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VORWORTE | Jahresbericht 2023 der Schienen-Control

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

Der Thnen vorliegende Jahresbericht der Schienen-Control
fiir das Jahr 2023 zeigt eine erfreuliche Entwicklung des
Schienenpersonenverkehrs. Die Leistungsindikatoren sind
erneut angestiegen und der Wachstumstrend von vor 2020
wurde fortgesetzt. Trotz massiver Bemiihungen verzeichneten
wir dagegen im Schienengiiterverkehr bei den beférderten
Nettotonnen als auch bei der Verkehrsleistung Einbufien und
damit einen vorerst gegenldufigen Trend.

Erneute Fahrgastzuwéchse fiihrten zu einem Allzeithoch an
zuriickgelegten Personenkilometern und auch die im Schnitt
von jedem Fahrgast zuriickgelegte Entfernung erreichte einen
Hochstwert. Ausschlaggebend dafiir waren Erweiterungen im
Angebot des Fernverkehrs. Hier gab es 2023 neue Verkehre
sowie eine Verstdrkung der Verbindungen zwischen den Bal-
lungszentren Osterreichs. Auch im Nahverkehr gab es viele
Verbesserungen quer durch Osterreich durch dichtere Zugin-
tervalle, langere Betriebszeiten und zusétzliche Verkehre an
Wochenenden. Dieses Rekordangebot von iiber 132 Millio-
nen Personenzugkilometern wurde von den Menschen ent-
sprechend positiv angenommen. Dazu haben flankierende
Mafsnahmen wie die Ausweitung der Parkraumbewirtschaf-
tung in den Ballungszentren sowie das giinstige KlimaTicket
beigetragen. Der Giiterverkehr litt unter der angespannten
internationalen wirtschaftlichen Lage, daher wollen wir in

diesem Bereich unsere Bemiithungen auch verstédrken.

Geht es um die Erreichung der Klimaziele und die Starkung
des Osterreichischen Wirtschaftsstandortes, ist die Forde-
rung von Personen- und Giiterverkehr von zentraler Bedeu-
tung. Umso erfreulicher, dass die Marktteilnehmer:innen in
einer von der Schienen-Control durchgefiihrten Befragung
den Eisenbahnverkehrsmarkt in Osterreich insgesamt posi-
tiv bewerteten. Die Branche sieht noch Nachholbedarf bei
der Konkurrenz durch andere Verkehrstrager. Damit wird

deutlich, dass wir uns konsequent fiir faire und gleiche

Rahmenbedingungen zwischen allen Verkehrstrigern ein-
setzen miissen. Diese Bemithungen werden letztlich allen

Menschen und auch unserer Umwelt zugutekommen.

Damit auf der Schiene jedenfalls faire Wettbewerbsbedingun-
gen herrschen, sorgt die Schienen-Control als Bahnregulator
in Verhandlungen und Verfahren fiir einen diskriminierungs-
freien Zugang zum Schienennetz fiir alle in Osterreich vertre-
tenen Eisenbahnunternehmen. Dariiber hinaus unterstiitzt
die Schienen-Control den Sektor mit ihrer Expertise und
wertvollen Informationen, wie beispielsweise dem vorliegen-
den Marktbericht.

Ich danke den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der Schie-
nen-Control, sowie den Mitgliedern der Schienen-Control
Kommission fiir ihren Einsatz in der Regulierungsarbeit und
den Beitrag zur Férderung des Bahnverkehrs in Osterreich
und in Europa, den sie damit leisten: auf dsterreichischer
Ebene durch Verfahren, die den fairen Zugang zum Schie-
nennetz fiir alle Eisenbahnunternehmen garantieren; auf
europdischer Ebene durch die engagierte Mitarbeit in der
Independent Regulators' Group-Rail (IRG-Rail) mit dem Ziel
eines einheitlichen, wettbewerbsfidhigen, effizienten und

nachhaltigen Schienenverkehrs in Europa.

Lesen Sie Wissenswertes zu vielfdltigen Bahnthemen im

aktuellen Jahresbericht der Schienen-Control.

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

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

Vor sich sehen Sie den aktuellen Jahresbericht der Schienen-
Control. Wir informieren umfassend tiber die Entwicklung
des Personen- und Giiterverkehrsmarkts, die Bedingungen
fiir den Zugang zum Markt, die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen und informieren {iber Verfahren, die von der Schie-

nen-Control Kommission gefiihrt wurden.

Der osterreichische Schienenpersonenverkehrsmarkt zeigte
sich im Jahr 2023 erneut von einer sehr positiven Seite.
Die Eisenbahnverkehrsunternehmen verzeichneten eine
beachtliche Steigerung von 12 Prozent bei den zuriickge-
legten Personenkilometern und erreichten damit einen

neuen Rekordwert.

Das Zugangebot wurde im letzten Jahr durch zusétzliche
Verbindungen im Fernverkehr und Verdichtungen im Nah-
verkehr weiter verbessert. Daraus resultierte neuerlich ein
Rekord an zuriickgelegten Personenzugkilometern. Durch-
schnittlich war ein Fahrgast im Jahr 2023 in Osterreich
rund 44,3 Kilometer mit der Bahn unterwegs, was Oster-
reich europaweit einen Spitzenplatz bei der Nutzung der

Bahn einbringt.

Wahrend sich der Personenverkehr sehr positiv entwickelte,
litt der Schienengiiterverkehr unter der schwierigen wirt-
schaftlichen Lage, den hohen Energiepreisen und baustel-
lenbedingten Streckensperren. Dies fiihrte zu Riickgdngen
bei den Leistungsindikatoren um etwa fiinf Prozent fiir das
Jahr 2023.

Trotz der Herausforderungen am Markt bewerteten die
Marktteilnehmer den Eisenbahnverkehrsmarkt in einer
Umfrage der Schienen-Control durchwegs positiv. Beson-
ders hervorzuheben ist dabei die Qualitdt der Schulungs-
einrichtungen, die von den Marktteilnehmern als besonders

hoch eingeschitzt wird.

Als ,Hiiterin“ des Wettbewerbs des Eisenbahnverkehrs-
marktes in Osterreich iiberwachte die Schienen-Control
GmbH und die Schienen-Control Kommission auch 2023
den freien Zugang zur Schiene zu angemessenen Preisen.
Die Bahn ist - gemessen am CO2-Ausstof8 - das nachhal-
tigste nachhaltigste Transportmittel fiir Giiter und Personen
tiber grofiere Distanzen. Nur ein geregelter Wettbewerb und
die Chancengleichheit beim Zugang zu Infrastruktur stellen

ein zukunftsfittes ,System Bahn“ sicher.

In diesem Zusammenhang befasste sich die Schienen-Con-
trol 2023 mit einer Reihe wettbewerbsrechtlicher Fragen
und fiihrte beispielsweise Verfahren zur Ubermittlung von
Zug- und Wagendaten, zur Genehmigung von Aufschligen
zu den Wegeentgelten und vermittelte erfolgreich bei Tras-
senkonflikten.

Wir danken den Mitgliedern der Schienen-Control Kommis-
sion sowie dem engagierten Team der Schienen-Control
GmbH fiir ihren Einsatz im Sinne der Wettbewerbsférderung

des Schienenverkehrsmarktes.

/——/ff—r_

Mag. Maria-Theresia Réhsler, LL.M., MBA
Geschiftsfithrerin der Schienen-Control GmbH

Dr. Robert Streller
Vorsitzender der Schienen-Control Kommission
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Das Jahr 2023 im Uberblick

ENTWICKLUNG
DES OSTERREICHISCHEN EISENBAHNMARKTES

Im Jahr 2023 verzeichnete der Schienenpersonenverkehr
erneut einen Anstieg der Leistungsindikatoren, der positive
Wachstumstrend setzte sich also fort. Im Gegensatz dazu
sanken im Schienengiiterverkehr die beférderten Netto-
tonnen um sechs Prozent, wihrend die Verkehrsleistung
(Brutto- bzw. Nettotonnenkilometer) um jeweils etwa fiinf

Prozent zuriickging.

Die Zunahme der Fahrgastzahlen fiihrte zu einem neuen All-
zeithoch bei den zuriickgelegten Personenkilometern. Im
Vergleich zum Vorjahr stieg die Anzahl der Fahrgédste um
mehr als 12 Prozent an. Im Durchschnitt legte jeder Fahrgast
44,3 Kilometer zuriick, das ist ebenfalls ein Rekordwert. Dieser
Anstieg wurde unter anderem durch hohe Treibstoffpreise,
erweiterte Parkraumbewirtschaftung in den Ballungszentren

und die Einfiihrung des KlimaTickets begiinstigt.

Diese Entwicklung wurde mafigeblich durch Erweiterungen
im Fernverkehrsangebot beeinflusst, darunter die Auswei-
tungen im Angebot der Westbahn zwischen Wien und Tirol
(einschlieflich der Verlingerung nach Bregenz ab Dezem-
ber 2023). Auch die OBB-Personenverkehr verstirkte ihre
Fernverkehrsverbindungen zwischen den dsterreichischen
Ballungszentren. Im Nahverkehr wurden in fast allen Bundes-
landern Verbesserungen umgesetzt, vor allem durch dichtere
Zugintervalle, ldngere Betriebszeiten und zusitzliche Verbin-
dungen an Wochenenden. Insgesamt fiihrten diese Maf3-
nahmen zu einem Rekordangebot von iiber 132 Millionen

Personenzugkilometern dsterreichweit.

Im Schienengiiterverkehr zeigen die Marktdaten einen Riick-
gang sowohl bei den gefahrenen Netto- als auch Bruttoton-
nenkilometern (um 5,2 bzw. 5,0 Prozent). Die beforderten
Nettotonnen verringerten sich ebenfalls um 6,7 Prozent. Das
war hauptséchlich auf die schwierige wirtschaftliche Lage,
die gesunkene Industrieproduktion, hohe Energiepreise und
Streckensperrungen aufgrund von Baustellen zuriickzufiih-
ren. Den grofiten Marktanteil bei den Nettotonnenkilometern
nach Unternehmensgruppen hielt 2023 der OBB-Konzern
(Rail Cargo Austria) mit 57,6 Prozent, was einem Riickgang
von 3,2 Prozentpunkten im Vergleich zum Vorjahr entspricht.
Die zweitgrofite Gruppe bildeten Bahnen in Privateigentum
(z.B. Lokomotion, Ecco-Rail, CargoServ) mit einem Markt-
anteil von 25,8 Prozent.



Die Anzahl der Eisenbahnunternehmen in Osterreich belief
sich Ende 2023 auf 88. Neu hinzugekommen sind im Ver-
gleich zu 2022 die Giiterverkehrsunternehmen BUDAMAR
West (DE), Retrack (DE), Smart Rail Traction (DE), Train-
log (DE) sowie Graf Railservice (AT). Mit der Schiene Ober-
osterreich (AT) kam zudem ein neuer Infrastrukturbetreiber
hinzu. Insgesamt waren im Berichtsjahr 66 Unternehmen
berechtigt, Ziige im OBB-Netz zu fiihren. Vier davon gehdren
zum OBB-Konzern, zehn weitere sind aufgrund von direkten
oder indirekten Beteiligungen iiberwiegend in der Hand aus-
lindischer Incumbents (marktbeherrschender Unterneh-
men). 41 Unternehmen befinden sich in Privateigentum (mit
50 Prozent oder mehr Anteilen), wihrend die restlichen elf

mehrheitlich 6ffentlichen Institutionen gehoren.

Die Marktteilnehmer bewerteten den Eisenbahnverkehrs-
markt in Osterreich insgesamt positiv in einer Umfrage, die
von der Schienen-Control durchgefiihrt wurde. Besonders
gut bewertet wurden Schulungseinrichtungen, Trassenver-
gabe und Sprachkompetenz des Eisenbahnpersonals. Nach-
holbedarfbesteht jedoch weiterhin bei der Konkurrenz durch
andere Verkehrstrager, uneinheitlichen EU-Regelungen zur
Sicherheitsbescheinigung und behordlichen Auflagen im
Personalbereich. Insgesamt schnitt der Inlandsmarkt besser
ab als der Markt im Ausland. Besonders verbessert hat sich
der Bereich der betrieblichen Normen, wiahrend die Ver-
fiigbarkeit und die Kosten von Dienstleistungen schlechter

bewertet wurden als noch im Vorjahr.
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GESETZESNOVELLEN

Die Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitdt, Innovation und Technologie hat auf Basis des Fi-
senbahngesetzes 1957 im Berichtsjahr zwei Verordnungen
erlassen. Zum einen die SchiCKomm-Sitzungsgeldverord-
nung 2023, die die Sitzungsgelder der Schienen-Control
Kommission regelt und eine notwendig gewordene Anpas-
sung festlegt. Zum anderen wurde die Eisenbahnkreuzungs-
verordnung 2012 umfassend gedndert. Diese Verordnung
betrifft die Sicherung von Eisenbahnkreuzungen und das
Verhalten von Verkehrsteilnehmern. Die Anderungen legen
fest, wie Eisenbahniibergidnge entsprechend dem Stand der
Technik und den Bediirfnissen des Verkehrs zu sichern sind.
Zudem regeln sie das Verhalten bei Anndherung an und
beim Ubersetzen von Eisenbahniibergéingen sowie die Be-

achtung der entsprechenden Verkehrszeichen.
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SCHWERPUNKTE DER ARBEIT
DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

UBERMITTLUNG VON ZUG- UND WAGENDATEN

Im November 2023 informierte die Eisenbahninfrastruktur-
betreiberin die Eisenbahnverkehrsunternehmen iiber Ande-
rungen der Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNNB) fiir
2024, unter anderem betreffend die obligatorische Einmel-
dung von Zugdaten. Die Anderung hitte bewirkt, dass die ma-
nuelle Erfassung von Zugdaten im EDV-System (Ubermittlung
Zugdaten per E-Mail) im Giiterverkehr nurmehr bis Ende
Mirz 2024 verfiigbar gewesen ware, wiahrend sie im Personen-
verkehr die gesamte Netzfahrplanperiode angeboten werden
sollte. Diesbeziigliche Beschwerden von fiinf Giiterverkehrs-
unternehmen an die Schienen-Control Kommission bemén-
gelten die spite, unvollstindige Kommunikation und den
kurzen Vorlauf. Kritisiert wurde zudem eine erhohte Personal-
belastung und die Etablierung eines Systems, das von TAF TSI-
Standards abweiche. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen
forderten die Beibehaltung der E-Mail-Einmeldung. Nach In-
tervention der Schienen-Control Kommission erklérte sich
die Betreiberin bereit, die E-Mail-Einmeldung fiir den Giiter-
verkehr bis zum Fahrplanwechsel 2024 aufrechtzuerhalten,
was zur Einstellung der Beschwerdeverfahren fiihrte.

BAHNSTROM-NETZENTGELTE

Die Schienen-Control Kommission hat Wettbewerbsiiber-
wachungsverfahren betreffend die verdffentlichten Netzent-
gelte fiir die Durchleitung von Bahnstrom fiir die Jahre 2021,
2022 und 2023 und 2024 eingeleitet. Im Rahmen dieser Ver-
fahren iiberpriift sie die durch den Infrastrukturbetreiber
festgesetzten Tarife.

GENEHMIGUNG VON AUFSCHLAGEN ZUM WEGEENTGELT

Die Schienen-Control Kommission fithrt mehrere Verfahren
zur Genehmigung von Aufschldgen zum Wegeentgelt bzw.
zur Priifung von Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zug-
betriebs anfallen. Sofern die Wegeentgelte und die sonstigen
Erlose aus dem Betrieb der Eisenbahninfrastruktur nicht
ausreichen, um eine volle Deckung der Kosten zu erreichen,
kann das Eisenbahninfrastrukturunternehmen Aufschlédge
verrechnen. In den laufenden Verfahren priift die Schie-
nen-Control Kommission die Relevanz der Aufschlédge fiir

bestimmte Marktsegmente, die Hohe der Vollkosten und der
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten.
Dariiber hinaus priift die Schienen-Control Kommission, ob
die vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen festgesetzten
Marktsegmente rechtmaf3ig sind, ob das Modell zur Ermitt-
lung der Tragfahigkeit der Marktsegmente geeignet ist und
ob es richtig angewendet wird.

TRASSENKONFLIKTE

Im Berichtsjahr befasste sich die Schienen-Control Kommis-
sion mit einer Beschwerde eines EVU, welches fiir den Som-
mer 2023 Zugtrassen anstatt auf der von ihm sonst befahrenen
Strecke iiber eine Umleitungsstrecke bestellt hatte. Aufbeiden
Strecken waren fiir den relevanten Zeitraum Bauarbeiten ge-
plant. Nach Durchfiihrung einer miindlichen Verhandlung
vor der Schienen-Control Kommission und nachfolgenden
Gesprachen konnten fiir das beschwerdefiihrende EVU Zug-
trassen konstruiert werden, welche es akzeptierte.

ANMELDUNG NEUER VERKEHRE

2023 haben mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Schienen-Control Kommission {iber geplante neue Perso-
nenverkehrsdienste informiert. Die der Schienen-Control
Kommission im Jahr 2023 tibermittelten Meldungen umfass-

ten Verkehre auf folgenden Strecken:

* Wien-Innsbruck

« Wien-Bucuresti/Timisoara
« Budapest-Niirnberg

* Innsbruck-Miinchen

* Wien-Bregenz

¢ Wien-Stuttgart

* Miinchen-Bologna

* Wien-Brno

* Hegyeshalom-Passau

* Wien-Hegyeshalom

WEITERE VERFAHREN

Die weiteren Verfahren umfassten u.a. Beschwerden zum
Produkt infra DOAS, die Bereitstellungsgebiihr eines Termi-
nals, Information von Reisenden an Personenbahnhofen,
einer Streitfallregelung in den Schienennetz-Nutzungsbe-
dingungen sowie zu Vorrangregelungen.



ENTSCHEIDUNGEN
DES BVWG UND DES VWGH

Im Jahr 2023 hat das Bundesverwaltungsgericht (BVwG) zu
zwei Verfahren der Schienen-Control Kommission entschie-

den, der Verwaltungsgerichtshof (VwGH) zu einem.

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein wettbewerbs-
aufsichtsbehordliches Verfahren zu den Stationsentgelten des
grofiten Stationsbetreibers aufgrund eines Antrags eines
Eisenbahnverkehrsunternehmens. Mit Teilbescheid vom
12. Janner 2021 wies sie Antrage auf Unwirksamerkldrung des
sogenannten Bahnsteigkantenfaktors und der Stationsent-
gelte gemdfs § 74 EisbG betreffend die Produktkataloge Netz-
zugang Stationen 2012 bis 2015 (bis 26. November 2015) ab.
Gegen den Teilbescheid wurde seitens des antragstellenden
Eisenbahnverkehrsunternehmens Beschwerde an das Bun-
desverwaltungsgericht (BVwG) erhoben. Am 3. Mérz 2021
legte die Schienen-Control Kommission als belangte Behorde
dem BVWG im Zuge dieser Beschwerde die Akten des Verwal-
tungsverfahrens vor. Nach einem Fristsetzungsantrag der
Schienen-Control Kommission erging dessen Erkenntnis am
28. August 2023. Das BVwG hob einzelne Spruchpunkte des
Teilbescheides vom 12. Jdnner 2021 auf und verwies die An-
gelegenheit - in Form der aufgehobenen Spruchpunkte und
unter Bindung an die Rechtsansicht des BVwG - zur Erlas-
sung eines neuen Bescheides an die Schienen-Control Kom-
mission zuriick. Gegen den in Beschlussform ergangenen
Spruchpunkt der Entscheidung des BVwG vom 28. August
2023 hat die Schienen-Control Kommission mit Schreiben
vom 10. Oktober 2023 eine aufSerordentliche Revision an den
Verwaltungsgerichthof gerichtet. Die Stationsbetreiberin hat
ebenfalls eine auflerordentliche Revision eingebracht. Eine

Entscheidung war mit 31. Dezember 2023 noch ausstdndig.

Mit Erkenntnis vom 4. Oktober 2023 hat der VwGH in einem
Verfahren betreffend ein Fahrkartenverkaufslokal in einem
Personenbahnhof entschieden. Die Schienen-Control Kom-
mission hatte einem Eisenbahnverkehrsunternehmen auf-
grund dessen Beschwerde die Nutzung des Verkaufslokals
mit vertragsersetzendem Bescheid eingerdumt. Streitpunkt
zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen und Bahnhofs-
betreiber war unter anderem das Zugangsrecht. Der VwGH
sprach aus, dass die Schienen-Control Kommission in einem
vertragsersetzenden Bescheid auch Regelungen vorsehen

kann, die auf zukiinftige Entwicklungen wie eine Nutzung

ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2023 der Schienen-Contral

von Verkaufslokalen durch andere bzw. mehrere Eisenbahn-

verkehrsunternehmen abstellen.

Mit Erkenntnis vom 17. Mai 2023 entschied das Bundesver-
waltungsgericht (BVwG) in einem Verfahren wegen der Be-
dingungen fiir die Nutzung von Fahrkartenverkaufslokalen
in Personenbahnhofen. Die Schienen-Control Kommission
hatte Regelungen dieser Nutzungsbedingungen gemafS § 74
Abs 1Z 5 EisbG fiir unwirksam erklért, da sie gegen Vorschrif-
ten des EisbG und/oder des ABGB verstief3en. Das BVwG be-
jahte die Zustdndigkeit der Schienen-Control Kommission,
im Rahmen der Wettbewerbsiiberwachung auch zivilrecht-
liche Bestimmungen zu iiberpriifen. Es bejahte weiters, dass
die Uberwilzung der Erhaltungspflichten und der Haftungs-
ausschluss des betroffenen Vertrages gegen zivilrechtliche
Bestimmungen verstofien. Sowohl die Schienen-Control
Kommission als auch der Bahnhofsbetreiber erhoben gegen
das Erkenntnis Revision an den VwGH. Die Schienen-Con-
trol Kommission begriindet ihre Revision im Wesentlichen
damit, dass das BVwG § 74 Abs 1 Z 5 EisbG in einer Weise
auslegt, welche dieser Rechtsnorm jeglichen Anwendungs-
bereich entzieht. Unter Zugrundelegung dieser Rechtsauf-
fassung des BVwG wéren ndmlich rechtswidrige Inhalte
von Schienennetz-Nutzungsbedingungen, Vertrdgen und
Urkunden infolge ihrer zivilrechtlichen Nichtigkeit nicht fiir

unwirksam zu erkldren.
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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,
wobei eine Funktionsperiode fiinf Jahre betrégt. Die Mitglieder

sind in Ausiibung ihres Amtes unabhangig und weisungsfrei.

Die Schienen-Control Kommission setzt sich fiir die Funk-
tionsperiode ab 5. Oktober 2022 aus den folgenden
Mitgliedern und Ersatzmitgliedern zusammen:

Vorsitzender
Dr. Robert Streller

Stellvertreter des Vorsitzenden
Dr. Andreas Huber

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

Mitglied
Mag.a Sylvia Leodolter

Ersatzmitglied
Mag. Norbert Fiirst

Ersatzmitglied
Mag. Nicola Gatternig-Spitzy
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AUFGABEN UND FUNKTIONSWEISE

Die Aufgaben der Schienen-Control Kommission ergeben
sich aus dem Eisenbahngesetz 1957 (EisbG). Zu ihren we-
sentlichen Aufgaben zdhlt es, die Gewahrung eines diskri-
minierungsfreien 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.

Die Aufgaben der Schienen-Control Kommission im Detail:

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 Qualitédt oder der Kapazitédt 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 Fahrwegkapazitit (zeitliche und raumliche
Festlegung der Zugfahrten) eingeschréinkt oder nicht verfiig-
bar ist (§ 65a Abs 4 EisbG).

Bei der Netzfahrplanerstellung kann es sich ergeben, dass die
Trassenbegehren von Fahrwegkapazitdtsberechtigten (Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, Verladern, Spediteuren, Unter-
nehmen des Kombinierten Verkehrs etc.) unvereinbar sind.
Die Zuweisungsstelle muss die Begehren koordinieren und
mit den Fahrwegkapazititsberechtigten 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 gemifd § 67a EisbG durch das

Eisenbahninfrastrukturunternehmen in folgenden Féllen:
Die Fahrwegkapazitdt kann durch aufSerhalb des Einfluss-
bereichs des Unternehmens liegende Griinde nicht erhéht
werden oder mégliche Mafinahmen sind wirtschaftlich oder
finanziell nicht tragbar (§ 65e EisbG).

Die Schienen-Control Kommission entscheidet iiber Be-
schwerden von Fahrwegkapazititsberechtigten gegen die
Zuweisungsstelle bei Ablehnung eines Begehrens auf Zu-
weisung von Fahrwegkapazitdt und/oder auf Gewdhrung
des Mindestzugangspaketes (§ 72 EisbG).

SERVICEEINRICHTUNGEN UND SERVICELEISTUNGEN

Die Schienen-Control Kommission entscheidet, ob einem
Unternehmen eine Ausnahme von der Anwendung der DVO
(EU) 2017/2177 (Durchfiihrungsverordnung) iiber den Zu-
gang zu Serviceeinrichtungen und schienenverkehrsbezo-

genen Leistungen gewdhrt wird.

Die Schienen-Control Kommission entscheidet {iber 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 Schienenverkehrsmarkten bei Beschwer-
den und von Amts wegen iiber geeignete Mafinahmen zu ent-
scheiden - zur Korrektur von Féllen der Diskriminierung
von Fahrwegkapazitédtsberechtigten oder Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, von Marktverzerrungen und anderen uner-
wiinschten Entwicklungen in diesen Markten; 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 Be-
stimmungen des 6. Teiles oder den unmittelbar anzuwen-
denden unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienenver-
kehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften entsprechendes
Verhalten aufzuerlegen oder nicht entsprechendes Verhalten
zuuntersagen (§ 74 Abs 1 Z 4 EisbG) oder den Bestimmungen
des 6. Teiles oder den unmittelbar anzuwendenden unions-
rechtlichen, die Regulierung des Schienenverkehrsmarktes
regelnden Rechtsvorschriften nicht entsprechende Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen, Vertriage oder Urkunden ganz
oder teilweise fiir unwirksam zu erkliren (§ 74 Abs 1 Z 5 EisbG).
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WEGEENTGELTE

Der Schienen-Control Kommission obliegt die Genehmigung
von Aufschldgen zum Wegeentgelt eines Eisenbahninfra-
strukturunternehmens, die zu erteilen ist, wenn die Voraus-
setzungen des § 67d Abs 1 vorliegen (§ 67d Abs 6 EisbG).

Ebenso obliegt der Schienen-Control Kommission die Ge-
nehmigung von Engpasszuschlédgen, die ein Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen fiir die Benutzung iiberlasteter
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 MafSnahmen zu ent-
scheiden - zur Korrektur von Fillen der Diskriminierung von
Fahrwegkapazitidtsberechtigten 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 Gewéahrung von Wegeentgeltnachldssen und der
Einhebung von Wegeentgelten im Falle des Zuwiderhandelns
ein den Bestimmungen des 6. Teiles oder ein den unmittel-
bar anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschrif-
ten entsprechendes Verhalten aufzuerlegen oder nicht ent-
sprechendes 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, Ver-
trage oder Urkunden ganz oder teilweise fiir unwirksam zu
erkldren (§ 74 Abs 1 Z 5 EisbG).

FAHRGASTRECHTE

Die Schienen-Control Kommission kann die von einem Ei-
senbahnverkehrsunternehmen oder einem Verkehrsverbund
angewendeten Beférderungsbedingungen, einschliefilich
der Entschddigungsbedingungen, gidnzlich oder teilweise

fiir unwirksam erklaren.

Beforderungsbedingungen kdnnen von der Schienen-Control
Kommission fiir unwirksam erklédrt werden, wenn sie gegen

bundesrechtliche, unmittelbar anzuwendende unionsrecht-
liche oder volkerrechtliche Rechtsvorschriften verstofien
(§ 78b Abs 1 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission kann eine Empfehlung
der Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte in einem
Schlichtungsverfahren, in dem es zu keiner einvernehm-
lichen Losung gekommen ist (§ 78a Abs 5 EisbG), fiir ver-
bindlich erkldren. Die Empfehlung der Agentur fiir Passagier-
und Fahrgastrechte bezieht sich dabei auf eine fehlende oder
unzureichende Fahrpreisentschddigung bei Zugverspatun-

gen und Zugausfillen.

ENTFLECHTUNG

Die Schienen-Control Kommission ist auch zustdndig, die
getrennte Rechnungsfithrung der integrierten Eisenbahnun-
ternehmen 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 Verord-
nung (EG) 1370/2007 zu priifen (§ 55 Abs 5 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission ist befugt, zu tiberpriifen
oder durch von ihr Beauftragte iiberpriifen 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
sachdienlichen Informationen von den Stakeholdern zu ver-
langen (§ 55f Abs 11 EisbG) und aus diesen Finanzdaten
Riickschliisse auf staatliche Beihilfen zu ziehen sowie diese
dem Bundesministerium fiir Digitalisierung und Wirtschafts-
standort anzuzeigen (§ 55f Abs 12 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission priift, ob die Bestimmun-
gen iiber 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 bescheidmaifSig aufzutragen (§ 62a Abs 4 EisbG).
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PRUFUNG DES WIRTSCHAFTLICHEN GLEICHGEWICHTS/BE-
DIENUNGSVERBOTS 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 Einschrin-
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 gefdhrdet wére, hat sie
auf mogliche Anderungen des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs hinzuweisen. Die Anderungen sollten gewihrleisten,
dass doch ein Zugangsrecht fiir die Erbringung dieses Ver-
kehrsdienstes gew#hrt werden kann (§ 57c Abs 3 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission muss ihre Entscheidung
begriinden. Innerhalb eines Monats nach Veroffentlichung
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 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages
oder der 6ffentlichen Dienstleistungsauftrége; 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 iiber Be-
schwerden, wenn Vertrége betreffend den Anschluss an oder
die Mitbenutzung von Eisenbahninfrastruktur nicht zustande
kommen (§ 53c EisbG).

SCHIENENNETZ-
NUTZUNGSBEDINGUNGEN

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

Die Schienen-Control Kommission priift die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen der Infrastrukturbetreiber, die inner-
halb eines Monats ab Erstellung 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 tiberwacht Kooperationsvereinba-
rungen (insbesondere im Hinblick auf deren Durchfiihrung)
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 Fassung
der Zustdandigkeiten der Schienen-Control Kommission. De-
monstrative Aufzdhlung einzelner Zusténdigkeiten unter § 74
Abs 171 bis 15 EisbG u. a.

+ §74Abs 1Z 12 EisbG: Feststellung, ob die Bestimmungen
des § 55¢ EisbG tiber die Unabhingigkeit des Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens eingehalten werden. Falls dies
nicht der Fallist, ist die Einhaltung der Bestimmungen des
§ 55¢ EisbG aufzutragen.

* §74 Abs 17Z 13 EisbG: Feststellung, ob die Bestimmungen
des § 55d EisbG iiber 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.
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§ 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 einge-
halten werden. Falls dies nicht der Fall ist, ist die Einhaltung
der Bestimmungen des § 55e EisbG aufzutragen.

§ 74 Abs 1 Z 15 EisbG: Feststellung, ob die Bestimmungen
des § 55f {iber 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 recht-
lichen Griinden nicht méglich ist, sind die zugrunde lie-

genden Vertrage fiir unwirksam zu erklédren.

§ 74 Abs 1 Z 17: Feststellung, ob die Bestimmungen des
§ 55h iiber die Wahrnehmung von Funktionen durch ver-
schiedene Eisenbahninfrastrukturunternehmen eingehal-
ten werden. Falls dies nicht der Fall ist, ist die Einhaltung
der Bestimmungen des § 55h aufzutragen oder sind die
zugrunde liegenden Kooperationsvertrédge 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 zustédndigen 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 Fahrwegkapazitidtsberechtigten und der Bundes-
ministerin fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Ver-
kehr, Innovation und Technologie teilzunehmen. Bei dieser
Sitzung werden der Bedarf an Fahrwegkapazitit, Inhalt und
Umsetzung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen sowie
die Qualitét der Dienstleistungen des Haupteisenbahninfra-
strukturunternehmens behandelt (§ 55j EisbG).

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

Die Schienen-Control Kommission verhdngt Verwaltungs-
strafen bei bestimmten Verstéfien gegen regulierungsrecht-
liche Bestimmungen (§ 164 EisbG).

§ 164 Abs 1Z 23 EisbG: Wer den mit Bescheid der Schienen-
Control Kommission erteilten Auftrigen (gemaf3 § 74 Abs 1
Z 12 bis 15 EisbG) nicht nachkommt, begeht eine Verwal-
tungsiibertretung und ist von der Schienen-Control Kom-

mission mit einer Geldstrafe bis zu 7.000 Euro zu belegen.

* § 164 Abs 1 Z 24 EisbG: Wer Mafinahmen nicht umsetzt,
die in Entscheidungen der Schienen-Control Kommission
(gemiBd § 74 Abs 1 EisbG) zur Sicherstellung des Wettbe-
werbs in den Schienenverkehrsmarkten getroffen wur-
den, ist ebenfalls zu bestrafen. Die Mafinahmen dienen
dazu, Fille der Diskriminierung von Fahrwegkapazitéts-
berechtigten oder Eisenbahnverkehrsunternehmen, von
Marktverzerrungen und anderen unerwiinschten Entwick-
lungen in diesen Markten zu korrigieren.
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Die Schienen-Control GmbH kann von der Schienen-Con-
trol Kommission erméchtigt werden, wenn es im Interesse
der Zweckmaifigkeit, 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 Anhérung der Fahrwegkapazitéts-
berechtigten zum Netzfahrplanentwurf.

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

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

trol Kommission als Schlichtungsstelle anrufen kann.

Die Schienen-Control Kommission entscheidet, ob sie Er-
leichterungen hinsichtlich jener Verpflichtungen gewédhrt, die
sich aus den Bestimmungen iiber die Regulierung des Schie-
nenverkehrsmarktes ergeben. Dazu zdhlt etwa eine Ausnahme
von der Pflicht, Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu er-
stellen (§ 75a Abs 3 EisbG). Diese Erleichterungen kénnen
Eisenbahnunternehmen genehmigt werden, deren Eisen-
bahninfrastruktur fiir die Erreichung von Giiterterminals,
Hifen, sonstigen Serviceeinrichtungen oder Anschlussbah-
nen bendtigt 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.
Triebfahrzeugfiihrern (§ 154 EisbG).

Die Schienen-Control Kommission folgt in ihren Verfahren

einer Geschiftsordnung, die sie sich geméf3 EisbG selbst gibt.

Dariiber hinaus wendet sie in behordlichen Verfahren das All-
gemeine Verwaltungsverfahrensgesetz (AVG), in Strafverfah-
ren das Verwaltungsstrafgesetz und in Vollstreckungsverfahren
das Verwaltungsvollstreckungsgesetz 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.

DIE ARBEIT DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION
IN DER PRAXIS

Im Jahr 2023 hielt die Schienen-Control Kommission elf Sit-
zungen und eine zweitdgige Klausur ab. Auf den Tagesord-
nungen der Sitzungen der Schienen-Control Kommission
standen vornehmlich die aufgrund von Beschwerden 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 Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen und Infrastruktur-Nutzungs-
vertrige. Im Rahmen der Wettbewerbsiiberwachung gemaf3
§ 74 EisbG wurden diese Unterlagen seitens der Schienen-
Control Kommission von Amts wegen auf Diskriminierungs-
potenzial oder sonstige aus regulierungsrechtlicher Sicht
unzuléssige Bestandteile gepriift.

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

verfahrens bestand.

21l



22

ROLLE DER REGULIERUNGSBEHORDE | Jahreshericht 2023 der Schienen-Control

Schienen-Caontrol GmbH

Die Schienen-Control GmbH (in weiterer Folge: Schienen-
Control) ist Servicestelle und kompetente Ansprechpartnerin
fiir Bahnunternehmen, Institutionen und die 6ffentliche
Hand - mit zwei Tétigkeitsbereichen: Einerseits ist sie Ge-
schiftsstelle der Schienen-Control Kommission, der Regulie-
rungsbehorde fiir den Schienenverkehr, und erfiillt in diesem
Rahmen behordliche Aufgaben; andererseits ist sie gesetz-
liche Schlichtungs- und Durchsetzungsstelle. Am 28. Mai 2015
trat das Passagier- und Fahrgastrechteagenturgesetz (PFAG)!
in Kraft. Infolgedessen 16ste die Agentur fiir Passagier- und
Fahrgastrechte - kurz apf genannt - die Schlichtungsstelle
der Schienen-Control, die bis dahin Beschwerden im Bahn-
bereich behandelte, ab. Die apf wurde als Abteilung bei der
Schienen-Control angesiedelt und um den Bus-, Schiffs-
und Flugverkehr erweitert. Durch die Zentralisierung aller
vier Verkehrsbereiche unter einem Dach werden die vor-
handenen Ressourcen und Erfahrungen effizient genutzt

und Synergien erzielt.

HAUPTAUFGABE REGULIERUNG

Als Geschiftsstelle der Schienen-Control Kommission un-
terstiitzt die Schienen-Control bei der Kontrolle des Wett-
bewerbs und tragt 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 tiberwacht. Die Schienen-Con-
trol wurde von der Schienen-Control Kommission geméf3
§ 81 Abs 4 S 2 Eisenbahngesetz 1957 (EisbG)?2 mittels Ver-
ordnung ermaéchtigt, bestimmte Aufgaben, darunter etwa
die Marktbeobachtung, im Namen der Schienen-Control
Kommission wahrzunehmen. Damit erfiillt sie gemeinsam
mit der Schienen-Control Kommission deren Hauptauf-
gabe, ndmlich die Sicherstellung eines funktionierenden
und lebendigen 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 l16sen. 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 Schlichtungstétigkeit ist sie fiir die Klarung von

Passagierbeschwerden mittels aufSergerichtlicher Streitbei-

Mit 9. Janner 2016 wurde die apf notifizierte Stelle zur al-
ternativen Streitbeilegung (AS-Stelle) geméaf3 Alternative-
Streitbeilegung-Gesetz (AStG)?3. Sie ist damit eine von acht
AS-Stellen, die in Osterreich tatig sind.
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legung verantwortlich. Aufgabe der apfist es, Fahr- und Flug-
gédsten zu ihrem Recht zu verhelfen. Im Streitfall mit dem
Unternehmen sorgt die apf kostenlos und provisionsfrei fiir

rasche Losungen und angemessene Entschddigungen.

In ihrer Funktion als Durchsetzungsstelle informiert die apf
Fahr- und Fluggdste im Bahn-, Bus- und Schiffsbereich iiber
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 Bundesgesetz Uber die Agentur fur Passagier- und Fahrgastrechte, BGBI | 61/2015.

2 Bundesgesetz Uber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und
den Verkehr auf Eisenbahnen, BGBI 60/1957.

3 Bundesgesetz Uber alternative Streitbeilegung in Verbraucher-
angelegenheiten, BGBI 1 105/2015.
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Marktentwicklung 2023

Die Schienen-Control fithrte die umfassende, alljdhrliche
Markterhebung fiir 2023 entsprechend den Vorjahren in Zu-
sammenarbeit mit der Statistik Austria durch. Die nachste-
henden Ausfithrungen beruhen auf den Ergebnissen dieser
Erhebung sowie auf ergdnzenden Daten der Eisenbahn-

infrastrukturunternehmen.

WIRTSCHAFTLICHES UMFELD

Gemafs Statistik Austria' hat sich die dsterreichische Wirt-
schaftsleistung 2023 gegeniiber 2022 real um 0,8 Prozent
verringert. Nach dem auf die wirtschaftlich herausfordern-
den Jahre rund um die COVID-19 Pandemie gefolgten zwi-
schenzeitlichen Aufschwung 2022 sind 2023 zum einen
die Importe stark zuriickgegangen, zum anderen die Ex-
porte - allerdings im kleineren Ausmaf3 - gestiegen (minus
6,3 bzw. plus drei Prozent). Diese Entwicklungen spiegelten
sich teilweise auch in den Kennzahlen des 0sterreichischen
Schienenverkehrs wider.

WETTBEWERB
IM OSTERREICHISCHEN SCHIENENVERKEHR

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 Brennerkorri-
dor) statt. Neben der OBB-Personenverkehr (OBB-PV) ist die
WESTbahn seit Ende 2011 im eigenwirtschaftlichen Fernver-
kehr auf der Strecke Wien-Salzburg tétig (2023 im Halbstun-
dentakt mit selektiven Verldngerungen nach Innsbruck bzw.
Miinchen [Ende des Jahres mit jeweils fiinf Zugpaaren] sowie
ab Dezember mit einem weiteren Zugpaar nach Bregenz).
Somit ist dieser Streckenabschnitt mittlerweile der im Fern-

verkehr mit Abstand meistbefahrene.
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Abb. 1: Gesamtanzahl der Eisenbahnunternehmen in Osterreich zum
Ende des jeweiligen Jahres (inklusive nicht vernetzter Bahnen];
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Seit Dezember 2017 verkehren des Weiteren im Regelfahrplan
pro Tag vier Zugpaare des tschechischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmens RegioJet zwischen Prag und Wien, ab Sommer
2020 zwei davon weiter nach Budapest. Anfangs wurden diese
auf dsterreichischem Gebiet unter der Betriebsfiihrung der
Graz-Koflacher Bahn gefahren, danach hat die WESTbahn
deren operativen Betrieb iibernommen. Seit dem Friihjahr
2022 wickelt RegioJet die Verkehre mittels dsterreichischen
Tochterunternehmens selbst ab.

Auch im Nahverkehr gibt es auf dem Abschnitt Wien Mitte -
Flughafen Wien mit der OBB-Personenverkehr und dem City
Airport Train (CAT) prinzipiell zwei Anbieter. Letzterer hat
nach ldngerer, pandemiebedingter Pause den Betrieb 2022
wieder aufgenommen.

1 Vorlaufige Berechnungen, Stand: Februar/Méarz 2024.



Der gemeinwirtschaftliche Personenverkehr folgt dem Prinzip
der Direktvergabe. Diese erfolgt an verschiedene, zumeist im
regionalen Nahverkehr titige Eisenbahnunternehmen, die
untereinander nicht im Wettbewerb um Verkehrsdienstever-
trage stehen (Nédheres dazu im Kapitel , Erlose und gemein-
wirtschaftliche Leistungen“). Abgerundet wird das Angebot
im Schienenpersonenverkehr durch Ausflugs-, Charter- und
Nostalgiefahrten kleineren Umfangs, die 2023 von der NOVOG
(Niederosterreichische Verkehrsorganisationsges.m.b.H.), der
tenforty2-Rail und der WLB (Wiener Lokalbahnen GmbH)

durchgefiihrt wurden.

Die Zahl der Eisenbahnunternehmen (geméf$ Eisenbahnge-
setz wird zwischen Eisenbahnverkehrs-, Eisenbahninfrastruk-
tur- und integrierten Eisenbahnunternehmen unterschieden)
in Osterreich lag Ende 2023 bei 88 (eine Auflistung der Unter-
nehmen inklusive Tatigkeitsbeschreibung und Zuordnung
befindet sich auf der Website der Schienen-Control unter
https://schienencontrol.gv.at/de/eisenbahnunternehmen.html).
Neu hinzugekommen sind gegeniiber 2022 einerseits die
deutschen Giiterverkehrsunternehmen BUDAMAR West,
Retrack und smart rail traction sowie das dsterreichische Un-
ternehmen Graf Railservice, die alle jeweils einen Infrastruk-
tur-Nutzungsvertrag mit der OBB-Infrastruktur besitzen.
Zudem hat die deutsche TrainLog eine Sicherheitsbeschei-
nigung fiir Giiterverkehre in Osterreich erhalten. Schliefilich
gibt es mit der Schiene Oberdsterreich nach ldngerer Zeit
wieder einen neuen, zusitzlichen Infrastrukturbetreiber. An-
dererseits haben der belgische Incumbent (Bezeichnung fiir
marktbeherrschendes Unternehmen) Lineas und das Oster-
reichische Unternehmen twentyone seit dem Fahrplanwech-
sel im Dezember 2023 keinen giiltigen Infrastruktur-Nut-
zungsvertrag mehr in Osterreich. Aulerdem wurde iiber die
Grampetcargo Austria ein Insolvenzverfahren eréffnet und

die schweizerische Transalpin Eisenbahn liquidiert.

Die 88 Unternehmen gliederten sich mit Stand 31. Dezember
2023 in 68 Eisenbahnverkehrsunternehmen, neun Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen und elf integrierte Eisenbahnun-
ternehmen (siehe Abbildungen eins und zwei). Das heifSt:
Insgesamt betrieben 20 Unternehmen Infrastruktur (Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen und integrierte Eisenbahn-
unternehmen zusammengerechnet). Unter diesen befanden
sich neun Unternehmen mit nicht vernetzter Infrastruktur,
manche davon sind rein touristische Bahnen. Von den 68 Ei-

senbahnverkehrsunternehmen verfiigten zu Jahresende 2023
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vier iiber keine Sicherheitsbescheinigung, sieben hatten
keinen Infrastruktur-Nutzungsvertrag. Gemeinsam mit den
integrierten Unternehmen waren in Summe 66 Eisenbahn-

unternehmen dazu berechtigt, Ziige im OBB-Netz zu fiihren.

Diese 66 Unternehmen lassen sich wie folgt kategorisieren:
Vier gehdren zum OBB-Konzern, sind also osterreichische
Incumbents. Zehn weitere sind ausldndische Incumbents
oder mehrheitlich (mehr als 50 Prozent) direkt bzw. indirekt
in deren Eigentum. In Privateigentum (50 Prozent oder mehr)
stehen 41 Unternehmen, die iibrigen elf befinden sich (zu
mehr als 50 Prozent) im Eigentum 6ffentlicher Institutionen.
Sieben Unternehmen hatten die Berechtigung ausschliefilich
fiir Personenverkehre, 44 hingegen nur fiir Giiterverkehre
und wiederum fiinfzehn weitere fiir beide Marktsegmente.

60 der insgesamt 88 in Osterreich zugelassenen Unterneh-
men haben ihren Sitz im Inland, 14 davon jedoch mit mehr-
heitlich (mehr als 50 Prozent) auslédndischen Eigentiimern.
Damit bleiben insgesamt 46 Unternehmen mit mehrheitlich
(50 Prozent oder mehr) inldndischen Eigentiimern, das ist
etwas mehr als die Hilfte (52 Prozent). 28 Unternehmen sind
dagegen zur Génze im Ausland angesiedelt.

Der Eisenbahnbereich hat sich in den vergangenen Jahren
zunehmend internationalisiert. Das liegt zum einen daran,
dass die Incumbents europaweit versuchen, ihre im Inland
verlorenen Marktanteile auf ausldndischen Markten zuriick-
zugewinnen. Zum anderen setzt sich der Trend fort, mehrere
Lander durchquerende Ziige durchgehend selbst zu fiihren
(anstelle von Kooperationen mit anderen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen). Folglich sind etliche ausldndische Unter-
nehmen in Osterreich tiitig, gleichzeitig weiteten die dster-
reichischen Unternehmen ihre Aktivitdten auf ausldndische
Mairkte aus. Sie erwarben entweder ausldndische Sicher-
heitsbescheinigungen oder agierten dort mit entsprechenden
Verkehrsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigungen
von Tochter- bzw. Schwesterunternehmen (seit Inkrafttreten
des vierten Eisenbahnpakets werden sdmtliche sicherheits-
relevante Dokumente fiir den internationalen Eisenbahnver-
kehr einheitlich von der Europdischen Eisenbahnbehdérde
[European Railway Agency, ERA] ausgestellt und vergeben;
ist ein Unternehmen ausschliefdlich national tédtig kann dies
weiterhin durch die Nationale Sicherheitsbehorde erfol-
gen). Zu guter Letzt weiten grofie europdische Reedereien
oder Logistikunternehmen ihre Aktivitdten kontinuierlich
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auf den europdischen Schienengiiterverkehrsmarkt aus,
um so die gesamte Giitertransportkette aus einer Hand an-
bieten zu kénnen. Tabelle 1 listet diejenigen dsterreichischen
Eisenbahnunternehmen auf, die im europdischen Ausland
aktiv sind.

Bahnunternehmen B Zulassungen/Lander

RCA AT, BG, CZ, DE, HR, HU, IT, PL, RQ, RS, SI, SK

LTE AT, CZ DE, HU, NL, PL, RQ, SK
RTS AT, CZ DE, HU, NL, SK

WLC AT, CZ DE

ECCO AT, DE
CSERV AT, BE
OBB-PV AT, DE

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

Tabelle 1: Tatigkeit von osterreichischen Unternehmen in europaischen
Markten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control, European Railway Agency
Database of Interoperability and Safety

[zuletzt abgerufen im Juni 2024].

B Eisenbahnverkehrsunternehmen
B Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Integrierte Unternehmen

Ahb. 3: Herkunft der Eisenbahnunternehmen in Osterreich 2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.
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I 0BB-Konzern

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

Abb. 2: Status der Eisenbahnunternehmen in Osterreich 2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Abb. 4: Mehrheitseigentiimerschaft der 66 Eisenbahnunternehmen im
0BB-Netz 2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.



VERKEHRSENTWICKLUNG IM OBB-NETZ

GESAMTBETRACHTUNG

Im Allgemeinen haben sich die Leistungsindikatoren des Ei-
senbahnmarktes gegenldufig entwickelt. So zeigte sich am
Ende des Jahres 2023 bei der Verkehrsleistung aller Zuggat-
tungen (gemessen in Bruttotonnenkilometern) ein Minus
von 1,5 Prozent. Die Zugkilometer nahmen hingegen im Jahr
2023 in etwa im selben Ausmaf$ zu. Anders als die Brutto-
tonnenkilometer befanden sich die Zugkilometer mit bei-
nahe 166 Millionen auf dem héchsten Niveau der bis 2006
zuriickgehenden Datenreihe (Abbildung 5).
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Wihrend der Personenverkehr sowohl bei den Bruttoton-
nenkilometern als auch bei den Zugkilometern Zuwichse
verzeichnete, ist der Giiterverkehr bei beiden Parametern zu-
riickgegangen. Die Summe der vom Netzbetreiber OBB-Infra-
struktur eingehobenen Wegeentgelte (Infrastruktur-Bentit-
zungsentgelt, IBE)? hat sich stark verringert und belief sich auf
rund 474 Millionen Euro. Das istim Wesentlichen auf den Ent-
fall der Marktaufschldge zum IBE 2023 bzw. deren gednderte
Verrechnungssystematik gegeniiber 2022 zuriickzufiihren.
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Abb. 5: Verkehrsentwicklung im 0BB-Netz 2006-2023; 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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Wegeentgelt

in Mio. in Mrd. in Mio. €
2006 1470 734 394,5
2007 148,86 75,9 4178
2008 152,2 76,3 438,0
2009 45,4 68.8 421,8
2010 148,2 73,8 446,6
2011 114355 73,8 436.,5
2012 142,0 72,4 449,8
2013 142,8 73,0 4670
2014 1451 75,2 483,3
2015 1454 751 508.,6
2016 146,1 75,6 526,0
2017 148,86 771 535,6
2018 1544 78,2 542,7
2018 1564 78,7 548,7
2020 1470 73,2 526,1
2021 156,6 78,7 5518,5
2022 163,7 82,2 592,7
2023 165.9 81,0 474,1

Tabelle 2: Verkehrsentwicklung im 0BB-Netz 2006-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Abbildung 6 zeigt, dass der Giiterverkehr jene Zuggattung mit
dem grofdten Anteil an den Gesamtbruttotonnenkilometern
im OBB-Netz ist - weit {iber die Hilfte aller Bruttotonnen-
kilometer sind auf Giiterziige zuriickzufiihren. Trotz der Zu-
wichse beim Personenverkehr (Reiseziige) ist dieses Krifte-
verhiltnis tiber die letzten Jahre anndhernd gleichgeblieben.
Die Gattung der Dienstziige (z.B. Lok- und Leerpersonen-
zlige) ist dagegen mengenmaiflig unbedeutend.

Mrd.

80 + w1l 11 = 13 -
70 4 - -

50 4 [ 3Ll 284 304 328 341

S0+ E

482
qg 48,5 437 472 45,8 |

30 + .
20 —+ =
10 -

2019 2020 2021 2022 2023

B Dienstzige W Reisezlge Guterzige

Abb. B: Netznutzung [Bruttotonnenkilometer) im OBB-Netz 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Anders ldsst sich die Situation bei der Auswertung der Netz-
nutzung nach Zugkilometern (Abbildung 7) beschreiben:
Hier stellt der Personenverkehr anteilig die mit Abstand
grofite Zuggattung dar und war mit Ausnahme des Jahres
2020 in den letzten Jahren immer hauptverantwortlich fiir
die Gesamtzuwédchse. Sowohl Dienstziige als auch Reise-
ziige wiesen mehr Zugkilometer aus als im Jahr 2022, die
von Giiterziigen erbrachten Zugkilometer sind hingegen um
knapp vier Prozent zuriickgegangen.
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Abb. 7: Netznutzung [Zugkilometer) im OBB-Netz 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.



Aufgrund eines gednderten Entgeltmodells gibt es seit dem
Fahrplanjahr 2018 die Moglichkeit, den Eisenbahnverkehr auf
dem OBB-Netz in Marktsegmente zu unterteilen®. So kénnen
die Leistungsindikatoren zusétzlich zu den Zuggattungen
auch nach Marktsegmenten analysiert werden. Fiir die Zug-
kilometer ergibt sich im Jahr 2023 die in Abbildung 8 darge-
stellte und gegeniiber 2022 leicht verdnderte Verteilung.

.l:

Y

in %

B Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr
I Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr
Nahverkehr stark
8 Nahverkehr schwach
Z= Guterverkehr manipuliert
= Gaterverkehr nicht manipuliert
Dienstzug

Abb. 8: Anteile der Marktsegmente an den gesamten Zugkilometern im
0BB-Netz 2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Der Giiterverkehr erbrachte gleichbleibend rund ein Viertel
aller gefahrenen Zugkilometer, wobei der manipulierte [um-
fasst Einzelwagenverkehre, Kombinierte Verkehre und Ver-
schubgiiterziige] den sichtbar grofleren Anteil daran hatte
als der nicht-manipulierte Giiterverkehr [klassische Ganz-
zugverkehre]. Innerhalb des Personenverkehrs (insgesamt
71 Prozent) stellte der ,Nahverkehr schwach” (weniger als
200 Sitzplatze) gefolgt vom ,Nahverkehr stark” das stéarkste
Marktsegment dar, wobei ersterer um zwei Prozentpunkte
geschrumpft und zweiterer im selben Ausmafd gewachsen
ist. Der eigenwirtschaftliche Personenverkehr hat hingegen
um einen Prozentpunkt zugelegt, wéahrend der gemeinwirt-
schaftliche Personenfernverkehr anteilig gleich hoch geblie-
ben ist. Das ist im Wesentlichen auf die die beiden Anbieter
OBB-PV und WESTbahn zuriickzufiihren, die ihr Fernver-
kehrsangebot dahingehend ausgeweitet haben. Dienstziige
machten knapp fiinf Prozent aller Zugkilometer aus und
werden der Vollstdndigkeit halber angefiihrt, obwohl sie
kein eigenes Marktsegment darstellen.

3 Insgesamt gibt es sechs Marktsegmente: ,Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr”, ,
Guterverkehr nicht manipuliert”,

schaftlicher Personenfernverkehr”, ,Guterverkehr manipuliert”, ,,
.Nahverkehr schwach” und ,Nahverkehr stark”.

Gemeinwirt-
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ol

Wegeentgelt

in % in % in%
2018 13,6 21,6 11,5
2020 11,8 22,1 8.8
2021 18,3 24,6 10,0
2022 15,3 26,8 11,6
2023 16,0 27,6 12,9

Tabelle 3: Verkehrsanteile aller Bahnen auRerhalb des OBB-Konzerns
(Guter- und Personenverkehr) im 0BB-Netz 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

2010 o0V o012 o013 01 o010 910 01T 9B 9012 5020 92} 902° 0023

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

Abb. 9: Zugkilometer nach Unternehmensgruppen im 0BB-Netz 2010-2023
(exklusive OBB-Konzern). Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Die Anteile der Zugkilometer im OBB-Netz haben sich bei
den einzelnen Unternehmensgruppen auf3erhalb des OBB-
Konzerns unterschiedlich entwickelt (Abbildung 9). Leicht,
aber kontinuierlich zugenommen haben sie bei der Gruppe
der auslindischen Incumbents, wo vor allem die CD Cargo
und die TX Logistik Transalpine (Trenitalia) eine zentrale
Rolle spielen. Die iibrigen ausldndischen Incumbents hatten
wesentlich kleinere Anteile innerhalb dieser Kategorie. Die
mehrheitlich in Privateigentum stehenden Unternehmen
haben signifikant zugelegt, hier ist die Entwicklung seit 2010
allgemein wesentlich dynamischer gewesen. Hauptverant-
wortlich dafiir sind der Markteintritt der WESTbahn im Jahr
2011 sowie die grofien privaten Mitbewerber im Giiterver-
kehr (darunter CargoServ, ecco-rail, Lokomotion und LTE
Austria). Insgesamt entfielen 2023 bereits elf Prozent auf
diese Gruppe. Mehr oder weniger konstant geblieben sind
die Zugkilometer bei den Bahnen in mehrheitlich 6ffent-
lichem Eigentum, deren grofSte Vertreter die Wiener Lokal-
bahnen Cargo (WLC) und die Raaberbahn Cargo (RBC) sind.
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Abb. 10: Verkehrsanteile aller Bahnen auRerhalb des OBB-Konzerns
(Guter- und Personenverkehr) im 0BB-Netz 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Tabelle 3 und Abbildung 10 veranschaulichen die Entwicklung
der Anteile der Bahnen auferhalb 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 in den vergangenen fiinf Jahren. Mit Ausnahme von
2020 sind diese bei allen Indikatoren stetig gewachsen, insbe-
sondere bei der Kenngrofse Bruttotonnenkilometer. Die tiber-
wiegend im Giiterverkehr tatigen Mitbewerber erbrachten im
Vorjahr beispielsweise {iber ein Viertel der Verkehrsleistung.
Durch ihren Fokus auf Giiterverkehre lagen ihre Anteile am
Gesamtverkehr jedoch deutlich unter jenen am Giiterverkehr.



Im OBB-Netz

werden folgende Streckenkategorien unterschieden:

Brennerachse

(Kufstein-Innsbruck-Brenner)

Ergdnzungsnetz
(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 Struktur der Netznutzung (in Zugkilometern) nach Zug-
gattungen auf den einzelnen Streckenkategorien verdnderte
sich 2023 im Vergleich zum Vorjahr nur geringfiigig. Wie in
Abbildung 11 zu sehen ist, weist die Brennerachse mit knapp
35 Prozent 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 drittmeis-
ten genutzte Streckensegment in Osterreich. Im Wesent-
lichen findet der komplette Transitgiiterverkehr auf diesen
drei Streckenabschnitten statt. Gut zu erkennen ist auch,
dass der Giiterverkehr im Ergdnzungsnetz im Gegensatz zu
frither nur noch eine sehr untergeordnete Rolle spielt. Der
Anteil des Personenverkehrs an der Netznutzung hat sich auf

beinahe allen genannten Abschnitten erhoht.
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Abb. 11: Netznutzung nach Streckenkategorien und Zuggattungen
[Anteile an den gesamten Zugkilometern) 2023; Rundungsdifferenz
enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Der vergleichsweise hohe Anteil der Dienstziige am Brenner
und auf den sonstigen internationalen Achsen ist auf den
héufigen Einsatz von Schiebe- oder Vorspannlokomotiven
auf diesen iiberwiegend gebirgigen Strecken zuriickzufiihren.
Auf den restlichen Streckenkategorien ist diese Betriebsform

weniger relevant.
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GUTERVERKEHR
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251

6.3

in %

I 0BB-Konzern

B9 Im Eigentum auslandischer Incumbents (mehr als 50%)
Im offentlichen Eigentum [mehr als 50%)
In Privateigentum [mehr als 50%)

Abh. 12: Anteile an den Guterzugkilometern nach Art der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen im 0BB-Netz 2023; Rundungsdifferenz enthalten.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Der Giiterverkehr im OBB-Netz lidsst sich anhand der Indika-
toren Zugkilometer und Bruttotonnenkilometer analysieren.
62,4 Prozent aller Giiterzugkilometer wurden im Jahr 2023
vom OBB-Konzern (Rail Cargo Austria) erbracht, weitere
9,5 Prozent von ausldndischen Incumbents oder etwaigen
Tochterunternehmen. Auf sonstige Mitbewerber im 6ffent-
lichen Eigentum entfielen 5,8 Prozent, auf jene in Privat-
eigentum 22,3 Prozent.

Abh. 13: Anteile an den Bruttotonnenkilometern (Guterverkehr] nach Art
der Eisenbahnverkehrsunternehmen im 0BB-Netz 2023; Rundungsdif-
ferenz enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

2023 hatte der OBB-Konzern bei den Bruttotonnenkilome-
tern 58,1 Prozent Marktanteil, ausldndische Incumbents
hatten 10,5 Prozent. 6,3 Prozent entfielen auf die Gruppe
jener Mitbewerber, die mehrheitlich im 6ffentlichen Eigen-
tum stehen. Mit 25,1 Prozent aller Bruttotonnenkilometer
wurde erstmals iiber ein Viertel von Mitbewerbern mit {iber-

wiegend privaten Eigentiimern erbracht.

Nachdem die Rail Cargo Austria im Gegensatz zu den aller-
meisten Mitbewerbern immer noch viele Einzelwagenver-
kehre fahrt, bringt ihr diese sogenannte Flichenbedienung
zwar mehr Zugkilometer, aufgrund der meist kurzen Ziige

aber verhéltnismiflig weniger Bruttotonnenkilometer.
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mit knapp acht Prozent Mengenverlust, auch die Westachse
hat gegeniiber dem Vorjahr um sieben Prozent eingebiifst. Die
Verluste in den beiden {ibrigen Segmenten Ergdnzungsnetz
(umfasst alle Nebenbahnen des OBB-Netzes) und sonstige in-
ternationale Achsen beliefen sich auf etwa zwei Prozent.

Interessanterweise ist die Brennerachse jenes Streckenseg-
ment im OBB-Netz, auf dem im Vergleich zu den anderen
Abschnitten die wenigsten Mitbewerber Verkehre fithrten
(16 Giiterverkehrsunternehmen auflerhalb des OBB-Kon-
zerns). Auf den beiden anderen wichtigen Transitachsen, der
Westachse und den sonstigen internationalen Achsen, waren
dagegen die meisten Unternehmen aktiv - jeweils tiber 40.
Insbesondere betédtigen sich dort laufend neue Marktteil-
nehmer, woraus ein starker Wettbewerb resultiert. Dieser
findet hauptsichlich auf den Haupttransitachsen statt.

Abb. 14: Anteile der Mitbewerber an den Bruttotonnenkilometern
im Guterverkehr nach Streckenkategorie 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Nach Streckenkategorien betrachtet vergroéfierten sich 2023
die Marktanteile der Mitbewerber {iberall aufier im wenig re-
levanten sonstigen Kernnetz. Hervorzuheben sind in dem
Zusammenhang die bemerkenswert hohen Marktanteile von
60 Prozent auf der Brenner- und 57 Prozent auf der Westachse
(tiber den Grenziibergang Passau werden beispielsweise zirka
20 Prozent des gesamten dsterreichischen Schienengiiter-
aufkommens gefiihrt). Mittlerweile wird auf zwei der drei
osterreichischen Haupttransitachsen deutlich mehr als die
Hélfte aller Bruttotonnenkilometer von Eisenbahnunter-
nehmen auflerhalb des OBB-Konzerns abgewickelt. Auch
auf den weiteren bedeutenden Transitstrecken wie Pyhrn,
Semmering und Tauern als Teil der sonstigen internationalen
Achsen haben die Mitbewerber in den letzten fiinf Jahren
kraftig zugelegt (um zehn Prozentpunkte).

Die gesamte Giiterverkehrsleistung ist allerdings 2023 auf
allen Streckenkategorien zuriickgegangen: Die mit Abstand
starksten Riickgidnge fanden auf der Brennerachse statt, hier
wurden um 13 Prozent weniger Bruttotonnenkilometer regis-
triert als 2022 (im selben Zeitraum gab es laut Zahlen des Au-
tobahnbetreibers ASFINAG beim Transit- bzw. Schwerverkehr
auf der Strafie lediglich einen leichten Riickgang um 3,2 Pro-

zent). Am zweitstirksten betroffen war das sonstige Kernnetz
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Abb. 15: Anteile des Ganzzugverkehrs [Bruttotonnenkilometer] am ge-
samten Guterverkehr der jeweiligen Unternehmensgruppe 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Der Ganzzugverkehr (gemeint sind an dieser Stelle alle Zug-
klassen der ,klassischen“ Ganzziige sowie der Kombinierte
Verkehr) blieb im Jahr 2023 fiir alle Unternehmen anteilig kon-
stant und es entfielen etwas mehr als zwei Drittel des Gesamt-
verkehrs in Bruttotonnenkilometern darauf (siehe Abbildung
15, ,,Alle EVU“). Sowohl der immer schon sehr hohe Anteil bei
den Mitbewerbern als auch jener der Rail Cargo Austria be-
wegte sich in etwa auf dem Niveau des Vorjahres.
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Abh. 16: Marktanteile der Mithewerber [Bruttotonnenkilometer) im Guter-
verkehr 2019-2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Im Segment der Ganzziige erreichten die Mitbewerber im
Jahr 2023, bezogen auf die Bruttotonnenkilometer, bereits
einen Marktanteil von deutlich mehr als der Hélfte (58 Pro-
zent). Im gesamten Giiterverkehr auf dem OBB-Netz lag der
Wert hingegen bei knapp 42 Prozent. Dieser Unterschied re-
sultiert daraus, dass der Einzelwagenverkehr bis auf wenige
Ausnahmen fast ausschliefSlich von der Rail Cargo Austria
erbracht wird, wihrend sich die Mitbewerber auf die Fithrung
von Ganzziigen (davon {iberwiegend Containerverkehre)
spezialisiert haben. Vor allem der Teilbereich der Kombinier-
ten Verkehre befand sich fest in der Hand der Mitbewerber,
sie konnten 2023 ihre ohnehin starke Position um weitere
drei Prozentpunkte auf 74 Prozent der Verkehrsleistung in
diesem Segment ausbauen.

Abb. 17: Anteile der Ad-hoc-Verkehre (Bruttotonnenkilometer) am ge-
samten Guterverkehr der jeweiligen Unternehmensgruppe 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Zugenommen hat im Jahr 2023 bei allen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen der Anteil kurzfristig bestellter oder abgedn-
derter Zugtrassen (Ad-hoc-Verkehre) - dieser lag bei beinahe
einem Drittel der gesamten Giiterverkehrsleistung im OBB-
Netz. Bei den Mitbewerbern macht diese Art der Trassenbe-
stellung sogar mittlerweile iiber 40 Prozent der Verkehre aus,
bei der Rail Cargo Austria gab es mit einem Fiinftel hingegen
noch wesentlich weniger Spotverkehre.

Diese Zahlen spiegeln die zunehmende Volatilit4t des Schie-
nengiiterverkehrs wider, die auch in der angestrebten Neu-
konzeption des Trassenbestellvorgangs Beriicksichtigung
finden soll. Der Bedarf nach kurzfristiger Kapazitatszuweisung
wird auch in der sogenannten Verordnung iiber die Nutzung
von Fahrwegkapazitit beriicksichtigt, die derzeit auf euro-
péischer Ebene in Verhandlung steht und auf dem Redesign
of the International Timetabling Process (TTR) basiert.



VERKEHRSENTWICKLUNG IM GESAMTNETZ*
GUTERVERKEHR

Wie eingangs erwdhnt hat sich die wirtschaftliche Lage 2023
verschlechtert, was sich in weiterer Folge auch auf die Haupt-
indikatoren des Schienengiiterverkehrs ausgewirkt hat. So-
wohl Verkehrsleistung (Nettotonnenkilometer, Bruttotonnen-
kilometer) als auch Aufkommen (beférderte Nettotonnen)
sind mit minus fiinf bzw. sechs Prozent jeweils im mittleren

einstelligen Bereich zuriickgegangen.

Im Gegensatz zu den Vorjahren gab es nur wenige Beschrén-
kungen im internationalen Warenverkehr, allerdings machte
dem Schienengiiterverkehr eine Vielzahl an anderen Fak-
toren zu schaffen. So gab es einerseits aufgrund sinkender
Industrieproduktion einen konjunkturbedingten Riickgang
der Transportnachfrage in Europa. Andererseits setzten
sich die 2022 vom Krieg in der Ukraine ausgeldsten Verwer-
fungen auf den Energiemirkten (massive Steigerung der
Bahnstrompreise bei gleichzeitig deutlich giinstigerer Ent-
wicklung der Mineraldlpreise) fort und wirkten sich ge-
meinsam mit dem hohen allgemeinen Preisniveau auf die
Traktionskosten und somit die Wettbewerbsfahigkeit der
Unternehmen aus. Nicht zuletzt beeinflussten umfassende
Infrastrukturarbeiten und baustellenbedingte Umleitungen
sowie die teils mangelnde Betriebsqualitdt im benachbar-
ten Ausland (vor allem in Deutschland) die Planung und
Durchfithrung von Verkehren. Letztlich herrschte weiterhin
Mangel an qualifiziertem Personal und ein europaweiter
Engpass beim verfiigbaren Rollmaterial (Triebfahrzeuge
und Giiterwagen). Aufgrund all dieser Umsténde verstérkte

sich 2023 der Verlagerungsdruck hin zur Strafe.

Mrd NT-km ] Mrd. BT-km

2018 116,8 23,189 46,256
2020 108,2 21,577 42,840
2021 1189 23,456 45,843
2022 118,0 23,789 46,935
2023 110,8 22,562 44,587

Tabelle 4: Hauptindikatoren des Schienenguterverkehrsmarktes
2018-2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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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, da die Ziige nicht immer den kiirzesten Weg
nehmen und der Verkehr - vor allem im Einzelwagenver-
kehr - iiber Verschubknoten abgewickelt wird. Die Anzahl
der Nettotonnen ist nicht konsolidiert, es kommt daher unter
Umstdnden zu Doppelerfassungen, wenn zwei Eisenbahnver-
kehrsunternehmen an einem Transport beteiligt waren. Bei
konsolidierten Zahlen lief3en sich jedoch keine Marktanteile

fiir die einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen ermitteln.

in % in % in %
2019 36.4 31.8 30,2
2020 36,7 331 33,0
2021 39,6 36.6 36,7
2022 40,9 392 39,3
2023 43,5 42,4 41,7

Tabelle 5. Marktanteile der Mitbewerber im Guterverkehr 2018-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

4 Leistungsdaten von Eisenbahnunternehmen, die ihre Daten nicht fristgerecht eingereicht haben, wurden an dieser Stelle mithilfe
der Varjahreswerte und der aktuellen Daten der Infrastrukturbetreiber geschatzt.
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Abh. 18: Entwicklung des Schienenguterverkehrsmarktes 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Tabelle 4 und Abbildung 18 stellen die Entwicklung des
Schienengiiterverkehrsmarktes iiber die letzten fiinf Jahre
dar. Wahrend die Rail Cargo Austria gegeniiber dem Vorjahr
riickldufige Werte meldete, blieb die Gruppe der Mitbewer-
ber stabil bzw. verzeichnete sogar kleine Zuwéchse. Dadurch
konnten sie ihre Marktanteile bei allen drei Indikatoren wei-
ter ausbauen und jeweils die 40-Prozent-Marke {ibertreffen.
Inzwischen hatten bereits dreizehn im Giliterverkehr titige
Unternehmen im Jahr 2023 Marktanteile von einem Prozent
oder dariiber.

Abbildung 20 listet die Unternehmen sortiert nach der Grofie
ihres Marktanteils bei den Nettotonnenkilometern auf, wobei
nur solche mit einem Marktanteil von zumindest 0,1 Prozent
bertiicksichtigt wurden. Die Anzahl der Unternehmen, die
diesen Wert iibersteigen, nimmt jéhrlich konstant zu.
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Abb. 18: Marktanteile der Mithewerber im Glterverkehr 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Cantraol.
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Bezugnehmend auf die Eigentiimerschaft der Eisenbahn-

%
verkehrsunternehmen ergeben sich die Marktanteile (Net- ; - . : : .
totonnenkilometer) wie in Abbildung 21 dargestellt. Der 10 r—w =l el e mos | moT
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Helrom -~ 0,24 Abb. 21: Entwicklung der Marktanteile nach Unternehmensgruppen
HSL Logistik Austria — 032 (Nettotonnenkilometer) im Guterverkehr 2018-2023; Rundungsdiffe-
Weco Rail 0,40 renz enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Abb. 20: Marktanteile der Mitbewerber (zumindest 0,1 Prozent der
gesamten Nettotonnenkilometer) im Guterverkehr 2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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PERSONENVERKEHR

Der 6sterreichische Schienenpersonenverkehrsmarkt war
nach Jahren stetiger Aufwértsentwicklung 2020 besonders
stark von den Auswirkungen der COVID-19-Pandemie be-
troffen. Zwar wurde damals beinahe durchgehend ein
Grundangebot an Mobilitédt bereitgestellt, allerdings sank
die Nachfrage zwischenzeitlich massiv. Seitdem haben sich
alle Leistungsindikatoren durchwegs positiv entwickelt,
wobei sie zwischen 2021 und 2022 besonders stark gewach-
sen sind. 2023 bilanzierte der Personenverkehr abermals
sehr erfreulich (Tabelle 6).

So wurde das Angebot durch Ausweitungen und Taktver-
dichtungen bei bestehenden Verbindungen bzw. die Einfiih-
rung neuer Relationen neuerlich umfangreich verbessert. Im
Fernverkehr erweiterte die WESTbahn ihre Ende 2022 auf-
genommenen Verkehre zwischen Salzburg und Innsbruck,
wodurch sie seit September 2023 fiinf Ziige pro Tag und Rich-
tung zwischen Wien und Tirol anbietet (einer davon wurde
im Dezember 2023 bis nach Bregenz verldngert). Auch die
OBB-Personenverkehr verstérkte ihre Fernverkehrsverbin-
dungen zwischen den dsterreichischen Ballungszentren,
fithrte Ziige ins benachbarte Ausland wieder ein (z.B. zwei
tagliche Zugpaare auf der Franz-Josefs-Bahn zwischen Wien
und Prag via Gmiind) und weitete bestehende Nachtzugver-
bindungen aus (darunter bspw. den Nightjet Miinchen/Salz-
burg bzw. Wien - Mailand nach Genua und La Spezia).
Parallel dazu wurden verbesserte Anschliisse zwischen Fern-
und Regionalverkehr hergestellt und umsteigefreie Verbin-
dungen in abgelegenere Regionen geschaffen. Im Nahver-
kehr gab es ebenso etliche Verbesserungen in fast allen
Bundesldndern, wobei hauptsachlich dichtere Zugintervalle
und lédngere Betriebszeiten sowie zusédtzliche Verkehre an
Wochenenden umgesetzt wurden. Insgesamt sorgten alle
diese Anderungen fiir ein Rekordangebot von iiber 132 Mil-
lionen Personenzugkilometern Gsterreichweit (rund drei

Prozent mehr gegeniiber 2022).

Gleichzeitig hat sich auch die Nachfrage sehr gut ent-
wickelt und befand sich ebenfalls auf einem Allzeithoch,
wobei der Zuwachs bei der Anzahl an Reisenden mehr als
elf Prozent betrug. Das ist einerseits auf den wiederbelebten
Fernverkehr und eine wesentliche Zunahme touristischer
Bahnfahrten zuriickzufiihren, andererseits auf hohe Treib-
stoffpreise und die anhaltende Parkraumbewirtschaftung
in Ballungsrdumen. Verstdrkt wurden diese Effekte durch
das im Oktober 2021 eingefiihrte KlimaTicket, das sich nicht
zuletzt aufgrund der oft deutlichen Preisdifferenz zu den
regionalen Verbundtarifen entsprechender Beliebtheit er-
freut. Ende 2023 waren laut Klimaschutzministerium be-
reits rund 272.000 Personen im Besitz einer bundesweit

giiltigen Variante dieses Tickets.

Das erweiterte Angebot fithrte in Kombination mit der zu-
genommenen Inanspruchnahme dazu, dass auch die zu-
riickgelegten Personenkilometer erneut stark gestiegen sind
(plus zwolf Prozent). In diesem Bereich iibertraf der Perso-
nenverkehr das Vorkrisenniveau von 2019 mittlerweile um
gut neun Prozent. Vor allem aufgrund der Zuwéchse im Fern-
verkehr erhohte sich 2023 die durchschnittliche Fahrtweite
je Fahrgast erneut leicht und betrug 44,3 Kilometer.

Tabelle 8 und Abbildung 22 veranschaulichen, dass die Mit-
bewerber ihre Marktanteile gegeniiber 2022 bei allen drei
Leistungsindikatoren (Reisende, Personenkilometer und
Personenzugkilometer) ausbauen konnten - insbesondere
bei den Personenkilometern, wo sie um gut eineinhalb Pro-

zentpunkte gewachsen sind.
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Personenkilometer Personenzugkilometer @ Fahrtweite

in Mio. in Mrd. in Mio. in km
2016 288.,8 12,6 1121 43,6
2017 290,6 12,7 114,5 43,8
2018 31088 13,3 113.3 42,8
2019 3164 1334 120,3 423
2020 1922 74 1134 38,6
2021 218,7 8,5 285 38,9
2022 295,2 13,0 1278 43,9
2023 328,3 14,5 1321 44,3

Tabelle 6: Entwicklung des Personenverkehrsmarktes 2016-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

I 0BB_PV Anteil Mitbewerber

Mio. Reisende 328.3 276,6 51,7 158%
Mrd. Personenkilometer 14,5 12,6 1.8 13,5%
Mio. Personenzugkilometer 1321 112.8 19,3 14,6%

Tabelle 7: Persanenverkehrsmarkt nach Unternehmensgruppen 2023; Rundungsdifferenz enthalten.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

in% in% in%
2016 15,5 11,6 13,2
2017 15,5 116 13,0
2018 157 18,5 16,1
2019 15,8 132 154
2020 15,3 9.8 121
2021 14,2 101 129
2022 14,9 121 13,7
2023 15,8 1185 14,6

Tabelle 8: Marktanteile der Mithewerber im Personenverkehr 2016-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Caontral.
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0BB-Personenverkehr

Im Jahr 2023 beférderte die OBB-Personenverkehr knapp
277 Millionen Fahrgéste, 2022 waren es noch rund 251 Mil-
lionen gewesen (Abbildung 23). Gegeniiber dem Vorjahr er-
hohte sich die Zahl der Fahrgéste also um mehr als zehn
Prozent, auch die zuriickgelegten Personenkilometer (Ab-
bildung 24) sind im selben Zeitraum um tiber zehn Prozent
gestiegen. Die durchschnittliche Fahrtweite je Fahrgast ist
gemdf’ dem Trend aller Bahnen von 2022 auf 2023 erneut
leicht gestiegen und betrug 45,5 Kilometer.

Im Fernverkehr beférderte die OBB-Personenverkehr mit 46,2
Millionen Reisenden deutlich mehr Fahrgiste als die rund
41,6 Millionen im Jahr 2022, das entspricht einer Zunahme
von mehr als elf Prozent. Mit zehn Prozent verzeichnete der
Nahverkehr hingegen einen etwas geringeren Zuwachs. Da-
durch verdnderte sich die Fahrgastverteilung minimal zu
Gunsten des Fernverkehrs (Abbildung 25), wobei sein Anteil
mit beinahe 17 Prozent so hoch wie noch nie war. Eine Ge-
geniiberstellung der Jahre 2019 und 2023 zeigt, dass die
Fahrgastzuwichse von insgesamt vier Prozent bei der OBB-
Personenverkehr fast ausschliefdlich auf den Fernverkehr
zuriickzufiihren sind. Wahrend dieser im direkten Vergleich
um 22 Prozent gewachsen ist, hat der Nah- bzw. Regional-
verkehr nur um rund ein Prozent zugelegt.
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Abb. 22: Marktanteile der Mitbewerber im Personenverkehr 2019-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.
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2016-2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral. nenkilometer 2016-2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

in %

I Nah- und Regionalverkehr
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Abb. 25: Anteil der von der OBB-Personenverkehr beférderten Personen
im Nah- und Regionalverkehr sowie im Fernverkehr 2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Weitere Eisenbahnunternehmen

Der iiberwiegende Teil der anderen im Personenverkehr ta-
tigen Unternehmen verzeichnete grofie Anstiege bei den
erhobenen Kennzahlen: So erlebte die Summe der Privat-
bahnen eine noch stirkere Zunahme bei der Anzahl der
Reisenden (plus 18 Prozent) und den Personenkilometern
(plus 25 Prozent) als die OBB-Personenverkehr. Zudem wei-
sen sie angebotsseitig (Personenzugkilometer) mit knapp
zehn Prozent ein hoheres Wachstum auf.

Neben den Leistungsparametern zahlreicher im Nahverkehr
tatiger Regionalbahnen entwickelten sich insbesondere jene
von RegioJet und WESTbahn (jeweils Fernverkehr) duflerst
positiv. Letztere wurden zwar in den Gesamtberechnungen
beriicksichtigt, werden allerdings auf Unternehmenswunsch
bzw. aus Wettbewerbsgriinden nicht gesondert dargestellt
(Abbildung 26).

[T n

AU Lol

DB Regio BRB CAT STBB

llilllT A J ,

BGySEV

MBS StH SLB GKB wLB

N 2019 W 2020 2021 2022 WM 2023

Abb. 26: Anzahl der von den vernetzten Persanenverkehrsunternehmen DB Regio, BRB, CAT, STBB, GySEV, MBS, StH, SLB, GKB und WLB befarderten

Persanen 2019-2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.



Anteile der beforderten Personen in der 1. und 2. Klasse

Im Gegensatz zu den Bahnen vieler Nachbarstaaten (wie
Deutschland, der Slowakei oder Tschechien) beschrinkt
sich in Osterreich das Platzangebot in der 1. Klasse im We-
sentlichen auf den Fernverkehr und somit auf drei Anbieter.
Hinzu kommt noch die Bayerische Regiobahn, die geméf3
deutschem Verkehrsdienstevertrag ebenfalls derartige Plédtze
anbieten muss. Ausnahmen bilden der CAT (in dem es aus-
schliellich 1.-Klasse-Sitzplitze gibt) und die NOVOG, die
mit ihren Panoramawédgen nach Mariazell auch Fahrgiste
in der 1. Klasse befordert. Alle anderen vernetzten Eisen-
bahnverkehrsunternehmen verfiigen lediglich iiber Sitz-

platze in der 2. Klasse.

%
T
’ 18 98,1
08B-PV I
111 88,9
RegioJet .
0.3 99,7
WESTbahn
a g | 98,9
BRB
L 1 | 1 | I I I I 1 ]
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
B 1. Klasse 2. Klasse

Abb. 27: Anteile der in ZUgen der OBB-Personenverkehr, von RegioJet,
der WESThahn und der Bayerischen Regiohahn beférderten
Personen in der 1. und 2. Klasse im Jahr 2023.

Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.
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Der Anteil der Reisenden in der 1. Klasse der OBB-Personen-
verkehr lag 2023 bei 1,9 Prozent. Bei der WESTbahn redu-
zierte sich dieser auf 0,3 Prozent, wobei seit der Einfiihrung
des dreiteiligen Klassensystems nur noch die First Class als
1. Klasse gewertet wird und Comfort und Standard in der 2.
Klasse zusammengefasst sind. In den Ziigen von RegioJet
fuhren elf Prozent der Fahrgiste in der 1. Klasse, die Bayeri-
sche Regiobahn beforderte 1,1 Prozent ihrer Fahrgéste darin.
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Qualitative Marktbeurteilung 2023

Seit 2006 fiihrt die Schienen-Control ausfiihrliche Umfragen unter den in Osterreich aktiven Eisenbahnunternehmen zu

deren Einschétzung des Marktes durch. Die darin enthaltenen Fragen dienen dazu, mittels der subjektiven Sicht der Markt-

teilnehmer ein Gesamtbild iiber die Problemfelder zu erlangen. Im Berichtsjahr 2023 lag die Riicklaufquote dieser Erhebung

bei etwa 80 Prozent. Der Fragebogen bestand wie in den Vorjahren aus 41 - in sieben Gruppen gegliederte - Einflussfaktoren.

Die zentrale Fragestellung an die Eisenbahnunternehmen lautete: , In welchem Ausmaf3 werden Neuverkehre durch fol-

gende Punkte negativ beeinflusst?“ Die Bewertung erfolgte nach dem Schulnotensystem (wobei 1 , kein negativer Einfluss”

und 5 ,grofier negativer Einfluss“ bedeutet). Um einen direkten Vergleich der Einschitzungen zu ermdglichen, wurden die

Fragestellungen der Vorjahre beibehalten. In Tabelle 1 werden die Ergebnisse ausgewéhlter Jahre gegeniibergestellt. Die

letzten beiden Spalten zeigen die durchschnittlichen Bewertungen der Faktoren im Jahr 2023, wobei sich die linke Spalte

auf Osterreich und die rechte explizit auf das européische Ausland bezieht.

2015 § 2017 | 2019 § 2020 | 2021 | 2022 | 2023 Inland | 2023 Ausland

Trassenvergabe 1,88 1,72 1,86 1,86 193 188 1,94
Letzte Meile (Bedienung Anschlussbahn) 2,70 296 2,56 266 2,83 280 2,63

Zugang zu Serviceeinrichtungen 2,04 2,07 200 195 202 206 208
(Stationen, Tankstellen, Terminals etc.]

Engpass bei Trassen 2,36 2,19 242 261 266 263 275
(Baustellen und Umleitungen)

Grenzubertritt 2,18 2,37 238 233 233 240 248

Betriebliche Auflagen 2,56 252 2,71 269 256 260 2,65
[Vorschriften, Meldungen etc.)

Verschub 225 219 236 222 213 227 231

2,41
2,48
2,32

3,45

293
2,96

2,50

Unternehmensfaktoren | 2015 | 2017 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 Inland 2023 Ausland

Mangel an (Risiko-)Kapital 2,30 226 216 224 210 209 204

Konkurrenz durch andere 283 258 282 298 291 274 276
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Konkurrenz durch andere Verkehrstrager 3,74 3,42 3,52 366 367 365 3,56
[Strafde, Luft]

Unternehmensgriindung (EIU/EVU) 2,00 200 237 274 237 237 229
Fahrplanqualitat 213 1,78 203 202 205 198 210

2,36
2,90

3,90

2,24
2,90

2015 | 2017 | 2019 [ 2020 [ 2021 | 2022 | 2023 Inland | 2023 Ausland

Ausbau 215 1,89 203 215 216 200 202

Erhaltung 254 214 229 228 233 210 221

Umleitungen 2,83 250 258 2864 278 238 234

Sicherungstechnik (ETCS, PZBS0 etc.) 233 200 215 226 226 227 237
Betriebsqualitat (Stérungenetc.] 242 215 241 232 238 224 231

3,21
225
3,50
2,86
311
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Die Inlandswerte schnitten im direkten Vergleich in beinahe allen Punkten besser ab, oft deutlich. Insbesondere betrifft das

die gesamte Fragengruppe zur Infrastruktur, die den Netzzustand beziiglich Ausbau und Erhaltung, Umleitungen, Sicherungs-

technik sowie Betriebsqualitdt umfasst. Bessere Bewertungen erhielt das europdische Ausland hingegen lediglich bei der

Bedienung von Anschlussbahnen, der Unternehmensgriindung, der Verfiigbarkeit und den Kosten von Triebfahrzeugen, den

behordlichen Auflagen hinsichtlich Personal und im Bereich Verkehrsgenehmigung/Konzession.

2015 | 2017 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 Inland | 2023 Ausland

Verfugbarkeit
Schulungseinrichtungen
Soziale Normen
Behardliche Auflagen
Sprache

Verfugbarkeit /Kosten der Betriebsmittel

2,82
1,76
2,44
2,96
1,88

2,96
1,85
2,04
2,93
1,96

2,91
2,18
2,29
3,06
2,09

2,60
2,05
2,15
3,00
1,90

2,82
1,88
2,14
2,95
1,89

2,81
1,98
2,17
3,04
1,86

2,75
1,92
2,16
2,98
1,98

3,00
2,14
2,21
2,82
2,56

2015 | 2017 § 2019 J 2020 | 2021 § 2022 § 2023 Inland  J 2023 Ausland

Triebfahrzeuge

Waggons

Dienstleistungen

Energie

Struktur der Trassengehthren
Hohe der Trassengebiihren GV

Hohe der Trassengebuhren PV

3,08
2,86
2,40
2,13
2,32
2,68
3,00

2,92
2,95
2,46
1,75
2,50
2,60
2,97

2,65
2,63
2,47
1,82
2,33
2,61
2,60

2,52
2,84
259
1,90
2,27
2,46
2,46

2,58
2,62
2,73
2,17
2,36
2,53
2,12

2,94
2,74
2,67
2,78
2,29
2,45
2,20

2,92
2,66
2,48
2,68
2,23
2,45
2,22

2,90
2,72
2,62
3.24
2,79
2,86
2,56

2015 | 2017 § 2019 J 2020 | 2021 § 2022 § 2023 Inland  § 2023 Ausland

Zulassung Fahrzeuge

Technische Vorschriften
Betriebliche Normen
Verkehrsgenehmigung/Konzession
Sicherheitshescheinigung

Unterschiede bei der Umsetzung
in den EU-Landern

Triebfahrzeugfuhrerschein

Fahrzeugregister

Verpflichtende neue Technologien

2,88
2,76
2,50
2,23
2,38
3,64

2,48
2,04

2,46
2,41
2,36
2,32
2,50
SIS

2,15
2,00

259
2,53
2,56
2,52
2,71
3,39

2,15
194

2,54
2,72
2,68
2,46
2,68
3,40

2,02
1,88

2,62
2,52
2,40
2,33
2,77

3,38

1,98
1,78

2,81
2,71
2,41
2,31
2,61
3,44

2,17
2,16

2,68
2,78
2,61
2,30
2,64
3,36

2,08
2,06

2,96
2,89
2,64
2,29
2,75
S5V

2,11
2,22

2015 § 2017 | 2019 § 2020 | 2021 J 2022 § 2023 Inland  § 2023 Ausland

Kommunikation (z.B. GSMR]
Sicherungstechnik [ETCS]
Umsetzung TSI*

Landesspezifische Ausnahmen bei den TSI

2,20
3,33
2,83
2,86

2,14
2,65
2,43
2,50

2,00
2,76
2,55
2,63

2,00
2,513
2,51
2,74

1,84
2,38
2,39
2,95

2,02
2,57
2,60
2,77

2,08
2,73
2,77
2,92

2,11
3,18
3,00
3,32

Tabelle 1: Burchschnittliche Bewertungen der Einflussfaktoren aus Sicht der Eisenbahnunternehmen fur ausgewahlte Jahre.

Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

1 Technische Spezifikationen flr die Interoperabilitat im Schienenverkehr des Europaischen Wirtschaftsraums.
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Ahb. 1: Die finf am besten bewerteten Einflussfaktoren 2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Cantrol

Abbildung 1 zeigt die fiinf Einflussfaktoren mit den héchsten
Bewertungen im Jahr 2023. Die beste Durchschnittsnote er-
zielten die Schulungseinrichtungen fiir eisenbahnspezifische
Berufe bzw. Tétigkeiten. Diese gewinnen zunehmend an Be-
deutung, was sich auch an der Tatsache zeigt, dass heimische
Eisenbahnverkehrsunternehmen in der jiingeren Vergangen-
heit vermehrt eigene derartige Einrichtungen in Betrieb ge-
nommen haben. Die Trassenvergabe, die im Giiterverkehr
zunehmend ad hoc erfolgt, hat wie im Vorjahr erneut sehr gut
abgeschnitten. Dahinter folgte die ,Sprachkompetenz des
Personals” als einer der wichtigsten Faktoren im grenziiber-
schreitenden Bahnbetrieb auf Platz 3. Die ebenfalls gute Be-
wertung des Netzausbaus ist ein Beleg fiir die im europdischen
Vergleich sehr hohen Investitionen in das 6sterreichische
Netz. SchlieSlich landete das (Risiko-)Kapital auf Platz 5.

Im Gegensatz dazu sind in Abbildung 2 die fiinfim Jahr 2023
am schlechtesten bewerteten Einflussfaktoren dargestellt. Der
Konkurrenz durch andere Verkehrstrager (StrafSe, Luftfahrt)
wurde - trotz Verbesserung - wie schon in den Vorjahren ein
besonders negativer Einfluss attestiert. Hintergrund sind die
vor allem seitens der Eisenbahnbranche kritisierte zu niedrige
Bepreisung von Strafien- und Flugverkehren, deren gerin-
gere Personalkosten sowie steuerliche Begiinstigungen. Eine
der schlechtesten Bewertungen erhielt auferdem der Faktor
yUnterschiede bei der Umsetzung rechtlicher Vorgaben in den
einzelnen EU-Liandern“ Gemeint sind damit vor allem im
grenziiberschreitenden Bahnverkehr geltende nationale Re-
gelungen, die die Schaffung eines einheitlichen européischen
Eisenbahnraumes behindern. Die behdérdlichen Auflagen
betreffend Personal (umfasst Verschub, Triebfahrzeugfiihrer-
innen und -fiithrer, Disposition etc.) haben sich zwar aus
Sicht der Unternehmen wieder leicht verbessert, sie finden
sich allerdings zum wiederholten Mal unter den negativen
Spitzenreitern. Die niedrige Bewertung des Unternehmens-
faktors ,Verfiigbarkeit und Kosten von Triebfahrzeugen“ ist ein
Resultat der seit 2022 generell sehr angespannten Fahrzeug-
situation einerseits und der unterschiedlichen nationalen
Anforderungen in Europa (bzw. daraus entstehender Mehr-
kosten) fiir Unternehmen andererseits. Unter anderem sahen
sich diese mit Problemen bei der Zulassung und Inbetrieb-
nahme von Fahrzeugen in Osterreich konfrontiert, darunter
auch bei solchen, die bereits in Deutschland im Einsatz
waren. Allgemein schlechter Einfluss wurde zudem auch den

landesspezifischen Ausnahmen bei den TSI zugeschrieben.

LU A AR AR AR RN AR AN

Landesspezifische Ausnahmen | 0,92

bei den TSI

Triebfahrzeuge
[Verfigbarkeit, Kosten)

Behdrdliche Auflagen
betreffend Personal

Unterschiede in der Umsetzung
in den EU-Landern

Konkurrenz durch andere
Verkehrstrager [Strafle, Luft)

Abb. 2: Die funf am schlechtesten bewerteten Einflussfaktoren 2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.



Die knappe Mehrheit (21) der abgefragten Einflussfaktoren
hat sich nach Meinung der Eisenbahnunternehmen gegen-
iiber 2022 verschlechtert, wahrend sich 20 Faktoren hingegen
verbessert haben.

Auffallig ist dabei zum einen, dass sich sémtliche Faktoren
im Fragenblock ,Verpflichtende neue Technologien“ sowie
beinahe alle Faktoren in den Bereichen , Netzzugang“ und
»Netzzustand“ verschlechtert haben. Ein Unternehmen be-
zeichnete stellvertretend fiir das Thema Kommunikation
(z.B. GSMR) die geplante Einfithrung des digitalen Befehls
als sehr problematisch, da dieser hohe Kosten verursache
und eine rein dsterreichische Losung sei. Durch die Anpas-
sung der Sicherungstechnik (z. B. ETCS Level 3) miissen die
Unternehmen in den kommenden Jahren zudem mit erheb-
lichen Mehrkosten wegen der entsprechenden Aufriistung
von Triebfahrzeugen mit On-Board-Einheiten rechnen. Un-
terschiedliche ETCS-Levels wiirden vor allem im internatio-
nalen Kontext zu keinem Gewinn in puncto Interoperabili-
tat, sondern lediglich zu komplexeren Schnittstellen fithren.
Auf geplanten ETCS-only-Strecken wird beispielsweise die
Baulogistik oder die Bedienung von Anschlussbahnen stark
erschwert und verteuert, weil (die zumeist verwendeten)
Diesellokomotiven in der Regel nicht mit einem solchen
Zugsicherungssystem ausgestattet sind.

Zum anderen sind fast alle Bewertungen aus dem Bereich
,Verfiigbarkeit/Kosten der Betriebsmittel“ und , Personal”
wieder besser ausgefallen als im Vorjahr. Nichtsdestotrotz
erinnerten mehrere Unternehmen an langfristige personelle
Engpésse beim Verschubpersonal (insbesondere jenem der
OBB-Infrastruktur) und beméngelten einen allgemeinen
branchenweiten Engpass bei Triebfahrzeugfiihrerinnen
und -fithrern bzw. erwdhnten Nachwuchsprobleme inner-

halb des gesamten Sektors.

Generell sind sowohl die Verbesserungen der Werte als
auch deren Verschlechterungen gegeniiber den Vorjahren
stirker geworden. Bei den stiarksten Verdnderungen in der
Benotung (Abbildung 3) ist zu erkennen, dass sich der Fak-
tor ,Verfiigbarkeit/Kosten von Dienstleistungen“ wieder
spiirbar verbessert hat. Auch die Bedienung von Anschluss-
bahnen sowie die Fahrzeugzulassung und das -register
haben sich erholt. Der Faktor Energie wurde 2022 noch als
eines der grofiten Problemfelder identifiziert (trotz fallender
Energiepreise an den Mérkten sinken die Strompreise fiir
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die Unternehmen meist nur zeitversetzt bzw. werden die
Senkungen durch stark ansteigende Netzentgelte oft wieder
zunichte gemacht), hat sich jedoch scheinbar wieder etwas
entspannt. Abschlieflend wurden betriebliche Auflagen
(wie Vorschriften, OSS-Meldungen etc.) kritisiert, da oft zu
wenig Zeit zwischen dem Datum der Giiltigkeit und dem
Datum der Umsetzung der Anderungen in Infrastruktur-

Regelwerken bestehe.

Positiv bewerteten einige Unternehmen dagegen die Situa-
tion in Osterreich betreffend Wegeentgelte: Durch den Ver-
zicht auf Aufschldge und die Wegeentgeltférderung des
Bundes waren die Rahmenbedingungen im Vergleich zum
internationalen Umfeld (teils erhebliche Preisanstiege und
drohende Zusatzkosten durch hohe Trassen-Stornokosten)
wesentlich freundlicher.

R L L B L L B BN IR I L LN DL L IR B
Dienstleistungen

T
[Verflgbarkeit, Kosten) ‘ 013
Letzte Meile 018
[Bedienung Anschlussbahn) S
Fahrzeugzulassung | 013
Fahrzeugregister ‘ 0,10
Energie ‘ 0,10
Fahrplanqualitat ‘ -0,12
Landesspezifische 0.15
Ausnahmen bei den TSI e
Sicherungstechnik (ETCS) ‘ -0,16
Umsetzung TSI ‘ -017
Betriebliche Normen ‘ -0,20
(S I I I VSN RN I I I B T ST T

-07 -05 -03 -01 001 03 05 07

Verbesserung Verschlechterung

Abb. 3: Starkste Veranderung der Bewertung von Einflussfaktaren im
Jahresvergleich 2022/2023. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.




50

MARKTENTWICKLUNG | Jahresbericht 2023 der Schienen-Control

Preisentwicklung Bahnen

Der Gsterreichische Fernverkehrsmarkt im Personenver-
kehr umfasst neben der OBB-Personenverkehr (OBB-PV)
und der WESTbahn seit dem Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2017 auch den tschechischen Anbieter RegioJet. Dazu
kommen im Nahverkehr sieben Verkehrsverbiinde' sowie
die sonstigen vernetzten und nicht vernetzten Bahnunter-
nehmen. Zu den vernetzten Bahnen zdhlen DB Regio, die
Bayerische Oberlandbahn (BOB), die Steiermarkbahn (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 Ver-
kehrsbetriebe und Stubaitalbahn (IVB), die Niederdster-
reichische Verkehrsorganisationsgesellschaft (NOVOG) und
die Zillertaler Verkehrsbetriebe (ZB) gehéren zu den nicht

vernetzten Personenverkehrsbahnen.

Fiir die statistische Preiserhebung wurden Tickets der OBB-
PV, der WESTbahn und des RegioJets herangezogen, da diese
Unternehmen im direkten Wettbewerb zueinander stehen
und neben Standardpreis-Tickets teilweise auch Aktions-
preis-Tickets (z. B. Sparschiene Osterreich oder WESTsuper-
preis-Tickets) verkaufen.

Personen im Besitz von Erméfigungskarten (z. B. OBB-Vor-
teilscard, OBB-Businesscard oder bei Anerkennung diverser
Mitgliedskarten bei der WESTbahn) erhalten beim Ticket-
kauf Preisnachldsse. Zusétzlich bieten die Unternehmen
sowohl Vergiinstigungen fiir Personengruppen, wie etwa
Jugendliche, Studierende oder Reisegruppen, als auch fiir
die Nutzung von Freizeitangeboten, wie Museums-, Tier-
park- oder Thermenbesuche, an.

Die OBB-PV unterscheidet zwischen 1. und 2. Klasse (First
Class und Economy Class) und verfiigt zusétzlich tiber eine
Business Class. Bei RegioJet sind vier Klassen buchbar (Low
cost, Standard, Relax und Business), wobei die Business
Class als 1. Klasse gilt. Bei der WESTbahn wird neben der

2. Klasse (Standard Class bzw. mit Upgrade Comfort Class)
unter dem Begriff First Class eine gehobene Klasse angebo-
ten. Der CAT fiahrt mit einer Klasse, die am ehesten der gian-
gigen 1. Klasse entspricht; alle anderen Bahnunternehmen
bieten Fahrten in der 2. Klasse an.

INFO

Aufgrund der Verbundexklusivitit (bei bestimmten Ver-
kehrsverbindungen innerhalb eines Verkehrsverbundes
darf nur der Verbundtarif zur Anwendung gelangen) erhal-
ten Fahrgéste von Osterreichischen Bahnunternehmen vor-
rangig den Verbund-Tarif? wenn sie Tickets fiir Strecken
kaufen, die sich im Verbundgebiet befinden. Geht eine
Fahrt {iber die Grenzen eines Verkehrsverbundes hinaus,
so zahlt der Fahrgast nicht mehr den Verbund-Tarif,
sondern wechselt in den Tarif des jeweiligen Bahnun-
ternehmens. Die OBB-PV ist in allen 6sterreichischen Ver-
kehrsverbiinden vertreten, die WESTbahn im Oberdoster-
reichischen Verkehrsverbund (OOVV), Salzburger Ver-
kehrsverbund (SVV), Verkehrsverbund Ost-Region (VOR),
Verkehrsverbund Tirol (VVT) und Verkehrsverbund Vor-
arlberg (VVV). Alle anderen Bahnunternehmen sind Mit-
glied in jenen Verkehrsverbiinden, in deren Gebiet sie
ihre Verkehrsleistungen anbieten. Einzig der CAT und der

RegioJet sind in keinem Verkehrsverbund.

1 Verkehrsverbund Karnten [Karntner Linien, VVK), Oberdsterreichischer Verkehrsverbund (00W

Verkehrsverbund Steiermark (Verbundlinie, StVG], Verkehrsverbund Tirol (VVT

)

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR], Salzburger Verkehrsverbund (SVV],
)

Verkehrsverbund Vorarlberg (VMobil, VVV].

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



STATISTISCHE ERHEBUNG VON PREISEN BEI
0BB-PV, WESTBAHN UND REGIOJET

Die Schienen-Control informiert seit jeher in den Jahresbe-
richten iiber die Preisentwicklung bei den Bahnunternehmen
und Verkehrsverbiinden. Anfinglich wurde die Entwicklung
der OBB-Kilometertarife dargestellt, seit 2014 untersucht
die Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte (apf) an be-
stimmten Stichtagen?® die konkret angebotenen Preise auf
ausgesuchten Strecken der OBB-PV, der WESTbahn und
des RegioJets.

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
Erméfliigungskarten oder ein bestimmtes Alter - erhiltlich
waren. Beriicksichtigt wurden sowohl Standardpreise ohne
jegliche ErmifSigung (z. B. Standard-Ticket) als auch allge-
mein erhiltliche Sonderangebote (z. B. Sparschiene-Oster-
reich-, WESTsuperpreis-Ticket), sofern 2023 angeboten. Bei
RegioJet wurde die Klasse Low cost (bzw. Standard oder
Relax, sofern Low cost/Standard nicht mehr verfiigbar waren)
herangezogen, da diese direkt mit der 2. Klasse der beiden

anderen Bahnunternehmen vergleichbar ist.

Die Preise folgender Fernverkehrsstrecken

wurden fiir den Preisvergleich erhoben:

OBB-PV und WESTbahn

Wien -Linz, 190 Kilometer
Wien-Salzburg, 317 Kilometer
Wien -Miinchen, 470 Kilometer

OBB-PV und RegioJet
Wien - Budapest, 272 Kilometer
Wien - Prag, 404 Kilometer

OBB-PV
Wien - Klagenfurt, 330 Kilometer
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Die OBB-Strecken Wien-Graz und Wien-Innsbruck werden
seit 2020, die Strecke Linz-Salzburg wird seit 2022 nicht mehr
untersucht. Neu hinzugekommen sind seit 2022 die Strecken
Wien-Miinchen und Wien-Budapest.

Die apf hat die Ticketpreise bei den ausgewihlten Strecken
jeweils vier Wochen, 14 Tage, sieben Tage, drei Tage bzw.
einen Tag vor Fahrtantritt an den Stichtagen in den jeweiligen
Online-Shops erhoben. Bei der OBB-PV und der WESTbahn
werden unterschiedliche Preise je nach gewéhltem Vertriebs-
kanal (Bahnschalter, Fahrscheinautomat, Online-Shop, Zug)
angeboten. Beriicksichtigt wurden alle am jeweiligen Tag an-
gebotenen Direktziige bzw. auch Umsteigeverbindungen mit
dhnlicher Fahrtdauer. Nicht beriicksichtigt wurden hingegen
Verbindungen mit wesentlich ldngerer Fahrtdauer, Nacht-
reiseziige der OBB-PV und der OBB Intercitybus auf der Ver-
bindung nach Klagenfurt.

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-PV, der WEST-
bahn und des RegioJets - auf sogenannte Relationspreise
umgestellt. Bei diesen bestimmen sowohl Angebot und
Nachfrage als auch Faktoren wie Reisegeschwindigkeit

oder -zeit den Ticketpreis.

3 Im Jahr 2023: Freitag, 13.1,, Montag, 13.2,, Dienstag, 14.3,, Freitag, 14.4., Mittwoch, 17.5., Donnerstag, 15.6., Bonnerstag, 6.7,
Mittwoch, 9.8, Dienstag, 12.9., Donnerstag, 12.10., Dienstag, 14.11., und Dienstag, 12.12.
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ERGEBNISSE DER PREISERHEBUNG 2023
PREISE DER OBB-PV

Variierende Preise je nach Kaufzeitpunkt

Die durchschnittlichen Preise der OBB-PV variierten im Jahr 2023 auf den untersuchten Strecken erneut stark. Die maximale
Preisdifferenz lag bei 42,80 Euro fiir die Strecke Wien-Prag bzw. zwischen 18 und {iber 30 Euro fiir die restlichen Verbindun-
gen. Im Vergleich dazu lag die maximale Preisdifferenz im Jahr 2022 bei 50,30 Euro fiir die Strecke Wien-Prag bzw. zwischen
fast 17 und {iber 30 Euro fiir die restlichen Verbindungen. Das bedeutet, dass der Zeitpunkt des Ticketkaufs bei der OBB-PV
im Jahr 2023 weiterhin eine grofie Rolle spielte, sowohl bei Strecken mit als auch ohne Mitbewerber.

Fast 57 Prozent Ersparnis bei frihem Kaufzeitpunkt mdglich

2023 galt wie in den Vorjahren fiir alle verglichenen Strecken: Je friither Tickets gekauft wurden, desto gréfier war grundsétz-
lich die Ersparnis. Die maximale Preisreduktion konnten Fahrgéste auf allen verglichenen Strecken jeweils vier Wochen vor
Fahrtantritt im Online-Ticketshop erzielen. Auf fiinf der verglichenen sechs Strecken war der Preis drei Tage vor Fahrtantritt
geringfiigig hoher als einen Tag vor Fahrtantritt.

Verbindung/ Strecke

Wien-Prag

Wien-Klagenfurt

Wien-Budapest

Wien-Linz

Wien-Salzburg

Wien-Munchen

l L ! L L ! L | | |
in% 10 20 30 40 50 60 70 80

B Maximale Ersparnis Differenz zum 0BB-Standardpreis

Abb. 1: Maximale Ersparnis im Vergleich zu einem OBB-Standard-Ticket {100 Prozent] fur die im Preisvergleich
untersuchten Strecken im Jahr 2023. Quelle: Ticketshop der OBB-PV.

Von den untersuchten Strecken wies die Verbindung Wien-
Prag mit durchschnittlich 56,9 Prozent Einsparung im Ver-
gleich zum OBB-Standard-Ticket das héchste Einsparungs-
potenzial auf (2022: 69,4 Prozent). Auf Platz zwei befand sich
die Strecke Wien-Klagenfurt mit 52,8 Prozent Einsparungs-
potenzial (2022: 51,8 Prozent).

Auf den anderen ausgewerteten Strecken konnte durch einen
frithen Ticketkauf eine durchschnittliche Preisersparnis zwi-
schen 23,4 und 49,2 Prozent (2022: zwischen 27,6 und 61,7
Prozent) erzielt werden (Abb. 1).

Die durchschnittlichen Preise der OBB-PV waren im Jahr 2023
auf den sechs iiberpriiften Strecken zu den Abfragezeitpunk-

ten insgesamt vier Mal giinstiger und 26 Mal teurer als 2022.
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PREISE DER WESTBAHN

Fast 60 Prozent Ersparnis maglich

Die durchschnittlichen Preise der WESTbahn variierten je nach Buchungszeitpunkt auf allen untersuchten Strecken. Die
Preise fiir die beiden nationalen Destinationen von Wien nach Linz bzw. Salzburg, die von OBB-PV und WESTbahn bedient
werden, unterschieden sich im Jahr 2023 zwischen den beiden Bahnunternehmen weniger stark. Bei der Strecke von Wien
nach Miinchen hingegen sind deutlich gréfiere Preisunterschiede zwischen den beiden Bahnunternehmen zugunsten der
WESTbahn festzustellen. Die WESTbahn bot bei frithem Ticketkauf giinstigere Fahrscheine an, wodurch die maximale Preis-

ersparnis auf den untersuchten Strecken mittlerweile mit der OBB-PV meistens vergleichbar ist.

Verbindung / Strecke

!
Wien-Linz ‘

Wien-Munchen

Wien-Salzburg ‘
| | | | 1 1 L | | | |
100

WE-Standard-
preis

in% 10 20 30 40 50 60 70 80 90

B Maximale Ersparnis Differenz zum WESTbahn-Standardpreis

Abb. 2: Maximale Ersparnis im Vergleich zu einem WESThahn-Standard-Ticket (100 Prozent] fur unterschiedliche
Strecken im Jahr 2023. Quelle: Ticketshop der WESTbahn.

Das unterstreicht den Zeitpunkt des Ticketkaufs als zentra- Die durchschnittlichen Preise der WESTbahn waren im

les Element der Preisgestaltung bei der WESTbahn und der
OBB-PV. Im Jahr 2023 waren die durchschnittlichen Preise
bei der WESTbahn auf den untersuchten Strecken erneut vier
Wochen vor Fahrtantritt am gilinstigsten.

So reduzierte sich bei der WESTbahn im Jahr 2023 auf der
Strecke Wien-Linz der durchschnittliche Preis mit fast 60
Prozent (2022: 68 Prozent) im Vergleich zu einem WEST-
bahn-Standard-Ticket am stérksten, gefolgt von der Strecke
Wien-Miinchen mit 53,7 Prozent (2022: 50,5 Prozent) und
der Strecke Wien-Salzburg mit 53,1 Prozent (Abb. 2).

Jahr 2023 auf den drei iberpriiften Strecken an den jeweils
fiinf Abfragezeitpunkten im Vergleich zum Vorjahr 15 Mal
teurer, lagen aber weiterhin teils deutlich unter den Stan-
dardpreisen des Mitbewerbers.
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PREISE DES REGIGJETS

RegioJet botim Jahr 2023 an den untersuchten Tagen weiter-
hin die vier Klassen (Low cost, Standard, Relax und Business)
an. Diese werden jedoch - je nach Auslastung und Kaufzeit-

punkt - zu sehr unterschiedlichen Preisstufen angeboten.

Die durchschnittlichen Preise von RegioJet waren im Jahr
2023 auf den zwei liberpriiften Strecken an den jeweils fiinf
Abfragezeitpunkten im Vergleich zum Vorjahr zehn Mal
hoher, lagen aber weiterhin deutlich unter den Standard-

preisen des Mitbewerbers.

Die durchschnittlich erhobenen Preise waren auf der Strecke
Wien-Prag zwischen rund 44 und 60 Prozent (2022: zwischen
33 und 63 Prozent) und auf der Strecke Wien-Budapest zwi-
schen rund 43 und 54 Prozent (2022: zwischen 35 und 68 Pro-
zent) giinstiger im Vergleich zum Mitbewerber.

Bei RegioJet war die maximale Preisreduktion auf beiden
Strecken vier Wochen vor Fahrtantritt zu erzielen, genauso
wie bei allen anderen Strecken, welche von der OBB-PV und
der WESTbahn bedient wurden. Auf beiden untersuchten
Strecken war der Preis drei Tage vor Fahrtantritt erneut ge-
ringfiigig hoher als einen Tag vor Fahrtantritt.

Im Unterschied zu den anderen beiden Bahnunternehmen
fallt der durchschnittliche Preisunterschied mit drei bis sieben
Euro zwischen den verschiedenen Abfragezeitpunkten jedoch

geringer aus.

Die bei den beiden Mitbewerbern ausgewiesene maximale
Ersparnis zu einem Standard-Ticket kann mangels verdffent-

lichter (Standard-)Preise nicht erhoben werden.

OBB-VORTEILSCARD: PREISE BE|
0BB-PV UND WESTBAHN WEITER ANGEGLICHEN

Personen im Besitz einer OBB-Vorteilscard (Kosten zwischen
19 und 99 Euro pro Jahr) erhalten 50 Prozent Ermifligung
aufStandard-Einzeltickets der OBB-PV. Bei Verbundtickets
weichen die Erméafsigungen ab. Die zusétzlichen Kosten pro
Jahr fiir die Ermé@fligungskarte sind beim Preisvergleich nicht
beriicksichtigt. Bei Inanspruchnahme der ErméfSigung ndhern
sich die Ticketpreise der Bahnunternehmen OBB-PV und

WESTbahn auf innerosterreichischen Strecken weiterhin an.

Die Preise mit Vorteilscard lagen bei der OBB-PV im Jahr
2023 zwischen 66 Prozent unter und fast 17 Prozent {iber den
Preisen der WESTbahn (2022: zwischen 31 Prozent unter und
44,7 Prozent tiber den Preisen der WESTbahn). Nicht beriick-
sichtigt wurde der speziell erméfligte Tarif WESTvorteils-
preis-Ticket, welchen die WESTbahn fiir Fahrgédste mit einer
OBB-Vorteilscard anbietet. Bei Beriicksichtigung dieses spe-
ziellen Tarifs verringert sich der Preisvorteil mit der OBB-
Vorteilscard bei der OBB-PV im Vergleich zur Nutzung der
OBB-Vorteilscard bei der WESTbahn.

Auf den Strecken Wien-Linz und Wien-Salzburg waren die
Preise mit OBB-Vorteilscard bei der OBB-PV an je vier von fiinf
Abfragezeitpunkten (2022: an je zwei) niedriger als der ver-
gleichbare durchschnittliche Preis bei der WESTbahn.

Mit OBB-Sparschiene-Osterreich-Tickets sind Preise deutlich
unter jenen der OBB-Standard-Fahrkarten bzw. teilweise
auch unter jenen von OBB-Vorteilscard-Tickets moglich. Seit
Dezember 2016 sind Erstere bis eine Minute vor der geplanten
Abfahrt online oder via App erhiltlich (zuvor nur bis langstens
drei Tage vor Zugabfahrt).

Auf den verglichenen Strecken in das Ausland (nach Prag,
Miinchen bzw. Budapest) bietet die OBB-PV mittlerweile
mehrere Standardpreise an, was dazu fiihrt, dass gleichzeitig
auch mehrere Preise mit Vorteilscard angeboten werden.
Dazu kommt, dass fiir den Streckenanteil im Ausland 15 Pro-
zent Erméfigung (statt 50 Prozent fiir den Streckenanteil
innerhalb Osterreichs) bis zum 9.12.2023 gewihrt wurden.
Aufgrund der damit zusammenhédngenden Komplexitét
wurden die Preise mit Vorteilscard auf diesen Strecken

nicht mehr erhoben.



STRECKENAUSWERTUNGEN
VON OBB-PV, WESTBAHN UND REGIOJET IM VERGLEICH

In den Abbildungen 3 bis 8 sind die durchschnittlichen Preise
aller am jeweiligen Tag online angebotenen Tickets fiir Tages-
reiseziige dargestellt. Nachtreiseziige der OBB-PV wurden
nicht beriicksichtigt, da die Mitbewerber WESTbahn und Re-
gioJet keine solchen Zuggattungen betreiben. Generell sind die
Ticketpreise der OBB-Nachtreiseziige teils niedriger und teils
hoher als jene fiir OBB-Tagesreiseziige auf derselben Relation.

Im Juni 2023 hat die OBB-PV ihre Preise angepasst. Im Jinner,
April und Juni 2023 kam es zu Preisverdnderungen bei der
WESTbahn. Bei RegioJet wurden ebenfalls unterjéhrig die
Preise angepasst. Die Feststellung der Preisunterschiede war
jedoch nicht méglich.* Zusatzlich konnten weitere unterjdh-
rige Preisanpassungen, gednderte Aktionspreise oder neue

Preisstufen festgestellt werden.

STRECKE WIEN-LINZ

Auf der Strecke Wien-Linz waren die durchschnittlichen
Ticketpreise der WESTbahn 2023 je nach Kaufzeitpunkt zwi-
schen 4,00 Euro und 9,30 Euro (2022: 9,90 Euro bis 11,40 Euro)
giinstiger als die Tickets der OBB-PV. Die Tickets der WEST-
bahn waren somit weiterhin durchwegs giinstiger, der Ab-
stand zum Mitbewerber verringerte sich jedoch bei allen
verglichenen Kaufzeitpunkten (Abb. 3). Bei der OBB-PV und
bei der WESTbahn waren die durchschnittlichen Preise im
Jahr 2023 - bis auf eine Ausnahme bei der OBB-PV - umso
giinstiger, je frither der Ticketkauf stattfand.

Fiir Personen mit einer OBB-Vorteilscard wurden die Preise
stark angeglichen. Der Preisunterschied lag zwischen minus
11,50 Euro (2022: minus 5,70 Euro) und maximal plus 3,20
Euro (2022: 8,30 Euro).® Vier von fiinf Mal (2022: zwei von
fiinf Mal) ist das Ticket bei der OBB-PV mit OBB-Vorteilscard
glinstiger als der durchschnittliche Ticketpreis der WEST-
bahn ohne Beriicksichtigung der Vorteilscard (vgl. untere
Linie ,OBB-Vorteilscardpreis” in der Abb. 3).
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Abb. 3: Preise flr Online-Tickets (2. Klasse) der O0BB-PV und der
WESTbahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Linz im Jahr 2023.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 18,60 Euro bzw. 48,0 Prozent (2022: 45,6 Prozent) auf
den OBB-Standardpreis. Bei der WESTbahn betrug diese Er-
sparnis 24,10 Euro bzw. 59,9 Prozent auf den WESTbahn-
Standardpreis (2022: 68,5 Prozent). Die maximale prozentuale
Preisersparnis im Vergleich zum Vorjahr wurde somit bei der
OBB-PV héher, bei der WESTbahn geringer.

Im Vergleich zum Jahr 2022 sanken die durchschnittlichen
Preise der OBB-PV ein Mal um 0,1 Euro (vier Wochen vor
Fahrtantritt) und stiegen vier Mal um maximal 4,30 Euro (am
stdrksten 14 Tage vor Fahrantritt). Jene der WESTbahn stiegen
fiinf Mal um maximal 6,60 Euro (am stérksten einen Tag vor
Fahrtantritt). Die Preise der WESTbahn stiegen somit starker

als die des Mitbewerbers.
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4 Allfallige Preiserhdhungen werden beim 0BB-Vorteilscardpreis und bei den Standardpreisen der 0BB-PV bzw. WESThahn
berlcksichtigt, indem ein Jahresdurchschnittspreis ermittelt wird.

5 Nicht berlcksichtigt wurde der speziell ermafigte Tarif WESTvorteilspreis.
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Abb. 4: Preise flr Online-Tickets [2. Klasse) der OBB-PV und der
WESTbahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Salzburg im Jahr 2023.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

STRECKE WIEN-SALZBURG

Auf der Strecke Wien-Salzburg war die WESTbahn im Jahr
2023 zwischen 3,00 Euro und 8,90 Euro (2022: zwischen 11,00
Euro und 16,30 Euro) giinstiger als die OBB-PV. Die Tickets
der WESTbahn waren somit weiterhin durchwegs giinstiger,
der Abstand zum Mitbewerber verringerte sich jedoch teils
deutlich bei allen verglichenen Kaufzeitpunkten (Abb. 4). Bei
der OBB-PV und bei der WESTbahn waren die durchschnitt-
lichen Preise im Jahr 2023 - bis auf eine Ausnahme bei der
OBB-PV - umso giinstiger, je friiher der Ticketkauf stattfand.

Fiir Personen mit einer OBB-Vorteilscard lag der Preisunter-
schied zwischen minus 19,20 Euro (2022: minus 7,10 Euro)
und maximal plus 2,00 Euro (2022: 8,10 Euro).® Vier von fiinf
Mal (2022: zwei von fiinf Mal) war das Ticket bei der OBB-
PV mit OBB-Vorteilscard giinstiger als der durchschnittliche
Ticketpreis der WESTbahn (vgl. orange Linie ,OBB-Vorteils-
cardpreis” in der Abb. 4).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 27,50 Euro bzw. 47,50 Prozent (2022: 44,60 Prozent)
auf den OBB-Standardpreis. Bei der WESTbahn betrug diese
30,60 Euro bzw. 53,10 Prozent auf den WESTbahn-Standard-
preis (2022: 55,70 Prozent).

Im Vergleich zum Jahr 2022 stiegen die durchschnittlichen
Preise der OBB-PV zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs um
maximal 4,30 Euro (am stérksten 14 Tage vor Fahrtantritt).
Jene der WESTbahn stiegen ebenfalls zu allen Zeitpunkten
des Ticketkaufs um maximal 13,70 Euro (am stdrksten einen
Tag vor Fahrtantritt). Die Preise der WESTbahn stiegen somit
stiarker als jene des Mitbewerbers.

6 Nicht bertcksichtigt wurde der speziell ermaRigte Tarif WESTvorteilspreis.



STRECKE WIEN-MUNCHEN

Auf der im Jahr 2022 erstmals untersuchten Strecke von Wien
in die bayrische Landeshauptstadt Miinchen war im Jahr 2023
die WESTbahn zwischen 22,90 und 36,60 Euro (2022: zwi-
schen 38,20 Euro und 46,70 Euro) giinstiger als die OBB-PV,
Die Tickets der WESTbahn waren somit weiterhin durchwegs
deutlich giinstiger, der Abstand zum Mitbewerber verringerte
sich jedoch bei allen verglichenen Kaufzeitpunkten (Abb. 5).
Bei der OBB-PV und bei der WESTbahn waren die durch-
schnittlichen Preise im Jahr 2023 umso giinstiger, je frither
der Ticketkauf stattfand.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug bei der OBB-PV 24,26 Euro bzw. 23,4 Prozent (2022:
27,6 Prozent) auf den OBB-Standardpreis. Bei der WESTbahn
betrug diese 54,08 Euro bzw. 53,70 Prozent (2022: 50,5 Pro-
zent) auf den WESTbahn-Standardpreis.

Im Vergleich zum Jahr 2022 sanken die durchschnittlichen
Preise der OBB-PV drei Mal um maximal 1,90 Euro (am stéirks-
ten drei Tage vor Fahrtantritt) und stiegen zwei Mal um ma-
ximal 8,90 Euro (am stédrksten 14 Tage vor Fahrtantritt). Jene
der WESTbahn stiegen zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs
um maximal 20,80 Euro (am stérksten drei Tage vor Fahrt-
antritt). Die Preise der WESTbahn stiegen somit mehr als
die des Mitbewerbers.

Zwischen Wien und Miinchen standen die Bahnunternehmen
in Konkurrenz zu Fernbusunternehmen.

STRECKE WIEN-KLAGENFURT

Die durchschnittlichen Preise fiir die Strecke Wien-Klagenfurt
erhohten sich 2023 im Vergleich zum Vorjahr zu allen Zeit-
punkten des Ticketkaufs von 0,90 Euro bis maximal 9,00 Euro
(2022: zwischen 1,10 Euro und 4,20 Euro), am stirksten einen
Tag vor Fahrtantritt (Abb. 6). Die durchschnittlichen Preise
waren im Jahr 2023 bis auf eine Ausnahme umso giinstiger, je
frither der Ticketkauf stattfand. Die Nutzung der ErmafSigungs-
karte OBB-Vorteilscard zahlte sich durchschnittlich erneut ab
14 Tagen (2022: ab 14 Tagen) vor Fahrtantritt aus.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 30,40 Euro bzw. 52,80 Prozent (2022: 51,80 Prozent)
auf den OBB-Standardpreis.
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Abb. 5: Preise flr Online-Tickets (2. Klasse) der O0BB-PV und der
WESThahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Minchen im Jahr 2023.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.
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Abb. B: Preise fiir Online-Tickets (2. Klasse) der 0BB-PV
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Wien-Klagenfurt im Jahr 2023.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.
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Abb. 7: Preise fur Online-Tickets [2. Klasse) der OBB-PV und des
RegioJets zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Prag im Jahr 2023.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

STRECKE WIEN-PRAG

Auf der Strecke von Wien in die tschechische Hauptstadt Prag
war RegioJet auch im Jahr 2023 zwischen 14,40 Euro und
32,20 Euro (2022: 7,20 Euro und 27,70 Euro) giinstiger als die
OBB-PV. Die Tickets von RegioJet waren somit weiterhin
durchwegs deutlich giinstiger, der Abstand zum Mitbewerber
erhohte sich bei allen verglichenen Kaufzeitpunkten (Abb. 7).

Bei der OBB-PV und bei RegioJet waren die durchschnitt-
lichen Preise im Jahr 2023 bis auf eine Ausnahme durchwegs
giinstiger, je frither der Ticketkauf stattfand. Drei Tage vor
Fahrtantritt lagen bei beiden Bahnunternehmen die durch-
schnittlich abgefragten Preise etwas iiber jenen einen Tag

vor Fahrtantritt.

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser Strecke
betrug 42,75 Euro bzw. 56,90 Prozent (2022: 69,4 Prozent)
auf den OBB-Standardpreis. Bei RegioJet hingegen blieben
die Preise erneut zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs weit-
gehend konstant. Erneut maximal drei Euro betrug der Un-
terschied zwischen den durchschnittlich niedrigsten und

ho6chsten Preisen.

Im Vergleich zum Jahr 2022 stiegen die durchschnittlichen
Preise der OBB-PV zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs um
maximal 10,30 Euro (am stédrksten drei Tage vor Fahrtantritt).
Jene von RegioJet stiegen zu allen Zeitpunkten des Ticket-
kaufs um maximal 4,10 Euro (am stérksten einen Tag vor
Fahrtantritt). Die Preise der OBB-PV stiegen somit stérker als
die des Mitbewerbers.

Zwischen Wien und Prag standen die Bahnunternehmen in

Konkurrenz zu Fernbusunternehmen.



STRECKE WIEN-BUDAPEST

Auf der im Jahr 2022 erstmals untersuchten Strecke von Wien
in die ungarische Hauptstadt Budapest war RegioJet im Jahr
2023 zwischen 10,95 Euro und 24,86 Euro (2022: zwischen 6,70
Euro und 29,60 Euro) giinstiger als die OBB-PV. Die Tickets
von RegioJet waren somit weiterhin durchwegs deutlich giins-
tiger, der Abstand zum Mitbewerber verringerte sich jedoch

bei drei der verglichenen Kaufzeitpunkte (Abb. 8).

Bei der OBB-PV und bei RegioJet waren die durchschnittlichen
Preise im Jahr 2023 bis auf eine Ausnahme umso giinstiger, je
frither der Ticketkauf stattfand (drei Tage vor Fahrtantritt lagen
die durchschnittlich abgefragten Preise bei beiden Bahnun-

ternehmen etwas iiber jenen einen Tag vor Fahrtantritt).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis bei der OBB-PV
auf dieser Strecke betrug 24,80 Euro bzw. 49,2 Prozent (2022:
61,7 Prozent). Bei RegioJet hingegen waren die Preise zu allen
Zeitpunkten des Ticketkaufs weniger unterschiedlich (maxi-
mal 7,00 Euro Unterschied zwischen den durchschnittlich
niedrigsten und hichsten Preisen).

Im Vergleich zum Jahr 2022 stiegen die durchschnittlichen
Preise der OBB-PV zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs um
maximal 7,90 Euro (am stirksten 14 Tage vor Fahrtantritt).
Jene von RegioJet stiegen ebenfalls zu allen Zeitpunkten des
Ticketkaufs um maximal 8,00 Euro (am stédrksten drei Tage

vor Fahrtantritt).

Zwischen Wien und Budapest standen die Bahnunternehmen

in Konkurrenz zu Fernbusunternehmen.
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Abb. 8: Preise flr Online-Tickets (2. Klasse) der O0BB-PV und des
RegioJets zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Budapest im Jahr 2023.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.
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TARIFE DER RAIL CARGO AUSTRIA [RCA]

Das Giitertransportunternehmen RCA veroffentlicht seine
Tarife als PDF-Dokument mit dem Titel Osterreichischer
Giitertarif (OGT). Der OGT wird bei Tarifanpassungen neu
erstellt und auf der Internetprasenz des Unternehmens ver-
offentlicht. Der Giitertarif findet Anwendung im Verkehr
zwischen den von der RCA bedienten Bahnho6fen und inner-
halb dieser Bahnhdofe. Dariiber hinaus gilt der Tarif auch fiir
den Verkehr auf ausgewéhlter ausldndischer Eisenbahnin-
frastruktur, etwa tiber die deutsche Korridorstrecke zwischen

Salzburg und Kufstein.

Fiir den Verkehr im Netz anderer Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen, wie etwa der Montafoner Bahn Aktiengesell-
schaft (MBS) oder der Raab-Oedenburg-Ebenfurther Eisen-
bahn (ROeEE), werden pro Wagen Zuschldge verrechnet.
Insgesamt umfasst das Bedienungsgebiet rund 400 Abferti-
gungsstellen in Osterreich sowie rund 350 in Ungarn. Die RCA
leistet die Abholung, Beférderung und Zustellung von Giitern
zwischen Ausgangs- und Zieldestination. Ebenso werden
europaweite Logistiklosungen angeboten. Die Basisfracht,

ein Tarif, der die Bereitstellung von Wagen, den Transport

und die Beistellung am Ubernahmeort beinhaltet, variiert
abhédngig vom eingesetzten Wagenmaterial und der Entfer-
nung. Bei Bereitstellung von Wagenmaterial durch das Be-
steller-Unternehmen verringert sich der Tarif um 15 Prozent.
Wird hingegen der Wagen iiberladen, wird ein Frachtzuschlag
verrechnet. Fiir die Beférderung von ,auflergewohnlichen
Sendungen‘, wie etwa grofSen Transformatoren, wird die
Frachtberechnung gesondert vereinbart. Die Tarife enthalten
keine Umsatzsteuer. Zusatzleistungen wie etwa Vor- und
Nachlauf per Lkw, Zollabfertigung oder Versicherung der

Fracht werden ebenso angeboten.

Die durchschnittliche Preiserhéhung von 2022 auf 2023 betrug
in den erhobenen Distanzen zwischen 100 und 850 Kilometern
circa 35 Prozent. Die Tarife der Basisfracht steigen nicht pro-
portional zu zunehmender Entfernung. Weiter entfernte Des-

tinationen sind relativ gesehen preiswerter als Kurzstrecken.
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Abb. 9: Basisfrachttarife vom 1.1.2022 und 1.1.2023 der Rail Cargo Austria (in Euro] fir einen Wagen

von his zu vier Achsen nach Entfernung (in km]. Quelle: Rail Cargo Austria.
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FAHRKARTENPREISE NACH BUCHUNGSKANAL IM PERSONENVERKEHR

Fahrkarten konnen fiir den Fernverkehr tiber vier Buchungs-
kanéle erworben werden. Online tiber die Websites der Bahn-
unternehmen bzw. mobile Applikationen, tiber Schalterper-
sonal, Fahrkartenautomaten oder im Zug beim Zugpersonal.
Je nach Buchungskanal differieren die Tarife innerhalb der
Bahnunternehmen. Zudem werden die Fahrscheine nach
den Kategorien Erwachsener, Kind und Gruppe unterschie-
den. Eisenbahnverkehrsunternehmen gewéhren bei Vorweis
von Bahnermifligungskarten, wie etwa der OBB-Vorteils-

card, Preisnachlésse.
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Abb. 10: Preise in Euro fur die Verbindung zwischen Wien und Salzburg
bei Fahrscheinkauf am Reisetag nach Vertriehskanal im Dezember 2023;
Quelle: OBB-Personenverkehr [0BB-PV) und WESTbahn

Beim Erwerb eines Fahrscheines im Zug wurde bei der
WESTbahn im Dezember 2023 fiir ein Vollpreis-Ticket fiir
Erwachsene am Reisetag ein Aufpreis von 3,10 Euro im Ver-
gleich zum Online-Ticketshop des Bahnunternehmens ver-
rechnet. Die WESTbahn betreibt auch Fahrkartenschalter,
die bei den oben genannten Bedingungen einen Zuschlag
von einem Euro je Fahrkarte einheben. Ebenso kénnen Fahr-
scheine iiber Trafiken zu einem Aufschlag von zwei Euro
erworben werden. Aufgrund der Verbundexklusivitédt im Ver-
kehrsverbund Ost-Region (VOR) sind Relationen innerhalb
von Niederosterreich sowie nach Wien nicht am Service-
schalter der WESTbahn erhéltlich.

Die Fahrscheinpreise im Zug gestalteten sich um 6,8 Prozent
(WESTbahn) bzw. 30,1 Prozent (OBB-Personenverkehr) hoher
als online am Reisetag gekaufte Fahrscheine.

Bei der Graz-Koflacher Bahn (GKB) wurden 2023 beim
Zugpersonal neben Vollpreistickets bzw. erméfiigten Fahr-
scheinen an Einzelreisende auch Verbund-Fahrausweise
und Gruppenfahrausweise ausgegeben. Auch bei anderen
regional tatigen Bahnunternehmen, wie etwa der Salzburger
Lokalbahn oder Stern & Hafferl, wurden Fahrausweise ohne
Zuschlag im Zug verkauft.

Fahrkarten im Nahverkehr der OBB-Personenverkehr miissen
grundsitzlich vor Fahrtantritt erworben werden. Die einzige
Ausnahme bildet der Zustieg in Stationen ohne Fahrkarten-
automaten. In diesem Fall muss die Fahrkarte unmittelbar
nach dem Einstieg erworben werden.
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NETZKARTEN FUR INTERNATIONALE REISEN

Interrail Pass ist der Sammelbegriff fiir den , Interrail Global  Sitzplatzreservierungen oder Zuschlige sind nicht im Interrail
Pass“ und den ,Interrail One Country Pass” Es handelt sich Pass inkludiert und miissen zusétzlich erworben werden. Die
dabei um Fahrscheine, die Reisende abhéngig von der ge- Pésse berechtigen Reisende dariiber hinaus auf den Strecken
wihlten Kategorie und dem Geltungsbereich dazu berechtigt, des Wohnsitzlandes zur einmaligen An- und Abreise.

alle Strecken eines oder mehrerer Liander zu nutzen.

Schweiz | 229,00
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Abb. 11: Preise in Euro fur einen Interrail Pass 2. Klasse fir ausgewahlte Lander fur sechs frei wahlbare Tage innerhalb
von 30 Tagen im Dezember 2023 nach Kategorie. Quelle: 0BB-Personenverkehr.
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Abb. 12: Preise in Euro fur einen Interrail Global Pass nach Geltungsdauer fur die 2. Klasse im Dezember 2023.
Quelle: 0BB-Personenverkehr.

Global-Pésse gelten in 33 europdischen Staaten und vari-
ieren anhand der Geltungsdauer (15 Tage bis drei Monate)
oder berechtigen zu einer bestimmten Anzahl an Reise-
tagen innerhalb einer festgelegten Geltungsdauer. Zudem
ist der Preis abhdngig vom Alter der Reisenden und der ge-
buchten Wagenklasse.
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Erlése und gemeinwirtschaftliche Leistungen

UMSATZERLOSE 2022

Personenverkehr  1.038  1.006 643 475 814
Guterverkehr 983 9395 874 941 969
Summe 2021 2001 1517 1416 1.783

Tabelle 1: Umsatzerltse Gsterreichischer Eisenbahnverkehrsunternehmen
abzlglich Zahlungen des Bundes fir gemeinwirtschaftliche Leistungen
im Personenverkehr bzw. Férderungen des Guterverkehrs 2018-2022.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Im Herbst 2023 fiihrte die Schienen-Control eine Erhebung
der Umsatzzahlen 6sterreichischer Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen fiir das Geschéftsjahr 2022 durch (Zahlen zum

Jahr 2023 lagen zu Redaktionsschluss noch nicht vor).

Die Umsatzzahlen wurden getrennt nach Personen- und
Giiterverkehr abgefragt. Umsitze aus den dem Schienenver-
kehr nicht zuzurechnenden Leistungen (Busbetrieb, Werk-
statten usw.) wurden dabei - ebenso wie Umsitze aus dem
Infrastrukturbereich - nicht beriicksichtigt. AufSerdem wur-
den Zahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen (GWL)
sowie Mittel aus der Schienengiiterverkehrsférderung 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 2022 ab. Diese lagen
zwar zum dritten Mal in Folge unter jenen von 2019, néher-
ten sich allerdings wieder dem Vorkrisenniveau an. Die Um-
sdtze stiegen beim Grofdteil der Unternehmen - darunter
auch bei der OBB-Personenverkehr und der Rail Cargo Aus-
tria - gegeniiber 2021 an, wéahrend gleichzeitig Zahlungen
der offentlichen Hand sowohl fiir den Giiter- als auch fiir den
Personenverkehr geringer ausfielen. Die Summe der um die
jeweiligen Forderungen bereinigten Umsétze aller Unterneh-
men lag 26 Prozent {iber dem Vergleichswert von 2021. Die
Umsitze des Gliterverkehrs befanden sich mit drei Prozent
nur leicht iiber dem Vorjahresniveau, die Personenverkehrs-
erlose legten mit 71 Prozent hingegen betrédchtlich zu. Insge-
samt betrugen die Umsétze aller Bahnen im Personen- und
Giiterverkehr 2022 1,78 Milliarden Euro.



GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN

Mit Erlésen aus dem Ticketverkauf allein konnen der Perso-
nennahverkehr und Teile des Personenfernverkehrs nicht
kostendeckend betrieben werden. Es sind daher Abgeltungen
der Gebietskorperschaften notig, die auf Basis der sogenann-
ten Verkehrsdienstevertriage (VDV) erfolgen. In diesen VDV
wird vereinbart, welche Leistungen die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen fiir die Fahrgdste zu erbringen haben. Recht-
liche Grundlage fiir die Vertrige ist die VO (EG) 1370/2007
(Verordnung) des Europidischen Parlaments und des Rates
vom 23. Oktober 2007.

Sie beinhalten,

+ welche Zugfahrten auf welcher Strecke
bestellt werden (Fahrplan),

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

» welches Entgelt die Eisenbahnverkehrs-

unternehmen dafiir erhalten.

MARKTENTWICKLUNG | Jahreshericht 2023 der Schienen-Cantrol

Sie gelten fiir Zeitriume von zumeist zehn Jahren, damit fiir
beide Vertragsparteien - den Besteller (Bund, Lander, Ge-
meinden) und den Dienstleister (Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen) gleichermafien - Planungssicherheit gegeben ist.
Falls die Vorgaben der Vertrdge nicht eingehalten werden,
beispielsweise bei Zugausfillen oder beim Einsatz kiirzerer
Zuglidngen als den vereinbarten, tritt ein Malus-System in
Kraft, das die Zahlungen verringert. Werden die Ziele um-

gekehrt tibererfiillt, gibt es Bonuszahlungen.

Die nachstehenden Ausfithrungen tiber Unterstiitzungen
des Bundes fiir den Personen- und Giiterverkehr basieren
auf Angaben des Bundesministeriums fiir Klimaschutz, Um-
welt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie (BMK)
bzw. der Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft
(SCHIG). Sie bilden die voraussichtlichen Werte fiir das Jahr
2023 ab, da der abschliefende gemeinwirtschaftliche Leis-
tungsbericht des Bundes bzw. die Jahresendabrechnung
zum Zeitpunkt der Verdffentlichung dieses Berichts noch
nicht vorlag. In Summe wurden mit 1,91 Milliarden Euro je-
denfalls weitaus mehr Mittel zur Verfiigung gestellt als im
Jahr 2022 (1,56 Milliarden Euro); gleichzeitig stellt dies auch
eine Steigerung von zehn Prozent gegeniiber dem bisherigen
Hochstwert, jenem des Jahres 2021 (1,73 Milliarden Euro),
dar. In diesem Vergleich mitinbegriffen sind neben den her-
kommlichen Fordermafinahmen auch die 2021 voriiber-
gehend zur Verfiigung gestellten zusétzlichen Sondermittel
fiir Fernverkehrsbestellungen auf der Weststrecke bei der
OBB-Personenverkehr und der WESTbahn sowie 2021-2023
fiir den Giiterverkehr gewihrte Beihilfen in Form von Wege-
entgeltabsenkungen bzw. -aussetzungen.
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GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN IM PERSONENVERKEHR
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Abb. 1: Bei der OBB-Personenverkehr und weiteren Marktteilnehmern im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Leistungen bestellte Fahrplankilometer
2014-2023 [ohne die Notvergahen 2020/2021). Quelle: Gemeinwirtschaftliche Leistungsberichte BMK, SCHIG; eigene Darstellung.

Beginnend mit Mitte Dezember 2018 wurden die Bestellungen
des Bundes und der Bundesldnder in je einem Bundesldnder-
vertrag zusammengefasst. Die ersten Bundesldnder waren
Vorarlberg, Kérnten und die Steiermark;, alle anderen folgten
Ende Dezember 2019. Der Bund bestellte 2023 im Personen-
verkehr mit insgesamt 115 Millionen Zugkilometern erneut
mehr Leistung als im Jahr zuvor (112,8 Millionen Zugkilo-
meter). Im Detail ist die Bestellmenge bei der OBB-Personen-
verkehr fiir Fernverkehre um drei Prozent auf 17,8 Millionen
Zugkilometer gestiegen, gleichzeitig ist sie auch im gesamten
Nahverkehr um zwei Prozent auf 97,2 Millionen Zugkilometer
angewachsen. Vom Gesamtvolumen der Bestellung des Bun-
des entfiel mit 84,2 Millionen Zugkilometern (bzw. 73 Prozent)
der weitaus grofite Teil auf Leistungen der OBB-Personenver-
kehr fiir Pendlerinnen und Pendler. Das Angebot im Nah- und
Regionalverkehr wurde durch zusétzliche 13 Millionen bei

weiteren Marktteilnehmern bestellte Zugkilometer ergénzt.

Als Verbesserungen im Fernverkehr sind vorrangig Angebots-
verdichtungen bzw. -erneuerungen zwischen den Landes-

hauptstddten (z. B. eine neue Verbindung Linz-Innsbruck

morgens, je eine Nachtverbindung Salzburg-Wien und Linz-
Wien, ein neues Zugpaar Linz-Graz, zwei neue zusitzliche
Verbindungen Villach-Wien oder zwei neue Zugpaare auf
der Franz-Josefs-Bahn zwischen Wien und Prag) zu nennen.
Daneben gab es etliche Erweiterungen wie dichtere Inter-
valle oder selektive Ausweitungen der Betriebszeiten im
Nahverkehr. Unter anderem wurde mit einem Zwei-Stunden-
Takt wieder eine attraktive Verbindung zwischen Bischofs-
hofen und Schladming eingerichtet, ein Zehn-Minuten-Takt
der Wiener Vorortelinie am Wochenende eingefiihrt sowie
eine Aufwertung der inneren Aspangbahn zwischen Wien,
Maria Lanzendorf und Wiener Neustadt erreicht. Aufler-
dem wurden beispielsweise die Betriebszeiten zwischen
Retz und Wien, Laa an der Thaya und Wien und im Salz-
kammergut nach Bad Aussee erweitert. Neben dem OBB-
Personenverkehr gab es auch bei fast allen Regionalbahnen
wie beispielsweise der Graz-Koflacher Bahn oder der Salz-
burger Lokalbahn Verbesserungen. Mit den zahlreichen
Mafinahmen Osterreichweit wurden iiber zwei Millionen
zusétzliche Fahrplankilometer und damit diesbeziiglich
das bis dato grofite Angebot geschaffen.
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Abb. 2: Zahlungen des Bundes fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen an die 0BB-Personenverkehr und weitere Marktteilnehmer im Zeitraum 2014-2023.

Quelle: Gemeinwirtschaftliche Leistungsberichte BMK, SCHIG; eigene Darstellung.

Fiir alle oben genannten bestellten Zugfahrten im Personen-
verkehr wandte der Bund 2023 in Summe etwa 1,73 Milliar-
den Euro auf. Verglichen mit den 2022 bereitgestellten rund
1,37 Milliarden Euro entspricht das einer deutlichen Stei-
gerung von 27 Prozent; allerdings enthalten die Zahlungen fiir
2023 (konkret die Abgeltungen von Nahverkehrsleistungen
der OBB-Personenverkehr) auch einen einmaligen Kosten-
beitrag in Hohe von rund 160 Millionen Euro fiir Umbauar-
beiten von Doppelstockgarnituren, dessen Abwicklung als
Einmalzahlung fiir den Bund bei den gegebenen Verhiltnis-
sen am Finanzmarkt in dieser Variante giinstiger war. Der
Grofdteil des Gesamtbetrages (90 Prozent) ist dem Nahver-
kehr zugutegekommen, wobei die Mitbewerber insgesamt
rund sieben Prozent der fiir den Nahverkehr in Summe ge-
zahlten Mittel erhielten (102,4 Millionen Euro).

Allgemein iibernimmt die SCHIG die Abrechnung und die
Kontrolle der Vertrage zwischen Bund und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Zusitzlich gibt es mitunter ergdnzend
Vertrage mit anderen Gebietskdrperschaften, die beispiels-
weise abends oder am Wochenende dichtere Intervalle oder

Zusatzverkehre fiir ihre Biirgerinnen und Biirger bestellen.
Auch gibt es im Fernverkehr Streckenabschnitte, auf denen
keine Zugbestellungen erfolgen, weil diese Verbindungen
eigenwirtschaftlich gefiihrt werden konnen. Dort reichen
Ticket- und Verbunderlése der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen aus, um den Zugverkehr wirtschaftlich zu betrei-
ben. Das gilt insbesondere fiir Fernverkehrsziige zwischen
Wien und Salzburg auf der Weststrecke, aber auch zum Teil
fiir andere Streckenabschnitte wie Wien-Breclav oder die

Brennerstrecke.
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BEIHILFEN IM GUTERVERKEHR

Um den verkehrspolitisch erwiinschten hohen Anteil des
Schienengiiterverkehrs (SGV) am Gesamtverkehrsaufkom-
men in Osterreich sicherzustellen, werden unter der Be-
zeichnung SGV-Plus (Beihilfe des Bundes fiir die Erbringung
von Schienengiiterverkehrsleistungen; setzt sich seit 2023
aus den zwei Sdulen Betriebskostenforderung und Wege-
entgeltférderung zusammen) unterschiedliche Produk-
tionsformen des Giiterverkehrs finanziell unterstiitzt. Diese
Verkehre haben gegeniiber dem StrafSengiiterverkehr teils
wesentlich hohere systemimmanente Kosten zu tragen und
konnen daher ohne 6ffentliche Unterstiitzung nicht in aus-
reichendem Ausmaf zu wettbewerbsfdahigen Preisen ange-
boten werden. Beim Segment der ,klassischen“ Ganzziige
geht man hingegen davon aus, dass es ohne Subventionen

profitabel bewirtschaftet werden kann.

Beihilfen in Form einer
klassischen ,Betriebskostenforderung“
werden fiir die folgenden drei

Produktionsformen gewdhrt:

+ den Einzelwagenverkehr (EWV),

» den nationalen und internationalen
Unbegleiteten Kombinierten Verkehr (UKV) und

» die nationale und internationale
Rollende Landstrafie (RoLa).

Beim Einzelwagenverkehr inkludiert das beispielsweise die
erste bzw. die letzte Meile und die Férderhdhe bemisst sich
an den in Osterreich beforderten Nettotonnenkilometern.
Beim Unbegleiteten Kombinierten Verkehr wird die Beihilfe
je Sendung (z. B. Container, Wechselaufbauten oder Sattel-
auflieger) gewihrt, wobei die Beihilfensédtze nach Art des
Verkehrs (national, bilateral, transit), nach Behéltergrofie
und -gewicht sowie nach der in Osterreich zuriickgelegten
Entfernung auf dem Schienennetz gestaffelt sind. Auch kann
zusdtzlich ein Bergzuschlag gewédhrt werden. Die Rollende
LandstrafSe, bei der Lastwagen bzw. Sattelziige Teilstrecken
ihrer Route mit der Bahn zuriicklegen, wird je Lkw und fiir
verschiedene Streckenabschnitte sowie zudem abhingig von
der Tageszeit gefordert. Dariiber hinaus gibt es vereinzelt
auch noch regionale Férderungen von Einzelwagenverkeh-
ren auf Bundesldnderebene (aktuell in Kdrnten, Niederoster-

reich und Salzburg).
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2016-2023, gesamt und aufgeteilt nach Produktionsform. Quelle: BMK; eigene Darstellung.

Betrachtet man rein die Betrdge aus der klassischen SGV-
Forderung, so hat der Bund 2023 mit 125,9 Millionen Euro
im Giiterverkehr zehn Prozent weniger Mittel ausbezahlt als
noch im Jahr davor (139,8 Millionen Euro). An der Verteilung
der Gelder auf die Produktionsformen hat sich wenig gedn-
dert: Mit 46 Prozent bzw. 57,8 Millionen Euro ging knapp die
Hilfte aller Beihilfen an den Einzelwagenverkehr, der ledig-
lich zu einem minimalen Teil auch von anderen Foérderneh-
mern als der Rail Cargo Austria angeboten wird. Von den
insgesamt fiir den Unbegleiteten Kombinierten Verkehr zur
Verfiigung gestellten 57,3 Millionen Euro gingen 31 Prozent
an die Rail Cargo Austria und 69 Prozent an konkurrierende
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Der mit rund 10,8 Millio-
nen Euro (bzw. zehn Prozent) kleinste Teil des Férdertopfes
kam der Rollenden LandstrafSe zugute, die ausschliefSlich

von der Rail Cargo Austria betrieben wird.

Zusitzlich zu den eben genannten Beihilfen wird das ge-
samte Marktsegment ,Giiterverkehr manipuliert” (umfasst
Einzelwagenverkehre sowie Kombinierte Verkehre) seit 2020
unter dem Begriff ,Wegeentgeltférderung” (WEF) in Form
einer Absenkung bzw. Aussetzung der Infrastruktur-Benut-
zungsentgelte finanziell unterstiitzt. Im Gegensatz zu 2022,
als fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen im ersten Halb-
jahr keine und im zweiten Halbjahr nur die Hélfte der Ent-
gelte fiir die Schienennutzung zu zahlen waren, fielen diese
Gebiihren 2023 lediglich im ersten Quartal an und wurden
in den restlichen drei Quartalen ausgesetzt. Die Mittel fiir die
WETF sind 2023 gegeniiber 2022 jedenfalls um fiinf Prozent
gestiegen und betrugen zuletzt 52,1 Millionen Euro. Davon
gingen 61 Prozent an die Rail Cargo Austria und die rest-
lichen 39 Prozent an deren Mitbewerber.
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Entwicklungen im europaischen Markt

Im Mirz 2024 vero6ffentlichte die Independent Regulators'
Group-Rail (IRG-Rail)! ihren zw6lften Marktbericht. Dieser
bietet einen umfassenden Uberblick iiber die Entwicklung
zahlreicher Indikatoren des européischen Schienenverkehrs
und die im Sektor vorherrschenden wirtschaftlichen Bedin-
gungen. Das ermoglicht die kontinuierliche Beobachtung
des europdischen Eisenbahnmarktes und liefert Hinweise
auf dessen Wettbewerbsfihigkeit. Zu diesem Zweck haben
insgesamt 31 IRG-Rail-Mitgliedstaaten Daten zum Jahr 2022
erhoben und zur Verfiigung gestellt?.

Neben der Darstellung der Entwicklung von Parametern aus
den Bereichen Eisenbahninfrastruktur, Infrastruktur-Be-
niitzungsentgelte, Marktteilnehmer sowie Giiter- und Per-
sonenverkehrsméarkte behandelt der Bericht im Rahmen
einer Schwerpunktanalyse mogliche Ursachen fiir die un-
terschiedliche Netznutzung in den Mitgliedstaaten.

Der Marktbericht ist prinzipiell in zwei Teile gegliedert: Es gibt
einen ,,Main Report’, der Ergebnisse auf europiischer Ebene
zusammengefiihrt veranschaulicht und zudem die Schwer-
punktanalyse enthilt. In Ergdnzung dazu geht das ,,Working
Document” auf landerspezifische Details ein und listet die
Hauptentscheidungen bzw. -verfahren aller nationalen Eisen-

bahnregulierungsbehdrden im jeweiligen Jahr auf.

In diesem Kapitel wird ein Uberblick iiber die aus dster-
reichischer Sicht interessantesten Ergebnisse dieses inter-
nationalen Marktberichts gegeben.

DER EUROPAISCHE EISENBAHNMARKT
IM VERGLEICH 20189/2022

Analog zu den Schwerpunktanalysen der letzten beiden Be-
richte wurde zumeist 2019 (also der Zustand vor dem Aus-
bruch der COVID-19-Pandemie) als Referenzjahr fiir die
Analyse der Tendenzen des europdischen Eisenbahnsektors
herangezogen. Daran ldsst sich gut ablesen, wie sich die In-
dikatoren nach der Talsohle 2020 schrittweise entwickelt
haben (Abbildung 1).

Im Personenverkehr lag das Angebot (Personenzugkilometer)
in den 31 untersuchten Landern 2022 vier Prozent {iber jenem
aus dem Jahr 2021, gleichzeitig allerdings zwei Prozent unter
jenem des Jahres 2019. Die in Personenkilometern gemes-
sene Nachfrage befand sich trotz signifikanter Erholung (plus
52 Prozent gegeniiber 2021) hingegen immer noch zehn
Prozent unter dem Niveau des Jahres 2019. Wahrend das
Angebot in den vergangenen Jahren beinahe durchgehend
aufrechterhalten wurde, ndhert sich die Nachfrage nach
einem massiven Einbruch 2020 also erst allméhlich wieder
dem Vorkrisenlevel an. Das ist {iberwiegend auf auslaufende
Mafinahmen gegen die Corona-Pandemie (grofitenteils Riick-
kehr zur Prasenz am Arbeitsplatz bzw. in Schulen, Ende von
Reisebeschrankungen) zuriickzufiihren. Insbesondere der
Fernverkehr hat davon profitiert.

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

2 Nicht alle Lander konnten vollstandige Datensatze liefern, daher werden diese
in manchen Darstellungen nicht angeflihrt.
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Abb. 1: Entwicklung wichtiger Indikatoren des europaischen Eisenbahnmarktes van 2019 his 2022 (in Klammer der jeweilige Vergleich zwischen

2021 und 2022). Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Ganz anders der europdische Schienengiiterverkehr: Hier
waren die Auswirkungen der Pandemie grundsétzlich we-
niger spiirbar. Die Giiterverkehrsleistung (Nettotonnenkilo-
meter), die 2022 gegeniiber 2021 um ein Prozent gesunken
ist, lag lediglich 0,2 Prozent unter jener aus dem Jahr 2019.
Die gefahrenen Zugkilometer waren dagegen 2022 sowohl
gegeniiber 2019 als auch gegeniiber 2021 um ein Prozent
hoéher. Durchschnittlich abgebaut hat im Jahresvergleich der
internationale Giiterverkehr.

Die in Europa herrschenden hohen Inflationsraten fithrten
2022 in Kombination mit gegentiiber 2020/2021 gesunkenen
Subventionen fiir den Schienengiiterverkehr dazu, dass die
Summe der entrichteten Infrastruktur-Benutzungsentgelte
deutlich stirker gestiegen ist als die erbrachten Zugkilometer
(im Personenverkehr durchschnittlich um 15 Prozent, im
Giiterverkehr um 36 Prozent). Der Ukraine-Krieg und seine
Folgen trieben zudem die Ausgaben der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen fiir Energie in die Hohe: Beim Bahnstrom sind
diese (je kWh) um in Summe 34 Prozent angestiegen, Diesel
hat sich sogar um 42 Prozent (je Liter) verteuert.
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EUROPAISCHE INFRASTRUKTUR UND NETZNUTZUNG

Insgesamt hat sich das europédische Eisenbahnnetz im Jahr
2022 gegeniiber dem Vorjahr erneut geringfiigig verringert
und erreichte eine Gesamtlédnge von ungeféhr 233.000 Kilo-
metern. Langfristig konstant gewachsen ist hingegen jener
Teil des Gesamtnetzes, dessen wichtigste Abschnitte mit 250
km/h oder mehr befahren werden konnen (Ende 2022 waren
das rund 8.800 Kilometer).

Gleichgeblieben ist der durchschnittliche Elektrifizierungs-
grad des Eisenbahnnetzes in Europa (56 Prozent), wobei
Osterreich mit 72 Prozent elektrifizierten Streckenkilome-
tern im oberen Mittelfeld der IRG-Rail-Mitgliedstaaten ran-
gierte. Deutlicher Verbesserungsbedarf besteht allgemein
bei der Implementierung einheitlicher Zugsicherungstech-
nik (ERTMS/ETCS), womit im Schnitt nur acht Prozent des
europiischen Netzes ausgestattet waren (hierzulande waren
es mit elf Prozent zumindest geringfiigig mehr). Die ver-
kehrstechnisch gute Erschliefung Osterreichs durch ein
dichtes und gut funktionierendes Bahnnetz ldsst sich letzt-
lich auch aus den nationalen Ausgaben fiir die Schienenin-
frastruktur ableiten: In Osterreich wurden nach Luxemburg,
den Niederlanden, der Schweiz und Norwegen die meisten
Mittel je Streckenkilometer fiir Instandhaltung bzw. Erneu-
erungen, Upgrades und gédnzlich neue Infrastruktur zur Ver-
fiigung gestellt - in Summe mehr als doppelt so viel wie im
europdischen Durchschnitt.

Abbildung 2 zeigt, dass in Europa 2022 durchschnittlich 54
Ziige (davon 44 Personen- und zehn Giiterziige) pro Tag und
Streckenkilometer verkehrten (das gegeniiber den Vorjahren
hohere Verkehrsaufkommen hatte allerdings negative Aus-
wirkungen auf die Piinktlichkeitsstatistiken der Ziige im
Netz). Mit 134 Ziigen standen die Niederlande an der Spitze
dieser Statistik, auch Osterreich lag mit 87 Ziigen (davon 62
Personenziige) weit iiber dem Durchschnittswert aller un-
tersuchten Lander. Das verdeutlicht die generell starke Aus-
lastung des heimischen Bahnnetzes und spiegelt gleichzeitig
die vorherrschende Dominanz des Personenverkehrs auf der
Schieneninfrastruktur wider. Bemerkenswert ist in dem Zu-
sammenhang, dass Osterreich (25 Giiterziige pro Tag und
Streckenkilometer) nach Slowenien (26) einen europiischen
Spitzenwert erreichte - ein Umstand, der wohl vor allem auf
den Transitstatus beider Lander zuriickzufiihren ist.

Hierzulande (wie in beinahe allen anderen Landern) waren
2022 wesentlich mehr Giiterverkehrsunternehmen als Per-
sonenverkehrsunternehmen aktiv. Die europdische Gesamt-
anzahl zuriickgelegter Zugkilometer betrug zuletzt 4,31 Mil-
liarden und befand sich damit in etwa auf dem Niveau des
Jahres 2018.

81 Prozent dieser Zugkilometer erbrachte der Personenver-
kehr, 19 Prozent entfielen auf den Giiterverkehr. Auch in Oster-
reich (180 Millionen Zugkilometer) iibertraf der Anteil des
Personenverkehrs an der Netznutzung mit 71 Prozent deutlich
jenen des Gliterverkehrs. Allerdings hatte Letzterer mit einem
Anteil von 29 Prozent im europdischen Vergleich betrachtet
hohere Bedeutung. Das beruht vor allem darauf, dass der
Transitgiiterverkehr entlang der Brenner-, der Donau- und
der Tauernachse eine wichtige Rolle spielt. AufSerdem hat
der kilometerintensivere Einzelwagenverkehr®noch immer
Relevanz fiir die Bedienung der Fldche, wihrend der Fokus
in vielen anderen Landern mittlerweile ausschliefllich auf

Ganzzug- bzw. Kombinierten Verkehren liegt.

3 Im Einzelwagenverkehr werden einzelne GUterwaggons, die von verschiedenen Kunden
beflllt wurden, zu einem Zug zusammengefasst gefihrt. Im Ganzzugverkehr wird ein
Zug von Punkt zu Punkt transpartiert.
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Abh. 2: Anzahl der Zuge pro Tag und Streckenkilometer 2022. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.
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WEGEENTGELTE FUR GUTER- UND PERSONENVERKEHRE*

Der Vergleich der evaluierten Lander zeigt die durchschnitt-
lichen Einnahmen der Infrastrukturbetreiber fiir eine Zug-
fahrt von , A nach B“ je Zugkilometer® (Abbildung 3). Zum
einen enthilt diese Gegeniiberstellung den Anteil der Zah-
lungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen. Zum anderen
kommt jener Anteil hinzu, der den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen aufgrund von EU-Verordnungen zur direkten Un-
terstiitzung durch die Mitgliedstaaten erlassen bzw. - um
Verluste der Infrastrukturbetreiber zu verhindern - von den
nationalen EU-Mitgliedstaaten iibernommen wurde. All-
gemein kommt es seit Jahren sowohl zwischen als auch in
den einzelnen Landern zu Spreizungen, da fiir verschiedene
Strecken- und Zugkategorien unterschiedliche Entgelte
verrechnet werden konnen. Zudem wurde die EU-Richt-
linie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen euro-
pédischen Eisenbahnraums hinsichtlich der Festsetzung der
Entgelte noch nicht in allen Mitgliedstaaten im selben Aus-

mafl umgesetzt.

Die oben beschriebenen Gesamteinnahmen aller Infrastruk-
turbetreiber sind gegeniiber 2021 um 17 Prozent gewachsen,
wobei das insbesondere auf die in dem Zeitraum stark ge-
stiegenen Preise zurilickzufiihren ist. Gleichzeitig sind die
Betrédge aus staatlichen Zuschiissen um 18 Prozent gesun-
ken, da viele Unterstiitzungsmafinahmen 2022 entweder
bereits komplett ausgelaufen waren oder zumindest stark

reduziert wurden.

Osterreich rangierte bei den Trassenpreisen je Zugkilometer
sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr unter dem
Durchschnittswert aller untersuchten Lander, allerdings
waren die staatlichen Zuschiisse im Mittel hoher. Insgesamt
steuerte der Personenverkehrssektor europaweit 91 Prozent

der Gesamterldse bei.

Im Personenverkehr reichte die Bandbreite von 0,46 Euro
(Finnland, Litauen) bis 16,07 Euro (Frankreich) je Zugkilo-
meter. In den besonders hochpreisigen Landern Frankreich
und Spanien ist das hohe Beniitzungsentgelt vor allem auf
die vorherrschenden Aufschlige, insbesondere jene fiir das
Hochgeschwindigkeitsnetz, zuriickzufiihren - fiir dessen
Erhaltung bekommt der Infrastrukturbetreiber in der Regel
keine Zuschiisse. Auch in Deutschland waren die Entgelte
im Personenverkehr mit 5,80 Euro deutlich hoher als in
Osterreich (2,22 Euro je Zugkilometer). In einigen Léndern
werden die Wegeentgelte aus verkehrspolitischen Motiven
bewusst niedrig gehalten.

Im Giiterverkehr reichten die Entgelte von 0,07 Euro (Est-
land) bis 18,44 Euro (Litauen) je Zugkilometer. Die teils sehr
hohen Gebiihren in baltischen Landern sind darauf zuriick-
zufiihren, dass der Giiterverkehr dort mit seinem hohen Nut-
zungsanteil und héheren Zuggewichten aufgrund grofSerer
Spurweiten wesentlich zur Abnutzung des Schienennetzes
beitridgt. Auffillig ist, dass die Trassengebiihren fiir Giiter-
verkehre in Osterreich, Frankreich und Griechenland 2022
zu einem {iberwiegenden Teil aus staatlichen Mitteln be-
glichen wurden. Mit 2,07 Euro je Zugkilometer hat sich das
Entgelt in Osterreich gegeniiber jenem aus dem Jahr 2021
(2,09 Euro) minimal verringert.

4 Entgelt, das die Eisenbahnverkehrsunternehmen dem Infrastrukturbetreiber
fur die Nutzung der Schieneninfrastruktur zahlen.

5 Die Wegeentgelte setzen sich aus dem sogenannten Mindestzugangspaket (Minimum Access
Package, MAP), fir welches der Infrastrukturbetreiber gemaf Richtlinie 2012/34/EU die direkten
Kosten je Zugkilometer verrechnen darf, und etwaigen Aufschlagen zusammen. Entgelte fir das
Mindestzugangspaket sowie Aufschlage konnen allerdings nicht nur die Zugkilometer, sondern

auch andere Komponenten wie beispielsweise die Bruttotannenkilometer enthalten.
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Abh. 3: Erlése der Infrastrukturbetreiber aus Zahlungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen und &éffentlichen Subventionen je Zugkilometer im
Personen- und im Guterverkehr 2022. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.
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ERLOSE IM GUTERVERKEHR

Fiir den Giiterverkehr wurden in Abbildung 4 die Erlose der
Eisenbahnverkehrsunternehmen je Nettotonnenkilometer
und Land gegentibergestellt. Gesamteuropdisch waren diese
2022 um neun Prozent hoher als im Jahr 2019. Osterreich
lag zwar im europdischen Vergleich nach wie vor iiber dem
Durchschnittswert und die hier tdtigen Giiterverkehrsun-
ternehmen konnten somit auf eine vergleichsweise erfreu-
liche Erléssituation zuriickblicken; allerdings war Osterreich
gleichzeitig das einzige Land, in dem sich die durchschnitt-
lichen Erlose gegeniiber 2019 verringert haben (und zwar
um drei Prozent).

Insgesamt wurden 2022 im europdischen Schienengiiterver-
kehr in 30 Landern rund 463 Milliarden Nettotonnenkilome-
ter erbracht, wobei die Mehrheit der Lander leichte Verluste
gegeniiber 2021 meldete. Mit 140 Milliarden Nettotonnen-
kilometern hielt unangefochten Deutschland, gefolgt von
Polen und Frankreich, den grofiten Anteil am Gesamtvolu-
men. Osterreich lag mit 23,8 Milliarden Nettotonnenkilome-
tern hinter Italien auf dem respektablen fiinften Platz.

Im Schnitt wurden in Europa 48 Prozent der Verkehrsleis-
tung bzw. der Nettotonnenkilometer von nationalen Incum-
bents (,,Staatsbahnen”) erbracht, wobei dieser Anteil seit
Jahren sinkt. Die stetig wachsende Gruppe der ,Privatgiiter-
bahnen“ hatte hingegen bereits einen Anteil von 37 Prozent,
wihrend die restlichen 15 Prozent auf ausldndische Incum-
bents oder deren Tochterunternehmen entfielen. Oster-
reich ist hier erneut vom Durchschnitt abgewichen: Obwohl
auch hierzulande die Marktanteile der privaten Mitbewer-
ber neuerlich zugenommen und betrédchtliche 31 Prozent
erreicht haben, wurden noch immer 69 Prozent von den In-
cumbents - 61 Prozent vom heimischen, acht Prozent von
der Gruppe der ausldndischen - erbracht. In vier Lindern
(Irland, Kosovo, Luxemburg und Mazedonien) wurde der
komplette Schienengiiterverkehr vom jeweiligen nationa-
len Incumbent abgewickelt, wahrend der Markt in Estland
und Portugal zur Gédnze in der Hand der Wettbewerber bzw.

Privatbahnen lag.

Allgemein ist die Liberalisierung des europdischen Schie-
nengiiterverkehrsmarktes in vielen Landern schon sehr
weit fortgeschritten, wiahrend in einigen wenigen Landern
de facto immer noch Monopolstellungen der Incumbents
vorherrschen. Neben den steigenden Marktanteilen der
Privatgiiterbahnen ldsst sich das auch gut an der in etlichen
Staaten wachsenden Anzahl der im Giiterverkehr aktiven

Eisenbahnunternehmen ablesen.
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Abh. 4: Erlgse je Nettotonnenkilometer 2022. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.
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PERSONENVERKEHR UND GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN®

Auch bei den 2022 gegeniiber 2021 deutlich erholten Per-
sonenverkehrsmairkten, auf denen in Summe 459 Milliarden
Personenkilometer nachgefragt wurden, zeigten sich euro-
paweit Unterschiede zwischen den Lindern. Zu Vergleichs-
zwecken wurde die Struktur von Angebot (gemessen in
Zugkilometern) und Nachfrage (ausgedriickt in Personen-

kilometern) in Abbildung 5 gegeniibergestellt.

Im europdischen Durchschnitt wurden 16 Prozent aller Zug-
kilometer eigenwirtschaftlich angeboten. In Osterreich be-
wegte sich dieser Wert bis inklusive 2019 lange konstant um
die 30-Prozent-Marke und verringerte sich im Jahr 2020 ab-
rupt auf nur noch fiinf Prozent. Nach Auslaufen der 2020 und
2021 erfolgten Notvergaben, bei denen zur Sicherstellung
des Angebots urspriinglich eigenwirtschaftliche Fernver-
kehre voriibergehend gemeinwirtschaftlich bestellt wurden,
hat der eigenwirtschaftliche und kilometerintensive Fern-
verkehr 2022 wieder spiirbar angezogen, sodass er sich mit

15 Prozent erneut dem europdischen Mittel annéherte.

Generell fllt der Fernverkehr in den meisten Lindern in den
eigenwirtschaftlichen Bereich, wahrend der Nahverkehr tib-
licherweise im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Leistungen
abgewickelt wird. Allerdings gibt es auch Linder (wie bei-
spielsweise Slowenien oder Litauen), die aufgrund ihrer geo-
grafischen Beschaffenheit nicht zwischen Fern- und Nah-
bzw. Regionalverkehr unterscheiden. Osterreich verzeichnete
nachfrageseitig (Personenkilometer) iiber viele Jahre eine
dhnliche Struktur wie angebotsseitig, bis sich dieses Verhélt-
nis 2020 kurzfristig verschoben hat. Nachdem der eigenwirt-
schaftliche Anteil bei Angebot und Nachfrage 2021 dann
wieder anndhernd gleich war, war er bei Letzterer 2022 mit 34

Prozent hingegen wieder erheblich hoher als beim Angebot.

In vielen Landern zeigten sich diesbeziiglich betrdchtliche
Unterschiede zwischen Angebot und Nachfrage. In Frank-
reich wurden beispielsweise mehr als zwei Drittel aller Zug-
kilometer im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Leistungen
angeboten, hingegen entfielen nur 36 Prozent aller Personen-
kilometer auf diesen Bereich. Eine mogliche Erkldrung ist,
dass der Fernverkehr tiblicherweise wesentlich h6here Kapa-
zitdten als der Nahverkehr aufweist und durch die grofieren
Entfernungen viele Personenkilometer zusammenkommen.
Fiir Deutschland und Italien (beide mit gut ausgebautem
Fernverkehrsangebot) zeigt sich ein dhnliches Bild: 81 bzw.
73 Prozent der Zugkilometer wurden im Rahmen gemein-
wirtschaftlicher Leistungen erbracht, wihrend dieser Anteil
bei den Personenkilometern nur 55 bzw. 52 Prozent betrug.
In diesen beiden Landern wird allerdings der gesamte Fern-

verkehr eigenwirtschaftlich gefiihrt.

6 |m Kapitel ,Erlése und gemeinwirtschaftliche Leistungen” wird naher auf das europaweit ahnliche
Konzept der gemeinwirtschaftlichen Leistungen eingegangen.
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Abh. 5: Gemeinwirtschaftliche Anteile an Angebot (Zugkilometer]) und Nachfrage [Personenkilometer] im Personenverkehr 2022.
Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.
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OSTERREICH HINTER FRANKREICH BAHNLAND NUMMER ZWE!I INNERHALB DER EU

Ab Beginn der Auswertungen im Jahr 2010 verzeichnete
Osterreich einen permanenten Anstieg der durchschnittlich
pro Jahr und Einwohnerin bzw. Einwohner zuriickgelegten
Bahnkilometer, bis 2019 mit 1.507 Kilometern der bisherige
Bestwert erreicht wurde. Durch die plétzliche Ausnahme-
situation des Personenverkehrs aufgrund des Ausbruchs der
Corona-Pandemie 2020 wurde dieser Trend dann zwar zwi-
schenzeitlich unterbrochen, mittlerweile ist man aber wieder
auf den Wachstumspfad zuriickgekehrt.

Abbildung 6 stellt einen Vergleich der zuriickgelegten Per-
sonenkilometer je Einwohnerin und Einwohner aller euro-
pdischen Lander fiir das Jahr 2022 dar. Simtliche Nationen
meldeten gegeniiber 2021 einen deutlichen Anstieg des Per-
sonenverkehrs, auch jede in Osterreich lebende Person hat
2022 erfreulicherweise wieder gut fiinfhundert zusétzliche
Bahnkilometer zuriickgelegt (1.444 in Summe). Nachdem
dieser Wert in Frankreich minimal hoher war, nahm Oster-
reich, das diesbeziiglich jahrelang an der Spitze lag, in der
Rangliste der eifrigsten EU-Bahnfahrlédnder Platz zwei ein.
Dahinter folgten mit einigem Abstand Schweden und
Deutschland (1.232 bzw. 1.127 Kilometer pro Person) auf den
Plédtzen drei und vier. Der europédische Durchschnitt lag mit
585 Kilometern weit unter dem Osterreichischen Wert. Die
Schweiz blieb nicht zuletzt aufgrund ihres umfassenden und
gut funktionierenden Bahnangebots weiterhin einsam an der

Spitze aller Bahnlédnder Europas.



MARKTENTWICKLUNG | Jahreshericht 2023 der Schienen-Cantrol

CH FR AT SE DE DK BE CZ NL FI HU UK IT SK PL LU ND ES PT SI JE RO LV EE BG HR LT EL RS MK XK*

B Bahnkilometer je Einwohnerin und Einwahner

Abh. 6: Je Person mit der Bahn zurlckgelegte Entfernung im Jahr 2022. Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.
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Osterreichisches Eisenbahnnetz

Eisenbahnen im Sinne des Eisenbahngesetzes gliedern
sich in 6ffentliche und nicht 6ffentliche Eisenbahnen. Zu
den 6ffentlichen Eisenbahnen geh6ren Hauptbahnen, Ne-
benbahnen, touristisch genutzte Bahnen, U-Bahnen und
Straflenbahnen. Anschlussbahnen und Materialbahnen
zdhlen hingegen zu den nicht 6ffentlichen Eisenbahnen.
Eine weitere Unterscheidung erfolgt nach der Spurweite,
wobei normalspurige Bahnen eine Spurweite von 1.435 Mil-
limetern aufweisen, wihrend Schmalspurbahnen in Oster-

reich eine Spurweite von 760 oder 1.000 Millimetern haben.

Das gesamte Osterreichische Schienennetz hatte mit 31. De-
zember 2023 eine Gesamtldnge von 5.636 Kilometern und
wird von mehreren Eisenbahninfrastrukturunternehmen be-
trieben. Dies stellt im Vergleich mit 2022 eine Erh6hung von
sieben Kilometern dar. Fiinf Prozent des Streckennetzes
werden schmalspurig gefiihrt, wobei die Mariazellerbahn mit
83 Kilometern die ldngste eingleisige Schmalspurbahn ist.

Tabelle 1 umfasst das Schienennetz der 6ffentlichen Eisen-
bahnen ohne touristische Bahnen, U-Bahnen und Strafien-
bahnen.

Osterreichisches Schienennetz

Lange in km [gerundet]

Betriebslange 5.636

- davaon elektrifiziert 4195

- davon 15 kV Wechselstrom 3.820
Normalspur 9,328

Schmalspur 307

- davon 760 mm 264

Eingleisige Strecken 3.430
Zweigleisige Strecken 2.207

Tabelle 1: Ubersicht Schienennetz 2023 in Osterreich [ohne touristische
Bahnen, U-Bahnen und StraRenbahnen). Quelle: Schienen-Contral.

Die langsten Streckenabschnitte finden sich in Niederoster-
reich mit 1.737 Kilometern, gefolgt von Oberdsterreich mit
1.039 Kilometern und der Steiermark mit 919 Kilometern.
Vorarlberg hat mit 121 Kilometern das kleinste Netz aller

Bundesldander.
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Abh. 1: Streckenlange im Jahr 2023 nach Anzahl der Streckengleise und
Bundesland [ohne touristische Bahnen, U-Bahnen und Strafdenbahnen).
Quelle: Schienen-Contral.



ELEKTRIFIZIERUNGEN

2023 wurden weitere Streckenabschnitte der OBB-Infra-
struktur mit 15 Kilovolt (kV)/16,7 Hertz (Hz) elektrifiziert
und dem Betrieb tibergeben. So konnte der Kdrntner Ab-
schnitt der Koralmbahn zwischen Grafenstein und St. Paul
im Lavanttal in Betrieb genommen werden. Diese Strecke
stellt den Vorgriff fiir den Betrieb der gesamten Koralmbahn
zwischen Graz und Klagenfurt dar. Die Fertigstellung der
Elektrifizierung des steirischen Abschnittes ist bei Bericht-
serstellung noch ausstdndig. Zudem wurden in diesem Zu-
sammenhang die Zulaufstrecken nach Bleiburg sowie nach
Wolfsberg in den elektrischen Betrieb {iberfiihrt. Der Anteil
der elektrifizierten Strecken aller Infrastrukturbetreiber be-

trug im Jahr 2023 rund 75 Prozent.

Elektrifizierter Bundesland | Strecken-
Streckenabschnitt lange in km

Grafenstein-St. Paul im Lavant- Karnten 76
tal-Wolfsherg
Mittlern-Bleiburg-Wiedern- Karnten 10

dorf-Aich
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Strecken in Niederosterreich und Oberdsterreich sind elek-
trifiziert. Die Steiermark weist mit knapp 60 Prozent den ge-

ringsten Anteil an Strecken im elektrischen Betrieb aus.

00 Stmk
J

Shg Bgld AT  NO

I8 Anderes Stromsystem
B 15kV/16,7Hz
Nicht elektrifiziert

Tabelle 2: Elektrifizierungen 6sterreichischer Eisenbahninfrastruktur 2023.
Quelle: Schienen-Caontrol.

Das Osterreichische Bahnnetz ist {iberwiegend mit 15 kV
bei 16,7 Hz elektrifiziert. Die Strecken der Raaberbahn und
der Neusiedler Seebahn werden mit 25 kV bei 50 Hz betrie-
ben. Weiters wird die auf Schmalspur laufende Mariazel-
lerbahn mit Wechselstrom (6,5 kV bei 25 Hz) betrieben.
Ergidnzt werden die elektrifizierten Strecken durch unter-
schiedliche mit Gleichstrom betriebene Abschnitte: Er-
wéhnenswert sind die dicht befahrene Wiener Lokalbahn
nach Baden (750 bzw. 850 Volt), die Linzer Lokalbahn nach
Peuerbach (750 Volt) und die Salzburger Lokalbahn nach
Ostermiething (1.000 Volt). Hinzu kommen zahlreiche elek-
trifizierte Schmalspurbahnen wie die Atterseebahn (750 Volt)
oder die Stubaitalbahn (900 Volt).

Das Eisenbahnnetz in Vorarlberg ist vollstdndig elektrifi-
ziert. Zum grofSten Teil elektrifiziert betrieben werden zudem
die Bahnstrecken in Wien (98 Prozent) sowie in Tirol und

Kérnten (jeweils mehr als 90 Prozent). Rund zwei Drittel der

Abb. 2: Anteil der Bahnstramsysteme im Jahr 2023 nach Bundeslandern
(ohne tauristische Bahnen, U-Bahnen und Strafdenbahnen).
Quelle: Schienen-Contraol.

30 - zumeist kurze - Strecken dienen ausschliefllich dem
Giiterverkehr, beispielsweise die oberdsterreichische Strecke
Haiding-Aschach an der Donau. Die einzige verbliebene
Schmalspurbahn mit Giiterverkehr ist jene von Mixnitz nach
Sankt Erhart. Im Personenverkehr wiederum dienen z. B. drei
Viertel aller Strecken in Niederdsterreich nur dem Nahver-
kehr. Auf fast der Hilfte aller OBB-Strecken verkehren tiglich
weniger als fiinf Giiterziige je Richtung. Auf vier von zehn

Streckenabschnitten werden auch Fernverkehrsziige gefiihrt.

Bereits 2022 begannen die Elektrifizierungsarbeiten der Graz-
Koflacher Bahn, wobei der erste Abschnitt 2025 eroffnet wer-
den soll. Vorerst soll der Abschnitt zwischen Wettmannstitten
und Wies-Eibiswald elektrifiziert werden.
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NEUBAU UND AUSBAU

2023 war durch den weiteren Ausbau des Hochleistungs-
netzes gekennzeichnet. Neben dem Ausbau der Stidbahn
mit dem Semmering-Basistunnel und der Koralmbahn samt
gleichnamigem Tunnel wird derzeit auch die Westbahn-
strecke zur viergleisigen Hochleistungsstrecke zwischen Linz
und Wels ausgebaut. Durch die Errichtung der Koralmbahn
konnte der Abschnitt zwischen Klagenfurt und Wiederndorf-
Aich 2023 zweigleisig in Betrieb genommen werden.

Auch der zweigleisige Ausbau des Marchegger Astes inklusive
Elektrifizierung bis Marchegg wurde 2023 abgeschlossen.
Die Strecke verbindet Wien mit der slowakischen Hauptstadt
Bratislava. Ebenso konnte die Pottendorfer Linie von Wien
Meidling bis Wampersdorf zweigleisig fertiggestellt werden.

Bundesland | Strecken-
lange in km

Zweigleisige
Streckenabschnitte

. Nieder-
Schonfeld-Lassee-Marchegg Bl 8,5
Aspern Nord -Siebenbrunn- 8 .
Leopoldsdorf Wien, NO 150
Miinchendorf-Wampersdorf Nieder- 11,8

Gsterreich :
Wien Meidling-Wien Altmannsdorf ~ Wien 13
Grafenstein-Wiederndaorf-Aich Karnten 12,5

Tabelle 3: Zweigleisige Aushauten dsterreichischer Eisenbahn-
infrastruktur 2023. Quelle: Schienen-Contral.

In der Steiermark soll kiinftig die Graz-Kéflacher Bahn aus-
gebaut werden'. So gibt es den Beschluss, ausgehend von
Graz die Strecken zu elektrifizieren. Hinzu kommt eine sich
im Bau befindende Schleife vom Bahnhof Deutschlandsberg
zum Bahnhof Weststeiermark, wodurch die Strecke an die

Koralmbahn angebunden wird.
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Abb. 3: Entwicklung des Schienennetzes der OBB-Infrastruktur und aller
Infrastrukturbetreiber (OBB und Privatbahnen) Osterreichs [ohne touris-
tische Bahnen, U-Bahnen und Strafsenbahnen] in Kilameter. Quelle: BMK -
Verkehr in Zahlen fur die Werte bis 2010; Schienen-Control 2010-2023.

STRECKEN-EINSTELLUNGEN

In Kérnten ist seit Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2022 die
Jauntalbahn néchst Bleiburg Stadt und dem Anschluss zur
neuen Koralmbahn néchst St. Andréd im Lavanttal im Zuge
des Ausbaus der Koralmbahn nicht mehr befahrbar. Dies hat
zur Folge, dass Teile des Giiterverkehrs (z. B. Hackschnitzel-
ziige) in den Bezirk Wolfsberg weiterhin iiber Zeltweg und
den Obdacher Sattel verkehren. Mitte Dezember 2023 wurde
der erste Teil der Koralmbahn zwischen Klagenfurt und
Wolfsberg in Betrieb genommen. Aufgrund von Unwetter-
schdden ist seit 2021 die Strecke der Pinzgaubahn zwischen
Niedernsill und Krimml nicht befahrbar - der Teilabschnitt
bis Mittersill soll bis zum Sommer 2024 reaktiviert werden.

1 Seit Mitte 2023 OBB-Infrastruktur.



ENTWICKLUNGEN BEI DEN VERKEHRSSTATIONEN

Im Osterreichischen Eisenbahnnetz wurden im Jahr 2023
insgesamt 1.415 Verkehrsstationen bedient. Die meisten
betriebenen Stationen (1.026) stehen im Eigentum der OBB-
Infrastruktur, gefolgt von den Steiermérkischen Landes-
bahnen mit 71 und der Salzburger Lokalbahn mit 69. Hinzu
kommen noch Verkehrsstationen weiterer Privatbahnen
sowie touristischer Bahnen, wie jener auf den Schafberg
oder den Schneeberg.

Das Bahn-Programm zur Modernisierung wurde 2023 wei-
tergefiihrt und Stationen wurden barrierefrei ausgebaut. So
wurde beispielsweise der Bahnhof Ebreichsdorf im Zusam-
menhang mit dem Ausbau der Pottendorfer Linie als Neubau
in Betrieb genommen. Ebenso ausgebaut wurden die Bahn-
hofe Freistadt, Summerau, Hadersdorf am Kamp und Wien
Franz-Josefs-Bahnhof mit barrierefreiem Zugang. Moder-
nisierungen gingen jedoch vereinzelt mit der Abtragung von
Ladegleisen, wie in Kremsmiinster oder Traunkirchen, ein-
her. Auflerdem wurden Park-and-ride-Bereiche, wie jener
in Tullnerbach-Pressbaum, ausgeweitet. Ebenso wurden
Stationen von Privatbahnen, wie jene in Wies-Eibiswald der
Graz-Koflacher Bahn, oder Alkoven der Linzer Lokalbahn
modernisiert in Betrieb genommen.
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Seit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2022 werden
Verkehrsstationen entlang der Jauntalbahn, wie die Statio-
nen Granitztal und Aich im Jauntal, nicht mehr bedient. Mit
der Eroffnung der Koralmbahn Mitte Dezember 2023 wur-
den die Stationen St. Andr4, St. Stefan im Lavanttal, St. Paul
im Lavanttal, Wolfsberg Jeding und Wolfsberg wieder in Be-
trieb genommen. Neu errichtet stehen die Stationen Wie-
derndorf-Aich im Jauntal und Kéttmannsdorf-Lambichl bei
Klagenfurt zur Verfiigung. Seit Mitte Dezember 2023 wer-
den die Stationen Unter Oberndorf und Hofstatt in Nieder-

osterreich sowie Langkampfen in Tirol nicht mehr bedient.
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GRENZUBERSCHREITENDE STRECKEN

Land Anzahl davon davon mehrgleisig mit Personenfern- mit Glter-
Grenziibergange elektrifiziert elektrifiziert verkehr verkehr
8 6 4 5 7

Deutschland

Ungarn 6 5
Tschechien 4 B8
Italien 3 g
Slowenien 3 2
Slowakei 2 1
Liechtenstein 1 1
Schweiz 1 1

1 1 4
1 3 4
2 2 2
0 2 2
0 2 2
0 1 1
0 1 1

Tabelle 4: Anzahl der GrenzUbergange zu den Nachbarlandern. Quelle: Schienen-Control.

Allgemein ist das Osterreichische Eisenbahnnetz gut in das
europdische Schienennetz eingebunden. Von den 28 exis-
tierenden Grenziibergingen sind 23 (also knapp 80 Prozent)
elektrifiziert. Mit 26 Grenziibergéngen betreibt beinahe alle
die OBB-Infrastruktur, jeweils ein Ubergang liegt im Netz
der Raaberbahn (Baumgarten/Sopron) und der Neusiedler
Seebahn (Pamhagen/Fertészentmiklés). Uber alle Grenz-
iibergidnge 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.

Die meisten Grenziibergidnge 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 planméRig kein Giiterverkehr abgewickelt.
Uber Gmiind wurde mit zwei Zugpaaren 2022 wieder ein
Personenfernverkehr zwischen Wien und Prag angeboten,
der 2023 ausgeweitet wurde.

Die OBB-Infrastruktur betreibt ebenso die gesamte Strecke
in Liechtenstein (8,9 Kilometer). Eine vollstindige Auflis-
tung aller Grenziibergédnge befindet sich auf der Website
der Schienen-Control.

PRIVATBAHNEN

In Tabelle 5 ist das gesamte Privatbahnnetz Osterreichs ohne
Anschlussbahnen dargestellt. Rein touristische Bahnen, wie
die Schneebergbahn in Niederdsterreich oder die Achensee-
bahn in Tirol, scheinen ebenfalls auf.

Anfang Juli 2023 erfolgte die Integration des Infrastruktur-
teils der Graz-Koflacher Bahn und Busbetriebs GmbH (GKB)
in die OBB-Infrastruktur AG - das Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen bleibt erhalten. Die meisten nicht vernetzten
Bahnen teilen sich mit der OBB-Infrastruktur einen Ge-
meinschaftsbahnhof, der das Umsteigen fiir die Reisenden
ermoglicht. In Gmunden miindet die Lokalbahn in die
stddtische Straflenbahnstrecke ein. Analog miinden die
Wiener Lokalbahn von Baden kommend und die Stubaital-
bahn in die stddtischen Strafienbahnbetriebe ein. In Jenbach
treffen sich mit der OBB-Infrastruktur, der Zillertalbahn und
der Achenseebahn gleich drei Infrastrukturunternehmen mit
unterschiedlichen Spurweiten.



in km
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AB Schmalspur-Zahnradbahn Jenbach nein nicht vernetzt
CCG  integriert, Betrieb StB Kalsdorf nur Ubergabebhf.  SCHIG 1
GKB integriert bis Juli 2023 Graz Hbf,, Wettmannstatten nein nicht erforderlich* 98
GV Schmalspur-Strafienbahn Vorchdorf-Eggenberg, ja nicht vernetzt 15
Gmunden
IVB Schmalspur-StraRenbahn Innshruck Hbf. ja nicht vernetzt 18
LILO Infrastruktur, Eferding, Linz Hbf. ja LILO Sid
Betrieb Stern & Hafferl
LVE Infrastruktur, Stad|-Paura ja LVE 11
Betrieb Stern & Hafferl
MBS integriert Bludenz ja 0BB-Infrastruktur 13
MStE  Schmalspur, Betrieh STB Mixnitz-Barenschutzklamm ja nicht vernetzt 10
NOSBB  Schmalspur-Zahnradbahn Puchberg/Schneeberg nein nicht vernetzt 10
NOVOG  Schmalspur St. Pélten, Gmund, nur nicht vernetzt 156
Waidhofen a. d. Yhbs Mariazellerbahn
NSB Infrastruktur, Neusied!|/See, ja 0BB-Infrastruktur 38
Betrieb Raaberbahn Fertdszentmiklas
Raaberbahn integriert (0sterr.-ungarisch] Ebenfurth, Wulkaprodersdorf, ja 0BB-Infrastruktur 26
Deutschkreutz
SKGB/SLB  Schmalspur-Zahnradbahn = nein nicht vernetzt 6
SLB integriert Salzburg Itzling ja SCHIG 41
SLB  Schmalspur Zell am See nein nicht vernetzt 55
STLB  integriert Gleisdorf, Feldhach, Peggau- aufer nicht erforderlich* 48
Deutschfeistritz Gleisdorf-Weiz
STLB Schmalspur Unzmarkt nein nicht vernetzt 67
VA Schmalspur Vocklamarkt ja nicht vernetzt 15
WLB  integriert Wien Meidling, Traiskirchen ja SCHIG 31
/B Schmalspur Jenbach nein nicht vernetzt 32

89

* Von der Verpflichtung, eine unabhangige Zuweisungsstelle zu beauftragen, sind u. a. drtliche und regionale, eigenstandige vernetzte Nebenhahnen fiir Personen-
verkehrsdienste sowie vernetzte Nebenbahnen, die ausschlieflich fur die Erbringung regionaler Guterverkehrsdienste durch einen einzigen Zugangsberechtigten
genutzt werden, ausgenommen (§ 54a Abs 2EisbG].

Tabelle 5: Osterreichische Privatbahnen mit eigener Infrastruktur. Quelle: Schienen-Control.
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Entgeltvergleich

im grenzuberschreitenden Guterverkehr

Aufgrund seiner zentralen Lage an den europdischen Ver-
kehrskorridoren ist Osterreich in Bezug auf den Schienen-
giiterverkehr ein bedeutendes Transitland fiir den inter-
nationalen Warenverkehr. Im Berichtsjahr hat sich die Ar-
beitsgruppe ,Charges” der Independent Regulators Group
(IRG-Rail) dieses Themas besonders angenommen. Im Jahr
2023 wurde ein Bericht iiber die Entgelte der IRG-Rail-Mit-
gliedstaaten im grenziiberschreitenden Giiterverkehr erstellt
und im Mai 2024 ver6ffentlicht.

Der Bericht behandelt einerseits die Entgelte im Giiterver-
kehr im Vergleich und thematisiert andererseits Hemmnisse,
insbesondere bei grenziiberschreitenden Relationen. Dazu
zéhlen unterschiedliche Zugsicherungs- und Stromsysteme
in den verschiedenen Eisenbahnnetzen, diverse Regelungen
fiir den Zugang zur Schieneninfrastruktur sowie zeitaufwen-
dige technische Uberpriifungen bei Grenziibergéingen. Diese
Hemmnisse fithren zu Wettbewerbsnachteilen des Schienen-
giiterverkehrs, insbesondere im Vergleich mit dem StrafSen-
verkehr. Diese kdnnen in der Folge durch niedrigere Entgelte
fiir die Beniitzung der Schieneninfrastruktur abgefedert, aber

nicht ausgeglichen werden.

Der Anteil des Giiterverkehrs an den gesamten Zugkilome-
tern in Europa betrug fiir das Jahr 2022 in etwa 20 Prozent,
wobei dieser Wert stark zwischen den Landern variiert. Etwa
die Hilfte des Giiterverkehrs in Europa wird grenziiber-
schreitend gefiihrt, wobei und auch hier die Werte zwischen
den einzelnen Lindern stark schwanken. Wéhrend etwa in
Estland der Anteil des grenziiberschreitenden Gliterverkehrs
am gesamten Giiterverkehr fast 100 Prozent betragt, ist der
Giiterverkehr in Irland ausschliefilich national. Alle Daten
wurden fiir das Fahrplanjahr 2022 erhoben. In Osterreich
betragt der Anteil am grenziiberschreitenden Giiterverkehr
rund 79 Prozent des gesamten Giiterverkehrs®.

INFO

Entgeltgrundsiitze

Die Grundsitze fiir die Entgelte sind in Art 31 bis 33 der
RL 2012/34/EU festgelegt, die in Osterreich in §§ 67 ff Ei-
senbahngesetz (EisbG) umgesetzt wurde. Die zwei bedeu-
tendsten Bestimmungen betreffen die Entgelte auf Basis
der Kosten, die direkt aufgrund des Zugbetriebs anfallen,
und die Aufschlége. Die Entgelte, die auf den direkten Kos-
ten basieren, stellen den Basisfall dar. In der DVO 2015/909
ist die Berechnungsmethode der direkten Kosten geregelt.
Es besteht die Mdglichkeit, die direkten Kosten entweder
nach der Abzugsmethode (Vollkosten abziiglich der Fixkos-
ten) oder durch 6konometrische bzw. ingenieurwissen-
schaftliche Methoden zu ermitteln. In Osterreich wird vom
Infrastrukturbetreiber eine Abzugsmethode verwendet, die

um ingenieurwissenschaftliche Ansitze ergénzt wurde.

Da diese Entgelte lediglich einen geringen Teil der Kosten
des Infrastrukturbetreibers abdecken, besteht die Moglich-
keit der Verrechnung von Aufschldgen zur weiteren Kosten-
deckung. Die Aufschldge kdnnen nur getrennt fiir Markt-
segmente eingehoben werden und miissen die jeweilige
Wettbewerbsfahigkeit beriicksichtigen. Dadurch soll ver-
hindert werden, dass ganze Marktsegmente von der Nut-

zung der Eisenbahninfrastruktur ausgeschlossen werden.

1 |IRG-Rail Overview Paper on International Freight Services, 11 ff.
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DIREKTE KOSTEN UND AUFSCHLAGE IN EUROPA

Zundchst wurde im Bericht untersucht, ob in den einzelnen Landern nur Entgelte auf Basis der direkten Kosten oder zusitzlich
Aufschlédge verrechnet wurden. Wie in Abbildung 1 ersichtlich ist, werden fiir den Giiterverkehr in zehn Landern die Entgelte
ausschlieflich auf Basis der direkten Kosten eingehoben - darunter auch Osterreich. In neun Lindern wurden sowohl Entgelte
auf Basis der direkten Kosten als auch Aufschldge verrechnet. Eine Sonderstellung nimmt dabei Frankreich ein, wo fiir den
Giiterverkehr keine Aufschldge verrechnet werden, obwohl diese fiir den Personenverkehr zur Anwendung kommen?.

W

B Direkte Kosten M Aufschlage

GeoNames, Microsoft, OpenStreetMap, TomTom

Abb. 1: Darstellung der Entgeltsysteme in unterschiedlichen Landern.
Quelle: IRG-Rail Overview Paper on International Freight Services.

2 |RG-Rail Overview Paper on International Freight Services, 17 f.



92

MARKTZUGANG | Jahresbericht 2023 der Schienen-Contral

Relevantistin diesem Zusammenhang, ob vonseiten der In-
frastrukturbetreiber zwischen nationalen und grenziiber-
schreitenden Giiterverkehren unterschieden wird. Eine solche
Unterscheidung kann nur vorgenommen werden, wenn auch
unterschiedliche Kosten von nationalen bzw. grenziiber-
schreitenden Ziigen verursacht werden. Da sich die grenz-
tiberschreitenden Giiterziige jedoch nur hinsichtlich der
Destination von den nationalen Giiterziigen unterscheiden,
wird keine Unterscheidung vorgenommen. Anders stellt
sich die Situation bei den Aufschldgen dar, da sich diese
nach der jeweiligen Wettbewerbsfahigkeit des Marktseg-
mentes richten. Voraussetzungen fiir die Einhebung von
unterschiedlichen Aufschldgen sind die Unterteilung des
Giiterverkehrs in zumindest nationalen und internationa-
len Giiterverkehr als Marktsegmente wie auch die Bestim-
mung der Elastizitét?® fiir diese Marktsegmente. In lediglich
drei Lindern wird bei den Marktsegmenten und Aufschldgen
zwischen nationalem und internationalem Giterverkehr un-
terschieden: Dies sind neben Grofibritannien Italien und
Estland. Die Griinde, warum diese Unterscheidung selten
angewandt wird, liegen in der aufwendigen Marktsegment-
abgrenzung und den Herausforderungen bei der Ermittlung

der notwendigen Preiselastizitdten®.

Ein weiterer Aspekt im Bericht betrifft die verwendeten Ab-
rechnungseinheiten. Hierunter fallen die Parameter, nach
denen die Preisbildung erfolgt. Ublicherweise erfolgt die Ab-
rechnung nach der zuriickgelegten Entfernung (Zugkilome-
ter). In vielen Féllen wird diese Entfernungskomponente um
eine Gewichtungskomponente (Bruttotonnenkilometer) er-
gdnzt, die sich aus der zuriickgelegten Entfernung multipliziert
mit dem Gewicht des Zuges ergibt. Da Giiterziige wesentlich
schwerer sind als Personenverkehrsziige, hat die Anwendung
einer derartigen Abrechnungseinheit entsprechend starke
Auswirkungen. Diese Uberlegungen spiegeln sich auch in den
Entgeltsystemen wider: In fiinf der untersuchten Lander (Bel-
gien, Norwegen, Portugal, Slowenien und Spanien) erfolgte
die Abrechnung ausschliefllich nach Zugkilometern, wihrend
in 17 Landern zusitzlich auch nach dem Gewicht (Brutto-

tonnenkilometer) abgerechnet wurde®.

Aufgrund der Verwendung oder Kombination verschiedener
Verrechnungseinheiten ist es in den meisten Fallen nicht
moglich, die Entgelte direkt miteinander zu vergleichen. Aus
diesem Grund wird der Vergleich mit einem Zug mit 1.000
Tonnen (Bruttotonnen) und der Vergleich der Entgelte in Euro
pro Zugkilometer vorgenommen. In Abbildung 2 wird ein Ver-

gleich der Gebiihren in Euro pro Zugkilometer dargestellt:

3 Unter Preiselastizitat wird eine relative Anderung der Nachfrage bei einer
relativen Veranderung des Preises verstanden.

4 |RG-Rail Overview Paper on International Freight Services, 17 f.

5 |RG-Rail Overview Paper on International Freight Services, 18.
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Abb. 2: Darstellung der Entgelte in Euro je Zug-km fur einen 1.000-t-Glterzug.
Quelle: IRG-Rail Overview Paper on International Freight Services.

Abbildung 2 zeigt das Spektrum der Entgelte in Europa: Wéh- Die Entgelte fiir den Giiterverkehr schwanken zwischen den
rend in einigen Lindern die Entgelte unter einem Euro je Zug- einzelnen Mitgliedsstaaten erheblich - trotz gemeingiiltiger
kilometer fiir einen 1.000-Tonnen-Giiterzug liegen, betragen ~ Vorschriften zur Entgeltermittlung. Die Entwicklung der Ent-
diese in manchen Léndern iiber drei Euro. Im Mittel liegen die geltsysteme vor dem Hintergrund einer geplanten Starkung
Entgelte in den untersuchten Lidndern bei etwas iiber zwei des Giiterverkehrs und die Ausgestaltung konkreter MafSnah-
Euro. Die Werte aus Spanien mit 0,20 Euro und Litauen mit men zur Beseitigung von Hemmnissen bleiben abzuwarten.

6,36 Euro stellen im statistischen Vergleich Ausreifier dar®.

6 |RG-Rail Overview Paper on International Freight Services, 20 ff.
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Punktlichkeit im Bahnverkehr 2023

Piinktlichkeit ist im Schienenverkehr ein wichtiges Thema
und gekennzeichnet durch das Einhalten festgelegter An-
kunftszeiten in den Verkehrsstationen. Sie stellt eine zentrale
Kennzahl fiir die Zuverldssigkeit der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen und deren Attraktivitét fiir den Personen- bzw.
Giitertransport dar. Die Piinktlichkeit der Bahn ist fiir Liefer-
ketten von transportierten Giitern, den tiglichen Arbeitsweg
von Pendlerinnen und Pendlern sowie fiir den Tourismus
zentral, um als Transportmittel attraktiv zu bleiben. Insbe-
sondere aufgrund des grofdteils umgesetzten integrierten
Taktfahrplans ist ein hoher Piinktlichkeitsgrad entscheidend,
damit bendtigte Umsteigeverbindungen wahrgenommen
werden kénnen. Beeintrachtigungen auf einzelnen Strecken-
abschnitten eines engmaschigen und vertakteten Bahnnetzes

koénnen sich auf das gesamte Netz auswirken. Unpiinktliche

Zuige verursachen zusitzliche Belastungen und Kosten fiir
Unternehmen durch betriebliche Mehraufwendungen, wie
etwa erhohte Stromkosten aufgrund hoherer Geschwindig-
keiten, wenn Ziige die Verspatungen wieder aufholen miissen,
und wegen Entschddigungszahlungen an Fahrgiste.

PUNKTLICHKEITSSTATISTIK
IM PERSONENVERKEHR 2023

Die Grundlage fiir die Piinktlichkeitsstatistik 2023 bilden die
Ankiinfte aller Personenziige in allen Verkehrsstationen in
Osterreich (ca. 1.040). Piinktlichkeit wird als Schwellenwert
definiert, der im Fall der OBB-Infrastruktur fiir den Personen-
verkehr die geplante Ankunft in einer Verkehrsstation um fiinf
Minuten und 29 Sekunden nicht {ibersteigen darf.

B Alle Personenzige I Fernverkehr I Nahverkehr
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Abb. 1: Vergleich der Piinktlichkeit in Prozent des Nahverkehrs-, Fernverkehrs- und aller Personenziige im 0BB-Netz 2023 [Messung der Verspatungen
ab fiinf Minuten 29 Sekunden). Quelle: 0BB-Infrastruktur AG.
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PERSONENNAHVERKEHR PUNKTLICHER ALS PERSONENFERNVERKEHR

Im gesamten schienengebundenen Personenverkehr im Netz
der OBB-Infrastruktur lag die Piinktlichkeit der Ziige im Jahr
2023 im Durchschnitt mit 94,9 Prozent unter dem Wert aus
dem Vorjahr (95,4 Prozent).

Die Statistik wird durch die mittlerweile bis zu 5.800 taglich
verkehrenden Nahverkehrsziige wesentlich stdrker beein-
flusst als durch die etwa 400 Fernverkehrsziige. Der Nahver-
kehr verzeichnete 2023 im Durchschnitt eine Piinktlichkeit
von 95,6 Prozent, wobei insgesamt 20,4 Millionen Ankiinfte
gemessen wurden. Unter Berticksichtigung von spontan aus-
gefallenen Ziigen, etwa durch Lokschaden wihrend einer
Zugfahrt, ergab sich eine durchschnittliche Piinktlichkeit von
94,2 Prozent im Nahverkehr. Die Monate mit den piinktlichs-
ten Personennahverkehrsziigen 2023 waren Janner bis April
mit jeweils mehr als 95 Prozent Piinktlichkeit; der Monat
mit den geringsten Piinktlichkeitswerten war durch den
Wintereinbruch der Dezember mit 90,6 Prozent Piinktlich-
keit inklusive spontaner Zugausfille. 37.000 der insgesamt
244.000 Zugausfille des Jahres 2023 wurden im Dezember

verzeichnet (ca. 16 Prozent).

Im Personenfernverkehr fiel die Plinktlichkeit durch die
internationale Vernetzung deutlich geringer aus als im
Nahverkehr. 2023 waren verspidtete Grenziibergaben aus
Deutschland, Italien und Slowenien sowie Baumafinahmen
hauptsédchlich dafiir verantwortlich. Anfang Dezember 2023
beeintréchtigten die starken Schneefille nérdlich des Alpen-
hauptkammes massiv den Fernverkehr der Westbahnstrecke
nach Innsbruck, Miinchen und Niirnberg. Im Jahr 2023 be-
trug die Piinktlichkeit im Fernverkehr des OBB-Netzes im
Durchschnitt 81,0 Prozent (2022: 81,4 Prozent). Dies stellt
zudem den niedrigsten durchschnittlichen Piinktlichkeits-
wert der letzten Jahre dar.

Nach Strecken aufgeschliisselt verzeichneten die Ziige der
OBB-Personenverkehr 2023, als einziges im Personenfern-
verkehr tdtiges Unternehmen auf der Siidbahnstrecke, eine
Piinktlichkeit von 83,7 Prozent, gefolgt von der inneralpinen
Achse iiber den Schoberpass mit 83,0 Prozent und der Tau-
ernstrecke mit 82,9 Prozent. Auf der Weststrecke waren im
Vorjahr téglich bis zu 150 OBB-Ziige mit einer durchschnitt-
lichen Piinktlichkeit von 77,5 Prozent unterwegs. Das Schluss-

licht der Piinktlichkeitswertung war dabei der aus Bayern

iiber Passau kommende ICE-Verkehr (in Kooperation mit
der Deutschen Bahn) mit einer Piinktlichkeit von 64,3 Pro-
zent. Im nationalen und grenziiberschreitenden Nachtzug-
verkehr waren innerhalb Osterreichs mehr als zwei Dutzend
OBB-Ziige tiglich geplant, die im OBB-Netz eine Piinktlich-

keit von durchschnittlich 66,6 Prozent erreichten.
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Abh. 2: Plinktlichkeit im 0BB-Fern- und -Nahverkehr (nach Strecken und
Gesamt] der Jahre 2018, 2021 und 2023. Messung ab funf Minuten
29 Sekunden. Quelle: OBB-Infrastruktur AG.
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PUNKTLICHKEIT IM WETTBEWERB

Auf der Weststrecke bietet neben der OBB-Personenverkehr [

seit 2011 auch die WESTbahn Fernverkehrsziige an. Die von ) [ - T - - -
Wien Westbahnhof in Richtung Miinchen und Innsbruck 100 1
verkehrenden Ziige erreichten im Jahr 2023 einen Piinktlich- o -L
keitsgrad von 83,7 Prozent (2022: 88,0 Prozent). Die haufigste l
Verspatungsursache war dabei die mangelhafte Betriebsab- 80 —
wicklung in Deutschland. a5 |_
|
Seit Mitte Dezember 2019 verkehrt das tschechische Bahn- 85
unternehmen RegioJet in Osterreich. Die Fernverkehrsziige 75

von Prag nach Wien bzw. weiter nach Budapest erreichten 70 i
2023 eine leicht verbesserte Piinktlichkeit von 64,4 Prozent I \ A
BS —
1

(2022: 53,7 Prozent). Hauptverspédtungsursache war 2023 vor

allem die hohe Dichte an Ziigen 6stlich von Prag. 60 \ / \ /
50 L [l ) L |

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023

B 0BB-Personenfernverkehr Weststrecke
B (OBB RJX schnell Weststrecke *

I WESTbahn Weststrecke

I RegioJet

Abb. 3: Vergleich der Plnktlichkeit der Bahnunternehmen auf der
Weststrecke van 2013 bis 2023 bzw. des RegioJets (Messung der Ver-
spatungen ab fiinf Minuten 29 Sekunden). Quelle: 0BB-Infrastruktur AG.

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



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
Zige in Terminals und Héfen auf ihre Fracht warten, wenn
diese per Frachtschiff angeliefert wird. Im Giiterverkehr lag
die Piinktlichkeit der Ziige im Jahr 2023 bei 72,2 Prozent.
Als Grenzwert, ab dem ein Zug als verspitet gilt, wurden
30 Minuten festgelegt.

Die Rail Cargo Austria (RCA), der Marktfiihrer im Schienen-
giiterverkehrssektor in Osterreich, war 2023 mit ihren plan-
maéfligen Einzelwagenverkehren zwischen den Verschub-
knoten (Wien, Linz, Wels, Salzburg, Hall in Tirol, Graz, Bruck
an der Mur und Villach) und bei den Ganzzugverkehren mit
durchschnittlich insgesamt 78,4 Prozent piinktlicher als
ihre Mitbewerber. Diese fiihrten deutlich mehr Ad-hoc-Ver-
kehre durch. Differenziert nach Zugarten waren die Einzel-
wagenverkehre der RCA mit 84,0 Prozent piinktlicher als
die Ganzzugverkehre (wie Kohle-, Koks- oder Erzziige) mit
einer Piinktlichkeit von 56,5 Prozent. Innerhalb der Katego-
rie der Ganzzugverkehre schnitten die Rollende Landstrafie
(RoLa) mit 66,5 Prozent und der kombinierte Wagenladungs-
verkehr mit 46,8 Prozent Piinktlichkeit ab.

VERSPATUNGSURSACHEN

Im gesamten Personenverkehr gingen im Berichtsjahr 32 Pro-
zent (2022: 27 Prozent) aller Verspatungen auf die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) selbst zuriick, etwa durch
Defekte an Fahrzeugen, wie Traktionsstérungen, Probleme
bei der Bereitstellung von Garnituren und erh6hten Fahrgast-
wechsel. Der Infrastrukturbetreiber verursachte mit 22 Pro-
zent die zweitmeisten Verspatungen. Ursachen dafiir kénnen
Weichen- und Signalstérungen oder Stellwerksprobleme
sein. Zu diesen Anlagenstdrungen kamen noch Verspédtungen
aufgrund von Wartungs-, Inspektions- oder Erneuerungs-
arbeiten an Infrastrukturanlagen hinzu. Insgesamt gingen die
vom Infrastrukturbetreiber verursachten Verspdtungen im
Jahr 2023 abermals zuriick (2022: 25 Prozent).

Nachbarbahnen verursachten weitere 19 Prozent der Verspa-
tungen im Personenverkehr. Unpiinktlichkeit kann aber auch

MARKTZUGANG | Jahresbericht 2023 der Schienen-Contral

durch externe Einfliisse wie betriebsfremde Personen im
Gleisbereich, Unwetter oder Rettungseinsitze hervorgerufen
werden - dieser Faktor lag im Personenverkehr 2023 bei zwolf
Prozent. Schlussendlich waren 15 Prozent der Verspdtungen
nicht eindeutig zuordenbar.

Im Personenfernverkehr waren 2023 Verspédtungen bei den
Nachbarbahnen im Ausland die Hauptursache (36 Prozent)
fiir Verspatungen, gefolgt von selbst verursachten Verspatun-
gen mit 30 Prozent und Verspatungen durch Infrastruktur-

abweichungen mit 16 Prozent.

Im Gliterverkehr waren die Eisenbahnverkehrsunternehmen
2023 fiir 40 Prozent aller Verspatungen selbst verantwortlich,
weitere 40 Prozent entstanden durch europédische Nachbar-
bahnen. Sieben Prozent aller letztjahrigen Verspdtungen im
Gliterverkehr verursachte der Infrastrukturbetreiber. Die ex-

ternen Ursachen bewegten sich im minimalen Bereich.
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Abb. 4: Verspatungsursachen nach Verkehrsart 2023 [Messung der
Verspatungen ab funf Minuten und 29 Sekunden im Personenverkehr
und 30 Minuten im Gterverkehr). Quelle: 0BB-Infrastruktur AG.
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HERAUSFORDERUNGEN IM GRENZVERKEHR

Uber insgesamt 13 Grenziiberginge werden internationale
Fernverkehre von und nach Osterreich gefiihrt. 2023 zeigte
sich abermals eine Verschlechterung bei der Piinktlichkeit
der vom Ausland iibergebenen Ziige. So erreichte beispiels-
weise nicht einmal jeder zweite aus Niirnberg kommende
Personenzug (40,9 Prozent) piinktlich den Grenziibergang
Passau. Der Grenziibergang Lindau wies von Miinchen aus
eine Punktlichkeit von 42,8 Prozent auf. Die durchschnittliche
Verspatung dieser Ziige betrug rund zehn bis 19 Minuten.
Kein einziger Grenziibergang von Deutschland aus erreichte
2023 eine Piinktlichkeit {iber 71 Prozent.

Des Weiteren verzeichneten die Grenziibergidnge Spielfeld-
Straf3, Jesenice (beide Slowenien) und Bratislava-Petrzalka
(Slowakei) bei der Einreise eine Piinktlichkeit von weniger als
46 Prozent. Einmal mehr waren 2023 die plinktlichsten Grenz-
iibergédnge mit einer Piinktlichkeit von mehr als 85 Prozent jene
von der Schweiz (Buchs und St. Margrethen) nach Osterreich.

Auffallend ist abermals, dass sich die Piinktlichkeit bei der
Ausreise aus Osterreich tiberwiegend besser darstellt als bei
der Einreise. Eine sichtbare Ausnahme bildet der Grenziiber-
gang iiber Liechtenstein in die Schweiz, dort waren die ein-
reisenden Ziige wesentlich piinktlicher. Die Grenziibergénge

Salzburg und Kufstein (jeweils Deutschland) haben zweierlei

Bedeutung - einerseits im Fernverkehr Richtung Miinchen
und andererseits im Korridorverkehr, der von Ostosterreich
kommend iiber deutsches Staatsgebiet nach Tirol und Vor-
arlberg gefiihrt wird. Bei den Korridorziigen ist kein Ein- und

Aussteigen in Deutschland maoglich.

Die Auswertungen zeigen fiir den Korridor in Kufstein eine
geringere Piinktlichkeit beziiglich der an der Grenze nach
Osterreich iibergebenen Korridorziige. So erreichten 2023
beispielsweise die Fernverkehrsziige von Vorarlberg nach
Wien bei Kufstein die Grenze nach Deutschland noch mit
einer Piinktlichkeit von 83,1 Prozent. Nach einer Fahrzeit von
rund 70 Minuten durch Bayern wurden diese Ziige in Salzburg
allerdings nur mehr mit einer Piinktlichkeit von 62,1 Prozent
nach Osterreich iibergeben. Im Jahr 2022 betrug dieser Wert
noch 65,7 Prozent.

Im Gegensatz dazu konnte der Osterreichische Infrastruktur-
betreiber die Piinktlichkeit der Fernverkehrsziige von Italien
nach Miinchen verbessern. So passierten aus Italien kom-
mende Ziige im Jahr 2023 die Grenze am Brenner mit einer
Piinktlichkeit von 54,7 Prozent (2022: 55,3 Prozent) und er-
reichten rund 80 Minuten spéter die deutsche Grenze bei
Kufstein mit einer Piinktlichkeit von 71,4 Prozent (2021:
71,3 Prozent).
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Abh. 5: Punktlichkeit des gesamten Personenfernverkehrs bei der GrenzUbergabe 2023 (Messung der dsterreichischen Verspatungen ahb flnf Minuten

und 29 Sekunden). Quelle: 0BB-Infrastruktur AG.



PERFORMANCE REGIME

Das Performance Regime ist ein leistungsabhédngiger Ent-
geltbestandteil i. S. v. § 67h EisbG (Eisenbahngesetz), der
Anreize zur Vermeidung von Betriebsstorungen und zur Er-
hohung der Leistung der Eisenbahninfrastruktur bietet. Um
den im Performance Regime angefiihrten Anreizen gerecht zu
werden, werden die Verspatungen aller Zugldufe vom Infra-
strukturbetreiber erhoben und den jeweiligen Verspatungs-

ursachen zugewiesen.

Berticksichtigt werden dabei Verspdtungen von mehr als zehn
Minuten im Personenverkehr und mehr als 60 Minuten im
Giiterverkehr. Diese Abweichungen werden auf Basis der
technischen Norm UIC 450-2" kodiert, wodurch die jeweilige
Verspétung dem Eisenbahnverkehrsunternehmen, dem Infra-
strukturbetreiber oder als neutrale Ursache zugeordnet wer-
den kann. Die Zuscheidung der Verspatungsursache erfolgt
allerdings einseitig durch den Infrastrukturbetreiber.
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Durch das Verkehrsaufkommen sanken gegeniiber dem Vor-
jahr die Verspatungsminuten beim Infrastrukturbetreiber um
zwei Prozent. Hingegen gab es mit einem Prozent zusétzlicher
Verspédtungsminuten seitens der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen eine marginale Steigerung. Das Entgelt betrug im Be-
richtsjahr 68,72 Cent je Verspatungsminute und spiegelt die
Betriebserschwerniskosten nur minimal wider.
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Abh. 6: Zahlungen aus dem Perfoarmance Regime fur die Jahre
2013-2023. Quelle: OBB-Infrastruktur AG.

Im Jahr 2023 verursachten die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men mit 765.928 Minuten (rund 12.800 Stunden) mehr Ver-
spdtungen als der Infrastrukturbetreiber mit 592.899 Minuten
(rund 9.900 Stunden).

Abh. 7: Abgerechnete Verspatungsminuten aus dem Performance Regime
fur die ausgewahlten Jahre 2015-2023. Quelle: OBB-Infrastruktur.

zwischen Betreibern der Infrastruktur zur Durchfihrung von Qualitatsanalysen.

1 Internationaler Eisenbahnverband [2007): Austausch von Daten tber den Lauf internationaler Reise- und Guterziige
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Serviceeinrichtungen und Anschlussbahnen

SERVICEEINRICHTUNGEN

Durch den Recast zum 1. Eisenbahnpaket (RL 2012/34/EU)
sind die Serviceeinrichtungen verstérkt 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 dahinge-
hend eine Marktiibersicht zu erhalten.

Art der Serviceginrichtung davon 0BB-Konzern

Verkehrsstationen 1.415 1.026
Vorheizanlagen 43 43
Wasch- und
Reinigungsanlagen 11 7
Entsorgungsstandorte 38 38
Eisschutzanlagen 1 1
Autoreisezuganlagen S S
Einrichtungen fur
die Brennstoffaufnahme 34 27
Ladestellen 433 394
Mattengleise 111 111
Verschubbahnhdfe 100 96
Guterterminals 15 7
Instandhaltungseinrichtungen 49 24
Hafen S 0

Tabelle 1. Art und Anzahl der Serviceeinrichtungen (insgesamt und
0BB-Konzern) 2023. Quelle: Schienen-Control.

Beinahe alle in Tabelle 1 angefiihrten Serviceeinrichtungen
wurden 2023 von Eisenbahnunternehmen betrieben, acht
Giiterterminals von anderen Unternehmen. Die OBB-Infra-
struktur war im Vorjahr Betreiberin 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.
Im Zuge des viergleisigen Ausbaus der Strecke Linz-Wels soll
das Terminal Wels ausgebaut werden. Die von den sonstigen
Unternehmen bewirtschafteten Giiterterminals befinden sich
in Graz (Cargo Center Graz), Enns, Salzburg Liefering, Krems
an der Donau, Linz Stadthafen, Hafen Freudenau, Bludenz,
Hall in Tirol und Kapfenberg.

1.038 Personenbahnhéfe und -haltestellen betrieb die OBB-
Infrastruktur im Jahr 2023, der Rest entfiel auf sonstige Infra-
strukturbetreiber. Im Rahmen der Bahnhofsoffensive sowie
des kontinuierlichen Ausbaus der Infrastruktur wurden u. a.
die Verkehrsstationen Tullnerbach-Pressbaum, Summerau,
Baumgarten- berg und Wien Franz-Josefs-Bahnhof moder-
nisiert. Zwischen Klagenfurt und Wolfsberg wurden im Zuge
der neuen Koralmbahn die Verkehrsstationen Kiihnsdorf-
Klopeinersee, Wiederndorf-Aich und St. Paul im Lavanttal
neu errichtet. Die Verkehrsstationen Tainach-Stein, Volker-
markt-Kiihnsdorf, Aich im Jauntal, Granitztal und St. Paul
Bad wurden hingegen 2023 im OBB-Netz nicht mehr be-
dient. Die Stationen Flugschanze Kulm und Spielberg bei
Knittelfeld werden nur im Rahmen von GrofSveranstaltungen
angeboten. In 65 Stationen der OBB-Infra ist die Bestellung

eines Bedarfshaltes nicht moglich.

Die 43 vorhandenen Vorheizanlagen dienen der Heizung und
Klimatisierung von Personenwagen, wobei jede Vorheizan-
lage mehrere Heizstdnder aufweist. Bei den Aufenreinigungs-
anlagen - auch Wagenwaschanlagen genannt - werden in
allen elf Standorten die Seiten-, Front- und Schiirzenflachen
sowie die Dachschrigen von Personenwagen gereinigt. In
der Wagenwaschanlage Linz kénnen ebenso wie in Villach
und Graz Graffitiflichen entfernt werden. In Wien Haupt-
bahnhof stehen zwei baugleiche Waschanlagen nebenein-
ander. Die WESTbahn betreibt die Anlage am Wiener
Westbahnhof, in der auch Fahrzeuge der OBB-Personen-

verkehr gereinigt werden.



Osterreichweit sind fiinf Autoreisezuganlagen zur Verladung
von Autos und Motorradern in Betrieb, wobei in Villach zwei
getrennte Anlagen bestehen. Insgesamt stehen 15 Gleise mit
einer Ladeldnge zwischen 118 und 521 Metern zur Verfiigung.

2023 waren in Summe 433 Ladestellen im Netz der OBB-In-
frastruktur verfiigbar. Dies stellt eine Reduktion um 72 Lade-
stellen im Vergleich zum Vorjahr dar. Nicht mehr zugénglich
waren beispielsweise jene in Gaisbach-Wartberg, Wels Lokal-
bahn, St. Georgen an der Gusen und Wolkersdorf. Von den
106 Verschubbahnhofen gehoren 96 zur OBB-Infrastruktur;
darunter fallen auch die acht Grofiverschiebebahnhdéfe in
Wien Kledering, Linz, Wels, Salzburg Gnigl, Hall in Tirol,
Wolfurt, Graz Gosting und Villach Siid. Als Sicherheitsein-
richtung dienen 296 Heiflldufermessanlagen im OBB-Netz,
die zu heifSe Réder detektieren, womit der Zug unverziiglich
im ndchsten Bahnhof angehalten werden kann. Durch eine
iibermifiige Erwdrmung eines Radsatzlagers eines Wagens
kann es zu einem Achsbruch kommen, der in weiterer Folge

zu einer Entgleisung des Waggons fithren kann.

LANGFRISTIGER RUCKGANG
DES TREIBSTOFFVERBRAUCHS

2023 betrieb die OBB-Produktion 27 Tankstellen. Eine Er-
hebung des Treibstoffverbrauchs zeigt fiir das letzte Jahr
einen um neun Prozent geringeren Verbrauch, der wesent-

lich durch Elektrifizierungen erreicht wurde.
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Wurden 2008 noch 51,5 Millionen Liter Diesel6l abgegeben,
war die verbrauchte Menge 15 Jahre spédter um etwa 45 Pro-
zent niedriger (28,6 Millionen Liter). Neben der OBB-Pro-
duktion betreiben auch noch die Graz-Koflacher Bahn und
die Steiermérkischen Landesbahnen fiir ihre Streckennetze
Tankstellen; auch einzelne Anschlussbahnen wie die voest-
alpine verfiigen {iber solche.

24 der 49 Instandhaltungseinrichtungen (hier erfolgen die
Wartung und die Ausbesserung von Schienenfahrzeugen)
hatte im Berichtsjahr die OBB-Train Tech (vormals OBB-
Technische Service) inne, der Rest entfiel auf andere Eisen-
bahnunternehmen. Leichte Instandsetzungsarbeiten werden
bei der OBB-Technische Services an 19 Standorten, schwere
Instandsetzungsarbeiten an fiinf Standorten angeboten - teils
rund um Uhr. Wieder in Betrieb genommen wurde die Werk-
statt in Wien Franz-Josefs-Bahnhof, die Nahverkehrsfahr-
zeuge wartet. Neu errichtet und in Betrieb genommen wurde
eine Werkstatt fiir die neuen Nightjet-Garnituren der OBB-PV
in Wien Simmering. Circa 100 Mattengleise ermoglichen
osterreichweit Kraftfahrzeugen die Zufahrt auf Gleisanlagen,
wodurch die Verkehrsflachen von beiden Verkehrstriagern,

Schiene und StrafSe, genutzt werden konnen.
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Abb. 1. An den Tankstellen der OBB-Produktion abgegebene Menge an Dieselsl 2007-2023 in Millionen Liter.

Quelle: 0BB-Produktion, Schienen-Cantrol.
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BEDEUTUNG DER DVO [EU] 2017/2177
FUR BETREIBER VON SERVICEEINRICHTUNGEN

Seit 1. Juni 2019 gilt die Durchfiihrungsverordnung (EU)
2017/2177. Sie fiihrt u. a. die Pflichten fiir die Betreiber von
Serviceeinrichtungen niher aus, die in Anhang I1 Z 2-4 der
Richtlinie 2012/34/EU (Recast) genannt sind. Diese Pflich-
ten betreffen den Zugang, die Entgelte und die Veroffent-
lichung von Informationen iiber Serviceeinrichtungen und

die darin erbrachten Leistungen.

Betreiber von Serviceeinrichtungen konnen 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. Jdnner 2019 verdffentlichte die Schienen-Control Kom-
mission auflerdem die Kriterien fiir die Gewdhrung von Aus-
nahmen auf der Website der Schienen-Control. Per Bescheid
wurden in weiterer Folge drei regional titigen Betreibern von

Serviceeinrichtungen Ausnahmen gewihrt.

Im Rahmen der Independent Regulators' Group-Rail (IRG-
Rail), der Plattform der unabhéngigen europédischen Eisen-
bahn-Regulierungsbehorden, befasste sich die Arbeitsgruppe
»Zugang zu Serviceeinrichtungen” mit diesem Thema. Sie er-
fasste und kategorisierte alle in den Mitgliedsléndern gestell-
ten Antrédge des Jahres 2023.



ANSCHLUSSBAHNEN

Das Ziel der dsterreichischen Verkehrspolitik ist es, Giiter-
transporte von der Strafle auf die Schiene zu verlagern.
Anschlussbahnen - Gleise, die direkt z. B. zu den Produk-
tionshallen der Unternehmen fiihren - kommt dabei eine
wesentliche Bedeutung zu.

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

DIE OSTERREICHISCHEN ANSCHLUSSBAHNEN
IM UBERBLICK

2023 konnten vom Netz der OBB-Infrastruktur aus 941 (+15
im Vergleich zu 2022) Anschlussbahnen erreicht werden, 272
davon als Nebenanschlussbahnen. Dabei handelt es sich um
Anschlussbahnen, die nicht direkt an die Gleise der OBB-In-
frastruktur anschliefden, sondern iiber eine andere Anschluss-
bahn (,veristelte Anschlussbahn) damit verbunden sind.
2023 waren mit 31 Anschlussbahnen um eine Anschluss-

bahn weniger als im Vorjahr gesperrt, alle anderen in Betrieb.

26 Prozent aller in Betrieb befindlichen Anschlussbahnen
befanden sich 2023 in Niederdsterreich, 22 Prozent in Ober-
osterreich und 15 Prozent in der Steiermark. Mit einem Pro-
zent aller Anschlussbahnen hatte das Burgenland den
niedrigsten Anteil aller Bundesldnder. Die im Siidburgen-
land befindliche Anschlussbahn Heiligenkreuz ist aufler-
dem die einzige Anschlussbahn Osterreichs, die nur aus dem

Ausland (Ungarn) erreichbar ist.
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Abb. 2: 2023 in Betrieb befindliche Anschlussbahnen in Osterreich nach
Bundesland. Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Contraol.

Vom Bahnhof Linz Stadthafen ausgehend gab es im Vorjahr
bediente 20 Anschlussbahnen - kein anderer Bahnhof in
Osterreich hat eine derart grof3e Anzahl an Anschliissen. Linz
Wegscheid verfiigte 2023 iiber 18 und Laxenburg-Bieder-
mannsdorf {iber 15 Anschlussbahnanschliisse.
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RUCKGANG DES AUFKOMMENS

Mit 1,14 Millionen (2022: 1,29 Millionen) Wagen wurden 2023 im Vergleich zum Vorjahr um rund elf Prozent weniger Giiter-
wagen in den Osterreichischen Anschlussbahnen beigestellt.
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Abb. 3: Gesamtaufkommen (beigestellte Wagen) in den ésterreichischen Anschlussbahnen 2009-2023. Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Control.

Um die Bedienung der Anschlussbahnen finanziell attraktiv zu gestalten, wurde das Trassenentgelt fiir den Wagenladungsver-
kehr bereits Ende 2013 reduziert. Wagenladungsverkehre sind gemischte Giiterziige mit Transportgut, die sowohl bei Lade-
gleisen als auch in den Anschlussbahnen be- und entladen werden kénnen.

Anschlusshahn 0BB-Verkehrsstation Beigestellte Wagen 2023

voestalpine Linz Linz Uber 150.000
voestalpine Stahl Donawitz GmbH Leoben-Donawitz bis 50.000
EHG Ennshafen Ges.m.b.H. Enns bis 50.000
Linz Service GmbH Linz Stadthafen bis 50.000
Sappi Austria Produktions-GmbH & Co. KG Gratwein-Gratkarn his 40.000
OMV Refining & Marketing GmbH Lobau his 40.000

Tabelle 2: Ausgewahlte Anschlussbahnen mit starkem Aufkommen 2023. Quelle: OBB-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 2023 fiir die Hilfte des gesamten sterreichischen Anschlussbahnaufkommens. Sieben An-
schlussbahnen erbrachten ein Drittel des Gesamtaufkommens, wobei vier dieser Bahnen in Oberdsterreich und weitere

zwei in der Steiermark liegen.

Aufkommensstédrkste Anschlussbahn war wie in den Jahren zuvor die voestalpine Linz, gefolgt von der Linz Service GmbH,
der voestalpine Donawitz und dem Ennshafen. Aufkommensstirkster Nebenanschliefier war die EVN-Abfallverwertung
Niederosterreich, die in Moosbierbaum anschliefit. 2023 wurden Vertrage zu Anschlussbahnen in Feuerwerkanstalt, Wolfs-
berg, Spratzern, Vils, Linz Wegscheid, Haiding und Braunau am Inn neu abgeschlossen.
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Abb. 4: Bediente Anschlussbahnen im OBB-Netz und insgesamt in Osterreich 2010-2023.

Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Control.

ANZAHL DER BEDIENTEN ANSCHLUSSBAHNEN

Im Jahr 2023 stagnierte die Anzahl der tatsdchlich bedienten
Anschlussbahnen. Insgesamt wurden 524 Anschlussbahnen
im gesamten Osterreichischen Eisenbahnnetz bedient, im

Jahr 2020 waren es mit 547 noch einige mehr.

443 Anschlussbahnen, die an die OBB-Infrastruktur an-
schliefSen, hatten im Jahr 2023 keinen Wagenumschlag - dies
sind 27 mehr als im Vorjahr. Weitere 39 Anschlussbahnen
hatten ein Aufkommen von jeweils zehn oder weniger Wagen
und weitere 35 Anschlussbahnen verzeichneten lediglich
einen Umschlag von jeweils maximal 20 Wagen.

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.

Gemals § 75a Abs 2 EisbG haben sie des Weiteren ein Recht
auf Zugang zu veristelten Anschlussbahnen, wobei es sich
um Anschlussbahnen handelt, von welchen Nebenanschluss-
bahnen abzweigen. Auf den Zugang sind geméifs § 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 Re-
gelungen des EisbG berechnen.

Das EisbG sieht fiir Betreiber von Anschlussbahnen geméf3
§ 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 zidhlen 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 gewéhrt 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

ANDERUNG DER VERORDNUNG DER BUNDESMINISTERIN
FUR KLIMASCHUTZ, UMWELT, ENERGIE, MOBILITAT,
INNOVATION UND TECHNOLOGIE UBER DIE SITZUNGS-
GELDER DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

Auf Grundlage des § 85 des Eisenbahngesetzes 1957, BGBI
Nr. 60, zuletzt gedndert durch das Bundesgesetz BGBI I
Nr. 231/2021, wurde im Einvernehmen mit dem Bundesmi-
nister fiir Finanzen die Verordnung der Bundesministerin fiir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie iiber die Sitzungsgelder der Schienen-Control
Kommission (SchiCKomm-Sitzungsgeldverordnung 2023),
BGBIII Nr. 301/2023 per 9.10.2023 erlassen und trat mit sel-
bem Datum die Verordnung der Bundesministerin fiir Ver-
kehr, Innovation und Technologie iiber die Sitzungsgelder
der Schienen-Control Kommission (SchiCKomm-Sitzungs-
geldverordnung 2012), BGBI II Nr. 108/2012 aufler Kraft.
Die Verordnung regelt die Sitzungsgelder der Mitglieder der
Schienen-Control Kommission. Da die Sitzungsgelder seit
2012 nicht angepasst wurden, war die nunmehr erfolgte Er-

héhung notwendig geworden.

ANDERUNG DER EISENBAHNKREUZUNGS-
VERORDNUNG 2012 DURCH DIE BUNDESMINISTERIN
FUR KLIMASCHUTZ, UMWELT, ENERGIE, MOBILITAT,
INNOVATION UND TECHNOLOGIE

Auf Grundlage des § 49 Abs 1 und 3 des Eisenbahngesetzes
1957, BGBI Nr. 60/1957, zuletzt geédndert durch das Bundes-
gesetz BGBII Nr. 231/2021, dnderte die Bundesministerin fiir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitédt, Innovation und
Technologie umfassend die Verordnung iiber die Sicherung
von Eisenbahnkreuzungen und das Verhalten von Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern bei der Annéhe-
rung an und beim Ubersetzen von Eisenbahnkreuzungen
(Eisenbahnkreuzungsverordnung 2012 - EisbKrV). Mit der
Verordnung wurde festgelegt, in welcher Weise Eisenbahn-
iibergédnge nach dem jeweiligen Stand der Technik einer-
seits und nach den Bediirfnissen des Verkehrs andererseits
entsprechend zu sichern sind und inwieweit bestehende
Sicherungseinrichtungen an weiterbelassen werden diirfen.
Dariiber hinaus wurde darin das Verhalten bei Anndherung
an Eisenbahniiberginge und bei Ubersetzung solcher Uber-
gédnge sowie iiber die Beachtung der den Eisenbahniiber-
gang sichernden Verkehrszeichen geregelt.



Europaische Rechtsvorschriften
im Eisenbahnbereich

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

der folgenden Website der Europédischen Union verfiigbar:

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

4. EISENBAHNPAKET
LTECHNISCHE 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 Interoperabilitdt des Eisenbahnsystems
in der Européischen Union.

RL (EU) 2016/798/EU IDF RL (EU) 2020/700
Richtlinie {iber Eisenbahnsicherheit.
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,POLITISCHE SAULE"

VO (EU] 2016/2338

Verordnung zur Anderung der Verordnung (EG) 1370/2007
hinsichtlich der Offnung des Marktes fiir inlindische
Schienenpersonenverkehrsdienste.

RL (EU] 2016/2370

Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU beziiglich
der Offnung des Marktes fiir inlindische Schienen-
personenverkehrsdienste und der Verwaltung der

Eisenbahninfrastruktur.
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SONSTIGE RECHTSVORSCHRIFTEN

VO (EU) 2022/2586

FUR UMWELTFREUNDLICHEN VERKEHR

Verordnung iiber die Anwendung der Artikel 93, 107 und 108
des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europédischen Union
auf bestimmte Gruppen staatlicher Beihilfen im Eisenbahn-,

Binnenschiffs- und multimodalen Verkehr.

VO (EU) 1299/2014 IDF VO (EU) 2023/1694
Verordnung iiber die technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitédt des Teilsystems Infrastruktur des Eisenbahnsys-

tems in der Europdischen Union.

VO (EU) 1300/2014 IDF VO (EU] 2023/1694

Verordnung zu den technischen Spezifikationen fiir die In-
teroperabilitdt beziiglich der Zuginglichkeit des Eisenbahn-
systems der Europdischen Union fiir Menschen mit Behin-

derungen und Menschen mit eingeschriankter Mobilitit.

VO (EU) 1301/2014 IDF VO (EU] 2023/1694

Verordnung iiber die technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitit des Teilsystems , Energie” des Eisenbahnsystems
in der Europdischen Union

VO (EU] 2021/782
Neufassung der Verordnung iiber die Rechte und Pflichten

der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr.

VO (EU] 2020/1429 IDF VO (EU] 2022/1036

Verordnung zur Festlegung von MafSnahmen fiir einen nach-
haltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des COVID-19-
Ausbruchs.

VO (EU) 2020/698

Verordnung zur Festlegung besonderer und voriibergehen-
der MafSnahmen im Hinblick auf den COVID-19-Ausbruch
hinsichtlich der Erneuerung oder Verldngerung bestimmter
Bescheinigungen, Lizenzen und Genehmigungen und der
Verschiebung bestimmter regelméfSiger Kontrollen und Wei-

terbildungen in bestimmten Bereichen des Verkehrsrechts.

VO (EU] 2018/643

Verordnung {iber die Statistik des Eisenbahnverkehrs.

VO (EU] 1305/2014 IDF VO (EU] 2021/541

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

VO (EU] 913/2010 IDF VO (EU] 1316/2013
Verordnung zur Schaffung eines europdischen Schienen-

netzes fiir einen wettbewerbsfidhigen Giiterverkehr.

VO (EU] 454/2011 IDF DVO (EU) 2018/775
Verordnung iiber die technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitdt zum Teilsystem ,Telematikanwendungen fiir den

Personenverkehr” des transeuropdischen Eisenbahnsystems.

VO (EU) 321/2013 IDF DVO (EU] 2023/1694

Verordnung iiber die technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitdt des Teilsystems ,,Fahrzeuge - Giiterwagen“ des
Eisenbahnsystems in der Europdischen Union und zur Auf-
hebung der Entscheidung 2006/861/EG der Kommission.

VO (EU) 1302/2014 IDF DVO (EU) 2023/1694

Verordnung iiber die technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitédt des Teilsystems ,,Fahrzeuge - Lokomotiven und
Personenwagen“ des Eisenbahnsystems in der Européischen

Union.

VO (EU] 1304/2014 IDF DVO (EU) 2023/1694

Verordnung iiber die technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitit des Teilsystems ,,Fahrzeuge - Larm“ sowie zur
Anderung der Entscheidung 2008/232/EG und der Auf-
hebung des Beschlusses 2011/229/EU.

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 offentliche Personenverkehrsdienste auf
Schiene und Strale und zur Aufhebung der Verordnungen
(EWG) 1191/69 und (EWG) 1107/70 des Rates.



RL 2012/34/EU IDF
DELEGIERTER BESCHLUSS (EU) 2017/2075
Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen europdischen

Eisenbahnraums.

RL 2007/59/EG IDF VO (EU) 2019/554
Richtlinie tiber die Zertifizierung von Personal zur Fiihrung
von Triebfahrzeugen, das Lokomotiven und Ziige im Eisen-

bahnsystem in der Gemeinschaft fiihrt.

RL 2005/47/EG
Richtlinie iiber bestimmte Aspekte der Einsatzbedingungen
des fahrenden Personals im interoperablen grenziiberschrei-

tenden Verkehr im Eisenbahnsektor.

DVO [EU) 2019/773 IDF DVO (EU) 2021/2238
Durchfiihrungsverordnung iiber die technische Spezifika-
tion fiir die Interoperabilitdt des Teilsystems ,Verkehrsbe-
trieb und Verkehrssteuerung“ des Eisenbahnsystems in der
Europédischen Union und zur Aufhebung des Beschlusses
2012/757/EU.

DVO (EU]) 2019/777 IDF DVO (EU] 2023/1694
Durchfiihrungsverordnung zu gemeinsamen Spezifikationen
fiir das Eisenbahn-Infrastrukturregister.

DVO (EU) 2019/250 IDF DVO (EU) 2020/779

Durchfiihrungsverordnung iiber die Muster der EG-Erkldrun-
gen und -Bescheinigungen fiir Eisenbahn-Interoperabilitats-
komponenten und -Teilsysteme, das Muster der Typenkon-
formitdtserkldrung fiir Schienenfahrzeuge und iiber die EG-

Priifverfahren fiir Teilsysteme.

DVO (EU]) 2018/1795

Durchfithrungsverordnung zur Festlegung des Verfahrens
und der Kriterien fiir die Durchfiihrung der Priifung des wirt-
schaftlichen Gleichgewichts geméf Artikel 11 der Richtlinie
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 IDF BERICHTIGUNG, ABL L 065

VOM 25.02.2021, 87 (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-

kapazitit.

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

verkehrsmarktes.

DVO (EU] 2015/909
Durchfiihrungsverordnung iiber die Modalitéten fiir die Be-
rechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbe-

triebs anfallen.

DVO (EU) 2015/429
Durchfiihrungsverordnung zur Festlegung der Modalitdten
fiir die Anlastung der Kosten von Lirmauswirkungen.

DVO (EU] 2015/10
Durchfiihrungsverordnung iiber Kriterien fiir Antragsteller
hinsichtlich der Zuweisung von Eisenbahn-Fahrwegkapazitt.

DVO (EU) 2015/171
Durchfiihrungsverordnung iiber bestimmte Aspekte des Ver-

fahrens der Genehmigung von Eisenbahnunternehmen.
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Urteile des Europaischen Gerichtshofs

in Vorabentscheidungsverfahren

AUFSCHLAGE ZUM WEGEENTGELT

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen beantragte bei der
Schienen-Control Kommission, fiir die Fahrplanjahre 2018
und 2019 Aufschldge zum Entgelt gemé&f3 Art 32 Abs 1 Richt-
linie 2012/34/EU! bzw. § 67d Eisenbahngesetz (EisbG) 1957
erheben zu diirfen. Mit Bescheid vom 17. Dezember 2020 ge-
nehmigte die Schienen-Control Kommission den Antrag eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens fiir solche Aufschlige.
Gegen den Bescheid erhoben sowohl das Eisenbahninfra-
strukturunternehmen als auch ein Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen Bescheidbeschwerde geméfs Art 130 Abs 1 Z 1, Art
131 Abs 2, Art 132 Abs 1 Z 1 B-VG iVm § 84 Abs 4 EisbG an
das Bundesverwaltungsgericht (BVwG).

Dieses legte dem Gerichtshof der Européischen Union (EuGH)
mit Beschluss vom 21. August 2023 folgende Fragen nach Ar-
tikel 267 AEUV vorab zur Entscheidung vor:?

1. Ist das Unionsrecht, insbesondere Art 32 der Richtlinie
2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen
europiischen Eisenbahnraums (kurz: RL 2012/34/EU)
dahin auszulegen, dass eine Genehmigung der Marktauf-
schlidge durch den Mitgliedstaat ex-ante vor Beginn (oder
zumindest vor Ablauf) der betroffenen Netzfahrplan-
periode, fiir welche die Marktaufschldge beantragt wurden,
zu erfolgen hat; oder kann der Mitgliedstaat die Geneh-
migung der Marktaufschldge auch ex-post nach Ablauf
der betroffenen Netzfahrplanperiode (gegebenenfalls Jahre
spéter) genehmigen? Ist unter einer Genehmigung der
Marktaufschldge durch den Mitgliedstaat im Sinne des Art
32 der Richtlinie 2012/34/EU eine rechtskréftige Geneh-

migung zu verstehen?

2. Ist das Unionsrecht, insbesondere Art 32 Abs 1 und Abs 6
in Verbindung mit Art 27 Abs 4 der Richtlinie 2012/34/EU
dahin auszulegen, dass - in zeitlicher Abfolge - die Markt-
aufschlige (bei Anderung wesentlicher Bestandteile) zu-
erst in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen (gege-
benenfalls unter Genehmigungsvorbehalt) zu veroffent-
lichen und erst nach ihrer Veréffentlichung durch den
Mitgliedstaat zu genehmigen sind? Liegt eine Anderung
wesentlicher Bestandteile nach Art 32 Abs 6 der Richtlinie
2012/34/EU bereits vor, wenn ,lediglich“ die Hohe der
Marktaufschldge in Relation zur Netzfahrplanperiode des

Vorjahres gedndert wird?

3. (Bei Bejahung von Frage 2 erster Satz:) Ist das Unions-
recht, insbesondere Art 32 Abs 1 und Abs 6 in Verbindung
mit Art 27 Abs 2 und Abs 4 der Richtlinie 2012/34/EU
in Verbindung mit Anhang IV. Rz 2 der Richtlinie
2012/34/EU - gelesen im Lichte des Transparenzgebots
und der Planungssicherheit des Erwdgungsgrundes 34 der
Richtlinie 2012/34/EU - dahin auszulegen, dass Markt-
aufschldge vom Mitgliedstaat nicht genehmigt werden
diirfen, wenn die H6he der Marktaufschlége selbst nicht
in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen fiir die be-
troffene Netzfahrplanperiode (fiir die diese Marktauf-
schldge zur Genehmigung beantragt wurden) veroffent-
licht wurden? Vielmehr in diesen Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen nur ein Gesamtentgelt pro gefahrenen
Zugkilometer (als Summe der Entgelte fiir die direkt durch
den Zugbetrieb angefallenen Kosten nach Art 31 Abs 3 der
Richtlinie 2012/34/EU und der Marktaufschldge nach Art
32 der Richtlinie 2012/34/EU) fiir jedes Marktsegment
veroffentlicht wurde; die Eisenbahnunternehmen somit
aus diesen Schienennetz-Nutzungsbedingungen weder

die Entgelte fiir die , direkten Kosten“ (im Sinne des Art 31

I Richtlinie 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012
zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums.

2 Die Fragen werden wortlich aus dem Beschluss des BVwG zitiert.



Abs 3 der Richtlinie 2012/34/EU in Verbindung mit Art 2
Ziffer 1 der Durchfiihrungsverordnung [EU] 2015/909 der
Kommission vom 12. Juni 2015 {iber die Modalitéten fiir
die Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund
des Zugbetriebs anfallen [kurz: Durchfithrungsverord-
nung 2015/909/EU]) noch die Marktaufschldge nach Art
32 der RL 2012/34/EU, je Marktsegment, in Erfahrung

bringen konnten.

. (BeiBejahung von Frage 2 erster Satz:) Ist das Unionsrecht,
insbesondere Art 32 Abs 1 und Abs 6 in Verbindung mit Art
27 Abs 4 der Richtlinie 2012/34/EU - gelesen im Lichte des
Transparenzgebots und der Planungssicherheit des Erwé-
gungsgrundes 34 der Richtlinie 2012/34/EU - dahin aus-
zulegen, dass die in den Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen fiir die betroffene Netzfahrplanperiode veroffent-
lichten Marktaufschldge Bindungswirkung fiir die Geneh-
migung durch den Mitgliedstaat entfalten? Resultiert aus
dieser Bindungswirkung, dass der Mitgliedstaat keine ho-
heren Marktaufschldge je Marktsegment genehmigen darf,
alsin den zugehorigen Schienennetz-Nutzungsbedingun-
gen verdffentlicht wurden? Oder besteht nur insoweit eine
Bindungswirkung, als die genehmigten Gesamtentgelte
(das sind die Entgelte fiir die ,direkten Kosten“ nach Art
31 Abs 3 der Richtlinie 2012/34/EU in Verbindung mit Art
2 Ziffer 1 der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/909
zuziiglich Marktaufschldge nach Art 32 der Richtlinie
2012/34/EU) nicht hoher als in den Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen verdffentlicht sein diirfen, die Markt-
aufschldge selbst hingegen schon hoher als in den Schie-
nennetz-Nutzungsbedingungen verdffentlicht genehmigt
werden diirfen? Ist auch eine h6henmaéfiige Bindungs-
wirkung des an den Mitgliedstaat urspriinglich gestellten
Genehmigungsantrages hinsichtlich der Marktaufschlédge
gegeben, falls ja, in welcher Richtung (keine Erh6hung,
keine Senkung mehr zuléssig)? Gibt es eine andere Form

der Bindungswirkung?

. Ist das Unionsrecht, insbesondere Art 32 Abs 1 der Richt-
linie 2012/34/EU dahin auszulegen, dass zur Bestimmung
der grundsitzlichen Zuldssigkeit von Marktaufschldgen
(abseits der zu priifenden Marktragefahigkeit) - also zum
Zwecke der vollen Deckung der Kosten des Infrastruktur-
betreibers - nicht von einem dem Eisenbahninfrastruk-
turbetreiber durch den Mitgliedstaat vorgegebenen zu
erzielenden Gesamterlds (,Erlsziel“), bestehend aus der
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Summe der Entgelte fiir die direkt durch den Zugbetrieb
angefallenen Kosten nach Art 31 Abs 3 der Richtlinie
2012/34/EU und der Marktaufschldge nach Art 32 Abs 1
der Richtlinie 2012/34/EU, auszugehen ist; sondern die
Kosten zur vollen Deckung zu ermitteln und festzustellen
sind, um auf deren Boden beurteilen zu kénnen, ob und
in welcher Hohe gegebenenfalls Marktaufschldge geneh-
migt werden konnen? Sind bei dieser Bestimmung der
grundsétzlichen Zuldssigkeit von Marktaufschldgen (ab-
seits der zu priifenden Marktrageféhigkeit) auch staatliche
Zuschiisse des Mitgliedstaates an das Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen zu bertiicksichtigen; falls ja, in welcher
Form hat dies zu geschehen? Sind diese staatlichen Zu-
schiisse gegebenenfalls von den benotigten Kosten zur
vollen Deckung (neben den Entgelten fiir die direkt durch
den Zugbetrieb anfallenden Kosten) abzuziehen? Ist in
diesem Zusammenhang das Unionsrecht, insbesondere
Art 32 Abs 1 in Verbindung mit Artikel 8 Abs 4 der Richt-
linie 2012/34/EU dahin auszulegen, dass der Mitgliedstaat
neben den Entgelten fiir die direkt durch den Zugbetrieb
anfallenden Kosten und allenfalls zu beriicksichtigen-
den staatlichen Zuschiissen - alle weiteren Gewinne des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens aus anderen wirt-
schaftlichen Tatigkeiten und alle von diesem aus privater
Quelle erhaltenen nicht riickzahlbaren Zuschiisse - zu
bestimmen und in die Beurteilung der Frage der Zulés-
sigkeit von Marktaufschldgen einzubeziehen hat; falls
ja, in welcher Form hat dies zu geschehen, gegebenen-
falls gleichermafien durch deren Abzug von den beno-
tigten Kosten zur vollen Deckung? Sind weitere vom
Eisenbahninfrastrukturunternehmen eingehobene Ent-
gelte - wie Entgelte fiir die Nutzung von Personenbahn-
steigen (,,Stationsentgelte“) und Entgelte fiir die Nutzung
von Versorgungseinrichtungen fiir Fahrstrom - sowie
weitere betriebswirtschaftliche Positionen des Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens in diese Beurteilung

miteinzubeziehen?

Das Vorabentscheidungsersuchen des BvwG, das beim EuGH
unter der Nummer Rechtssache C-538/23 gefiihrt wird, wurde
von der Kanzlei des Gerichtshofes gemaf$ Art 23 der Satzung
des EuGH den in Art 96 Abs 1 der Verfahrensordnung des Ge-
richtshofs genannten Beteiligten zugestellt, die binnen einer
Frist von zwei Monaten Schriftsétze oder schriftliche Erkla-
rungen abgeben konnten. Eine Entscheidung des Gerichts-

hofes war bei Redaktionsschluss noch ausstindig.
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ZUWEISUNG VON FAHRWEGKAPAZITAT

Mit Urteil vom 28. September 2023 in der Rs C-671/21 hat der
EuGH {iber ein Vorabentscheidungsersuchen des litauischen
Obersten Verwaltungsgerichts entschieden. Dieses hatte
dem EuGH Fragen zur Auslegung der Art 45, 46 und 47 der
RL 2012/34/EU vorgelegt. Die Fragen stellten sich in einem
Verfahren betreffend die Ablehnung von Trassenbegehren
wegen mangelnder Kapazitit. Zwei Gliterverkehrsunterneh-
men hatten zum Teil identische Fahrwegkapazitdten bestellt,
wobei im Raum stand, dass die Unternehmen dieselben
Frachten befordern wollten, hinsichtlich derer sie im Wettbe-
werb standen. Der Infrastrukturbetreiber wandte bei seiner
Entscheidung {iber die Trassenbegehren ein im nationalen
Recht vorgesehenes Kriterium an, welches Verkehre mit in-
tensiverer Nutzung des Schienennetzes priorisierte.

Art 45 der RL 2012/34/EU regelt die Netzfahrplanerstellung.
Der Infrastrukturbetreiber bemiiht sich, so weit wie moglich
allen Antragen auf Zuweisung von Fahrwegkapazitét, ein-
schliefSlich Antragen auf netziibergreifende Zugtrassen, statt-
zugeben und allen Sachzwéngen, denen die Antragsteller
unterliegen, einschliefllich der wirtschaftlichen Auswirkun-
gen aufihr Geschift, so weit wie moglich Rechnung zu tragen.
Er darf lediglich in den in Art 47 (tiberlastete Infrastruktur)
und Art 49 (besondere Fahrwege) der RL 2012/34/EU gere-
gelten Fdllen speziellen Verkehrsarten im Netzfahrplanerstel-

lungs- und Koordinierungsverfahren Vorrang einrdumen.

Art 46 der RL 2012/34/EU sieht die Durchfiihrung eines
Koordinierungsverfahrens vor. Ergeben sich bei der Netzfahr-
planerstellung Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen
Antrdagen, bemiiht sich der Infrastrukturbetreiber durch
Koordinierung der Antrége um eine bestmdgliche Erfiillung
aller Erfordernisse. Er hat das Recht, innerhalb vertretbarer
Grenzen Fahrwegkapazitit anzubieten, die von der bean-
tragten Kapazitdt abweicht.

Art 47 der RL 2012/34/EU ermoglicht es dem Infrastruktur-
betreiber, auf iiberlasteten Fahrwegen Vorrangkriterien an-
zuwenden. Die Vorrangkriterien haben dem gesellschaft-
lichen Nutzen eines Verkehrsdienstes gegeniiber anderen
Verkehrsdiensten, die hierdurch von der Fahrwegnutzung
ausgeschlossen werden, Rechnung zu tragen. Die Mitglied-
staaten konnen in diesem Rahmen zur Sicherstellung ange-
messener Verkehrsdienste, insbesondere um gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen gerecht zu werden oder um die
Entwicklung des inldndischen und grenziiberschreitenden
Schienengiiterverkehrs zu férdern, unter nicht diskriminie-
renden Bedingungen die erforderlichen Mafinahmen treffen,
um sicherzustellen, dass diese Dienste bei der Zuweisung
von Fahrwegkapazitdt Vorrang erhalten. Die Bedeutung von
Giiterverkehrsdiensten, insbesondere grenziiberschreiten-
den Giiterverkehrsdiensten, ist bei der Festlegung von Vor-

rangkriterien angemessen zu beriicksichtigen.



Das Gericht legte dem EuGH die folgenden Fragen zur Vor-

abentscheidung vor:

1. Ist Art47 Abs 4 Unterabs 1 und 2 der RL 2012/34/EU dahin
auszulegen, dass er eindeutig die Schaffung einer natio-
nalen gesetzlichen Regelung verbietet, die vorsieht, dass
bei iiberlasteten Fahrwegen zum Zeitpunkt der Zuwei-
sung von Fahrwegkapazitét die Intensitdt der Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur berticksichtigt werden kann? Ist
es fiir diese Beurteilung von Bedeutung, ob der Nutzungs-
grad der Eisenbahninfrastruktur an die tatsdchliche Nut-
zung dieser Infrastruktur in der Vergangenheit oder an die
geplante Nutzung wihrend der Giiltigkeitsdauer des be-
treffenden Fahrplans gekniipft ist? Sind die Bestimmungen
der Art 45 und 46 der RL 2012/34/EU, die dem Betreiber
der offentlichen Infrastruktur oder der Stelle, die iiber die
Fahrwegkapazitédt entscheidet, ein weites Ermessen bei
der Koordinierung der beantragten Fahrwegkapazitit ein-
rdumen, und die Umsetzung dieser Bestimmungen in na-
tionales Recht fiir diese Beurteilung von Bedeutung? Ist
der Umstand, dass Fahrwege in einem bestimmten Fall
aufgrund der von zwei oder mehr Eisenbahnunternehmen
fiir die Beférderung derselben Fracht beantragten Fahr-
wegkapazitét als iiberlastet eingestuft werden, fiir diese
Beurteilung von Bedeutung?

2. Bedeutet die Bestimmung von Art 45 Abs 2 der RL 2012/
34/EU, wonach , [d]er Infrastrukturbetreiber ... lediglich in
den in Artikel 47 und Artikel 49 geregelten Fillen speziel-
len Verkehrsarten im Netzfahrplanerstellungs- und Koor-
dinierungsverfahren Vorrang einrdumen [darf]* dass der
Infrastrukturbetreiber eine nationale Vorrangregel auch in
Féllen anwenden kann, in denen Fahrwege nicht als {iber-
lastet eingestuft werden? Inwieweit (anhand welcher Kri-
terien) muss der Infrastrukturbetreiber, bevor er Fahrwege
als iiberlastet einstuft, auf der Grundlage von Art 47 Abs 1
Satz 1 der RL 2012/34/EU die beantragten Zugtrassen ko-
ordinieren und die Antragsteller konsultieren? Hat diese
Konsultation der Antragsteller die Beurteilung der Frage
zu umfassen, ob zwei oder mehr Antragsteller konkur-
rierende Antrége fiir Kapazitdten im Hinblick auf Befor-

derung derselben Fracht (Giiter) gestellt haben?
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Der EuGH sprach in seinem Urteil aus, dass die Art der Giiter,
welche ein Antragsteller zu befordern beabsichtigt, bei der
Zuweisung von Fahrwegkapazitit nicht zu beriicksichtigen
ist. Daher ist der Infrastrukturbetreiber nicht verpflichtet, fiir
die Zwecke der Zuweisung von Fahrwegkapazitit zu priifen,
ob mehrere Antragsteller im Hinblick auf die Beférderung
derselben Frachten konkurrierende Antrége gestellt haben.
Auch fiir die Beurteilung der Uberlastung der Fahrwege ist
dieser Umstand unerheblich. Ein auf die geplante Nutzung
der Fahrwegkapazitit gestiitztes Vorrangkriterium ist nur in-
soweit mit der RL 2012/34/EU vereinbar, als es mit Garantien
verbunden wird, die gewdhrleisten, dass dieses Kriterium
nicht zum Nachteil neuer Marktteilnehmer angewandt wird.

Der EuGH beantwortete die Fragen wie folgt:

1. Die Art 45 und 46 der RL 2012/34/EU sind dahin auszule-
gen, dass der Infrastrukturbetreiber im Rahmen der Netz-
fahrplanerstellung und des Koordinierungsverfahrens im

Sinne dieser Artikel

« nicht verpflichtet ist zu priifen, ob mehrere Antragsteller
im Hinblick auf die Beférderung derselben Frachten kon-
kurrierende Antrédge auf Zuweisung von Fahrwegkapazitét
gestellt haben;

» bestimmte Kriterien, einschliefdlich solcher, die einen
Priorisierungsaspekt beinhalten, heranziehen darf, sofern
ihre Anwendung es ermdglicht, dass diese Fahrwegkapa-
zitdt gerecht und nicht diskriminierend unter Einhaltung
des Unionsrechts zugewiesen wird;

- verpflichtet ist, sich um eine aktive Suche nach einer zu-
friedenstellenden Losung zusammen mit den Antragstel-

lern zu bemiihen, wenn Unvereinbarkeiten auftreten.

2. Art 47 Abs 3 und 4 der RL 2012/34 ist dahin auszulegen,
dass er einer nationalen Regelung entgegensteht, die fiir
die Zwecke der Zuweisung von Fahrwegkapazitdtim Fall
der Uberlastung von Fahrwegen die Anwendung eines Vor-
rangkriteriums vorsieht, das sich auf die geplante Nutzung
dieser Fahrwege stiitzt, es sei denn, dieses Kriterium wird
mit Garantien verbunden, die gewéhrleisten, dass es nicht

zum Nachteil neuer Marktteilnehmer angewandt wird.
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PRUFUNG VON ALTENTGELTEN

Mit Urteil vom 7. Mérz 2024 in der Rs C-582/22 hat der EuGH
iiber ein Vorabentscheidungsersuchen des Verwaltungsge-
richts Koln entschieden. Dieses hatte dem EuGH Fragen zur
Auslegung von Art 56 der RL 2012/34/EU vorgelegt, welche
sich in einem Rechtsstreit zwischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und der DB Netz AG {iiber die Kontrolle der

Rechtmaifligkeit von Wegeentgelten stellten.

Art 56 Abs 1, 6 und 9 der RL 2012/34/EU regelt das Recht der
Antragsteller, die Regulierungsstelle zu befassen, die Entgelt-
kontrolle sowie das Treffen von Abhilfemafinahmen durch

die Regulierungsstelle.

Das Verwaltungsgericht Koln legte dem EuGH insbesondere

die folgenden Fragen zur Vorabentscheidung vor:

1. Ist Art 56 Abs 1, 6 und 9 der RL 2012/34/EU dahin auszu-
legen, dass eine Entgeltregelung auch dann tauglicher Be-
schwerdegegenstand sein kann, wenn der Geltungszeit-
raum fiir das zu {iberpriifende Entgelt bereits abgelaufen

ist (Beschwerde gegen ein sogenanntes Altentgelt)?

2. Wenn Frage 1 mit Ja beantwortet wird: Ist Art 56 Abs 1, 6 und
9 der RL 2012/34/EU dahin auszulegen, dass die Regulie-
rungsstelle bei einer Ex-post-Kontrolle von Altentgelten
diese mit Ex-tunc-Wirkung fiir unwirksam erkldren kann?

3. Wenn Fragen 1 und 2 mit Ja beantwortet werden: Lisst
die Auslegung des Art 56 Abs 1, 6 und 9 der RL 2012/34/EU
eine nationale Regelung zu, die eine Mdglichkeit der Ex-
post-Kontrolle von Altentgelten mit Ex-tunc-Wirkung
ausschlief3t?

4. Wenn Fragen 1 und 2 mit Ja beantwortet werden: Ist Art 56
Abs 9 der RL 2012/34/EU dahin auszulegen, dass die dort
vorgesehenen Abhilfemafinahmen der zustdndigen Re-
gulierungsstelle auf Rechtsfolgenseite dem Grunde nach
auch die Anordnung der Riickzahlung von rechtswidrig
erhobenen Entgelten durch den Infrastrukturbetreiber er-
offnen, obwohl Riickzahlungsanspriiche zwischen Eisen-
bahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber auf dem

Zivilrechtsweg eingefordert werden kénnen?
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Der EuGH sprach aus, dass die Regulierungsstelle befugt ~ Der EuGH beantwortete die Fragen wie folgt:
ist, die Rechtmaéfliigkeit der in der Vergangenheit erhobenen
Wegeentgelte unabhéngig davon zu iiberpriifen, ob ihre je- 1. Art 56 Abs 1, 6 und 9 der RL 2012/34/EU ist dahin aus-

weiligen Geltungszeitrdume bereits abgelaufen sind. Dies zulegen, dass er einer Regelung eines Mitgliedstaats ent-
impliziert, dass die Regulierungsstelle die Unwirksamkeit gegensteht, die fiir die mit einem Antrag gemaf Art 56
der Entgelte mit ex-tunc-Wirkung feststellen kann. Die Richt- Abs 1 befasste Regulierungsstelle jede Zustandigkeit aus-
linie verpflichtet die Mitgliedstaaten jedoch nicht, der Regu- schlief$t, die Rechtmafliigkeit der Wegeentgelte, deren
lierungsstelle die Befugnis zu verleihen, selbst die Erstattung Geltungsdauer abgelaufen ist, zu iiberpriifen und ihre
der Wegeentgelte anzuordnen. Die Mitgliedstaaten konnen Unwirksamkeit mit Ex-tunc-Wirkung festzustellen.

beispielsweise vorsehen, dass die Zivilgerichte iiber Erstat-

tungsanspriiche entscheiden. 2. Art 56 Abs 9 der RL 2012/34/EU ist dahin auszulegen,
dass er nicht verlangt, dass die Regulierungsstelle die Er-
stattung von Wegeentgelten selbst anordnen kann, wenn
das nationale Recht diese Zusténdigkeit den Zivilgerichten
zuweist, sofern dabei die Grundsitze der Aquivalenz und
der Effektivitdt eingehalten werden.
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Schwerpunkte der Arbeit

der Schienen-Control Kommission

Die Schienen-Control Kommission eréffnete im Berichtsjahr
2023 Verfahren aus den Bereichen Entgelte, Serviceeinrich-
tungen und Serviceleistungen, Wegeentgelte und Zugang zur

Eisenbahninfrastruktur.

Entgelte

PRODUKT infraDOAS

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein Verfahren zur
Priifung des Entgelts fiir das Produkt infraDOAS. Es handelt
sich dabei um eine App, mit der elektronische zugbezogene
Fahrplanunterlagen sowie der elektronische Befehl in einer
Softwareapplikation angewendet werden konnen. Das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen wird dieses Produkt ab Sep-
tember 2024 anbieten. Vorgesehen sind zwei Lizenzvarianten,
ndmlich infraDOAS ,light“ und infraDOAS ,professional®
Die Variante infraDOAS , light“ dient nur zur Darstellung und
Quittierung des elektronischen Befehls. In den Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen (SNNB) 2024 ist dafiir ein Entgelt
von 14,31 Euro pro Monat und Triebfahrzeugfiihrerin bzw.
Triebfahrzeugfiihrer vertffentlicht worden. Mit infraDOAS
»professional“ kénnen sowohl elektronische zugbezogene
Fahrplanunterlagen als auch der elektronische Befehl ange-
zeigt werden. Diese Lizenzvariante wird nach den SNNB 2024
monatlich 82,48 Euro pro Triebfahrzeugfiihrerin bzw. Trieb-
fahrzeugfiihrer kosten. Elektronische zugbezogene Fahrplan-
unterlagen wird das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
alternativ zur App weiterhin auch als PDF anbieten. Das Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen stellt Schnittstellenspe-
zifikationen zur Verfiigung, sodass ein Programmieren einer
App auch durch andere Anbieter bzw. die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) selbst moglich ist.

Bei den Leistungen des Produkts infraDOAS handelt es sich
aus Sicht der Schienen-Control Kommission um solche des
Mindestzugangspakets gemifd § 58 Abs 1 Z 2 und 4 EisbG,
ndmlich Zugsteuerung einschliefllich der Signalisierung,
Regelung, Abfertigung und der Ubermittlung und Bereit-
stellung von Informationen iiber Zugbewegungen sowie In-
formationen, die zur Durchfiihrung oder zum Betrieb des
Eisenbahnverkehrsdienstes, fiir den Fahrwegkapazitit zu-
gewiesen wurde, erforderlich sind. Das Verfahren der Schie-
nen-Control Kommission ist mit Berichtserstellung noch

nicht abgeschlossen.

BAHNSTROM-NETZENTGELTE

Die Schienen-Control Kommission hat Wettbewerbsiiber-
wachungsverfahren betreffend die verdffentlichten Netzent-
gelte fiir die Durchleitung von Bahnstrom fiir die Jahre 2023
und 2024 eingeleitet. Im Rahmen dieser Verfahren iiberpriift
sie die durch den Infrastrukturbetreiber festgesetzten Tarife.
Zudem sind aufgrund einer Zuriickweisung des BvwG auch
die Verfahren zur Uberpriifung der Bahnstromnetzentgelte
der Jahre 2016, 2017 und 2018 bei der Schienen-Control

Kommission zur Uberpriifung anhéngig.



ARBEIT DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION | Jahresbericht 2023 der Schienen-Cantrol

Serviceeinrichtungen und
Serviceleistungen

UBERMITTLUNG VON ZUG- UND WAGENDATEN

Im November 2023 wurden den EVU von der Eisenbahn-
infrastrukturbetreiberin Anderungen der SNNB fiir 2024
bekanntgegeben, welche die obligatorische Einmeldung
von Zugdaten betreffen. Zugdaten sind beispielsweise die
Wagennummer, das Wagengewicht, der Ausgangs- und End-
bahnhof, das RID' im Zug etc. Technische Merkmale des
Fahrzeuges werden als Wagendaten (z. B. Anzahl der Achsen,

Bremsgewicht etc.) bezeichnet.

Die Anderung der SNNB bewirkt, dass den EVU im Perso-
nenverkehr die Leistung , Ersterfassung von Ziigen im EDV-
System” zur Verfiigung steht, wohingegen dieselbe Leistung
fiir die EVU im Giiterverkehr nur bis 31. Mirz 2024 bestellbar
sein soll. Die Leistung besteht in der manuellen Erfassung
der per E-Mail iibermittelten Zugdaten in das Betriebssystem
der Eisenbahninfrastrukturbetreiberin durch deren Mitar-

beiterinnen und Mitarbeiter.

Die fristgerecht verodffentlichte Erstversion der SNNB 2024
enthielt zudem nicht die manuelle Ersterfassung von Ziigen
im EDV-System. Diese Leistung wurde erst im Sommer 2023
»wiedereingefiihrt’, um dann erneut zum Nachteil der EVU

im Giiterverkehr zeitlich limitiert angeboten zu werden.

Im Zuge der Bekanntgabe der Anderungen der SNNB 2024
(November 2023) erhielt die Schienen-Control Beschwerden
von insgesamt fiinfim Giiterverkehr titigen EVU. Sie bemén-
gelten dabei die spéte, unvollstindige, letztlich unzureichende
Kommunikation und die kurze Vorlauffrist fiir die Anderun-
gen seitens der Eisenbahninfrastrukturbetreiberin. Die Ver-
lagerung der Eingabe der Fahrzeugdaten zu den EVU fiithre zu
einer massiven Erh6hung deren Personalbedarfs. Sie beklag-
ten auch, dass mit der elektronischen Schnittstelle ein System
etabliert werden solle, welches nicht dem TAF-TSI-Standard
entspreche. Es wiirde zu Mehrkosten fiir EVU fithren, wobei
im Jahr 2026 eine weitere Adaptierung notwendig werden
konnte. Die einhellige Forderung lautete dahin gehend, dass

die Zugdateneinmeldung per E-Mail bestehen bleiben solle.

Weiters merkten die EVU an, dass die von der Eisenbahnin-
frastrukturbetreiberin entwickelten Systeme in keinerlei Hin-
sicht eine Verbesserung oder Erleichterung (wie z. B. einen
Wegfall von Wartezeiten bei Datendnderungen) fiir sie dar-
stellen wiirden. Aufgrund der Tatsache, dass die EVU vor
allem bei Ad-hoc-Anderungen der Zugdaten, wie etwa einer
Lokénderung, auf den ,Transiteur” der Eisenbahninfrastruk-
turbetreiberin angewiesen seien, sei in keiner Weise gewéhr-
leistet, dass Ziige nicht mehr bis zu zwei Stunden auf die

Erfassung von gednderten Daten warten miissen.

Die EVU ersuchten die Regulierungsstelle, derart einzuschrei-
ten, dass die bisher bestehende Regelung bis Fahrplanwech-
sel 2024 erhalten bleibe. Die Schienen-Control Kommission
hat daraufhin die Eisenbahninfrastrukturbetreiberin aufge-
fordert, Stellung zu den Beschwerden zu beziehen und die
Moglichkeit der Zugdateneinmeldung per E-Mail auch fiir
den Giiterverkehr bis einschliefdlich Netzfahrplanperiode
2024 weiteranzubieten. Diesem Ansuchen ist die Eisenbahn-
infrastrukturbetreiberin nachgekommen, sodass die Verfah-
ren eingestellt werden konnten.

1 Reglement concernant le transpart international ferroviaire de marchandises dangereuses (internationale Gefahrengutordnung].
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BEREITSTELLUNGSGEBUHR FUR TERMINAL

Die Schienen-Control Kommission fiihrt ein Verfahren wegen
der Bereitstellungsgebiihr in Hohe von 175 Euro, die ein Be-
treiber eines Terminals pro Zug und Richtung erhebt. Von der
Gebiihr umfasst sind Slotnutzung, betrieblich erforderliche
Rangiertétigkeiten fiir Regelzilige sowie Verschubkoordi-
nation und Verschubleistungen fiir das Zurechtriicken von
Ziigen bei Verbremsung. In diesem Verfahren ermittelt die
Schienen-Control Kommission mit Redaktionsschluss die Art
und das Ausmaf} der Tatigkeiten des Verschubkoordinators
in einem dem Terminal vorgelagerten Bahnhof, insbeson-
dere welche konkreten Tdtigkeiten mit welcher Dauer der

Verschubkoordinator fiir welches Unternehmen erbringt.
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INFORMATIONEN IN PERSONENBAHNHOFEN

Eine Verkehrsverbundgesellschaft wandte sich im Berichts-
jahr an die Schienen-Control Kommission und brachte vor,
dass in zwei neu errichteten Verkehrsstationen keine Flachen
fiir Kundmachungen der EVU bereitgestellt wurden. In einer
der beiden Stationen komme hinzu, dass aufier der Zug-
einfahrtsansage keine Fahrgastinformation erfolge. Auf3er-
dem seien Angaben auf Informationstafeln an Bahnhofs-
eingidngen irrefithrend.

Die Schienen-Control Kommission forderte den Bahnhofs-
betreiber zu einer Stellungnahme auf. Dieser brachte vor,
die beiden Verkehrsstationen bereits {iberpriift und Maf3-
nahmen zur Behebung diverser kleinerer Médngel, unter an-
derem einiger weniger fehlender Ausstattungsgegenstinde,
gesetzt zu haben. Aushédnge mit Druckfehlern wiirden er-
setzt. Die Schienen-Control Kommission hat in der Folge
beschlossen, das Verfahren einzustellen.
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Wegeentgelte

PRUFUNG DER KOSTEN, DIE UNMITTELBAR AUFGRUND
DES ZUGBETRIEBS ANFALLEN, UND GENEHMIGUNG
VON AUFSCHLAGEN ZUM WEGEENTGELT

Die Schienen-Control Kommission fiihrte 2023 mehrere
Verfahren zur Priifung der Kosten, die unmittelbar aufgrund
des Zugbetriebs anfallen, und zur Genehmigung von Auf-
schldgen zum Wegeentgelt. Wegeentgelte fiir den Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur sind grundsétzlich in Hohe der
Kosten zu bemessen, die unmittelbar aufgrund des Zugbe-

triebs anfallen.?

Ab dem Fahrplanjahr 2018 ist fiir diese Kosten die Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2015/909° einschldgig und regelt sie
néher. Es wird dabei der Begriff der direkten Kosten verwendet.

Sofern die Wegeentgelte und die sonstigen Erlose aus dem
Betrieb der Eisenbahninfrastruktur nicht ausreichen, um eine
volle Deckung der Kosten zu erreichen, kann das Eisenbahn-

infrastrukturunternehmen Aufschldge verrechnen.*

Vor deren Festsetzung hat das Unternehmen zu priifen, in-
wieweit die Aufschldge fiir bestimmte Marktsegmente rele-
vant sind. Hierfiir ist eine Unterteilung des Marktes in mehrere
Segmente vorzunehmen, wobei jedenfalls die Marktsegmente
Giiterverkehrsdienste, Personenverkehrsdienste im Rah-
men eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages und andere
Personenverkehrsdienste enthalten sein miissen. Eine Un-
terteilung in weitere Segmente ist méglich, wobei gepriift
werden muss, ob eine Unterteilung in Segmente (wie in
Annex VI der Richtlinie 2012/34/EU vorgesehen) zweckmaf3ig
ist. Die Aufschlédge sind von der Schienen-Control Kommis-

sion zu genehmigen.

2§67 Abs 1 EishG. Seit der Novelle BGBI | 2015/137 wird im EisbG
fur die Entgelte fur den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
der Begriff ,Wegeentgelt” verwendet.

3 Durchfuhrungsverordnung (EU) 2015/909 der Kammission vom 12.6.2015
Uber die Modalitaten flr die Berechnung der Kosten, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallen.

4 §67d EishG.

In den 2023 laufenden Verfahren priifte die Schienen-Con-
trol Kommission die Hoéhe der Vollkosten und der unmittel-
bar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten. Hierzu
ersuchte die Schienen-Control Kommission das Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen um Auskunft und zog auch Amts-
sachverstdndige bei.

Dariiber hinaus priifte die Schienen-Control Kommission, ob
die vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen festgesetzten
Marktsegmente rechtméfSig sind, ob das Modell zur Ermitt-
lung der Tragfdhigkeit der Marktsegmente geeignet ist und ob
es richtig angewendet wird.
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Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

BESCHWERDE WEGEN ZUGTRASSEN

Im Berichtsjahr befasste sich die Schienen-Control Kommis-
sion mit einer Beschwerde eines EVU, welches fiir den Som-
mer 2023 Zugtrassen anstatt auf der von ihm sonst befah-
renen Strecke {iber eine Umleitungsstrecke bestellt hatte. Auf
beiden Strecken waren fiir den relevanten Zeitraum Bauar-
beiten geplant. Die Zuweisungsstelle wies die Zugtrassen
dem EVU in Hinblick auf die geplanten Bauarbeiten und die
erst zu konkretisierenden Fahrplanmafinahmen zunéchst
weder zu noch lehnte sie die Bestellung ab. Das EVU erhob
daraufhin Beschwerde an die Schienen-Control Kommission.
Es vertrat den Standpunkt, dass die von ihm bestellten Zug-
trassen zugleich mit den Zugtrassen fiir den Netzfahrplan
zuzuweisen gewesen waren. Nach Durchfiihrung einer miind-
lichen Verhandlung vor der Schienen-Control Kommission
und nachfolgenden Gespriachen konnten fiir das beschwer-
defiihrende EVU Zugtrassen konstruiert werden, welche es
akzeptierte. Die Schienen-Control Kommission beobachtete
die Umsetzung dieser Zugtrassen wiahrend der Phase der
Bauarbeiten. Nach Abschluss der Arbeiten zog das EVU seine
Beschwerde zuriick.
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ANMELDUNG NEUER VERKEHRE

Im Berichtsjahr haben EVU die Schienen-Control Kommis-
sion iiber mehrere geplante neue Personenverkehrsdienste
informiert. Beabsichtigt ein Fahrwegkapazitdtsberechtigter
(EVU oder anderes Unternehmen mit eigen- oder gemein-
wirtschaftlichem Interesse), einen neuen eigenwirtschaft-
lichen Personenverkehrsdienst zu erbringen, hat er dariiber
die Regulierungsstelle und den Infrastrukturbetreiber zu un-
terrichten. Die Bekanntgabe muss mindestens 18 Monate vor
dem Inkrafttreten des Fahrplanes, fiir den Trassen bestellt
werden sollen, erfolgen. Die Regulierungsstelle verdffentlicht
die Informationen tiber den beabsichtigten neuen Verkehrs-
dienst aufihrer Internetseite. Innerhalb eines Monats konnen
der Infrastrukturbetreiber, ein EVU, das einen 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrag auf der Strecke erfiillt, sowie die Be-
horde, die den 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag erteilt hat,
die Priifung des wirtschaftlichen Gleichgewichts beantragen.
Langt ein solcher Antrag ein, hat die Schienen-Control Kom-
mission zu untersuchen, ob der neue Verkehrsdienst das
wirtschaftliche Gleichgewicht eines 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrags gefdhrden wiirde.’

Die der Schienen-Control Kommission im Jahr 2023 iiber-
mittelten Meldungen umfassten Verkehre auf den folgenden

Strecken:

¢ Wien-Innsbruck

»  Wien-Bucuresti/Timisoara
+ Budapest-Niirnberg
 Innsbruck-Miinchen

* Wien-Bregenz

*  Wien- Stuttgart

¢ Miinchen-Bologna

+ Wien-Brno

+ Hegyeshalom-Passau

+ Wien-Hegyeshalom

Die Schienen-Control Kommission verdffentlichte die Mel-
dungen aufihrer Internetseite. Es langten keine Antrage auf

Priifung des wirtschaftlichen Gleichgewichts ein.

5 Siehe Durchfuhrungsverordnung (EU) 2018/1795 der Kommission vom
20. November 2018 zur Festlegung des Verfahrens und der Kriterien flr
die Durchfthrung der Prifung des wirtschaftlichen Gleichgewichts
gemaf Art 11 der Richtlinie 2012/34/EU.
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STREITFALLREGELUNG
IN SCHIENENNETZ-NUTZUNGSBEDINGUNGEN

Die Schienen-Control Kommission fiihrte im Berichtsjahr
ein Verfahren wegen einer Streitfallregelung in den SNNB
eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens. Diese sieht den
Entfall eines Koordinierungsverfahrens vor, wenn eine Un-
vereinbarkeit von Zugtrassenbegehren dadurch verursacht
wird, dass in den SNNB festgelegte Planungsparameter ohne
Zustimmung des Eisenbahninfrastrukturunternehmens vom
Fahrwegkapazititsberechtigten nicht vollstdndig eingehalten
wurden und die Unvereinbarkeit durch Bertiicksichtigung
dieser Planungsparameter beseitigt werden kann. Zu den
Planungsparametern gehoren beispielsweise Mindestauf-

enthaltszeiten, Hochstgeschwindigkeiten und Grenzlasten.

Ergeben sich bei der Netzfahrplanerstellung Unvereinbar-
keiten zwischen verschiedenen Begehren von Fahrwegkapa-
zitdtsberechtigten auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit, die
bei der Netzfahrplanerstellung zu bertiicksichtigen wéren, so
hat sich die Zuweisungsstelle geméf3 § 65b Abs 1 EisbG durch
Koordinierung dieser Begehren und durch Verhandlungen
mit den Fahrwegkapazitdtsberechtigten um die Erzielung
einer einvernehmlichen Losung zu bemiihen. Das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen argumentierte, dass fiir ein
rechtskonformes Fahrwegkapazitdtsbegehren die Vorgaben
der SNNB verpflichtend einzuhalten sind. Bei der fiir die
Netzfahrplanerstellung notwendigen Konstruktion von Zug-
trassen ist die Zuweisungsstelle ihrerseits an die Vorgaben
der SNNB - zu denen die Planungsparameter gehoren - ge-
bunden. Die Schienen-Control Kommission hat beschlossen,

das Verfahren einzustellen.

STRECKENSPEZIFISCHE VORRANGREGELUNG
FUR PERSONEN- UND GUTERVERKEHR

Die Schienen-Control Kommission priifte eine in den SNNB
festgelegte Vorrangregelung fiir Verkehre auf zwei parallel
verlaufenden Strecken.

Auf der einen Strecke wird Giiterverkehr mit einer Hochst-
geschwindigkeit von > 100 km/h priorisiert, auf der anderen
der gesamte Personenverkehr, somit sowohl jener mit einer
Hochstgeschwindigkeit > 160 km/h als auch jener mit
Hochstgeschwindigkeit < 160 km/h.

Die Schienen-Control Kommission stellte die Regelung in
Hinblick auf den Personennahverkehr, der nicht auf die an-

dere Strecke ausweichen kann, infrage.

Sind geeignete Alternativstrecken vorhanden, kann das Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen gemaf$ § 63a Abs 1 EisbG
nach Konsultation der Beteiligten bestimmte Eisenbahnin-
frastrukturabschnitte seiner Eisenbahn fiir die Nutzung zu-
gunsten bestimmter Arten von Eisenbahnverkehrsdiensten
ausweisen. Wurde eine solche Nutzungsbeschréankung aus-
gesprochen, ist die Zuweisungsstelle berechtigt, Begehren
auf Zuweisung von Fahrwegkapazitit fiir die Erbringung von
Eisenbahnverkehrsdiensten dieser Art vorrangig zu beriick-
sichtigen. Ist Fahrwegkapazitédt auf den von der Nutzungsbe-
schrankung erfassten Eisenbahninfrastrukturabschnitten
verfiigbar, darf die Erbringung sonstiger anderer Arten von

Eisenbahnverkehrsdiensten nicht ausgeschlossen werden.

Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen argumentierte, dass
es bei der Zuweisung von Zugtrassen jedenfalls die Sach-
zwidnge der Zugangsberechtigten beriicksichtigen werde. Ver-
kehrshalte auf der Strecke seien solche Sachzwénge. Auch
bestiinden keine Anhaltspunkte dafiir, dass durch den Vor-
rang fiir Giiterverkehr in absehbarer Zeit nicht geniigend
Fahrwegkapazitét fiir Personennahverkehr zur Verfiigung
stehen werde. Die Schienen-Control Kommission hat das

Verfahren in der Folge eingestellt.

STRECKENSPEZIFISCHE VORRANGREGELUNG
HINSICHTLICH DER FAHRTRICHTUNG

Ein EVU beschwerte sich, da ihm die Zuweisungsstelle Zug-
trassen fiir Ad-hoc-Ziige nicht tiber die gewiinschte Strecke
in Nord-Siid-Richtung, sondern iiber eine parallel fithrende
Strecke zuwies. Die gewiinschte Strecke hatte das EVU mit
einem hoheren Wagenzuggewicht befahren kénnen. Das Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen berief sich auf eine Re-
gelung in den SNNB, wonach Ziige in Nord-Siid-Richtung
vorrangig, jedoch nicht ausschliefilich, iiber die eine Strecke,
in Stid-Nord-Richtung dagegen iiber die andere Strecke ge-
fithrt werden. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen sagte
zu, dass es auch diesem Trassierungsgrundsatz nicht ent-
sprechende und damit nachrangige Fahrwegkapazitéts-
begehren jeweils im Einzelfall priifen und bei verfiigbarer
Kapazitdt die Zugtrassen zuweisen werde.
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Entscheidungen

des BVwG, des VwGH und des VfGH

STATIONSENTGELTE

Die Schienen-Control Kommission fiihrte ein wettbewerbs-
aufsichtsbehordliches Verfahren (GZ SCK-WA-15-003) zu den
Stationsentgelten des groften Stationsbetreibers aufgrund

eines Antrags eines Eisenbahnverkehrsunternehmens.

Mit Teilbescheid vom 12. Janner 2021 wies sie Antrage auf
Unwirksamerkldrung des sogenannten Bahnsteigkantenfak-
tors und der Stationsentgelte geméf3 § 74 EisbG betreffend
die Produktkataloge Netzzugang Stationen 2012 bis 2015
(bis 26. November 2015) ab. Die RL 2012/34/EU wurde in
Osterreich im Eisenbahngesetz 1957 (EisbG) mit der Eisen-
bahngesetzes-Novelle BGBI I 137/2015 umgesetzt, welche
mit 27. November 2015 in Kraft trat. Aus diesem Datum er-
schliefit sich die in zeitlicher Hinsicht erfolgte Spruchein-
schrankung. Mit dem Teilbescheid sollte ndmlich ,,nur” tiber
die Stationsentgelte 2012 bis zum 26. November 2015 nach
der ,alten“ Rechtslage abgesprochen werden. Damit also bis
zum letzten Tag, an dem die RL 2012/34/EU in Osterreich
noch nicht umgesetzt war. Art 64 der RL 2012/34/EU ver-
langte eine Umsetzung dieser Richtlinie in den Mitgliedstaa-
ten bis inklusive 16. Juni 2015.

Gegen den Teilbescheid wurde seitens des antragstellenden
Eisenbahnverkehrsunternehmens Beschwerde an das Bun-
desverwaltungsgericht (BVwG) erhoben. Am 3. Mirz 2021
legte die Schienen-Control Kommission als belangte Behorde
dem BVwG im Zuge dieser Beschwerde die Akten des Verwal-

tungsverfahrens vor.

Mit Schreiben vom 21. April 2023 stellte die Schienen-Control
Kommission einen Fristsetzungsantrag (Art 133 Abs 1 Z 2
B-VG) an den Verwaltungsgerichtshof (VwGH) und fiihrte
begriindend aus, dass im gegenstidndlichen Beschwerdever-
fahren nach § 34 Abs 1 erster Satz Verwaltungsgerichtsverfah-
rensgesetz (VWGVG) iVm § 84 Abs 7 EisbG iiber Beschwerden
gegen Bescheide der Schienen-Control Kommission ohne
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unnotigen Aufschub, spitestens aber zwei Monate nach deren
Einlangen zu entscheiden ist und seit dem Einlangen des Vor-
lageberichts beim BVwG mehr als zwei Jahre verstrichen sind.
Dadurch dass die belangte Behorde jahrlich im Rahmen eines
Wettbewerbsverfahrens nach § 74 EisbG die Stationsentgelte
der OBB-Infrastruktur AG zu priifen hat, und in diesen jahr-
lichen Verfahren gleichgelagerte Rechtsfragen zu 16sen sind,
ist fiir einen wirksamen Rechtsschutz eine rasche Verfahrens-
fithrung des BVwG essenziell.

Mit seiner Entscheidung vom 28. August 2023 hob das BvwG
einzelne Spruchpunkte des Teilbescheides vom 12. Janner
2021 aufund verwies die Angelegenheit - in Form der aufge-
hobenen Spruchpunkte und unter Bindung an die Rechtsan-
sicht des BVvwG - zur Erlassung eines neuen Bescheides an die
Schienen-Control Kommission zuriick. Das BVwG sprach aus,
dass die Revision gemifs Art 133 Abs 4 B-VG nicht zuldssig sei.

Aus Sicht des BVwG seien die von der stindigen Recht-
sprechung des Gerichtshofs der Europdischen Union (EuGH)
verlangten Voraussetzungen fiir eine unmittelbare Anwend-
barkeit der RL 2012/34/EU im Zeitraum von inklusive 16. Juni
2015 bis inklusive 26. November 2015, bezogen auf die Zu-
ordnung der Personenbahnsteige zum Mindestzugangspaket,
gegeben'. In diesem Zeitraum seien die Personenbahn-
steige daher bereits zum Mindestzugangspaket zu zdhlen,
woraus das individuelle Recht resultiere, ,fiir Personen-
bahnsteige nicht Entgelte in der Hohe einer Serviceeinrich-
tung“ entrichten zu miissen. Die unmittelbare Wirkung der
RL 2012/34/EU im oben genannten Zeitraum fiihre auch zu
einer individuellen Betroffenheit hinsichtlich der zu leis-
tenden Entgelthohe fiir Personenbahnsteige. Zudem sei die

Bestimmung unbedingt.

1 Die Schienen-Cantrol Kommission legte dem EuGH die Frage vor, ob die von Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Rahmen von Stationshalten genutzten Personenbahnsteige Be-
standteil der Serviceeinrichtung Personenbahnhof (wie bisher vom Stationsbetreiber fest-
gesetzt] oder des Mindestzugangspaketes sind. Der EuGH beantwortete die Vorlagefrage
mit Urteil vom 10. Juni 2019 (C-210/18) und stellte klar, dass Bahnsteige nach der

RL 2012/34/EU Teil des Mindestzugangspaketes sind.
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Daraus folge, dass die Stationsentgelte fiir die Personenbahn-
steige im untersuchten Zeitraum als Teil des Mindestzugangs-
paktes und nicht als Teil der Serviceeinrichtung zu ermitteln
und zu berechnen seien. Zu diesen nun (erstmals) benétigten
Ermittlungen zur Beurteilung der Hohe der Entgelte fiir die
Personenbahnsteige als Teil des Mindestzugangspaketes
fehle zum einen dem BVwG die Sachkunde, zum anderen
seien von der belangten Behorde zu den neu festzusetzenden
Entgelten - im Lichte des nun fiir diesen Zeitraum gednder-
ten Kostenmaf3stabs - wegen der bisher vertretenen Rechts-
aufassung naturgemdfd noch keine diesbeziiglichen Ermitt-

lungen und Berechnungen durchgefiihrt worden.

Vorliegend bilde § 28 Abs 3 zweiter Satz VwWGVG die Rechts-
grundlage fiir eine kassatorische Entscheidung des Verwal-
tungsgerichtes. Der VWGH habe zu dieser Bestimmung ausge-
sprochen (vgl. VwGH 26. Juni 2014, Ro 2014/03/0063), dass
eine Zuriickverweisung der Sache an die Verwaltungsbehdrde
zur Durchfiihrung notwendiger Ermittlungen insbesondere
dann in Betracht komme, wenn ,das Verwaltungsgericht eine
andere Rechtsauffassung als die Verwaltungsbehérde vertritt
und sich daraus erst die Notwendigkeit zu Ermittlungen in
eine andere Richtung oder sonstigen MafSnahmen ergibt“
(VwGH 19.12.2022, Ra 2022/03/0062-8 mHa VwGH 29. Marz.
2022, Ra 2021/05/0159).

Nach Ansicht des BVwG sei dieses ,Kalkiil“ im vorliegenden
Fall aus den in der Folge dargestellten Umstédnden erfiillt:
Zum einen hitte die Schienen-Control Kommission naturge-
mafs noch keine Ermittlungen zu den neu zu ermittelnden
Entgelten als Teil des Mindestzugangspaktes durchfithren
konnen, diese seien somit nachzuholen. Hinzu trete, dass die
Ermittlung der Entgelte fiir den genannten Zeitraum auf dem
Boden des fiir das Mindestzugangspaket anzuwendenden
Kostenmaf3stab einen 6konomischen Sachverstand und einer
auf diese 6konomischen Fragen zugeschnittenen kostenin-
tensiven Software und zugehoriger Lizenzen bediirfe, den die
Schienen-Control Kommission im Gegensatz zum BVwWG vor-
weisen konne. Im Interesse der Raschheit und aus Griinden
der erheblichen Kostenersparnis solle eine diesbeziigliche Er-
mittlung direkt durch die Schienen-Control Kommission

(und ihrem sachkundigen Hilfsapparat) indiziert sein.

Eine Revision sei gem@fS Art 133 Abs 4 B-VG nicht zuléssig,
weil die Entscheidung nicht von der Lésung einer Rechtsfrage

abhénge, der grundsitzliche Bedeutung zukomme.

Gegen den in Beschlussform ergangenen Spruchpunkt der
Entscheidung des BvwG vom 28. August 2023 hat die Schie-
nen-Control Kommission mit Schreiben vom 10. Oktober 2023
eine auflerordentliche Revision an den Verwaltungsgerichthof
gerichtet. Nach der stindigen Rechtsprechung des VWGH zur
Zuldssigkeit einer Authebung und Zuriickverweisung geméf3
§ 28 Abs 3 zweiter Satz VWGVG stellt die Zuriickverweisungs-
moglichkeit eine Ausnahme von der grundsétzlichen merito-
rischen Entscheidungszustédndigkeit der Verwaltungsgerichte
dar. Zur Annahme des BVwG, wonach fiir die Ermittlung der
Kosten fiir Bahnsteige auf diese 6konomischen Fragen zuge-
schnittene kostenintensive Software und zugehorige Lizen-
zen zum Einsatz kommen wiirden, ist zunachst festzuhalten,
dass dies schlicht nicht zutrifft. Der Argumentation des BVwG
hinsichtlich der unmittelbaren Richtlinienwirkung folgend,
ergibt sich lediglich der Bedarf nach Sachverhaltsfeststel-
lungen hinsichtlich einer Zusatzinformation, ndmlich der
Kosten fiir Bahnsteige fiir das Jahr 2015. Diese wurden von
der Schienen-Control Kommission bereits ermittelt. Die
fallbezogene Anwendung des § 28 Abs 3 zweiter Satz VwGVG
unter Bertiicksichtigung der vom VwGH vorgegebenen Aus-
legung dieser Bestimmung beriihrt somit eine grundsitz-
liche Rechtsfrage, weil das vom BVwG solcherart erzielte
Ergebnis nicht innerhalb der durch die Judikatur des VwGH
gezogenen Leitlinien liegt

Die Stationsbetreiberin hat ebenfalls eine aufierordentliche
Revision eingebracht. Eine Entscheidung war mit 31. Dezem-
ber 2023 noch ausstdndig.
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NUTZUNG EINES FAHRKARTEN-
VERKAUFSLOKALS

Mit Erkenntnis vom 4. Oktober 2023 zu Ro 2023/03/0001 hat
der VwWGH in einem Verfahren betreffend ein Fahrkarten-
verkaufslokal in einem Personenbahnhof entschieden. Die
Schienen-Control Kommission hatte einem Eisenbahnver-
kehrsunternehmen aufgrund dessen Beschwerde die Nut-
zung des Verkaufslokals mit vertragsersetzendem Bescheid
eingerdumt. Streitpunkt zwischen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und Bahnhofsbetreiber war unter anderem das Zu-
gangsrecht. Das Eisenbahnverkehrsunternehmen hat seinen
Sitz in einem anderen Mitgliedstaat und ist in Osterreich im
Wege einer Kooperation mit einem anderen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen tétig, welches die Zugfahrten durchfiihrt.
Der VwGH hielt fest, dass das Unternehmen auf diese Weise
die Traktion sicherstellt. Daher erfiillt es die Anforderungen
eines Eisenbahnverkehrsunternehmens (§ 1b EisbG) und hat
ein Zugangsrecht zum Personenbahnhof.

Aufierdem sprach der VwGH aus, dass die Schienen-Control
Kommission in einem vertragsersetzenden Bescheid auch
Regelungen vorsehen kann, die auf zukiinftige Entwicklun-
gen wie eine Nutzung von Verkaufslokalen durch andere
bzw. mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen abstellen.
Die Schienen-Control Kommission hatte in die vertrags-
ersetzende Anordnung Regelungen iiber die Duldung des
Durchgangs zu einem benachbarten Geschiftslokal aufge-
nommen. Der VWGH erachtete diese Regelungen jedoch als
im konkreten Fall nicht erforderlich, da dieses Geschifts-
lokal zwischenzeitig vom Eisenbahnverkehrsunternehmen
angemietet worden war. Der VWGH hielt weiters fest, dass
die Schienen-Control Kommission ebenso wie einen Ver-
trag tiber die Gewdhrung des Zugangs auch eine vertrags-
ersetzende Anordnung nachtrédglich abdndern kann, um
Zugangsbegehren anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen
zu entsprechen.

BEDINGUNGEN FUR DIE NUTZUNG
VON FAHRKARTENVERKAUFSLOKALEN

Mit Erkenntnis vom 17. Mai 2023 zu W187 2225557-1 ent-
schied das BVwG in einem Verfahren wegen der Bedingun-
gen fiir die Nutzung von Fahrkartenverkaufslokalen in Per-
sonenbahnhofen. Die Schienen-Control Kommission hatte
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Regelungen dieser Nutzungsbedingungen gemafs § 74 Abs 1
Z 5 EisbG fiir unwirksam erklért, da sie gegen Vorschriften des
EisbG und/oder des ABGB verstief3en. Die fiir unwirksam er-
kldrten Regelungen umfassten eine Uberwilzung von Erhal-
tungspflichten auf das Eisenbahnverkehrsunternehmen als
Mieter, einen Haftungsausschluss fiir leichte Fahrldssigkeit
und eine Bestimmung, nach der ein Fahrkartenverkaufslokal
nur in einem Personenbahnhof zur Verfiigung gestellt wurde,
in welchem Ziige des betreffenden Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens planmaf3ig halten.

Die Bindung der Nutzung des Fahrkartenverkaufslokals an
einen planmafSigen Halt der Ziige in der betreffenden Station
erachtete das BVwG als Verstof3 gegen die Pflicht zum ent-
biindelten Anbieten von Leistungen gemafs § 58b Abs 4 EisbG.
Das BVwG bejahte die Zustdndigkeit der Schienen-Control
Kommission, im Rahmen der Wettbewerbsiiberwachung
auch zivilrechtliche Bestimmungen zu iiberpriifen. Es bejahte
weiters, dass die Uberwilzung der Erhaltungspflichten und
der Haftungsausschluss gegen zivilrechtliche Bestimmungen
verstof3en. Da die entsprechenden Klauseln dadurch aber als
nichtig zu betrachten seien, werde durch deren Authebung
im Bescheid keine Verdnderung der Rechtslage bewirkt und
die entsprechenden Spruchpunkte im Bescheid seien vom
BVwG aufzuheben. Zugleich betonte das BVwG, dass auch
die nichtigen Klauseln - obwohl die Schienen-Control Kom-
mission sie nicht fiir unwirksam zu erkldren hat - von der In-
ternetseite des Bahnhofsbetreibers zu entfernen sind und

nicht Grundlage eines Vertrages werden sollen.

Sowohl die Schienen-Control Kommission als auch der
Bahnhofsbetreiber erhoben gegen das Erkenntnis Revision
an den VwWGH. Die Schienen-Control Kommission begriin-
det ihre Revision im Wesentlichen damit, dass das BVvwG
§ 74 Abs 1 Z 5 EisbG in einer Weise auslegt, welche dieser
Rechtsnorm jeglichen Anwendungsbereich entzieht. Unter
Zugrundelegung dieser Rechtsauffassung des BvwG wiren
nédmlich rechtswidrige Inhalte von Schienennetz-Nutzungs-
bedingungen, Vertrdgen und Urkunden infolge ihrer zivil-
rechtlichen Nichtigkeit nicht fiir unwirksam zu erkldren.
Der Bahnhofsbetreiber argumentiert, das Zugangsrecht
zum Personenbahnhof sei fiir Zwecke der Personenbefor-
derungsverkehrsleistung ausgestaltet. Ein Zugangsrecht zur
Sicherstellung des Fahrkartenverkaufs gelte daher aus-
schlieflich in den vom Eisenbahnverkehrsunternehmen
bedienten Personenbahnhdéfen.
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BAHNSTROM-NETZENTGELTE

Die Schienen-Control Kommission hatte mit Bescheid ab
dem Jahr 2016 (Bahnstromliberalisierung) im Rahmen von
Wettbewerbsiiberwachungsverfahren nach § 74 EisbG jahr-
lich iiber die Bahnstromnetzentgelte des Infrastrukturbe-
treibers abgesprochen. Gegenstand des Verfahrens 2016 (Be-
scheid vom 10. Juni 2016) war die Bahnstrommarktliberali-
sierung, insbesondere die Uberpriifung des Tarifmodells des
Infrastrukturbetreibers fiir die Bahnstromnetznutzung sowie
dessen Tarifh6he (bzw. deren Komponenten ,Umformung
16,7-Hz-Bahnstrom* und ,Verteilung 16,7-Hz-Bahnstrom®).
Da sich die Schienen-Control Kommission im Spruchpunkt
III. des Bescheides vom 10. Juni 2016 ndher bestimmte An-
trdge eines Eisenbahnverkehrsunternehmens zur gesonder-
ten Entscheidung vorbehielt, wurden in Erledigung dieses
Spruchpunktes der 2. Teilbescheid vom 13. Juni 2017 (GZ:
SCK-WA-12-006) und der 3. Teilbescheid vom 27. November
2017 (GZ: SCK-WA-12-006) erlassen. Gegen diese Bescheide

wurde Beschwerde an das BVwG erhoben.

In der Entscheidung zum 2. Teilbescheid vom 2. Februar
2023 wies das BVwG die Beschwerde gegen einzelne Spruch-
punkte ab bzw. zuriick und beschloss, einen Satzteil des
Spruchpunkts aufzuheben und zur Erlassung eines neuen
Bescheides an die belangte Behorde zuriickzuverweisen. In
der Entscheidung vom 3. Februar 2023 zum 3. Teilbescheid
hob das BVwG den gesamten Spruchpunkt II. des Bescheides
infolge fehlender Beschlussfassung zu dessen Begriindung
ersatzlos auf und sprach aus, dass die Revision gemafs Art 133
Abs 4 B-VG nicht zulissig sei.

Gegen dieses Erkenntnis zum 3. Teilbescheid des BVvwG
erhob die Schienen-Control Kommission auflerordentliche
Revision an den VwGH. Dieser entschied am 22. November
2023, dass das angefochtene Erkenntnis des BVwG wegen
Rechtswidrigkeit infolge der Verletzung von Verfahrensvor-
schriften aufgehoben wird. Das BVwG hatte seiner Entschei-
dung zu Grunde gelegt, dass es dem Bescheid des Kollegial-
organs Schienen-Control Kommission an einer Beschluss-
fassung iiber die wesentliche Begriindung mangle. Der VWGH
folgte dem Vorbringen der Schienen-Control Kommission
und sprach aus, dass das BVvwG den Anforderungen an eine
ordnungsgeméfie Begriindung nicht entsprochen hat. Die
Feststellungen des BvwG enthalten weder Ausfithrungen zu
den hinsichtlich einer Beschlussfassung der Schienen-Control

Kommission vorgesehenen Beratungs- und Beschlussmoda-
litdten noch zu der im Revisionsfall diesbeziiglich tatsdchlich
eingehaltenen Vorgangsweise; sie lassen daher eine nach-
priifende Kontrolle, ob der Vorwurf des BVwG, die wesent-
lichen Elemente der Begriindung des Bescheids seien keiner
Beschlussfassung unterzogen worden, zutrifft, nicht zu.
Zudem hilt der VwGH fest, dass der Entscheidung des BvwG
auch kein méngelfreies Verfahren zu Grunde liegt, als es un-
terlassen wurde die belangte Behdrde zu den Zweifeln an
einer gesetzméfligen Beschlussfassung zu héren und néhere
Ermittlungen zum Entscheidungsfindungsprozess der Schie-

nen-Control Kommission durchzufiihren.

Gegen den 2. Teilbescheid wurde von der Infrastrukturbetrei-
berin und einem Eisenbahnverkehrsunternehmen aufier-
ordentliche Revision erhoben. Eine Entscheidung des VwGH
zum 2. Teilbescheid steht mit 31. Dezember 2023 aus.
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Independent Regulators' Group-Rail [IRG-Rail]

Die europdische und internationale Zusammenarbeit der
Schienen-Control ist vor allem vom Austausch mit der Euro-
paischen Kommission (DG MOVE) und den Eisenbahnregu-
lierungsstellen der Mitgliedstaaten geprégt. Letzterer findet
bi- und multilateral statt; einerseits in der tdglichen Zusam-
menarbeit mit anderen Regulatoren, andererseits im Rahmen
des Netzwerks der europdischen Regulierungsbehorden,
IRG-Rail. Diese Zusammenarbeit wurde in den letzten Jahren

weitervertieft und -ausgebaut.

Im Jahr 2023 wurde IRG-Rail von der deutschen Regulie-
rungsbehorde Bundesnetzagentur (BNetzA), die den Vorsitz
von der kroatischen HAKOM iibernommen hat, geleitet.
Konkret teilten sich Karsten Otte und Annegret Groebel den
Vorsitz, womit IRG-Rail erstmals seit ihrer Griindung 2011
eine Doppelspitze hatte. In dieser Zeit wurden vier Berichte
und drei Stellungnahmen erstellt und angenommen. Die Be-
richte und Stellungnahmen wurden auf der Website von IRG-
Rail unter www.irg-rail.eu publiziert. Wie in den Vorjahren
wurde auch 2023 der IRG-Rail-Marktbeobachtungsbericht
in drei Dokumenten veréffentlicht (Hauptbericht, Arbeits-

dokument und Datensatz).

Der deutsche Vorsitz setzte sich im Laufe des Jahres dafiir
ein, die Bedeutung der Zusammenarbeit zwischen den eu-
ropdischen Regulierungsbehérden zu betonen, insbeson-
dere im Zusammenhang mit der Verwirklichung der Ziele
des europdischen Green Deal und der Entwicklung eines
einheitlichen Eisenbahnraums. Konkret bot der Prozess der
Erstellung des Verordnungsvorschlags der Europdischen
Kommission zur Kapazitdtsnutzung neu' den Regulatoren
die Moglichkeit, ihr Wissen und ihre Erfahrungen mit dem
Ziel der Steigerung der Effizienz und Leistungsfdhigkeit des
Eisenbahnsektors einzubringen.

Die erste Plenarsitzung des Jahres fand am 23. und 24. Mai
2023 in Bonn statt. Die Situation der Regulierungsbehorde
in der Tschechischen Republik stand weit oben auf der Tages-
ordnung und war von IRG-Rail das ganze Jahr hindurch ver-
folgt worden. Tatsdchlich hatte der bisherige Leiter, Pavel
Kodym, im Janner 2023 das Auswahlverfahren fiir eine zweite
Amtszeit als Leiter der tschechischen Regulierungsbehorde
UPDI gewonnen. Wenige Tage vor der offiziellen Ernennung
kiindigte der tschechische Verkehrsminister an, die Auf-
gaben der UPDI an die tschechische Wettbewerbsbehorde
zu libertragen und den eigenstdndigen Schienenmarktregu-
lator aufzulésen. Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der
tschechischen Regulierungsbehdorde erfuhren davon aus den
Medien. Die interimistische Leitung der UPDI wurde 2023
dem bisherigen Vizeprisidenten {iberlassen, dessen Ernen-

nung ohne &ffentliches Auswahlverfahren erfolgte.

Ein Verwaltungsgericht in Tschechien urteilte im November
2023, dass Pavel Kodym in seinen Rechten verletzt worden
sei. Mit 2024 ging die Aufgabe der Schienenmarktregulierung
vollstidndig auf die tschechische Wettbewerbsbehorde {iber
und die UPDI wurde endgiiltig aufgeldst. Die Europdische

Kommission untersucht den Fall.

1 Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Nutzung von Fahrwegkapazitat
der Eisenbahn im einheitlichen europaischen Eisenbahnraum, zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU und zur Aufhebung
der Verordnung (EU] Nr. 913/2010: https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:4f28dc75-20a3-11ee-94ch-

0laa75ed71a1.0003.02/D0OC_16format=PDF.
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Neben der Diskussion iiber die Unabhdngigkeit der UPDI

wurden in der Plenarsitzung folgende Themen behandelt:

» Bahnstrom und Gebiihren in Serviceeinrichtungen sowie
die Diskussion des Entgeltgrundsatzes fiir die Festlegung
dieser Gebiihren

» Untersuchung der Entgelte im internationalen Giiterver-
kehr und Leitlinien der Europdischen Kommission fiir In-
frastrukturbeniitzungsentgelte

- die Umsetzung des TTR-Projekts und die Uberwachung
der Giiterverkehrskorridore

 die Verdffentlichung der Beschreibungen von Service-
einrichtungen durch die Betreiber (,,Service Facility Des-
cription’, SFD)

+ Initiative der Europdischen Kommission zum Kapazitéts-
und Verkehrsmanagement im Schienenverkehr

+ daserste ,Single European Railway Area Forum"“-(SERAF-)
Treffen und die Rolle der Regulierungsbehorden im ,,Euro-
pean Network of Rail Regulatory Bodies“ (ENRRB)

Eine Anderung der Statuten, die es in Zukunft erlauben soll,
dass zwei verschiedene Regulierungsbehérden den IRG-Rail-
Vorsitz gemeinsam fithren, wurde ebenfalls beschlossen.
Durch diese Anpassung sollen auch kleinere Regulierungsbe-
horden ermutigt werden, sich dieser Aufgabe zu stellen.

Im Juli 2023 verdffentlichte die Europdische Kommission den
lange erwarteten Verordnungsvorschlag? iiber die Nutzung
von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn im einheitlichen euro-
pédischen Eisenbahnraum. Die Schienen-Control hatte dessen
Entstehung von Beginn an verfolgt und hatte sich bereits 2022
im Rahmen der 6ffentlichen Konsultation und der Folgenab-
schitzung der Europdischen Kommission hinsichtlich der
Verbesserung des grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehrs

eingebracht. Im Europdischen Parlament wurde der Vorschlag

dem TRAN-Ausschuss (Verkehr und Tourismus) und Tilly
Metz (Griine/EFA aus Luxemburg) als Berichterstatterin zu-
gewiesen. Die vorgeschlagene Verordnung soll die rechtliche
Grundlage fiir die Umsetzung von Kapazititsmanagement-
prozessen im Schienenverkehr auf europdischer Ebene bilden

und rekurriert dabei in seinem Kern auf das TTR-Projekt®.

Der Verordnungsvorschlag zur Kapazitdtsnutzung neu wurde
als Teil des sogenannten Greening Package* zusammen mit
einer Richtlinie zur Uberarbeitung der Anforderungen an
Gewichte und Abmessungen von schweren Nutzfahrzeu-
gen - sowie einem Vorschlag fiir einen einheitlichen metho-
dischen Ansatz zur Berechnung und Berichterstattung von
Treibhausgasemissionen aus dem Betrieb von Transportket-
ten - verdffentlicht. IRG-Rail verfasste ein kurzes Positions-
papier zu diesem Thema, das im elektronischen Umlauf-
verfahren angenommen wurde und dann sowohl dem Euro-
pdischen Parlament {ibermittelt als auch beim , Have your
say - Konsultationsverfahren“ der Europdischen Kommis-
sion eingebracht wurde. Die Schienen-Control und die Re-
gulierungsbehorden sieben weiterer Lander (Frankreich,
Italien, Lettland, die Niederlande, Norwegen, Schweden und
Spanien) haben zusétzlich in jeweils eigenen Positionspa-

pieren zum Verordnungsvorschlag Stellung genommen.

Die Stellungnahmen der Schienen-Control sowie der anderen
Regulierungsbehdrden stehen auf der offiziellen Website des
»Have your say - Konsultationsverfahren“ der Europdischen
Kommission zur Verfiigung®, das IRG-Rail-Positionspapier
findet sich auf der Website von IRG-Rail®.

133

2 ebd.

3 https://rne.eu/capacity-management/ttr/. Wiewohl das Akronym ,TTR" beibehalten wurde, machte das Projekt mehrere
Umbenennungen durch und steht aktuell fur ,Timetable Redesign for Smart Capacity Management”.

4 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/ip_23_3767.

5 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13134-Nutzung-der-Fahrwegkapazitat-
der-Eisenbahn-im-einheitlichen-europaischen-Eisenbahnraum/feedback_de?p_id=32242623.

6 |RG-Rail [November 2023], General Remarks an EC proposal for a Regulation on the use of railway infrastructure capacity
in the Single European railway area: https://irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/374,2023.html.
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Nachdem die Europdische Kommission im SERAF im Mai
2023 ihre Absicht bekannt gegeben hatte, Leitlinien zu der
Harmonisierung von Infrastrukturbeniitzungsentgelte (,,Track
Access Charges‘, TAC) herauszugeben, verfasste die IRG-
Rail-Arbeitsgruppe ,Gemeinsame Ansitze in Fragen des Be-
niitzungsentgelts“ (Charges) ein Positionspapier zu diesem
Thema’. IRG-Rail begriifte die Gelegenheit, Wissen und Er-
fahrung mit der Europdischen Kommission zu teilen und die

Arbeit an den Leitlinien zu unterstiitzen.

Die Schienen-Control nahm 2023 zusammen mit den Re-
gulierungsbehdrden aus Deutschland, Italien, Polen und
dem Vereinigten Konigreich an der ,ERA Task Force on
Data Quality” teil. Das Thema wurde zudem in der Arbeits-
gruppe ,Marktbeobachtung” (,Market Monitoring“) von
IRG-Rail behandelt.
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IRG-Rail fiithrte auch die sogenannten Stakeholder-Treffen
mit Vertreterinnen und Vertretern des europdischen Eisen-
bahnsektors durch. Insgesamt fanden fiinf Treffen des IRG-
Rail-Vorsitzes mit Interessentrdgern statt, darunter mit Ver-
treterinnen und Vertretern von CER (Community of European
Railway and Infrastructure Companies), ERFA (European
Rail Freight Association), FTE (Forum Train Europe), der
Generaldirektion Verkehr (DG MOVE) der Europdischen
Kommission und des Europdischen Parlaments. Unter den
diskutierten Themen wurde dem Verordnungsvorschlag der
Europiischen Kommission zur Kapazitdtsnutzung ein beson-
derer Platz eingerdumt. Einige der genannten Vertreterinnen
und Vertreter hielten den Zeitplan fiir die Implementierung
fiir zu wenig ambitioniert (vollstdndige Implementierung
laut Vorschlag erst 2030 vorgesehen), andere sahen einen
Mangel an Kontrolle des European Network of Infrastructure
Managers (ENIM), das vorgesehene Gremium der Infrastruk-
turbetreiber, durch die Regulierungsbehorden bzw. deren
Netzwerk, ENRRB.

Die zweite IRG-Rail-Plenarsitzung des Jahres 2023 fand im
November in Berlin statt. Sie diente neben der Verabschie-
dung von Dokumenten, die von den Arbeitsgruppen vorbe-
reitet und zur Veroffentlichung oder zum internen Gebrauch
bestimmt wurden, auch der Verabschiedung des Arbeitspro-
gramms fiir 2024. Aufierdem wurde die spanische Regulie-
rungsbehérde CNMC zur stellvertretenden Vorsitzenden 2024
und damit zum Vorsitzenden 2025 gewéhlt. Es wurde auch
berichtet, dass mit 27. November 2023 der Eisenbahnmarkt

in Nordmazedonien liberalisiert wurde.

An den beiden Plenarsitzungen des Jahres nahmen mehr als
60 Personen teil, ndmlich 68 in Bonn und 64 in Berlin, wobei
bei einer 31 und bei der anderen 30 Regulierungsbehdrden

vertreten waren.

Die schwedische Regulierungsbehdrde Transportstyrelsen

hat mit 2024 den Vorsitz von BNetzA {ibernommen.

7 |IRG-Rail (Oktoher 2023), Preliminary opinion on the European Commission’s Track Access Charging Guidelines:
https://irg-rail.eu/irg/documents/paosition-papers/374,2023.html.
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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 Regulierungsbehorden weiterzustarken. Das
soll neben gegenseitiger Unterstiitzung auch das Erkennen
und den Austausch von besten Methoden (Best-Practice-
Beispielen) fordern. Ergédnzend dazu besteht ein Ziel darin,
die Interessen der Regulatoren gegeniiber europédischen In-
stitutionen einheitlich zu vertreten und so ein homogenes

Regulierungsniveau in Europa zu schaffen.

Zweimal im Jahr gibt es eine Vollversammlung (Plenum) der
IRG-Rail-Mitglieder, bei der Entscheidungen getroffen wer-
den. Sechs Arbeitsgruppen befassen sich laufend mit aktu-
ellen eisenbahnbezogenen Themen, zu denen Berichte und
Positionspapiere erarbeitet werden. Auf Basis dieser trifft die
Vollversammlung dann ihre Entscheidungen. In den Jahren
2011 bis 2023 wurden insgesamt {iber 100 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 Regulierungsbehorden 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 unabhédngigen Eisenbahn-
Regulierungsbehorden vertreten. Neben den Regulierungs-
behorden samtlicher Mitgliedstaaten der EU mit Eisenbahn-
netzen (von den EU-27-Staaten fehlen nur Malta und Zypern,
dort gibt es keine Eisenbahnen) sind zusétzlich Regulatoren
aus sechs Nicht-EU-Landern Mitglied.

Die sechs Arbeitsgruppen der IRG-Rail
umfassen folgende Bereiche:

Netzzugang (Access)

Zugang zu Serviceeinrichtungen (Access to Service Facilities)
Marktbeobachtung (Market Monitoring)

Neue Gesetzesinitiativen (Emerging Legislative Proposals)
Gemeinsame Ansitze in Fragen des

Beniitzungsentgelts (Charges)

Beniitzungsentgelte fiir Serviceeinrichtungen (Charges

for Service Facilities)

Zusitzlich wurde vor einigen Jahren eine Taskforce
fiir Multimodalitét eingerichtet.

135



136

ARBEITSGRUPPE ,NETZZUGANG"
(ACCESS)

Wie schon in den Jahren davor nahmen Vertreterinnen und
Vertreter der Arbeitsgruppe , Netzzugang” (Access) in beob-
achtender Funktion an Treffen verschiedener Gremien des
TTR-Projekts teil. Die Arbeitsgruppe hat insbesondere an den
Sitzungen des ehemaligen TTR Steering Commiittee, das 2022
in ein Advisory Board umgewandelt wurde, teilgenommen.
Diese Treffen ermdglichen es, den Dialog mit den zustdndigen
Projekttrdgern, den Dienststellen der Europdischen Kommis-
sion und Interessentragern wie RNE und FTE fortzusetzen.
Der Schwerpunkt lag dabei auf dem Meinungsaustausch {iber
die Umsetzung von Pilotprojekten und den Verordnungsvor-
schlag der Europdischen Kommission zur Kapazitdtsnutzung
neu. Dariiber hinaus leistete die Arbeitsgruppe technische
Unterstiitzung fiir die von der Arbeitsgruppe , Neue Gesetzes-
initiativen“ (Emerging Legislative Proposals) koordinierte
Taskforce, die sich mit dem Verordnungsvorschlag befasste.

Die Arbeitsgruppe erfuhr, dass einige Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen in der Branche befiirchten, dass das TTR-Projekt
zunehmend auf die Interessen der etablierten Infrastruktur-
betreiber ausgerichtet wiirde. Die Einbindung von Service-
einrichtungen in die Kapazitdtsvergabe und deren Planung,
temporédre Kapazitatsbeschrankungen aufgrund von Bauar-
beiten und faire Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind
einige der Themen, die fiir die Eisenbahnverkehrsunterneh-

men wichtig sind.

Gemafs Artikel 20 der Verordnung 913/2010/EU zur Schaf-
fung eines europdischen Schienennetzes fiir einen wettbe-
werbsfdhigen Giiterverkehr sind die Regulierungsbehdérden
fiir die Uberwachung des Wettbewerbs auf den Giiterver-

kehrskorridoren (,,Rail Freight Corridors’, RFC) zustindig.
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Diese Aufgabe wurde auch 2023 von der Arbeitsgruppe , Netz-
zugang“ wahrgenommen. Einzelne Regulierungsbehorden
nahmen dazu in beobachtender Funktion an den Sitzungen
der Leitungsgremien der RFCs, dem , Network of Executive
Boards“ (NExBo), teil. Die Schienen-Control hat unter den
Regulatoren entlang des ,,Scan-Med Corridor (RFC3) eine
koordinierende Rolle bei der Beobachtung. Insgesamt fithren

fiinf Giiterverkehrskorridore durch Osterreich, namlich:

RFC3 - ,,Scan-Med Corridor*

RFEC5 -, Baltic-Adriatic Corridor*

RFC7 - ,Orient/East-Med Corridor*

RFC9 - ,Rhine-Danube Corridor*

RFC10 - ,Alpine-Western Balkan Corridor”

Aus der Beobachtung ergab sich, dass die RFC nicht intensiv
genutzt werden, dass die Nachfrage nach vorab vereinbarten
Trassen innerhalb der RFCs gering ist und dass die Antrag-
steller sich eher direkt an die Infrastrukturbetreiber auf na-
tionaler Ebene wenden als an die Korridore und deren so-
genannte Corridor-One-Stop-Shops (C-OSS). Derzeit wird
die Leistung der RFCs anhand verschiedener Schliisselindi-
katoren gemessen, die jeweils von RNE, IRG-Rail und NExBo
festgelegt wurden. Diese verschiedenen Sets an Indikatoren
zu harmonisieren ist seit Jahren Ziel des Sektors.

Im Jahr 2023 setzte die Arbeitsgruppe die Erstellung eines Be-
richts iiber ERTMS (,,European Rail Traffic Management Sys-
tem”) fort. Dieser konzentriert sich auf ERTMS als Hindernis
fiir den Marktzugang, aber auch auf die Vorteile einer voll-
standigen Einfiihrung von ERTMS-Systemen, wie z.B. ver-
besserte Sicherheit und Interoperabilitdt. 2023 berichteten
Regulatoren iiber ihre Erfahrungen in diesem Bereich und die
Ko-Vorsitzenden trafen sich mit Leasinggesellschaften, um
mehr {iber die Kosten und die Einfithrung der Systeme zu er-
fahren. Der Bericht soll 2024 veréffentlicht werden.

Gustav Sjoblom (Transportstyrelsen, SE) trat als Ko-Vorsit-
zender der Arbeitsgruppe zuriick, es wurden keine anderen
Kandidatinnen und Kandidaten vorgeschlagen und die Ar-
beitsgruppe wird von Roberto Piazza (ART-1T, IT) als derzeit
alleinigem Vorsitzenden geleitet.
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ARBEITSGRUPPE ,,ZUGANG ZU SERVICEEINRICHTUNGEN"
(ACCESS TO SERVICE FACILITIES])

Die Arbeitsgruppe ,Zugang zu Serviceeinrichtungen” (Access
to Service Facilities) beobachtet seit 2017 die Entwicklung des
Rail Facilities Portal (RFP)®. Dieses wurde vom Interessen-
verband der Européischen Infrastrukturbetreiber (RNE) ins
Leben gerufen und kann von den Betreibern von Serviceein-
richtungen genutzt werden, um Beschreibungen von Service-
einrichtungen (,,Service Facility Description, SFD) zu ver-
offentlichen. In diesem Zusammenhang hat die Arbeitsgruppe
2023 eine praxisorientierte Anleitung fiir die Erstellung von
Beschreibungen von Serviceeinrichtungen publiziert®. Die Be-
treiber von Serviceeinrichtungen sind laut Artikel 4 der Durch-
fithrungsverordnung (EU) 2017/2177 gesetzlich verpflichtet,

Beschreibungen von Serviceeinrichtungen zu vertffentlichen.

2023 hat die Schienen-Control eigene Leitlinien erstellt und
aufihrer Webseite ver6ffentlicht.’® Auch die Regulatoren aus
Deutschland, Finnland, den Niederlanden, Ruméanien und
dem Vereinigten Konigreich stellen dhnliche Leitlinien auf
ihren Websites zur Verfiigung.

Die Arbeitsgruppe aktualisierte zudem den Bericht von 2019
tiber die Fristen fiir die Beantwortung von Kapazitidtsan-
fragen, da dies bei der Erstellung des oben erwéhnten Leit-
liniendokuments notwendig wurde'!. Gemaf3 § 71a Abs 2
EisbG und der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/2177
miissen Regulierungsbehdrden Fristen fiir die Beantwor-
tung von Kapazitdtsanfragen durch Betreiber von Service-
einrichtungen festlegen.

8 https://railfacilitiesportal.eu/.

9 IRG-Rail (Mai 2023), Guidelines Service Facilities Description:
https://irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/374,2023.html

10 5Z: SCK-23-021, Leitlinien fur die Erstellung von Beschreibungen von Serviceeinrichtungen:
https://www.schienencontrol.gv.at/de/veroeffentlichungen.html.

11 |RG-Rail (Mai 2023), Update of the table on time limits set for answering capacity requests
according to Article 9 (1) of the Implementing Regulation (EU) 2017/2177 on the access to
service facilities and rail related services:
https://irg-rail.eu/irg/documents/paosition-papers/374,2023.html.

12 |RG-Rail ([November 2023), Railway market regulation in freight terminals:
https://irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/374,2023.html.

Die Arbeitsgruppe befasste sich mit der Bedeutung der Be-
griffe ,Zwischenlager” und , direkter Umschlag” sowie mit
den Kriterien fiir die Definition des Begriffs , schienenver-
kehrsbezogene“ Dienstleistungen. Das Ergebnis dieser Té4tig-
keit ist ein veroffentlichter Bericht {iber den Umfang der
Eisenbahnregulierung in (Seehafen-)Terminals.’> Das Papier
basiert auf Informationen, die durch einen Fragebogen zu
Beginn des Jahres und im Rahmen eines Workshops zum
Thema gewonnen wurden. Es liefert einen Uberblick dartiber,
welche Dienstleistungen in (Seehafen-)Terminals (rechtlich)
als schienenbezogen zu betrachten sind und unter die Eisen-

bahnregulierung fallen.

Die Arbeitsgruppe ,Zugang zu Serviceeinrichtungen“ wid-
mete sich 2023 auch der Einbeziehung von Serviceeinrich-
tungen in die Verordnung zur Kapazitdtsnutzung neu bzw.
der Beobachtung, ob und wie diese Einbeziehung im Rah-
men des Gesetzwerdungsprozesses erfolgt. Diese Arbeit und
eine konkretere Analyse des Artikels 29 der neuen Verord-

nung werden 2024 fortgesetzt.

Nach dem Riicktritt von Virginia Silvestri (ART-IT, IT) wurde
Dragica Flam, vom kroatischen Regulator HAKOM, zur neuen
Ko-Vorsitzenden der Arbeitsgruppe gewéhlt und leitet die
Arbeitsgruppe zusammen mit Ulrike Weyers (BNetzA, DE).
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ARBEITSGRUPPE ,MARKTBEOBACHTUNG"
(MARKET MONITGRING]

Die Arbeitsgruppe erstellte ihren elften jédhrlich erscheinen-
den europdischen Marktbericht iiber das Jahr 2021. Der Be-
richt wurde im April 2023 verdffentlicht und ist auf der
Website von IRG-Rail verfiigbar.'® Er beschreibt ausfiihrlich
und detailliert die Entwicklung wichtiger Indikatoren des eu-
ropdischen Eisenbahnmarktes und verwendet dazu Daten
von insgesamt 31 IRG-Rail-Mitgliedern bzw. den von ihnen

regulierten Eisenbahnnetzen.

Der seit 2013 einmal jahrlich erscheinende Bericht gibt einen
Uberblick iiber die Marktentwicklungen und die wirtschaft-
lichen (Rahmen-)Bedingungen der Branche. Er ermdglicht
zudem einen zeitlichen Vergleich hinsichtlich der langfristi-
gen Entwicklung des am Eisenbahnmarkt vorherrschenden
Wettbewerbs. Im Wesentlichen besteht er aus zwei Teilen:
Der Hauptbericht (Main Report) prasentiert Ergebnisse auf
gesamteuropdischer Ebene, wahrend das Arbeitsdokument
(Working Document) ldnderspezifische Beobachtungen ver-
gleicht. Zusétzlich beinhaltet der Hauptbericht ein alternie-

rendes Schwerpunktthema (Focus Topic).
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Der elfte Marktbericht stellt im Rahmen dieses Schwerpunkt-
themas die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf den
europdischen Eisenbahnsektor im Verlauf des Jahres 2021
dar und untersucht die Erholung des Eisenbahnmarktes
nach der Pandemie. Er enthélt auch neue Indikatoren betref-
fend die Ausgaben von Infrastrukturbetreibern fiir Instand-
haltung, Erneuerung und Ertiichtigung von Infrastruktur

sowie zusitzliche Analysen zur Piinktlichkeit.

Mitglieder der Arbeitsgruppe nahmen im Jahr 2023 an der
Taskforce zum Thema Datenqualitét teil, die 2022 von der
Europdischen Agentur fiir Eisenbahnen (ERA) eingerichtet
wurde. Diese umfasste vier Untergruppen (SG) ! mit tiber 60
Expertinnen und Experten aus 32 Organisationen, wobei sich
jede Untergruppe zwischen Oktober 2022 und Mérz 2023
dreimal austauschte. Die Arbeitsgruppe Marktbeobachtung
war mit IRG-Rail-Mitgliedern aus Osterreich, Deutschland,
Italien, Polen und dem Vereinigten Konigreich in der SG4
(Eisenbahnstatistik) vertreten.

Die SG4 wurde gegriindet, um Qualitdtsprobleme bei Eisen-
bahnstatistiken zu adressieren - insbesondere im Hinblick
auf die Vergleichbarkeit von Datensétzen und daraus ent-
standene Berichte (unterschiedliche Definitionen, Umfdnge
und verwendete Quellen). Mitglieder dieser Untergruppe
waren auch internationale Organisationen und Branchen-
verbdnde, die Eisenbahnstatistiken sammeln und danach
veroffentlichen. An diesem Punkt wurden (trotz dhnlicher
oder identer Datenerfassung) durch die Stakeholder oft grofie
Diskrepanzen bei den Ergebnissen festgestellt. Die SG4 iden-
tifizierte schliefilich eine Liste von 21 Indikatoren und gab
Empfehlungen zur Verbesserung der Belastbarkeit der Daten
und der Konsistenz jedes Indikators ab. Die ERA verdffent-
lichte im Mai 2023 den Abschlussbericht'® iiber die Ergeb-

nisse dieser Arbeitsgruppe.

13 |RG-Rail [April 2023), Eleventh Annual Market Monitoring Report:
https://irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring/383,2023.html.

14 Die vier Arbeitsbereiche waren: 1. Gemeinsame Sicherheitsindikatoren (CSI), 2. Infra-
struktur-Register [RINF), 3. ERA-Datenbank fir Interoperabilitat und Sicherheit [ERADIS)
und 4. Eisenhahnstatistik.

15 https://www.era.europa.eu/system/files/2023-05/ESG-TF-Data-Quality-Final-
report_en.pdf?t=1704805854.
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ARBEITSGRUPPE ,NEUE GESETZESINITIATIVEN"
(EMERGING LEGISLATIVE PROPOSALS]

Die Arbeitsgruppe verfolgt die Gesetzwerdung neuer einschli-
giger Rechtsakte und verfasst Beitridge (Positionspapiere) zu
aktuellen - beispielsweise von der Europdischen Kommis-
sion gesetzten - MafSnahmen. Im Jahr 2023 widmete sich die
Arbeitsgruppe dem Verordnungsvorschlag der Europdischen
Kommission {iber die Nutzung von Fahrwegkapazitit der Ei-
senbahn im einheitlichen europdischen Eisenbahnraum '®

und verfasste diesbeziiglich zwei Stellungnahmen.

Im Mai 2023 verfasste die Arbeitsgruppe ihre Reaktion auf
die Initiative der Europdischen Kommission zur besseren
Verwaltung und Koordinierung der europdischen Schienen-
kapazitdten und des Verkehrsmanagements und brachte
ihre grundsitzliche Unterstiitzung fiir die Initiative zum
Ausdruck. Diese wurde von IRG-Rail im Umlauf beschlos-
sen und veroffentlicht.'”

Die Arbeitsgruppe organisierte im September einen Work-
shop in Warschau. Dort berichteten Vertreterinnen und Ver-
treter der grofleren Regulierungsbehdrden innerhalb IRG-
Rails (z. B. ORR [Vereinigtes Konigreich], BNetzA [Deutsch-
land], ART [Frankreich] und ART [Italien]) {iber den Aufbau
und die Struktur ihrer Organisationen sowie das Verhaltnis

zu den jeweiligen Verkehrsministerien.

16 Varschlag flr eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Nut-
zung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn im einheitlichen europaischen Eisenbahnraum,
zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU und zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010:
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:4f28dc75-20a3-11ee-94ch-
0laa75ed71a1.0003.02/D0OC_16format=PDF.

17 IRG-Rail (Mai 2023], Views on the European Commission initiative to better
manage and coordinate European rail capacity and traffic management:
https://irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/374,2023.html.

Die bevorstehende EU-Verordnung zur Reform des Kapazi-
tdtsmanagements, einschliefllich der neuen Aufgaben fiir die
Regulatoren und insbesondere einer neuen Rolle fiir das
ENRRB, erfordert eine eingehende Analyse der Heterogenitét
unter den Regulatoren und wie diese mit der angestrebten

Harmonisierung des Sektors vereinbart werden kann.

Wie schon in den Jahren davor unterstiitzte die Arbeitsgruppe
»Neue Gesetzinitiativen“ alle Gremien und Arbeitsgruppen
von IRG-Rail in Fragen, die den europdischen Rechtsrahmen
betreffen. Das wird bei Bedarf auch 2024 der Fall sein.
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ARBEITSGRUPPE ,,GEMEINSAME ANSATZE IN FRAGEN
DES BENUTZUNGSENTGELTS" (CHARGES)

Die Arbeitsgruppe ,Gemeinsame Ansétze in Fragen des Be-
niitzungsentgelts“ (Charges) befasste sich im Berichtsjahr
mit dem Austausch von Erfahrungen sowie der Sammlung
und der Verarbeitung von Informationen zu Fragen der Ent-
gelte. Der Schwerpunkt lag insbesondere auf einer Unter-
suchung von Entgelten fiir grenziiberschreitende Giiterver-
kehre. Die gesammelten Informationen werden in einem
Bericht 2024 veréffentlicht.

Dieses Dokument wird einen umfassenden Uberblick iiber
den internationalen Schienengiiterverkehr in Europa liefern,
der die Entwicklung des Marktes, die regulatorischen Rah-
menbedingungen, die Entgeltsysteme und die verschiedenen
Subventionsprogramme darstellt. Anhand von Beispielen aus
verschiedenen europdischen Landern werden Anreize zur
Forderung des Schienengiiterverkehrs und der Verkehrsver-
lagerung auf die Schiene vorgestellt. Der Bericht enthilt auch
Informationen zum , Charging Information System“ (CIS) ¢,
das von Rail Net Europe (RNE) betrieben wird und als Instru-
ment zur Einschédtzung von Entgelten fiir die Nutzung der
europdischen Eisenbahninfrastruktur dient, und {iber Bemii-
hungen zur Uberwindung von technischen Hindernissen,

die die Interoperabilitdt behindern kdnnen.
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Als Teil dieser Projektarbeit hat die Arbeitsgruppe 2023 einen
Fragebogen erstellt und die Antworten der Regulatoren ver-
arbeitet. Der Fragebogen umfasste verschiedene Parameter,
die fiir die entsprechenden Systeme der Infrastrukturbenit-
zungsentgelte (IBE) in den europdischen Lindern relevant
sein konnen. Die Antworten zeigen, dass diese Parameter
unterschiedlich bertiicksichtigt werden, wobei einige Parame-
ter wie Zugmasse (94 %), Abnutzung der Oberleitung (67 %)
und Streckeneigenschaften (47 %) in einer signifikanten An-
zahl der IBE-Systemen der untersuchten Lander enthalten
sind. Fiir den Bericht werden quantitative, qualitative und
marktbezogene Daten analysiert und einbezogen.

Die Arbeitsgruppe wurde anlédsslich eines Treffens des SERAF
von der Absicht der Europédischen Kommission informiert,
Leitlinien fiir die Ermittlung von Entgelten herauszugeben.
Neun Regulatoren haben zu den Vorschldgen der Europdi-
schen Kommission Stellung genommen. Aufierdem wurde
von der Arbeitsgruppe eine IRG-Rail-Stellungnahme zu die-

sem Thema vorbereitet und im Oktober 2023 veroffentlicht .

IRG-Rail erkennt die bedeutenden zukiinftigen Auswirkungen
dieser Leitlinien auf die Regulierungskontrolle und bekundet
sein Engagement, den Entwicklungsprozess zu unterstiitzen.
Durch dieses Positionspapier teilt IRG-Rail Einblicke zur
Verbesserung und Harmonisierung der Entgeltbedingungen
in den europédischen Entgeltsystemen. Zu den wichtigsten
Punkten gehoren die Vermeidung von Marktverzerrungen,
die Optimierung der Kapazitdtsnutzung, ein fairer Umgang
mit der Marktsegmentierung und die Férderung des grenz-
iiberschreitenden Verkehrs. Ziel ist es, durch gemeinsame
Anstrengungen ein faires, effizientes und nachhaltiges euro-

péisches Eisenbahnsystem zu fordern.

18 https://rne.eu/it/rne-applications/cis/.

19 |RG-Rail (Oktober 2023), Preliminary opinion on the European Commission’s Track Access
Charging Guidelines: https://irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/374,2023.html.
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ARBEITSGRUPPE ,,BENUTZUNGSENTGELTE FUR SERVICE-
EINRICHTUNGEN" [CHARGES FOR SERVICE FACILITIES])

Diese Arbeitsgruppe widmete sich 2023 vor allem der Erstel-
lung des zweiten Berichts zum 6konomischen Grundsatz fiir
Entgeltermittlung gemif Artikel 31(7) und (8) der Richtlinie
2012/34/EU. Ein erster Bericht dieser Art wurde 2019 verof-
fentlicht®. Die aktualisierte Version enthilt neue Erfahrun-
gen und Ansichten der Regulierungsbehorden. Der Bericht
konzentriert sich auf die Entgeltregulierung in Eisenbahn-
serviceeinrichtungen und betont, dass die Entgelte fiir die Er-
bringung von Leistungen in diesen Einrichtungen die Kosten
fiir deren Erbringung, zuziiglich eines angemessenen Ge-
winns, nicht tibersteigen diirfen. Der Begriff des angemes-
senen Gewinns wird als eine Eigenkapitalrendite unter Be-
riicksichtigung der eingegangenen Risiken und des Branchen-

durchschnitts definiert.?!

Der Bericht bietet einen Uberblick iiber die der Regulierung
unterliegenden schienenverkehrsbezogenen Leistungen, Kos-
tenkategorien, Methoden der Entgeltberechnung und Erfah-
rungen aus der Regulierungspraxis mit mehrjahrigen Ent-
gelten sowie Fallbeispiele zu hybriden Modellansitzen, das
heif3t Single-Till und Dual-Till. Er erldutert auch die Beziehung
des angemessenen Gewinns zur Definition des Eigenkapitals,
zum ,Weighted Average Cost of Capital“ (WACC) und dem
,Capital Asset Pricing Model“ (CAPM). Abschlief3end betont
der Text die Bedeutung der Festlegung erreichbarer Produkti-
vitdts- und Leistungsziele, bei deren Durchsetzung und Ein-
haltung die Regulierungsbehérden eine entscheidende Rolle
spielen. Konkrete Entscheidungen iiber Produktivitédts- und
Leistungsziele wurden in Frankreich, dem Vereinigten Konig-

reich und Italien getroffen.

Die Arbeitsgruppe stellte im Jahr 2022 einen Bericht iiber Ent-
gelte fiir Bahnstrom zusammen, nédmlich ein ,,Overview Paper
on Charges for Traction Current”?* Dieser Bericht unterstrich
die Bedeutung des Energieverbrauchs fiir Eisenbahnunter-
nehmen und die Unterschiede bei der Bereitstellung und Ab-
rechnung dieser Dienstleistung. Die Diskussion zu diesem
Thema wurde 2023 fortgesetzt. Fiir 2024 ist die Veroffent-

lichung einer aktualisierten Version des Berichts geplant.

TASKFORCE ,,MULTIMODALITAT"
(MULTIMODALITY]

Sofia Pessoa e Costa (AMT, PT) wurde zur neuen Ko-Vor-
sitzenden der Taskforce gew@hlt und ersetzt Clara Guerra
(AMT, PT). Die Taskforce wird von der italienischen und por-

tugiesischen Regulierungsbehorde geleitet.
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20 |RG-Rail (November 2019), Initial report on the charging principle of Article 31 (7] of Directive
2012/34/EU: https://irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/166,2019.html

21 |RG-Rail [November 2023], Second report on the charging principle of Article 31 (7] of Directive
2012/34/EU: https://irg-rail.eu/irg/documents/position-papers/374,2023.html

22 |RG-Rail (November 2022), Overview Paper on Charges for Traction Current:
https://www.irg-rail.eu/download/5/340/IRG-Rail20229-0verviewPaperanChargesfor
TractionCurrent.pdf
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Europaische Angelegenheiten

VERORDNUNGSVORSCHLAG ZUR
KAPAZITATSNUTZUNG NEU

Im Juli 2023 verdffentlichte die Europdische Kommission den
lange erwarteten Verordnungsvorschlag {iber die Nutzung
von Fahrwegkapazitét der Eisenbahn im einheitlichen euro-
péischen Eisenbahnraum' als Teil des ,Greening Package"
Im Européischen Parlament wurde der Vorschlag dem TRAN-
Ausschuss (Verkehr und Tourismus) zugewiesen, wobei Tilly
Metz (Griine/EFA aus Luxemburg) als Berichterstatterin fun-
gierte. Der Vorschlag sieht die engere Koordination der Infra-
strukturmanager, die Einrichtung eines Sekretariats fiir die
Zusammenarbeit der nationalen Regulierungsbehdrden und
die Finanzierung eines unabhéngigen ,Performance Review
Body" vor. Der legislative Entwurf wird zum Zeitpunkt der
Fertigstellung des vorliegenden Berichts im ordentlichen Ge-
setzgebungsverfahren behandelt und zwischen Européi-

schem Parlament und Europdischem Rat verhandelt.
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Die Wahl einer Verordnung als Instrument fiir diesen Ge-
setzentwurf zielt darauf ab, einen harmonisierten und direkt
anwendbaren Rahmen fiir die Verwaltung der Kapazitdten
im Schienenverkehr zu schaffen. Dem Vorschlag war eine
Evaluierung der Giiterkorridorverordnung (Verordnung
[EU] Nr. 913/2010) durch die Europdische Kommission vo-
rangegangen, an der auch die Schienen-Control teilgenom-
men hatte. Das Ergebnis attestierte die begrenzte Nutzung
von Giiterverkehrskorridoren, ineffizientes Kapazitdtsma-
nagement und mangelhafte Koordination zwischen den In-
frastrukturmanagern. Zusétzlich fiihrte die Europdische
Kommission Konsultationen mit Interessentrigern des ge-
samten Schienenverkehrssektors durch. Auch hier hatte sich
die Schienen-Control eingebracht. Basierend auf diesen
Konsultationen wurde der oben erwdhnte Verordnungsvor-
schlag erarbeitet, der die europaweite Harmonisierung und
Verlagerung der Trassenkapazitdtsplanung und -vergabe an-
strebt, ohne dass diese Agenden von EU-Institutionen iiber-

nommen werden sollen.

Ein Schwerpunkt des Verordnungsvorschlages liegt auf der
Planung, Zuweisung und Anpassung der Kapazitit, um einen
reibungslosen Betrieb von Eisenbahndiensten zu gewéhrleis-
ten. Dariiber hinaus wird die Bedeutung von Stérungsmana-
gement und Krisenbewdltigung fiir einen unterbrechungs-
freien Schienenverkehrsbetrieb betont. Organisatorische
Aspekte nehmen eine zentrale Rolle ein, da sie ein neu ein-
zurichtendes Netzwerk fiir die Koordinierung zwischen In-
frastrukturbetreibern (,,European Network of Infrastructure
Managers', ENIM) sowie gleichzeitig die behérdliche Aufsicht
durch erweiterte Verantwortlichkeiten fiir Regulierungsbe-
hoérden innerhalb des Europédischen Netzwerks der Regulie-
rungsstellen fiir den Eisenbahnverkehr (,, European Network
of Rail Regulatory Bodies‘, ENRRB) vorsehen.

1 Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates uber die Nutzung von Fahr-
wegkapazitat der Eisenbahn im einheitlichen europaischen Eisenbahnraum, zur Anderung
der Richtlinie 2012/34/EU und zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 913/2010.
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GRUNDUNGSTREFFEN SERAF

2023 fand das Griindungstreffen des ,Single European Rail-
way Area Forum“ (SERAF), eines Forums fiir den einheit-
lichen europdischen Eisenbahnraum unter der Leitung von
DG MOVE, statt. SERAF wurde von der Europdischen Kom-
mission ins Leben gerufen, um Interessengruppen zusam-
menzubringen und die Kommunikation innerhalb des Eisen-
bahnsektors zu verbessern, was insbesondere im Hinblick auf
die ehrgeizigen Ziele des europdischen griinen Deals und die
darin enthaltenen Zielvorgaben fiir den Eisenbahnsektor von
Bedeutung ist. Im Laufe des Jahres fanden zwei SERAF-Tref-
fen statt, eines im Mai und eines im Oktober. Die ca. 150 Mit-
glieder, die von der Europdischen Kommission zur Teilnahme
eingeladen wurden, umfassen Vertreterinnen und Vertreter
des gesamten europdischen Eisenbahnsektors inklusive Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen, Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, Bahnindustrie, Verbdnde und Behorden. Aus
Osterreich nahmen behérdlicherseits die Schienen-Control
als Regulierungsbehdrde und das Bundesministerium fiir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie (BMK) an den Sitzungen teil. Es sind zwei Ple-
narsitzungen pro Jahr geplant; dariiber hinaus sollen 2024

Arbeitsgruppen eingerichtet werden.

TTR-DAY IN WIEN

Im September 2023 fand in Wien der ,TTR-Day*“? statt. Die
Veranstaltung war dem im Juli von der Europdischen Kom-
mission vorgelegten und oben behandelten Verordnungsent-
wurf zur Kapazitdtsnutzung neu gewidmet. Die Vortragenden
zeigten sich durchwegs zufrieden damit, dass der Verord-
nungstext sich am TTR-Projekt orientiert und dessen wesent-
liche Elemente umsetzt. Die Infrastrukturbetreiber wurden
auf ihre Verantwortung angesichts der ihnen durch die Ver-

ordnung zugewiesenen gestarkten Rolle hingewiesen.

Die Umsetzung des TTR-Projektes® durch die Infrastruktur-
betreiber wird weiterhin von den Regulierungsbehorden der
Mitgliedstaaten {iberwacht. In Osterreich wurden das ,, Kapa-
zitdtsmodell 2025“* und die ,Kapazititsstrategie 2027“°
fristgerecht 18 Monate (X-18) bzw. 36 Monate vor dem Fahr-
planwechsel (X-36) ver6ffentlicht. Das ,Rail Facilities Portal
(RFP)S ist ein weiteres grenziiberschreitendes Projekt, das
von ,RailNetEurope“ (RNE) geleitet wird und mit dem sich
die europdischen Regulierungsbehdrden im Jahr 2023 befasst
haben. Insbesondere nahmen Vertreterinnen und Vertreter
von IRG-Rail in beobachtender Funktion an den Sitzungen

des ,,RFP Governance Board” teil.
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2 Aufzeichnungen der Veranstaltung sowie Prasentationen finden sich hier:
https://rne.eu/event/ttr-day-2023/#downloads.

3 https://ttr.rne.eu/general/general-introduction.

4 https://infrastruktur.oebb.at/de/geschaeftspartner/schienennetz/trassenbestellung-und-
fristen/ttr/ttr-elements/dokument?datei=Netzfahrplan+2025%2FKapazit%C3%A4tsmo-
dell+2025%2FKapazit%C3%A4tsmodell+2025_Begleitdokument_V1.0.pdf.

5 https://infrastruktur.oebb.at/de/geschaeftspartner/schienennetz/trassenbestellung-und-
fristen/ttr/ttr-elements/dokument?datei=Netzfahrplan+2027%2FKapazit%C3%A4tsstrate-
gie+2027%2FKapazit%C3%A4tsstrategie+2027.pdf.

6 https://railfacilitiesportal.eu/.
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ENRRB-TREFFEN 2023

Seit seiner Griindung im Jahr 2013 tauscht sich das Europi-
sche Netzwerk der Eisenbahnregulierungsbehérden (ENRRB)’
regelmaflig aus, um die Zusammenarbeit zwischen nationa-
len Regulatoren zu férdern. 2023 fand ein Treffen statt. Gemaf3
der Richtlinie 2012/34/EU sind die Regulierungsbehdrden im
Rahmen von ENRRB erméchtigt, Informationen {iber ihre Ta-
tigkeiten auszutauschen, Entscheidungen zu koordinieren,
gemeinsame Prinzipien und Praktiken zu entwickeln sowie
Berichte und Empfehlungen zu spezifischen Themen anzu-
nehmen. Im oben genannten Verordnungsentwurf sind fiir
das ENRRB eine neue Rolle und eine Fiille neuer Kompeten-

zen und Aufgaben vorgesehen.

FORTSCHRITTE BEI TEN-V

Im Zusammenhang mit der Verordnung iiber Leitlinien fiir
den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes , TEN-V“®
wurden auch 2023 Fortschritte erzielt. Nach intensiven Ver-
handlungen zwischen dem Vorsitz des Rates und dem Euro-
pédischen Parlament konnte eine vorldufige Einigung erzielt
werden®. Diese Verordnung sieht die Schaffung eines zu-
verldssigen und nahtlosen transeuropdischen Verkehrsnet-
zes vor, das bis 2050 eine nachhaltige Konnektivitét in ganz
Europa gewdhrleisten soll. Dadurch werden klare Fristen fiir
den Aufbau bzw. die Modernisierung des ,TEN-V“-Netzes
festgesetzt, wobei das Kernnetz bis 2030, das erweiterte Kern-
netz bis 2040 und das Gesamtnetz bis 2050 fertiggestellt sein
sollen. Eine finanzielle Absicherung wurde als Garantie fiir
die Mitgliedstaaten eingefiihrt, um den Ausbau des ,TEN-V“-
Netzes zu unterstiitzen. Die Integration von Schienenstrecken,
StrafSen und Wasserstrafien schafft mit der neuen Verord-
nung neun europdische Verkehrskorridore, die das Riickgrat
nachhaltiger und multimodaler Transportwege in Europa

bilden sollen.

7 https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/market/reqgulatory-bodies/euro-
pean-network-rail-regulatory-bodies-enrrb_en.

8 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN.

9 https://www.consilium.europa.eu/de/press/press-releases/2023/12/18/trans-european-
transport-network-ten-t-council-and-parliament-strike-a-deal-to-ensure-sustainahble-
connectivity-in-europe/.
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UBERWACHUNG DER RFC-KORRIDORE

Eine weitere Aktivitét, an der die Regulierungsbehdrden be-
teiligt sind, ist die Uberwachung des Wettbewerbs auf den
Giiterverkehrskorridoren (,Rail Freight Corridors‘, REC).
Gemaf$ Artikel 13 Absatz 5 iVm Artikel 20 der Schienengii-

Zu den diskutierten Themen gehorte die extrem lange Ver-
weildauer an der ungarisch-ruménischen Grenze (Curtici),
die ein anhaltendes Problem darstellt und den Zugang zum
Hafen von Constanta und damit zum Schwarzen Meer be-
eintriachtigt. Der Schengen-Beitritt Ruméniens 2024 konnte
diesbeziiglich die Situation verbessern.
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terverkehrsverordnung 913/2010'° sind die Regulierungs-
stellen fiir die Uberwachung der Titigkeiten der zentralen
Anlaufstelle fiir den Korridor (,,Corridor-One-Stop-Shop®
C-08SS) zustindig und zur Zusammenarbeit bei der Uber-
wachung des Wettbewerbs auf dem Korridor verpflichtet.
Aus diesem Grund hat die Schienen-Control mit anderen
Regulierungsbeh6rden Abkommen zur Zusammenarbeit
bei der I"Jberwachung der Giiterkorridore RFC 3 (,,Scan-
Med“), RFC 5 (,,Baltic-Adriatic”), RFC 7 (,,Orient/East-Med“),
RFC 9 (,Rhine-Danube”) und RFC 10 (,,Alpine-Western

Balkan”) geschlossen.

Im Zuge dieser Verpflichtungen hat die Schienen-Control im
Berichtsjahr an verschiedenen Treffen teilgenommen. Dabei
handelte es sich um den Besuch der Regulierungsbehorden
beim C-OSS des Giiterverkehrskorridors RFC 3 in Frankfurt
am Main sowie um die Teilnahme an den RAG/TAG-Treffen
der Giiterverkehrskorridore ,RFC 7 - Rhein-Donau“ und
,RFC 9 - Orient/Ost-Mittelmeer*. TAG(s) und RAG(s) sind
beratende Gruppen fiir einen Korridor. Die TAG(s) setzen
sich aus den Betreibern und Eigentiimern der Terminals
eines Schienengiiterverkehrskorridors zusammen, wiahrend
die RAG(s) aus Eisenbahnunternehmen bestehen, die an der
Nutzung eines Schienengiiterverkehrskorridors interessiert
sind. Diese Treffen finden zweimal im Jahr fiir jeden Schie-

nengiiterverkehrskorridor statt.

10 Artikel 20 der VO [EU) 913/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
22.9.2010 zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes fir einen wettbewerbsfahigen
Guterverkehr, zuletzt geandert durch die VO (EU) 1316/2013 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 11.12.2013.
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Schienen-Caontrol GmbH als Unternehmen

Die Schienen-Control wurde mit 26. August 1999 gemaf3 Art
30 der Richtline 2001/14/EG als unabhéngige Regulierungs-
stelle eingerichtet. Die Anteile der Schienen-Control sind zu
100 Prozent dem Bund vorbehalten. Die Verwaltung der An-
teilsrechte obliegt dem Bundesministerium fiir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie
(BMK) gemif3 § 76 EisbG (Eisenbahngesetz). Das Stammbka-
pital in der Hohe von 750.000 Euro ist vollstdndig einbezahlt

und wird zur Ginze von der Republik Osterreich gehalten.

Gemifd Bundesgesetz iiber die Agentur fiir Passagier- und
Fahrgastrechte, BGBI161/2015 idgF, hat die Schienen-Con-
trol mit 28. Mai 2015 die Agentur fiir Passagier- und Fahr-
gastrechte (apf) als Abteilung eingerichtet. Diese ist die gesetz-
liche Schlichtungs- und Durchsetzungsstelle fiir den Bahn-,
Fernbus-, Schiffs- und Flugverkehr. Damit nimmt die Schie-
nen-Control neben dem Regulierungsbereich zusétzlich die
Aufgaben der Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte wahr.

AUFSICHTSRAT

Der Aufsichtsrat der Schienen-Control wird vom BMK be-
stellt und besteht aus mindestens vier Mitgliedern, wobei
eine Vertreterin bzw. ein Vertreter des Bundesministeriums

fiir Finanzen dem Gremium anzugehdoren hat.

Die Kapitalvertreterinnen und -vertreter

im Berichtsjahr waren:

Vorsitzende
DI Vera Hofbauer,
BMK

Stv. Vorsitzende
Mag.“ Claudia Scholz, MBA,
BMK

Dr. Erik Wolf,
Wirtschaftskammer Osterreich

Mag.* Christa Bock,

Bundesministerium fiir Finanzen

Die Arbeitnehmerinnen- und
Arbeitnehmervertretung haben im Jahr 2023
Mag. Norman Schadler, Isabella Jambor
und Oguzhan Gokdas, BSc, MSc,

wahrgenommen.



PERSONALSTAND

Im Geschiftsjahr 2023 waren durchschnittlich 31 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 - Regulierung und apf - auch kostenrechnerisch
getrennt voneinander gefiihrt. Durch die Einfithrung der
Kostenstellenrechnung ist die getrennte Erfassung der Kos-
ten gewihrleistet. Der Regulierungsbereich wird durch Bei-
trage der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) finanziert.
Bemessungsgrundlage ist das in einem Jahr insgesamt ge-
leistete Wegeentgelt (Infrastruktur-Beniitzungsentgelt). Der
Anteil der einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen 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 2023 wurde
unter der Préamisse, die Aufgaben der Regulierungsbehdrde
sowie der apf sparsam, wirtschaftlich und zweckméf3ig zu er-
fiillen, geplant. Das Budget wurde im Berichtsjahr, sowohl
im Regulierungs- als auch im Agenturbereich, unterschrit-
ten. Im Regulierungsbereich kénnen dadurch insgesamt
383.742,17 Euro an die EVU riickvergiitet werden. Der ge-
plante Aufwand fiir die apf wurde vom BMK quartalsweise
vorfinanziert. Am Ende des Jahres 2023 wurden an betroffene
Unternehmen insgesamt Fallpauschalen fiir Schlichtungen
in Hohe von 352.482 Euro verrechnet. Zusammen mit der
Unterschreitung des Planaufwands der apf betrédgt die aus
dem Geschiftsjahr 2023 resultierende Riickvergiitung an das
BMK 380.586,35 Euro.
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JAHRESABSCHLUSS DER SCHIENEN-CONTROL

Der Jahresabschluss der Schienen-Control fiir das Wirtschafts-
jahr 2023 (1. Janner bis 31. Dezember 2023) wurde nach den
Vorschriften des Unternehmensgesetzbuches (UGB) idgF
erstellt. Die Grant Thornton Austria Wirtschaftspriifung und
Steuerberatung GmbH bestétigte den Abschluss mit einem

uneingeschrankten Vermerk.

Aus der Gewinn-und-Verlust-Rechnung geht hervor, dass der
Umsatzerlos der Schienen-Control fiir das Geschiftsjahr 2023
insgesamt 4.090.905,77 Euro betrigt. Die Schienen-Control
weist einen Nullgewinn aus.
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Ertrags- und Vermogenslage 2023

GEWINN-UND-VERLUST-RECHNUNG ZUM 31.12.2023

. 2023 2022

1. Umsatzerlése
2. Sonstige betriebliche Ertrage
a) Ertrage aus der Aufldsung von Ruckstellungen

b) tbrige

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 Sachanlagevermagens

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

4.090.905,77

12.061,30
16.948,65
29.009,85

-2.356.658,34

-35.082,54
-56.645,16

-597.615,18
-47.866,28
-3.083.867,49

-67.213,73

-949.636,94

8117508
2.048,44
2.048,44
11.246,00
-11.246,00
0,00

0,00

0,00

0,00

3.247.101,05

6.859,70
17.691,44
24.551,14

-1.817.167,34

-26.902,72
-43.716,09

-470.531,83
=SiL SI0fe] 54
-2.390.226,52

-59.682,55

-811.833,48

9.808,64
10,36
10,36

9.820,00

-9.820,00
0,00
0,00
0,00
0,00
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BILANZ ZUM 31.12.2023

AKTIVA 2023 2022

A. Anlagevermagen

|. Immaterielle Vermdgensgegenstande

1. Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und ahnliche Rechte und
Vorteile sowie daraus abgeleitete Lizenzen 45.225,50 57.698,37

II. Sachanlagen

1. Einbauten in fremden Gebauden 5.626,85 6.649,91
2. Betriebs- und Geschaftsausstattung 60.741,50 79.796,92
111.593.85 144.145,20

B. Umlaufvermégen

|. Forderungen und sonstige Vermoégensgegenstande

1. Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 497.505,66 309.663,40

2. Sonstige Forderungen und Vermogensgegenstande 1.827,93 57.416,47
IIl. Kassenbestand, Guthahen bei Kreditinstituten 1.649.137,46 1.782.143,30
2.148.471,05 2.149.223,17

C. Rechnungsabgrenzungsposten 61.092,10 45.108,82

Bilanzsumme 2.321.157,00 2.338.477,19

PASSIVA 2023 2022

A. Eigenkapital
|. Stammkapital 750.000,00 750.000,00

II. Kapitalrticklagen
1. Gebundene 2.853,93 2.853,93

IIl. Gewinnrlicklagen

1. Andere Rucklagen (freie Ricklagen) 311.103,40 311.103,40
1.063.957,33 1.063.857.33
B. Investitionszuschusse 11.728,20 17.592,24

C. Riickstellungen

1. Steuerrlickstellungen 14.300,00 8.200,00

2. Sonstige Ruckstellungen 182.850,00 161.300,00

187.150,00 169.500,00
D. Verbindlichkeiten

1. Verhindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 115.310,89 207.171,97
2. Sonstige Verbindlichkeiten

a) Steuern 42.360,68 33.837,71

b) soziale Sicherheit 72.346,18 60.410,96

c) Ubrige 818.303,72 786.006,98

1.048.321,47 1.087.427,62

Bilanzsumme 2.321.157,00 2.338.447,19
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Quellenangabe

Bundesgesetz iiber alternative Streitbeilegung in Verbraucher-
angelegenheiten (in der geltenden Fassung)

Bundesgesetz iiber die Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte
(in der geltenden Fassung)

Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit,
Innovation und Technologie (BMK), diverse Publikationen

Bundesverwaltungsgericht (BVwG), Fragen an den Gerichtshof
der Europdischen Union / diverse Urteile

Delegierte VO (EU) 2020/2180 der Kommission vom 18. Dezem-
ber 2020 zur Verldngerung des Bezugszeitraums der VO (EU)
2020/1429 des Europdischen 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
Modalitéten 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-
fiihrung der Priifung des wirtschaftlichen Gleichgewichts gemafs
Art 11 der Richtlinie 2012/34/EU, ABI L 2018/294, 5

Eisenbahngesetz (1957) in der geltenden Fassung

Eisenbahnkreuzungsverordnung 2012 - EisbKrV in der gelten-
den Fassung

Europdische Kommission, diverse Stellungnahmen und Publika-
tionen (DG Move)

European Union Agency for Railways; ERADIS-Datenbank - Euro-
pean Railway Agency Database of Interoperability and Safety

Gerichtshof der Europdischen Union, diverse Urteile
des Jahres 2023

IRG-Rail (2024); Overview Paper on International Freight Services

IRG-Rail (2024); Twelfth Annual Market Monitoring Report
March 2024

IRG-Rail; diverse Publikationen unter www.irg-rail.eu

Network Statements und Entgelte von: OBB-Infrastruktur AG
(Osterreich), DB Netz AG (Deutschland)

OBB-Infrastruktur AG, diverse Unterlagen

OBB-Personenverkehr AG, Fahrpline Osterreich /
Preiserhebungen

OBB-Produktion, diverse Unterlagen

Osterreichische Eisenbahnunternehmen (div.); Geschiftsberichte
und ergdnzende Angaben

Rail Facilities Portal
Rail Net Europe, diverse Publikationen
RegioJet AT GmbH, Fahrplédne / Preiserhebungen

Richter, Karl-Arne; Henke, Martin (Hg.) (2018); Business-Hand-
buch Europdische Bahnen, Ri:works Gesellschaft fiir Information
und Kommuniktation, 11. Auflage

Richter, Karl-Arne; Henke, Martin (Hg.) (2020); railfright.eu
Das Business-Handbuch Giiterbahnen; Ri:works Gesellschaft fiir

Information und Kommunikation, 1. Auflage

RL 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 26. Februar 2001 {iber die Zuweisung von Fahrwegkapazitét
der Eisenbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung,

ABI L 2001/75, 29



RL 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen eu-
ropdischen Eisenbahnraums (Neufassung/Recast),
ABIL2012/343, 32

RL (EU) 2016/2370 des Européischen Parlaments und des Rates
vom 14. Dezember 2016 zur Anderung der RL 2012/34/EU be-
ziiglich der Offnung des Marktes fiir inldndische Schienenper-
sonenverkehrsdienste und der Verwaltung der Eisenbahninfra-
struktur, ABI L 2016/352, 1

SchiCKomm-Sitzungsgeldverordnung 2023 in der
geltenden Fassung

Schienen-Control GmbH, diverse eigene Erhebungen

Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG),
diverse Publikationen

Statistik Austria, diverse Publikationen und Erhebungen

Ticketshops diverser Eisenbahnunternehmen, Verkehrsver-
biinde und stddtischer Verkehrsbetriebe

UIRR, International Union for Road-Rail combined transport,
diverse Publikationen

VO (EG) 1370/2007 des Europédischen Parlaments und des Rates
vom 23. Oktober 2007 iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste
auf Schiene und Strale und zur Authebung der Verordnungen
(EWG) 1191/69 und (EWG) 1107/70 des Rates, ABI L. 2007/315, 1

VO (EU) 913/2010 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 22.9.2010 zur Schaffung eines europdischen Schienennet-
zes flir einen wettbewerbsfahigen Giiterverkehr, zuletzt gedndert
durch die VO (EU) 1316/2013 des Europiischen Parlaments und
des Rates vom 11.12.2013.

VO (EU) 2020/1429 des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 7. Oktober 2020 zur Festlegung von Mafinahmen fiir einen
nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des COVID-19-
Ausbruchs, ABI L 2020/333, 1
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VO (EU) 2022/312 des Européischen 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

Verwaltungsgerichtshof (VWGH), diverse Urteile

Westbahn Management Gmbh, Fahrpline Osterreich /
Preiserhebungen

WIFO, diverse Publikationen
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Glossar
.
BOB Bayerische Oberlandbahn GmbH
boxXpress boxXpress.de GmbH
CargoServ /[ CSERV Cargo Service GmhH
CAT City Air Terminal BetriebsgmbH
ofa]® CD Cargo - tschechisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
CER CER Hungary Zrt. - ungarisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
CCG Cargo Center Graz GmbH
CTI Captrain Italia S.r.I. - italienisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
DB Deutsche Bahn AG
DBC DB Cargo AG
DB FV DB Fernverkehr AG
DB Regio DB Regio AG
ECCO ecco-rail GmbH
Floyd Floyd Szolgaltato Zrt. - ungarisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
FOX FOXrail Zrt. - ungarisches Eisenbahnverkehrsunternehmen

FS/Trenitalia

GCA
GKB
GySEV
IVB

LILO
LogServ
LOK

LTE
MBS
MEV
Medway ltalia

MMV-AT

Ferrovie dello Stato/Trenitalia S.p.A. - staatliche Eisenbahngesellschaft Italiens
mit Personen-/Guterverkehrstochter

Grampetcargo Austria GmbH

Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH
Gydr-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

Medway Italia S.r.l.

MMV-Rail Austria GmbH



NOVOG
NSB
0BB-Infra
0BB-Holding
0BB-PR
0BB-PV
0BB-TS
PKP-C
RBC

RCA

RCH

RegioJet

Retrack
RHR

RM Lines
RPA

RTB

RTI

RTS

SBB
s4you
SLB
SNCB/NMBS

SNCF

STB

STB TL
StH
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Niederdsterreichische Verkehrsorganisationsgesellschaft m. b. H.
Neusiedler Seebahn GmhbH

0BB-Infrastruktur AG - Infrastrukturbetreiber

0BB-Holding AG - Muttergesellschaft des Konzerns der Osterreichischen Bundesbahnen
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. hzw. RegioJet AT -

tschechisches/dsterreichisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Retrack Germany GmbH

Rhomberg Bahntechnik GmbH

RM Lines a.s.

Metrans Railprofi Austria GmhH

RTB Cargo Austria GmbH

Railtrains International a.s. - slowakisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Rail Transport Service GmbH

Schweizerische Bundeshahnen

Safety4dyou Baustellenlogistik GmbH

Salzburger Lokalbahn

Societé Nationale des Chemins de fer Belges/Nationale Maatschappij
der Belgische Spoorwegen - belgisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Saocieté Nationale des Chemins de fer Francgais -

franzosisches Eisenbahnverkehrsunternehmen

Steiermarkbahn und Bus GmbH

Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH

Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.
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STLB
STRBL
SZTP
TAE

Tenforty2-Rail

Steiermarkische Landesbahnen - Infrastrukturbetreiber

STRABAG BahnLaogistik

SZ Tovorni promet d.o0.0. - slowenisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Transalpin Eisenbahn AG - schweizerisches Eisenbahnverkehrsunternehmen

Tenforty2-Rail GmbH

TXL TX Logistik Transalpine GmbH
WEG Walser Eisenbahn GmbH
WESTbahn WESThahn Management GmhbH
WLB Wiener Lokalbahnen GmbH
WLC Wiener Lokalbahnen Cargo GmhbH
ZB Zillertaler Verkehrshetriebe AG
.
Abb. Abbildung
ABI Amtshlatt
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.
DVO
E-Control

EishBFG

EishG
EIU
ERTMS
ETCS
EU/EG
EuGH
EVU
EWG
EWR
FlixBus
ggf.
GmbH, GesmbH
GSM-R
GV

GZ
Hbf.
HG

Hz

IBE
ICE
idF
IHS
IntEU
IRG-Rail
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beziehungsweise

Durchftuhrungsverordnung

Energie-Control Austria fir die Regulierung der Elektrizitats- und Erdgaswirtschaft
Bundesgesetz Uber die Eisenbahnbefdrderung und die Fahrgastrechte
(Eisenbahn-Beforderungs- und Fahrgastrechtegesetz) - Fahrgastrechtegesetz
Eisenbahngesetz

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

European Rail Traffic Management System

European Train Control System

Europaische Union/Europaische Gemeinschaft

Europaischer Gerichtshof

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Europaische Wirtschaftsgemeinschaft

Europaischer Wirtschaftsraum

FlixMaobility GmbH - deutsches Busunternehmen

gegebenenfalls

Gesellschaft mit beschrankter Haftung

Glohal System for Mobile Communications-Rail

Guterverkehr

Geschaftszah

Hauptbahnhof

Handelsgericht

Hertz

Infrastruktur-Benltzungsentgelt, seit Eisenbahngesetz-Novelle 2015: Wegeentgelt
Intercity Express

in der Fassung

Institut flr Hohere Studien

Integriertes Eisenbahnunternehmen

Independent Regulatars' Group-Rail -

Netzwerk der europaischen Eisenbahn-Marktregulierungsbehérden
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iSd
iSv
iVm
km
Ktn
kv

lit
Mio.
MWh
NO
NT
NT-km
OENB
00
00wV
PFAG
PFV
PNV
PPP
PSO
PV

RL

Rs
Shg
SCHIG
SIBE
SNNB
Stmk
StVG
SVV

im Sinne der / des

im Sinne von

in Verbindung mit

Kilometer

Karnten

Kilovalt

Litera

Million(en)

Megawattstunde(n)

Niederosterreich

Nettotonnen

Nettotonnenkilometer

Oesterreichische Nationalbank AG
Oberosterreich

Verkehrsverbund Oberésterreich

Passagier- und Fahrgastrechteagenturgesetz
Personenfernverkehr

Personennahverkehr

Public Private Partnership

Public Service Obligation(s]), gemeinwirtschaftliche Leistung(en)
Personenverkehr

Richtlinie

Rechtssache

Salzburg
Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH
Sicherheitsbescheinigung
Schienennetz-Nutzungsbedingungen
Steiermark

Verkehrsverbund Steiermark, Verbundlinie

Verkehrsverbund Salzburg
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T Tirol
TEN Transeuropaische Netze
TEN-V Transeuropaische Verkehrsnetze
TSI Technische Spezifikationen flr die Interoperabhilitat
TTR Timetabeling Redesign
u. a. unter anderem
UAbs Unterahsatz
usw. und so weiter
Vbf. Verschubbahnhof
VfGH Verfassungsgerichtshof
vgl. vergleiche
Vibg Vorarlberg
VO Verordnung
VOR Verkehrsverbund Ost-Region
VVK Verkehrsverbund Karnten, Karntner Linien
VVNB Verkehrsverbund Niederosterreich-Burgenland
VT Verkehrsverbund Tirol
VVV Verkehrsverbund Vorarlberg, VMohil
VWGG Verwaltungsgerichtshofgesetz
VwGH Verwaltungsgerichtshof
WIFO Osterreichisches Institut fir Wirtschaftsforschung
YA Ziffer
Z Zahl

z.B. zum Beispiel
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