligen integrierten Eisenbahnunternehmens Steier-
markische Landesbahnen im Sommer 2018 fiir die Abwick-
lung des Personenverkehrs im Rahmen o6ffentlicher Ver-
kehrsdienstvertrage im Bahn- und Busbereich zustdndig. Sie
betreibt im Grofiraum Graz den Verkehr nach Bad Gleichen-
berg, Weiz und Ubelbach. Mit Ende 2020 wurde der Perso-
nenverkehr zwischen Feldbach und Bad Gleichenberg auf
einen Wochenend- und Feiertagsverkehr reduziert und seit
Oktober 2021 mit Ausnahme eines Adventverkehrs tiber den
Winter eingestellt.

Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH, EVU

Die Steiermarkbahn Transport und Logistik ist eine 100-pro-
zentige Tochtergesellschaft der Steiermarkbahn und Bus. Der
Geschiftsschwerpunkt liegt in der Abwicklung von Giiter- und
Logistikdienstleistungen, insbesondere auf Ganzzugtranspor-
ten ab steirischen Industriestandorten. AufSerdem betreibt das
Unternehmen (Spot-)Verkehre (z. B. Kreideschlammtrans-
porte) auf der Donauachse und der Tauernbahn mit Koopera-

tionspartnern aus Deutschland, Slowenien und Ungarn.



Steiermirkische Landesbahnen, EIU

Die Steiermirkischen Landesbahnen stehen zu 100 Prozent
im Besitz des Landes Steiermark. Das eigene Streckennetz
umfasst die Bahnlinien Feldbach-Bad Gleichenberg, Gleis-
dorf-Weiz und Peggau-Ubelbach sowie die nicht vernetzte
Schmalspurbahn Unzmarkt-Mauterndorf. 2018 wurde das
Streckennetz um die Stadtstrecke Weiz Bahnhof-Weiz Nord
erweitert. Das Unternehmen ist zusédtzlich Betreiber der nicht
vernetzten Schmalspurbahn Mixnitz-St. Erhard (siehe weiter
oben) und des Terminals Graz Siid (Cargo Center Graz). Ver-
kehre im OBB-Netz werden von den beiden Tochterunter-
nehmen Steiermarkbahn und Bus bzw. Steiermarkbahn
Transport und Logistik abgewickelt.

Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H., EVU

Stern & Hafferl ist ein Gsterreichisches Privatunternehmen aus
Gmunden mit Schwerpunkt im oberdsterreichischen Perso-
nennahverkehr. Das Unternehmen ist Betriebsfiihrer auf den
vernetzten Strecken Linz-Eferding-Peuerbach/Neumarkt-
Kallham und Lambach-Vorchdorf sowie der nicht vernetzten
Schmalspurbahnen Gmunden-Vorchdorf, Vocklamarkt-Atter-
see und der StraSenbahn Gmunden. Es ist auch im OBB-Netz
tdtig, wobei vorwiegend regionale Giiterziige in den Bezirken
Wels-Land und Eferding sowie auf der Bahnlinie Attnang-
Puchheim-Bad Aussee im Auftrag der Rail Cargo Austria
gefahren werden. 2020 bestellte das Unternehmen Hybrid-
lokomotiven, mit denen auch nicht elektrifizierte Regional-
bahnen wie jene nach Aschach oder Laakirchen effizient im

Giiterverkehr bedient werden konnen.

SZ Tovorni promet d.o.o0., EVU

Die slowenische Giiterbahn SZ Tovorni promet entstand
2012 als Teil der slowenischen Bahnholding SZ. Nach der Er-
langung der Sicherheitsbescheinigung in Osterreich hat das
Unternehmen 2015 mit Transitziigen von Slowenien den
Verkehr aufgenommen, mittlerweile sind auch Ganzziige auf
der Tauernbahn hinzugekommen. Seit dem Fahrplanwechsel
im Dezember 2021 werden zudem Einzelwagenverkehre im

Transit zwischen Slowenien und Deutschland gefiihrt.
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Ten Rail d.o.o., EVU

Das slowenische Eisenbahnverkehrsunternehmen Ten Rail
mit Sitz in Maribor hat seit Fahrplanwechsel im Dezember
2022 einen Infrastruktur-Nutzungsvertrag fiir Osterreich und
mochte damit vor allem internationale Kombinierte Ver-
kehre zwischen Enns und den Adriahédfen Koper und Triest
abwickeln. 50-prozentiger Gesellschafter ist die SETG (siehe
S-Rail), mit der bereits in der Vergangenheit gemeinsam
Ziige gefiihrt wurden.

Transalpin Eisenbahn AG, EVU

Die Transalpin Eisenbahn mit Sitz in der Schweiz ist eine
Tochtergesellschaft der Captrain Deutschland, die als Holding
mehrere Eisenbahnverkehrs- und -infrastrukturunternehmen
zentral vermarktet. Diese wiederum steht im Eigentum der
staatlichen franzosischen Giiterbahn SNCF Logistics. Seit 2015
hat das Unternehmen eine Sicherheitsbescheinigung fiir
Osterreich, die Verkehrsaufnahme ist im Dezember 2017
mit Ganzziigen auf der Donauachse erfolgt. Bis 2019 fiihrte
die Transalpin Eisenbahn Autoziige zwischen Lundenburg
(Breclav) und Passau, 2020 und 2021 wurden de facto keine
Verkehre am OBB-Netz gefiihrt. Die Sicherheitsbescheini-
gung des Unternehmens ist im Herbst 2021 abgelaufen.
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twentyone GmbH, EVU

Nach der Griindung im Jahr 2014 erhielt das Unternehmen
2016 die Verkehrsgenehmigung fiir Personen- und Giterver-
kehr in Osterreich. Da es anfangs iiber keine Sicherheitsbe-
scheinigung verfiigt hatte, wurden eigene Giiterverkehre in
der Vergangenheit als Bahnspedition iiber die ecco-rail ab-
gewickelt. Seit Ende 2020 werden diese eigenstdndig in
Osterreich erbracht. 2021 wurden auf3erdem vereinzelt Char-
terpersonenverkehre gefahren, die zuvor von Metrans (RPA)
durchgefiihrt wurden.

TX Logistik Transalpine GmbH, EVU

Das Unternehmen ist die dsterreichische Tochter des deut-
schen Eisenbahnverkehrsunternehmens TX Logistik, das
wiederum der Giitersparte des italienischen Incumbents
Mercitalia Rail gehort. In Osterreich werden vor allem Transit-
giiterziige iiber die Brennerachse und die Tauernbahn nach
Italien sowie Containerziige aus Deutschland zum Terminal
Wien-Freudenau gefahren. Ebenso verkehren Miillziige von

Italien nach Moosbierbaum.

Walser Eisenbahn GmbH, EVU

Die Walser Eisenbahn mit Sitz in Wien fiihrt Giiterziige in
den Bereichen Kombinierter Verkehr und Mineralol, auch
Charterpersonenverkehre hat das Unternehmen in der Ver-
gangenheit angeboten. 2019 wurde es von der Spedition
Wenzel Combi Cargo Transportlogistik aufgekauft, wodurch

neue Gliterziige {iber die Pyhrnachse hinzukamen.

WESTbahn Management GmbH, EVU

2008 wurde die WESTbahn als erste Tochter der RAIL Holding
AG gegriindet und steht mehrheitlich im Besitz privater Eigen-
ttimer, auch der franzosische Incumbent SNCF hilt Unterneh-
mensanteile. 2011 erfolgte die Aufnahme des planméfligen
Verkehrs auf der Strecke Wien-Salzburg-Freilassing, 2013
wurde der Abschnitt Salzburg-Freilassing aufgegeben und in
weiterer Folge der Fahrplan zwischen Wien und Salzburg ver-
dichtet. Daneben hat das Unternehmen die Betriebsfiihrung
des tschechischen Unternehmens RegioJet auf dem oster-
reichischen Abschnitt der Strecke Prag-Wien inne, wobei zwei
Zugpaare Richtung Budapest verlingert wurden. Aufgrund
der COVID-19-Pandemie wurden die urspriinglich eigenwirt-
schaftlich verkehrenden Ziige auf der Strecke Wien-Salzburg
ab dem Friihjahr 2020 bis zum Sommer 2021 einige Male fiir
jeweils mehrere Monate im Rahmen gemeinwirtschaftlicher
Vertrédge von der 6ffentlichen Hand bestellt. Aufgrund der zu
Jahresende 2021 noch nicht vorhandenen Zulassung der
neuen Fahrzeuge fiir Deutschland wurde die geplante Ver-
langerung der Strecke Wien-Salzburg bis nach Miinchen vor-
erst nicht realisiert. Mit erfolgreicher Verkehrsaufnahme der
Schwester FRACHTbahn (siehe oben) wurden die Giiterver-
kehre ab Mitte 2021 an diese abgegeben.

Widmer Rail Services AG, EVU

Das schweizerische Eisenbahnverkehrsunternehmen ist
ein ehemaliges Schwesterunternehmen der Walser Eisen-
bahn und hatte in der Vergangenheit bereits eine Sicher-
heitsbescheinigung fiir das Netz der OBB-Infrastruktur in
Liechtenstein. Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember
2020 gibt es einen Infrastruktur-Nutzungsvertrag fiir den
osterreichischen Netzabschnitt, 2021 wurden damit auch
vereinzelt Ziige gefiihrt. Schwerpunkt des Unternehmens

sind Transporte im Transit.



Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH, EVU

Im Jahr 2007 wurde die Wiener Lokalbahnen Cargo gegriin-
det, um das Giiterzuggeschift der Muttergesellschaft Wiener
Lokalbahnen - sowohl in deren eigenem als auch im OBB-
Netz - zu iibernehmen. Das Unternehmen ist {iberwiegend
im Container- und Ganzzugverkehr auf der Donauachse zwi-
schen der Nordsee und Ruménien titig. In Osterreich werden
vor allem die Terminals Enns und Wien-Freudenau bedient.
Seit Ende 2020 ist man auch in Tschechien mit eigener Lizenz
unterwegs, von dort aus sollen eigene Zugverbindungen in
das benachbarte Ausland (Ostdeutschland und Polen) aus-
gebaut werden. Mitunter deswegen wurde 2021 der Fuhrpark
erneuert. Gemeinsam haben WLB und WLC im Oktober 2021
ein Schulungszentrum (,Traincademy”) am Hafen Wien er-
offnet, in dem Schliisselberufe des Eisenbahnwesens ausge-
bildet werden kénnen.

Wiener Lokalbahnen GmbH (WLB), IntEU

Die Wiener Lokalbahnen sind ein Unternehmen der Wiener
Stadtwerke GmbH. 2018 wurde das zuvor als Aktiengesell-
schaft gefiihrte Unternehmen in eine Gesellschaft mit be-
schrankter Haftung umgewandelt. Im Schienenverkehr sind
sie hauptsédchlich im Personenverkehr auf eigener Strecke
tdtig. Diese Strecke ist mit dem Netz der Wiener Linien in
Wien-Meidling verbunden, sodass der Personenverkehr
durchgehend von Baden Josefsplatz bis Wien Oper bedient
werden kann. Das Unternehmen erbringt auch Personenver-
kehrsleistungen im OBB-Netz - hauptsichlich Ausflugs- und
Nostalgiefahrten, aber auch Reisebiiro-Turnusziige im Raum
Oberosterreich/Salzburg/Tirol in Zusammenarbeit mit aus-
landischen Eisenbahnunternehmen. Beispielsweise fungierte
die WLB in Osterreich als betriebsfiihrendes Eisenbahnver-
kehrsunternehmen fiir den Alpen-Sylt-Nachtexpress, einem
seit 2020 saisonal verkehrenden Nachtzug zwischen der deut-
schen Nordseeinsel Sylt und Salzburg. Ende 2021 wurde be-
gonnen, den Fuhrpark fiir den 7,5-min-Takt bis Wiener
Neudorf durch die Lieferung neuer Fahrzeuge zu erneuern.
Uberdies wurden im Giiterverkehr im zweiten Halbjahr zwei-
mal monatlich Hiittensandziige von der voestalpine Linz
nach Deutschland gefiihrt, womit das Unternehmen erstmals

seit Jahren wieder selbst Giiterverkehre durchfiihrt.
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Zillertaler Verkehrsbetriebe AG, IntEU

Das Unternehmen steht mehrheitlich im Eigentum der Ziller-
taler Anliegergemeinden. Es besitzt und betreibt die schmal-
spurige Zillertalbahn mit Personenverkehren von Jenbach
nach Mayrhofen. Der 2014 zum Erliegen gekommene Giiter-
verkehr wurde im Mai 2021 wieder aufgenommen und da-
durch fuhren erstmals seit Jahren wieder Holzgiiterziige

zwischen Jenbach und Fiigen-Hart.
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Quellenangabe

Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét,
Innovation und Technologie (kurz: BMK)

Business-Handbuch Europdische Bahnen, 11. Auflage -
Das Verzeichnis der Eisenbahnverkehrs-

und -infrastrukturunternehmen

Business-Handbuch Giiterbahnen/railfreight.eu,
erste Auflage (2020)

Delegierte VO (EU) 2020/2180 der Kommission vom 18. Dezem-
ber 2020 zur Verlingerung des Bezugszeitraums der VO (EU)
2020/1429 des Europédischen Parlaments und des Rates zur Fest-
legung von MafSnahmen fiir einen nachhaltigen Eisenbahnmarkt
in Anbetracht des COVID-19-Ausbruchs

DVO (EU) 2015/909 der Kommission vom 12. Juni 2015 iiber die
Modalitdten fiir die Berechnung der Kosten, die unmittelbar auf-
grund des Zugbetriebs anfallen, ABI L. 2015/148, 17

DVO (EU) 2017/2177 der Kommission vom 22. November 2017
iiber den Zugang zu Serviceeinrichtungen und schienenverkehrs-
bezogenen Leistungen, ABI L 2017/307, 1

DVO (EU) 2018/1795 der Kommission vom 20. November 2018
zur Festlegung des Verfahrens und der Kriterien fiir die Durch-
fithrung der Priifung des wirtschaftlichen Gleichgewichts geméf3

Art 11 der Richtlinie 2012/34/EU, ABI L 2018/294, 5

ERADIS-Datenbank - European Railway Agency Database
of Interoperability and Safety

Geschiftsberichte und ergédnzende Angaben Osterreichischer

Eisenbahnunternehmen

Network Statements und Entgelte von:
OBB-Infrastruktur AG (Osterreich), DB Netz AG (Deutschland)

OBB-Infrastruktur AG, diverse Unterlagen

OBB-Personenverkehr AG, Fahrpline Osterreich

RL2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
26. Februar 2001 tiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitédt der
Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisen-
bahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung,

ABI L 2001/75, 29

RL2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom
21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europdischen
Eisenbahnraums (Neufassung/Recast), ABI L 2012/343, 32

RL (EU) 2016/2370 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 14. Dezember 2016 zur Anderung der RL 2012/34/EU be-
ziiglich der Offnung des Marktes fiir inlindische Schienenper-
sonenverkehrsdienste und der Verwaltung der Eisenbahn infra-
struktur, ABI L 2016/352, 1

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG)
Statistik Austria, diverse Publikationen

Ticketshops diverser Eisenbahnunternehmen, Verkehrsverbiinde
und stédtischer Verkehrsbetriebe

UIRR, International Union for Road-Rail combined transport

VO (EG) 1370/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates
vom 23. Oktober 2007 iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste
auf Schiene und Strafie und zur Authebung der Verordnungen
(EWG) 1191/69 und (EWG) 1107/70 des Rates, ABI L. 2007/315, 1

VO (EU) 2020/1429 des Europédischen Parlaments und des Rates
vom 7. Oktober 2020 zur Festlegung von Mafinahmen fiir einen
nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des COVID-19-Aus-
bruchs, ABI L 2020/333, 1

VO (EU) 2022/312 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
24. Februar 2022 zur Anderung der Verordnung (EU) 2020/1429
hinsichtlich der Dauer des Bezugszeitraums fiir die Anwendung
voriibergehend geltender Mafinahmen in Bezug auf die Erhebung
von Wegeentgelten im Schienenverkehr, ABI L 2022/55, 1

WIFO, diverse Publikationen

www.irg-rail.eu
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BOB
CargoServ
CAT

coc
CER

CCG

CTI

DB

DBC

DB FV
DB Regio
ECCO
Floyd

0X

FS/Trenitalia

GCA
GKB
GySEV
IVB

LILO
LogServ
LOK
LTE
MBS
MEV
MMV-AT
NOVOG
NSB

Bayerische Oberlandbahn GmbH

Cargo Service GmhbH

City Air Terminal BetriebsgmbH

CD Cargo - tschechisches Eisenbahnverkehrsunternehmen

CER Hungary Zrt. - ungarisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Cargo Center Graz GmbH

Captrain Italia S.r.l. - italienisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Deutsche Bahn AG

DB Cargo AG

DB Fernverkehr AG

DB Regio AG

ecco-rail GmbH

Floyd Szolgaltato Zrt. - ungarisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
FOXrail Zrt. - ungarisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Ferrovie dello Stato/Trenitalia S.p.A. -

staatliche Eisenbahngesellschaft Italiens mit Personen-/Guterverkehrstochter
Grampetcargo Austria GmbH

Graz-Koflacher Bahn und Bushetrieb GmbH

Gyor-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt. [Raaberbahn)

Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn GmbH

Linzer Lokalbahn AG

Logistik Service GmbH

Lokomotion Gesellschaft fur Schienentraktion mbH

LTE Logistik- und Transport GmbH

Montafonerbahn AG

MEV Independent Railway Services GmhH

MMV-Rail Austria GmbH

Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesellschaft m. b. H.

Neusiedler Seebahn GmbH
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0BB-Infra
0BB-Holding
0BB-PR
0BB-PV
0BB-TS
PKP-C

RBC

RCA

RCH
RegioJet
RHR

RPA

RTB

RTI

RTS

SBB

s4vou

SLB
SNCB/NMBS

SNCF

STB
STBTL
StH
STLB
SZTP
TAE
TXL
WEG

0BB-Infrastruktur AG - Infrastrukturbetreiber

0BB-Holding AG - Muttergesellschaft des Konzerns der Osterreichischen Bundeshahnen

0BB-Produktion GmbH

0BB-Personenverkehr AG

0BB-Technische Services GmbH

PKP Cargo S.A. - polnisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Raaberbahn Cargo GmhbH

Rail Cargo Austria AG

Rail Cargo Hungaria Zrt. - ungarisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
RegioJet a.s. - tschechisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Rhomberg Bahntechnik GmbH

Metrans Railprofi Austria GmhH

RTB Cargo Austria GmbH

Railtrains International a.s. - slowakisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Rail Transport Service GmhbH

Schweizerische Bundeshahnen

Safetydyou Baustellenlogistik GmbH

Salzburger Lokalbahn

Societé Nationale des Chemins de fer Belges/Nationale Maatschappij

der Belgische Spoorwegen - belgisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Societé Nationale des Chemins de fer Francais -

franzosisches Eisenbahnverkehrsunternehmen

Steiermarkbahn und Bus GmbH

Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH

Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Steiermarkische Landesbahnen - Infrastrukturbetreiber

SZ Tovorni promet d.0.0. - slowenisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Transalpin Eisenbahn AG - schweizerisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
TX Logistik Transalpine GmbH

Walser Eisenbahn GmbH
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WESTbahn WESTbahn Management GmbH
WLB Wiener Lokalbahnen GmbH
WLC Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH
ZB Zillertaler Verkehrsbetriebe AG
e
Abb. Abbildung
ABI Amtsblatt
Abs Absatz
Art Artikel
AS-Stelle Stelle zur alternativen Streitbeilegung
AStG Alternative-Streitbeilegung-Gesetz
AVG Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz
BGBI Bundesgesetzblatt
Bgld Burgenland
BIP Bruttoinlandsprodukt
BMASGK Bundesministerium fur Arbeit, Soziales, Gesundheit und Konsumentenschutz
BMVIT/BMK Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie; seit 29. Janner 2020:
Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mohilitat, Innovation und Technologie
B-VG Bundes-Verfassungsgesetz
BVwG Bundesverwaltungsgericht
BT Bruttotonnen
BT-km Bruttotonnenkilometer
bzw. beziehungsweise
DVO Durchfuhrungsverordnung
E-Control Energie-Control Austria flr die Regulierung der Elektrizitats- und Erdgaswirtschaft
EisbBFG Bundesgesetz Uber die Eisenbahnbeférderung und die Fahrgastrechte
(Eisenbahn-Beforderungs- und Fahrgastrechtegesetz) - Fahrgastrechtegesetz
EishG Eisenbahngesetz
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen
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ERTMS
ETCS
EU/EG
EuGH
EVU
EWG
EWR
FlixBus

ggf.
GmbH, GesmbH

European Rail Traffic Management System

European Train Control System

Europaische Union/Europaische Gemeinschaft

Europaischer Gerichtshof

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Europaische Wirtschaftsgemeinschaft

Europaischer Wirtschaftsraum

FlixMability GmbH - deutsches Busunternehmen

gegebenenfalls

Gesellschaft mit beschrankter Haftung

GSM-R Global System for Mobile Communications-Rail

GV Guterverkehr

GZ Geschaftszahl
Hbf. Hauptbahnhof

HG Handelsgericht

Hz Hertz

IBE Infrastruktur-Benltzungsentgelt, seit Eisenbahngesetz-Novelle 2015: Wegeentgelt
ICE Intercity Express

idF in der Fassung

IHS Institut flr Hohere Studien

IntEU Integriertes Eisenbahnunternehmen
IRG-Rail Independent Regulators' Group-Rail -
Netzwerk der europaischen Eisenbahn-Marktregulierungshehorden

iSd im Sinne der/des

iSv im Sinne von
iVm in Verbindung mit

km Kilometer

Ktn Karnten

kv Kilovalt

lit Litera
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Mio. Million(en]
MWh Megawattstunde(n)
NG Niederdsterreich
NT Nettotonnen
NT-km Nettotonnenkilometer
OENB Oesterreichische Nationalbank AG
00 Oberdsterreich
o0vv Verkehrsverbund Oberésterreich
PFAG Passagier- und Fahrgastrechteagenturgesetz
PFV Personenfernverkehr
PNV Personennahverkehr
PPP Public Private Partnership
PSO Public Service Obligation(s), gemeinwirtschaftliche Leistung(en)
PV Personenverkehr
RL Richtlinie
Rs Rechtssache
Shg Salzburg
SCHIG Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH
SIBE Sicherheitsbescheinigung
SNNB Schienennetz-Nutzungsbedingungen
Stmk Steiermark
StVG Verkehrsverbund Steiermark, Verbundlinie
SV Verkehrsverbund Salzburg
T Tirol
TEN Transeuropaische Netze
TEN-V Transeuropaische Verkehrsnetze
TSI Technische Spezifikationen flr die Interoperahilitat
u. a. unter anderem
UAbs Unterahsatz

USW. und so weiter
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Vbf.
VfGH
val.
Vibg
Vo
VOR
VVK
VVNB
VT
VWV
VWGG
VwGH
WIFO

Zl
z. B.

Verschubbahnhof

Verfassungsgerichtshof

vergleiche

Vorarlberg

Verordnung

Verkehrsverbund Ost-Region

Verkehrsverbund Karnten, Karntner Linien
Verkehrsverbund Niederosterreich-Burgenland
Verkehrsverbund Tirol

Verkehrsverbund Vorarlberg, VMohil
Verwaltungsgerichtshofgesetz
Verwaltungsgerichtshof

Osterreichisches Institut fir Wirtschaftsforschung
Ziffer

Zahl

zum Beispiel
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