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VORWORTE | Jahresbericht 2024 der Schienen-Control

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

Der Thnen vorliegende Jahresbericht der Schienen-Control
fiir das Jahr 2024 dokumentiert eine erfreuliche Entwicklung
im Schienenpersonenverkehr. Die Leistungskennzahlen sind
abermals gestiegen und der positive Nutzungstrend der Bahn
im Personenverkehr setzt sich fort.

Das erneute Fahrgastwachstum fiihrte zu einem Allzeithoch
an zuriickgelegten Personenkilometern. Die durchschnitt-
liche Reiseweite pro Fahrgast liegt zudem weiterhin im
europdischen Spitzenfeld. Die Ausweitung des Angebotes,
insbesondere durch die Er6ffnung des Kéarntner Abschnit-
tes der Koralmbahn, leistet dazu einen positiven Beitrag.
Zudem trugen zahlreiche Verbesserungen im Nahverkehr,
wie Angebotserweiterungen in den Abendstunden und Ver-
dichtungen in den Fahrpldnen, zu mehr Qualitdt im Schie-

nenverkehr bei.

Aktuell sind 92 Eisenbahnunternehmen in den Bereichen
Personen- und Giiterverkehr sowie im Infrastrukturbereich
tatig. Dieses kontinuierliche Wachstum ist Ausdruck eines
funktionierenden Wettbewerbs. Eine von der Schienen-Con-
trol durchgefiihrte Umfrage bestitigt dies - die Akteure des
heimischen Eisenbahnverkehrsmarktes bewerten diesen

signifikant besser als in vielen anderen EU-Staaten.

Damit der Wettbewerb auf der Schiene weiterhin fair und dis-
kriminierungsfrei bleibt, gewéhrleistet die Schienen-Control
im Rahmen ihrer regulatorischen Tétigkeit den gleichberech-
tigten Zugang aller Eisenbahnunternehmen zum Schienen-
netz. Dariiber hinaus stellt sie dem Sektor fundierte Expertise
und verldssliche Informationen zur Verfiigung - wie mit dem

vorliegenden Marktbericht.

Mein besonderer Dank gilt den Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern der Schienen-Control sowie den Mitgliedern der
Schienen-Control Kommission. Durch ihr Engagement tra-
gen sie wesentlich zur Weiterentwicklung des Bahnverkehrs
bei - national durch faire und transparente Verfahren, die
allen Marktteilnehmern den Zugang zum Netz sichern, und
international durch ihre aktive Mitwirkung in der Indepen-
dent Regulators' Group-Rail (IRG-Rail). Damit leisten sie
einen wichtigen Beitrag zur Schaffung eines einheitlichen,
wettbewerbsfdhigen und nachhaltigen europdischen Eisen-
bahnmarktes.

Peter Hanke
Bundesminister fiir Innovation, Mobilitat

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

Mit dem vorliegenden Jahresbericht informiert die Schienen-
Control umfassend tiber die Entwicklungen auf dem oster-
reichischen Personen- und Giiterverkehrsmarkt. Neben den
rechtlichen Rahmenbedingungen und den Marktgegeben-
heiten beleuchten wir auch die von der Schienen-Control

Kommission gefiihrten Verfahren.

Es ist weiterhin Wachstum am heimischen Eisenbahnmarkt
zu beobachten. Mittlerweile sind 92 Eisenbahnunternehmen
aktiv und sorgen fiir eine Zunahme des Wettbewerbs. Der
Bereich Personenverkehr konnte erneut mit Rekordwerten
iiberzeugen, wie unsere Marktbeobachtung fiir das vergan-
gene Jahr zeigt. Ein bedeutender Fortschritt fiir diesen
Bereich des Marktes in Osterreich war die Eréffnung des
Kérntner Abschnitts der Koralmbahn. Welche Bedeutung
die neu erdffneten Streckenabschnitte fiir den Gesamtmarkt
(also auch fiir den Giiterverkehr) haben werden, wird sich

in den kommenden Jahren zeigen.

Wihrend sich der Personenverkehr sehr positiv entwickelt,
bleibt der Schienengiiterverkehr hinter den Erwartungen zu-

riick und tritt weiterhin auf der Stelle.

Trotz dieser Herausforderungen bewerten die Marktteilneh-
mer den Eisenbahnverkehrsmarkt insgesamt positiv - wie
eine aktuelle Umfrage der Schienen-Control bestétigt. Be-
sonders hoch eingeschitzt wurden dabei die Qualitdt der

Schulungseinrichtungen sowie des Fahrplans.

Als , Hiuterin“ des Wettbewerbs des Eisenbahnverkehrs-
marktes in Osterreich iiberwachte die Schienen-Control
GmbH und die Schienen-Control Kommission auch 2024
den freien Zugang zur Schiene zu angemessenen Preisen.
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 2024 mit einer Reihe wettbewerbsrechtlicher Fragen
und fiihrte beispielsweise Verfahren zur Ubermittlung von
Zug- und Wagendaten, zu Regelungen in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen und {iberwachte Verhandlungen
gemafd §68a, die wichtige Rechtsfragen zur Zufriedenheit
der Verfahrensparteien kldren konnten.

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

im Schienenverkehrsmarkt.

/——7?—(—

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

Geschiftsfithrerin der Schienen-Control GmbH

Dr. Robert Streller

Vorsitzender der Schienen-Control Kommission
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ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2024 der Schienen-Contral

Das Jahr 2024 im Uberblick

ENTWICKLUNG DES OSTERREICHISCHEN
EISENBAHNMARKTES

Im Jahr 2024 setzte der Schienenpersonenverkehr seinen po-
sitiven Wachstumstrend fort: Die Zahl der Fahrgiste, die zu-
riickgelegten Personen- und Zugkilometer erreichten neue
Rekordwerte. Lediglich die durchschnittliche Fahrweite pro
Reisendem sank leicht auf 42,9 Kilometer - ein Riickgang,
der vor allem auf iiberdurchschnittliche Zuwéachse im Nah-
verkehr zuriickzufiihren ist. Dennoch liegt dieser Wert wei-
terhin im europédischen Spitzenfeld.

Die Fahrgastentwicklung wurde mafigeblich durch Angebots-
ausweitungen, Taktverdichtungen und neue Verbindungen
begiinstigt. Besonders hervorzuheben sind die Inbetrieb-
nahme des Kédrntner Abschnitts der Koralmbahn sowie zu-
sédtzliche Angebote im Raum Wien. Auch im iiberregionalen
Fernverkehr kam es zu einem Ausbau, etwa durch neue Ver-
bindungen zwischen Linz und Graz, Wien und Villach sowie
durch zusitzliche Nachtzugverbindungen und verldngerte
WESTbahn-Relationen (z.B. nach Bregenz, St. Johann und
Stuttgart). Insgesamt wurde damit ein Rekordniveau von
138,5 Millionen Personenzugkilometern erreicht. Die Fahr-
gastzahlen stiegen im Vergleich zum Vorjahr um sechs Pro-
zent auf 348,7 Millionen. Die insgesamt zuriickgelegten
Personenkilometer beliefen sich auf 15 Milliarden.

Im Schienengiiterverkehr stagnierten hingegen die Leistun-
gen bei den Zugkilometern. Lediglich bei den Netto- und
Bruttotonnenkilometern konnten leichte Zuw#chse im nied-

rigen einstelligen Bereich erzielt werden.

Im Schienengiiterverkehr zeigen die Marktdaten, dass der
Giiterverkehrsmarkt sowohl bei den gefahrenen Netto- als
auch Bruttotonnenkilometern Zuwichse im niedrigen ein-
stelligen Bereich verzeichnet hat. Nach einem deutlichen
Riickgang im Jahr 2023 verzeichneten die beférderten Netto-
tonnen wieder einen leichten Anstieg. Marktfiihrer blieb 2024
die Rail Cargo Austria mit einem Anteil von 57,3 Prozent an
den Nettotonnenkilometern - ein Riickgang um 0,3 Prozent-
punkte. Auf Rang zwei folgten private Bahnunternehmen
(u.a. Ecco-Rail, Lokomotion, CargoServ) mit einem Gesamt-
anteil von 27,6 Prozent. Ecco-Rail erzielte mit 5,56 Prozent
den héchsten Einzelanteil unter den nicht zum OBB-Kon-
zern gehdrenden Anbietern. Der Marktanteil der Mitbewer-
ber zur Rail Cargo Austria nahm generell zu. Auf den Haupt-
transitachsen (Westachse, Brenner) dominierten sie bereits
den Schienengiiterverkehr. Einerseits belebte der wachsende
Wettbewerb den Markt, andererseits konnte die Leistungs-
fahigkeit des SGV im mehrjahrigen Vergleich nicht gesteigert
werden. Neben der konjunkturellen Situation haben auch
baustellenbedingte Streckensperren und mangelnde Be-
triebsqualitét (etwa Stellwerksstérungen, Weichenstérungen,
etc.) den Giiterverkehr 2024 ausgebremst. Internationale
Baustellen (v.a. in Deutschland), Baustellen auf der Tauern-
bahn und der Westachse (Hochwasser) fithrten zu weitldu-

figen Umleitungen.

Fast ein Drittel der gesamten Giiterverkehrsleistung wurde
2024 liber kurzfristig bestellte Ad-hoc-Trassen erbrach - bei
privaten Mitbewerbern sogar {iber 40 Prozent. Die Volatilitét
des Schienengiiterverkehrs sowie dessen Bedarf nach Trassen
auferhalb des Jahresfahrplans nahm zu. Es zeigt sich, dass
der Schienengiiterverkehr dringend addquate Trassen statt
langer Umleitungen und bessere Planbarkeit der Trassen-
fithrung - insbesondere im Zusammenhang mit Baustellen-
Kommunikation, benétigt. Auch bei Streckenneubauten
muss kiinftig mehr auf die Rolle des Giiterverkehrs einge-

gangen werden.



Ende 2024 waren in Osterreich 92 Eisenbahnunternehmen

tatig - fiinf mehr als im Vorjahr. Neu hinzugekommen sind:

« boxXpress (DE, Giiterverkehr)

« dispo-Tf Rail Austria (AT, Dienstleistungen)

+ Europe Express (FR, Personenverkehr)

« Osterreichische Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte
(AT, Nostalgiefahrten)

+ Rail & Sea Traction (AT, Giiterverkehr)

Im Juli 2024 wurde die Infrastruktursparte der Graz-Kof-
lacher Bahn (GKB) in die OBB-Infrastruktur integriert - ein
Schritt zur Elektrifizierung der weststeirischen Regional-
strecken. Dadurch wurde die GKB formal zu einem reinen
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Ebenfalls neu: Die Steier-
markischen Landesbahnen erhielten im Oktober 2024 eine
Sicherheitsbescheinigung fiir Uberstellfahrten.

Insgesamt waren 68 Unternehmen im Berichtsjahr berechtigt,
das OBB-Netz zu nutzen. Davon gehéren vier zum OBB-Kon-
zern, neun stehen mehrheitlich unter Kontrolle ausldandi-
scher Marktfiihrer, 44 befinden sich in Privateigentum und

elf in 6ffentlicher Hand.

Seit 2006 erhebt die Schienen-Control jahrlich die subjektive
Einschédtzung der Eisenbahnunternehmen zu insgesamt 41
Einflussfaktoren auf den Marktzugang und die Entwicklung
von Neuverkehren.

Wihrend Osterreich im européischen Vergleich in vielen
Bereichen des Schienenverkehrs weiterhin Spitzenwerte er-
reicht, verstdrken sich gleichzeitig zentrale Herausforderun-
gen fiir den Wettbewerb. Die Auswertung der Schienen-Con-
trol zeigt, dass in nahezu allen Kategorien die inldndischen
Rahmenbedingungen besser bewertet werden als jene im
europdischen Ausland - besonders deutlich zeigt sich dies
beim Netzzustand, bei Schulungseinrichtungen sowie der
Fahrplanqualitét. Die Trassenvergabe, die insbesondere fiir
den Giiterverkehr entscheidend ist, wird noch als gut bewer-
tet, allerdings mit deutlich fallender Tendenz. Als grofites
Hemmnis fiir Neuverkehre nennen die Unternehmen erneut
die Konkurrenz durch andere Verkehrstrager, allen voran die
Strafie. Schlecht bewertet wurden auch Faktoren rund um
technische Vorgaben und neue Technologien, wie die Be-
wertung der Sicherungstechnik (ETCS) und landesspezi-
fische Ausnahmen bei EU-Technikvorgaben (TSI).

ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2024 der Schienen-Contral

GESETZESNOVELLEN

Mit 20. Juli 2024 trat eine Novelle des Eisenbahngesetzes in
Kraft (BGBI I 2024/115). Das bislang vorgesehene Zugangs-
recht fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen im Giiterverkehr
mit Sitz in der Schweiz ist mit der Novelle entfallen. Die
neuen Regelungen verpflichten Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen, fiir hoch ausgelastete Strecken ein Kapazi-
tdtsmodell zu erstellen und Trassenbegehren, die diesem
Kapazitdtsmodell entsprechen, vorrangig zu behandeln. Die
Kriterien fiir die Erstellung des Kapazitdtsmodells legt der
Bundesminister fiir Innovation, Mobilitdt und Infrastruktur
in der Leitstrategie fiir den Ausbau und die effektive Nutzung

der Eisenbahninfrastruktur fest.

Die Leitstrategie wurde im Dezember 2024 erweitert, um den
neuen Regelungen zu entsprechen. Eisenbahninfrastruktur
gilt nach der Leitstrategie ab einem Auslastungsgrad von
80 Prozent als hoch ausgelastet. Fiir den Gliterverkehr auf
Strecken des TEN-V-Kernnetzes legt die Leitstrategie ein
Mindestangebot von einer systematisierten Fahrwegkapazi-
tdt je Stunde und Richtung fest. Fiir den Personenverkehr

sieht die Leitstrategie ein Knoten-Kanten-Modell vor.
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SCHWERPUNKTE DER ARBEIT
DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION

VERFAHREN GEMASS § 68A EISBG
(STROM, STATIONEN, IBE]

Die Schienen-Control Kommission priift bereits seit mehre-
ren Jahren Entgeltfragen betreffend den Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur, Serviceeinrichtungen bzw. Serviceleistun-
gen eines Eisenbahninfrastruktur-unternehmens, das auch
Betreiberin von Serviceeinrichtungen ist. Kontradiktorische
Parteien in dem Verfahren sind die Zugangsberechtigten (im
Wesentlichen sind das Eisenbahnverkehrsunternehmen)
und die Eisenbahninfrastrukturunternehmerin. Wesent-
licher Verfahrensgegenstand ist die Priifung, ob die Héhe der
Kosten, auf denen die Entgelte basieren, dem gesetzlichen

Kostenmaf$stab entsprechen.

Anfang 2024 teilte das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
der Schienen-Control Kommission mit, dass es beabsichtige,
mit Fahrwegkapazititsberechtigten Verhandlungen geméf3
§ 68a EisbG iiber die Hohe der Entgelte fithren zu wollen, um
einen Ausgleich der widersprechenden Anspriiche zu er-
reichen. Da bei diesen Verhandlungen keine Verstéf3e gegen
die Bestimmungen tiiber die Festsetzung der H6he der Ent-
gelte drohten, stellte die Behorde das Verfahren Ende 2024 ein.

UBERMITTLUNG VON ZUG- UND WAGENDATEN

Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen 2025 des Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens, die mit Fahrplanwechsel
am 15. Dezember 2024 in Kraft traten, sehen vor, dass die
Ubermittlung der Zug- und Wagendaten der Giiterverkehrs-
EVU sowohl iiber eine Web-Applikation fiir manuelle Ein-
gaben als auch iiber eine standardisierte Schnittstelle erfolgt.
Bisher konnten die Giiterverkehrs-EVU ihre Zug- und Wa-
gendaten auch per E-Mail {ibermitteln. Mit Fahrplanwechsel
2024/2025 sollte fiir Giiterverkehrs-EVU diese Leistung, be-
zeichnet als , Ersterfassung von Ziigen im EDV-System’, nicht
mehr zur Verfiigung stehen. Im November 2024 wandten
sich mehrere Giiterverkehrs-EVU an die Schienen-Control
Kommission und erklarten, dass es ihnen nicht moglich sein
werde, Schnittstellenanbindung zeitgerecht zu finalisieren.
Die Schienen-Control Kommission eréffnete daraufthin im
Dezember 2024 ein Verfahren und ersucht das Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen um Stellungnahme. Darauthin
bot das Infrastrukturunternehmen an, bis zur vollstdndigen
Finalisierung der Schnittstellen durch das jeweilige EVU
bzw. bis auf Widerruf (lingstens bis 30. Juni 2025) die Uber-

mittlung der Daten weiterhin per E-Mail zu ermdglichen.

GENEHMIGUNG VON AUFSCHLAGEN
ZUM WEGEENTGELT

Die Schienen-Control Kommission fiihrte 2024 mehrere Ver-
fahren zur Priifung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen, und zur Genehmigung von Aufschldgen
zum Wegeentgelt fort. Sofern die Wegeentgelte und die sons-
tigen Erlose aus dem Betrieb der Eisenbahninfrastruktur
nicht ausreichen, um eine volle Deckung der Kosten zu er-
reichen, kann das Eisenbahninfrastrukturunternehmen Auf-
schldge verrechnen. Vor deren Festsetzung hat das Unter-
nehmen zu priifen, inwieweit die Aufschldge fiir bestimmte
Marktsegmente relevant sind. In den laufenden Verfahren
priift die Schienen-Control Kommission die Hohe der Voll-
kosten und der direkten Kosten. Betreffend die Aufschlége
wurden die Verfahren aufgrund eines Vorabentscheidungs-
ersuchens, das vom BVwG an den EuGH gerichtet wurde
(Rechtssache C-538/23), ausgesetzt. Die Entscheidung des
EuGH steht noch aus.



AUSSCHLUSS VON TRIEBFAHRZEUG-MANIPULATION

Im Berichtsjahr befasste sich die Schienen-Control Kom-
mission mit einer Bestimmung in den SNNB {iiber eine
Beschrankung von Triebfahrzeug-Manipulationen und wa-
gentechnischen Behandlungen. Diese waren bei Ad-hoc-
Zugtrassen an Werktagen im Grenzbahnhof Spielfeld-Strafs
ausgeschlossen. Mit Bescheid vom 22. Mai 2024 erklarte die
Schienen-Control Kommission den Ausschluss von Triebfahr-
zeug-Manipulationen und wagentechnischen Behandlungen
bei Ad-hoc-Zugtrassen an Werktagen im Grenzbahnhof
Spielfeld-Straf3 fiir unwirksam, forderte den Infrastruktur-
betreiber zur Entfernung aus den SNNB auf und untersagte
ihm, sich darauf zu berufen. Der Infrastrukturbetreiber
erhob Beschwerde an das BVwG.

HOCHWASSER

In einem Wettbewerbsiiberwachungsverfahren priifte die
Schienen-Control Kommission die Vorgehensweise des In-
frastrukturbetreibers bei der Betriebsabwicklung wahrend
der Hochwasserkatastrophe ab dem 13./14. September 2024.
Der Infrastrukturbetreiber teilte im Verfahren mit, die Strecke
Wien-St. Polten sei zwischen 05:00 und 23:00 Uhr nicht fiir
den Giiterverkehr bereitgestellt worden, um eine klare, ein-
fache Regel zu schaffen. Die Gefahr, dass Giiterziige liegen
bleiben konnten, und der Mangel an Schienenersatzverkehr
hétten zur Entscheidung gefiihrt, die beiden Verkehrsarten
nicht zu mischen. Die Entscheidungen im Krisenstab habe
ausschliefilich der Infrastrukturbetreiber getroffen, ebenfalls
dortvertretenen Eisenbahnunternehmen sei eine rein pas-

sive Rolle zugekommen.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen erhob Beschwerde
wegen der Zuweisung von Zugtrassen wiahrend der hoch-
wasserbedingten Einschréankungen. Es erachtete sich als bei
der Trassenzuweisung benachteiligt. Der Infrastrukturbe-
treiber habe das First-come-first-serve-Prinzip angewandt,

was nicht den gesetzlichen Vorgaben entspreche.

Mit der Beschwerdefiihrerin wurde erortert, ob sie sich durch
die Trassenzuweisung nach wie vor benachteiligt fiihlt. Nach
einer Bedenkzeit zog diese die Beschwerde zurtick.

ZUSAMMENFASSUNG | Jahresbericht 2024 der Schienen-Contral

WEITERE VERFAHREN

Die weiteren Verfahren umfassten u.a. Beschwerden zum
elektronischen Befehl, Anmeldung neuer Verkehre, Zugang
zu einer Serviceeinrichtung, Schienennetz-Nutzungsbedin-
gungen eines Betreibers von Serviceeinrichtungen, Preise fiir
die Nutzung eines Containerterminals, Fahrstrom und Rege-

lungen bzgl. eines Bearbeitungs- und Stornierungsentgeltes.

ENTSCHEIDUNGEN DES BVWG UND DES VWGH

Die Schienen-Control Kommission hatte zu den Tarifen des
Eisenbahninfrastrukturbetreibers fiir das Jahr 2019 (SCK-
18-005) und 2020 (SCK-20-004) am 19. April 2021 im Rah-
men von Wettbewerbsiiberwachungsverfahren Bescheide
erlassen. Gegen diese beiden Bescheide erhoben sowohl
der Infrastrukturbetreiber als auch ein Eisenbahnverkehrs-
unternehmen Beschwerde an das Bundesverwaltungsge-
richt (BVwG). Da beide Beschwerdefiihrer im Jahr 2024 ihre
Beschwerden zuriickzogen, stellte das BVwG beide Be-
schwerdeverfahren mit Beschliissen vom 3.Dezember 2024
ein. Die Bescheide der Schienen-Control Kommission
(SCK-18-005 und SCK-20-004) wurden damit rechtskréftig.
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Schienen-Control Kommission

Die Schienen-Control Kommission ist eine bei der Schienen-Control GmbH angesiedelte, weisungsfreie Verwaltungsbehérde.
Sie besteht aus drei Mitgliedern. Fiir jedes Mitglied ist ein Ersatzmitglied zu bestellen, das bei Verhinderung des Mitglieds 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 Bundesregierung auf Vorschlag der Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitédt, Innovation und Technologie, wobei eine Funktionsperiode fiinf Jahre betrdgt. Die Mitglieder sind in Aus-

iibung ihres Amtes unabhéngig und weisungsfrei.

Die Schienen-Control Kommission setzt sich fiir die Funktionsperiode ab 5. Oktober 2022

aus den folgenden Mitgliedern und Ersatzmitgliedern zusammen:

Vorsitzender AUFGABEN UND FUNKTIONSWEISE
Dr. Robert Streller
Die Aufgaben der Schienen-Control Kommission ergeben

Stellvertreter des Vorsitzenden sich aus dem Eisenbahngesetz 1957 (EisbG). Zu ihren we-
Dr. Andreas Huber sentlichen Aufgaben z&hlt es, die Gewdhrung eines diskri-

minierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur, zu
Mitglied Serviceeinrichtungen und den jeweiligen Dienstleistungen
MinRi. R. Dr. Karl-Johann Hartig zu iiberwachen. Ferner sieht das EisbG bestimmte Melde-

pflichten an die Schienen-Control Kommission fiir Eisen-
Mitglied bahnunternehmen (Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Mag.a Sylvia Leodolter und Eisenbahnverkehrsunternehmen), Zuweisungsstellen

und Betreiber von Serviceeinrichtungen vor.
Ersatzmitglied
Mag. Norbert Fiirst

Ersatzmitglied
Mag. Nicola Gatternig-Spitzy Eine vollstindige Aufzdhlung der Aufgaben
der Schienen-Control Kommission ist unter
https://www.schienencontrol.gv.at/de/Schienen-
ControlKommission.html einsehbar.
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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. Auflerdem haben
die Zuweisungsstellen und Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen der Schienen-Control Kommission alle wichtigen
Anderungen der Qualitit oder der Kapazitit der Eisenbahn-
infrastruktur 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 auflerfahrplanmaéfliiger Instandhaltungsarbeiten an
Gleisen die Fahrwegkapazitit (zeitliche und rdumliche Fest-
legung der Zugfahrten) eingeschriankt oder nicht verfiigbar
ist (§ 65a Abs 4 EisbG).

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

Die Schienen-Control Kommission genehmigt die weitere
Einhebung von Entgelten geméafd § 67a EisbG durch das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen in folgenden Fillen:
Die Fahrwegkapazitit kann durch auferhalb des Einfluss-
bereichs des Unternehmens liegende Griinde nicht erhéht
werden oder mogliche Mafinahmen sind wirtschaftlich oder
finanziell nicht tragbar (§ 65e EisbG).

Die Schienen-Control Kommission entscheidet iiber Be-
schwerden von Fahrwegkapazitdtsberechtigten 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 Schienenverkehrsmairkten bei Be-
schwerden und von Amts wegen iiber geeignete MafSnahmen
zu entscheiden - zur Korrektur von Féllen der Diskriminie-
rung von Fahrwegkapazitidtsberechtigten oder Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, von Marktverzerrungen und anderen
unerwiinschten Entwicklungen in diesen Markten; insbe-
sondere hat sie einem Betreiber von Serviceeinrichtungen
hinsichtlich der Gewdhrung des Zuganges zu Serviceein-
richtungen, einschliefllich des Schienenzuganges, und der
Gewdhrung von Serviceleistungen im Falle des Zuwider-
handelns ein den Bestimmungen des 6. Teiles oder den
unmittelbar anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regu-
lierung des Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvor-
schriften entsprechendes Verhalten aufzuerlegen oder nicht
entsprechendes Verhalten zu untersagen (§ 74 Abs 1 Z 4 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).
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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 Geneh-
migung von Engpasszuschligen, die ein Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen 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 Mafinahmen zu
entscheiden - zur Korrektur von Féllen der Diskriminierung
von Fahrwegkapazitétsberechtigten oder Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, von Marktverzerrungen und anderen uner-
wiinschten Entwicklungen in diesen Mirkten; insbesondere
hat sie einer entgelterhebenden Stelle hinsichtlich der Ent-
scheidung iiber die Hohe eines zu entrichtenden Wegeent-
geltes, der Gewdhrung von Wegeentgeltnachldssen und der
Einhebung von Wegeentgelten im Falle des Zuwiderhandelns
ein den Bestimmungen des 6. Teiles oder ein den unmittelbar
anzuwendenden unionsrechtlichen, die Regulierung des
Schienenverkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften ent-
sprechendes Verhalten aufzuerlegen oder nicht entsprechen-
des Verhalten zu untersagen (§ 74 Abs 1 Z 2 EisbG) oder den
Bestimmungen des 6. Teiles oder den unmittelbar anzuwen-
denden unionsrechtlichen, die Regulierung des Schienen-
verkehrsmarktes regelnden Rechtsvorschriften nicht ent-
sprechende Schienennetz-Nutzungsbedingungen, Vertriage
oder Urkunden ganz oder teilweise fiir unwirksam zu er-
kldren (§ 74 Abs 1 Z 5 EisbG).

FAHRGASTRECHTE

Die Schienen-Control Kommission hat von Amts wegen
Beférderungsbedingungen, einschlief3lich der Entschédi-
gungsbedingungen, ginzlich oder teilweise fiir unwirksam zu
erkldren, wenn sie gegen bundesrechtliche, unmittelbar an-
zuwendende unionsrechtliche oder volkerrechtliche Rechts-
vorschriften verstofien (§ 78b Abs 1 EisbG). Die Schienen-
Control Kommission hat bei der Unwirksamkeitserklarung
gleichzeitig auszusprechen, ab welchem Zeitpunkt welche
Bestimmungen neu zu regeln sind. Zugleich mit der gdnz-

lichen oder teilweisen Unwirksamkeitserkldrung hat die

Schienen-Control Kommission dem Eisenbahnunternehmen,
Fahrkartenverkdufer oder dem Verkehrsverbund zu unter-
sagen, die fiir unwirksam erkldrten Bestimmungen zu ver-

wenden und sich auf sie zu berufen.

Die Schienen-Control Kommission kann bei einer Beschwerde
eines Fahrgasts {iber die Fahrpreisentschéddigung, Erstattung
sowie Hilfeleistung bei Verspdtungen oder Zugausfillen,
iiber den erhohten Fahrpreis oder sonstige Nebengebiihren
sowie liber den Ausschluss von der Beforderung aussprechen,
dass die Empfehlung der Agentur fiir Passagier- und Fahr-
gastrechte wegen eines behaupteten Verstofies gegen anzu-
wendende Bestimmungen der Verordnung (EU) 2021/782,
des Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetzes
oder der Beilage 1 der Verordnung iiber die Einfiihrung des
Klimatickets, in einem Schlichtungsverfahren, in dem es zu
keiner einvernehmlichen Losung gekommen ist (§ 78a Abs
6 EisbG), fiir verbindlich erkldren.

ENTFLECHTUNG

Die Schienen-Control Kommission ist auch zusténdig, 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 Verordnung
(EG) 1370/2007 zu priifen (§ 55 Abs 5 EisbG).

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

Die Schienen-Control Kommission priift, ob die Bestimmun-
gen iiber die getrennte Rechnungsfiihrung fiir Betreiber von
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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 bescheidméfiig aufzutragen (§ 62a Abs 4 EisbG).

PRUFUNG DES WIRTSCHAFTLICHEN GLEICHGEWICHTS/
BEDIENUNGSVERBOTS BEI PERSONENVERKEHRSDIENSTEN

Die Schienen-Control Kommission nimmt die im Durchfiih-
rungsakt gemafs Art 11 Abs 4 der RL 2012/34/EU angefiihrten
Rechte und Pflichten der Regulierungsstelle wahr. Es geht
darum zu ermitteln und zu entscheiden, ob eine 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 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftrags gefihrdet wire, hat sie auf
mogliche Anderungen des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
hinzuweisen. Die Anderungen sollten gewéhrleisten, dass
doch ein Zugangsrecht fiir die Erbringung dieses Verkehrs-
dienstes gewédhrt werden kann (§ 57c Abs 3 EisbG).

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

ANSCHLUSSBAHNEN

Die Schienen-Control Kommission entscheidet {iber Be-
schwerden, wenn Vertrige 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).

DIE ARBEIT DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION
IN DER PRAXIS

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.

Im Jahr 2024 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-Nutzungsver-
trige. Im Rahmen der Wettbewerbsiiberwachung geméf3
§ 74 EisbG wurden diese Unterlagen seitens der Schienen-
Control Kommission von Amts wegen auf Diskriminierungs-
potenzial oder sonstige aus regulierungsrechtlicher Sicht
unzuldssige Bestandteile gepriift.

Des Weiteren brachte die Schienen-Control GmbH wettbe-
werbsrelevante und insbesondere diskriminierende Sach-
verhalte vor, die sich aus der Marktbeobachtung 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.
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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 Regu-
lierungsbehorde fiir den Schienenverkehr, und erfiillt in
diesem Rahmen behordliche Aufgaben; andererseits ist sie
gesetzliche Schlichtungs- und Durchsetzungsstelle.

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 lau-
fenden Entwicklungen iiberwacht. Die Schienen-Control
wurde von der Schienen-Control Kommission geméf § 81
Abs 4 S 2 Eisenbahngesetz 1957 (EisbG)! mittels Verord-
nung ermédchtigt, bestimmte Aufgaben, darunter etwa die
Marktbeobachtung, im Namen der Schienen-Control Kom-
mission wahrzunehmen. Damit erfiillt sie gemeinsam mit
der Schienen-Control Kommission deren Hauptaufgabe,
ndmlich die Sicherstellung eines funktionierenden und le-
bendigen Schienenverkehrsmarktes.

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

1 Bundesgesetz tUber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und
den Verkehr auf Eisenbahnen, BGBI 60/1957.
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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
Fahr- und Fluggastbeschwerden mittels auflergerichtlicher
Streitbeilegung verantwortlich. Aufgabe der apfist es, Reisen-
den zu ihrem Recht zu verhelfen. Im Streitfall mit dem Unter-
nehmen sorgt die apf kostenlos und provisionsfrei fiir rasche

Losungen und angemessene Entschiddigungen.

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.

2 Bundesgesetz Uber alternative Streitbeilegung in Verbraucher-
angelegenheiten, BGBI 1 105/2015.

Mit 9. Janner 2016 wurde die apf notifizierte Stelle zur al-
ternativen Streitbeilegung (AS-Stelle) geméaf3 Alternative-
Streitbeilegung-Gesetz (AStG)?. Sie ist damit eine von acht
AS-Stellen, die in Osterreich tatig sind.
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Marktentwicklung 2024

Die Schienen-Control fithrte die umfassende, alljdhrliche
Markterhebung fiir 2024 entsprechend den Vorjahren in
Zusammenarbeit mit der Statistik Austria durch. Die nach-
stehenden Ausfithrungen beruhen auf den Ergebnissen
dieser Erhebung sowie auf ergdnzenden Daten der Eisen-

bahninfrastrukturunternehmen.

WIRTSCHAFTLICHES UMFELD

Gemifd Statistik Austria bzw. WIFO hat sich die oster-
reichische Wirtschaftsleistung 2024 gegeniiber 2023 real
um 1,2 Prozent verringert . Nach dem auf die wirtschaftlich
herausfordernden Jahre rund um die COVID-19-Pandemie
gefolgten zwischenzeitlichen Aufschwung befand sich Oster-
reich 2024 im zweiten Rezessionsjahr in Folge. Sowohl Im-
porte als auch Exporte sind gesunken, insgesamt um 6,7
bzw. 4,9 Prozent. Daraus resultierte erstmals seit sechszehn
Jahren (2007) wieder ein Handelsbilanziiberschuss. Die an-
haltende Schwichephase der Gsterreichischen sowie der
europdischen Wirtschaft spiegelt sich teils auch in den Kenn-

zahlen des 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-Bfeclav und Brennerkorri-
dor) statt. Neben der OBB-Personenverkehr (OBB-PV) ist die
WESTbahn seit Ende 2011 im eigenwirtschaftlichen Fern-
verkehr auf der Strecke Wien-Salzburg titig (mit selektiven
Verldngerungen nach Innsbruck bzw. Miinchen sowie seit
Dezember 2023 nach Bregenz und seit Dezember 2024 tiber
Miinchen hinaus bis nach Stuttgart; weiters in Tagesrandlage
nach St. Johann im Pongau). Dieser Streckenabschnitt ist der

im Fernverkehr mit Abstand meistbefahrene.
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Abb. 1: Entwicklung der Gesamtanzahl von Eisenbahnunternehmen in
Osterreich zum Ende des jeweiligen Jahres (inklusive nicht vernetzter
Bahnen]. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

1 Vorlaufige Berechnungen, Stand: Marz 2025.



Seit Dezember 2017 verkehren des Weiteren Ziige des tsche-
chischen Eisenbahnverkehrsunternehmens RegioJet zwi-
schen Prag und Wien, ab Sommer 2020 vermehrt auch weiter
nach Budapest. Anfangs wurden diese auf dsterreichischem
Gebiet unter der Betriebsfithrung der Graz-Koéflacher Bahn
gefahren, danach hat die WESTbahn deren operativen Be-
trieb {ibernommen. Mittlerweile wickelt RegioJet die Ver-

kehre mittels Osterreich-Tochter 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.

Der gemeinwirtschaftliche Personenverkehr folgt dem Prin-
zip der Direktvergabe. Diese erfolgt an verschiedene, zumeist
im regionalen Nahverkehr titige Eisenbahnunternehmen, die
untereinander nicht im Wettbewerb um Verkehrsdienstever-
trdge stehen (ndheres dazu im Kapitel , Erlése und gemein-
wirtschaftliche Leistungen“). Abgerundet wird das Angebot
im Schienenpersonenverkehr durch Ausflugs-, Charter- und
Nostalgiefahrten kleineren Umfangs, die 2024 von der DPB
Rail Infra Service, der NOVOG (Niederdsterreichische Ver-
kehrsorganisationsges. m. b. H.), der tenforty2-Rail und der
WLB (Wiener Lokalbahnen) durchgefiihrt wurden.

Die Zahl der Eisenbahnunternehmen (gemif3 Eisenbahn-
gesetz wird zwischen Eisenbahnverkehrs-, Eisenbahninfra-
struktur- und integrierten Eisenbahnunternehmen unter-
schieden) in Osterreich lag Ende 2024 bei 92 (eine Auflistung
der Unternehmen inklusive Tétigkeitsbeschreibung und Zu-
ordnung befindet sich auf der Website der Schienen-Control
unter https://schienencontrol.gv.at/de/eisenbahnunterneh-
men.html). Neu hinzugekommen sind gegeniiber 2023
(alphabetisch aufgelistet) einerseits das deutsche Giiterver-
kehrsunternehmen boxXpress.de, der Personaldienstleister
dispo-TfRail Austria, das franzdsische Personenverkehrsun-
ternehmen Europe Express, die Osterreichische Gesellschaft
fiir Eisenbahngeschichte (OGEG) als Anbieter von Nostal-
giefahrten und das Giiterverkehrsunternehmen Rail & Sea
Traction. Anfang Juli 2024 erfolgte auflerdem die Eingliede-
rung der Infrastruktursparte der Graz-Kéflacher Bahn (GKB)
in die OBB-Infrastruktur, vorrangig zum Zweck der Elektrifi-
zierung der weststeirischen Regionalbahnstrecken. Dadurch
wurde das ehemals integrierte Unternehmen GKB formal
zum reinen Eisenbahnverkehrsunternehmen. Zusétzlich hat

das Eisenbahninfrastrukturunternehmen Steiermairkische
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Landesbahnen seit Oktober 2024 eine Sicherheitsbescheini-
gung (hauptséchlich zum Zweck von Uberstellfahrten zwi-
schen eigenen Strecken via OBB-Infrastruktur) und ist da-
durch auch zum Eisenbahnverkehrsunternehmen geworden.

Andererseits hat das Unternehmen Captrain Italia seit dem
Fahrplanwechsel im Dezember 2024 keinen giiltigen Infra-
struktur-Nutzungsvertrag mehr in Osterreich. Zusitzlich
wurden der LTE Logistik und Transport sowie der Salzburg
Linien Verkehrsbetriebe jeweils die Verkehrsgenehmigung
und der PSP Cargo Group Austria (ehemals MMV-Rail Aus-
tria) die Sicherheitsbescheinigung entzogen.

Die 92 Unternehmen gliederten sich mit Stand 31. Dezember
2024 in 73 Eisenbahnverkehrsunternehmen, neun Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen und zehn integrierte Eisen-
bahnunternehmen (siehe Abbildungen 1 und 2). Das heif3t:
Insgesamt betrieben 19 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 73 Ei-
senbahnverkehrsunternehmen verfiigten zu Jahresende 2024
drei tiber keine Sicherheitsbescheinigung, acht davon hatten
keinen Infrastruktur-Nutzungsvertrag. Gemeinsam mit den
integrierten Unternehmen waren in Summe 68 Eisenbahn-

unternehmen dazu berechtigt, Ziige im OBB-Netz zu fiihren.
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B Eisenbahnverkehrsunternehmen
I Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Integrierte Unternehmen

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

Abb. 2: Status der Eisenbahnunternehmen in Osterreich 2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Diese 68 Unternehmen lassen sich wie in Abbildung 4 dar-
gestellt kategorisieren. Vier gehéren zum OBB-Konzern, sind
also dsterreichische Incumbents. Neun weitere sind auslan-
dische Incumbents oder mehrheitlich (zu mehr als 50 Pro-
zent) direkt bzw. indirekt in deren Eigentum. In Privateigen-
tum (50 Prozent oder mehr) stehen 44 Unternehmen, die
iibrigen elf befinden sich (zu mehr als 50 Prozent) im Eigen-
tum offentlicher Institutionen. Sieben Unternehmen hatten
zum Stichtag die Berechtigung ausschliefilich fiir Personen-
verkehre, 44 hingegen nur fiir Giiterverkehre und wiederum
siebzehn weitere fiir beide Marktsegmente.

63 der insgesamt 92 in Osterreich zugelassenen Unterneh-
men haben ihren Sitz im Inland, 16 davon jedoch mit mehr-
heitlich (mehr als 50 Prozent) auslédndischen Eigentiimern.
Damit bleiben insgesamt 47 Unternehmen mit mehrheitlich
(50 Prozent oder mehr) inldndischen Eigentiimern, das ist
etwas mehr als die Hilfte. 27 Unternehmen sind dagegen zur
Génze im Ausland angesiedelt. In dieser Aufzdhlung implizit
enthalten sind die NOVOG und die Steiermirkische Landes-
bahn, die jeweils eine Doppelfunktion als Infrastrukturbe-

treiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen haben.

Abb. 3: Herkunft der Eisenbahnunternehmen in Osterreich 2024,
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

44

11

B 0BB-Konzern

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

Abb. 4: Mehrheitseigentimerschaft der 68 Eisenbahnunternehmen
im Netz der OBB-Infrastruktur 2024. Quelle: Erhebung
der Schienen-Contraol.



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 fithren
(anstelle von Kooperationen mit anderen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen). Folglich sind immer mehr ausldandische Un-
ternehmen in Osterreich titig, wihrend gleichzeitig die dster-
reichischen Unternehmen ihre Aktivitdten auf auslédndische
Markte ausweiteten. Sie erwarben entweder ausldndische
Sicherheitsbescheinigungen oder agieren mit entsprechen-
den Verkehrsgenehmigungen und Sicherheitsbescheinigun-
gen von Tochter- bzw. Schwesterunternehmen vor Ort (seit
Inkrafttreten des vierten Eisenbahnpakets werden samtliche
sicherheitsrelevante Dokumente fiir den internationalen Ei-
senbahnverkehr einheitlich von der Europdischen Eisenbahn-
behorde [European Railway Agency, ERA] ausgestellt und ver-
geben; ist ein Unternehmen lediglich national téitig, kann dies

weiterhin durch die Nationale Sicherheitsbehorde erfolgen,

Bahnunternehmen Zulassungen/Lander

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

Rail Cargo Austria

LTE Austria

Rail Transport Service

0BB-Personenverkehr

AT, BG, CH, CZ, DE, HU, IT, NL,

PL, RO, SK
AT, CZ, DE, HU, IT, NL, RO, SK

AT, CZ, DE, HU, IT, SI, SK

Cargo Service AT, DE, HU, IT, SI
TX Logistik Transalpine AT, BE, HU, IT, SI
ecco-rail AT, DE, IT, SI
S-Rail AT, BE, IT, SI
METRANS Railprofi Austria AT, IT, SI
Wiener Lokalbahnen Cargo AT, CZ, BE
Lokomotion Austria AT, DE
RegioJet AT AT, CZ
WESThahn Management AT, DE

Tabelle 1: Tatigkeit ausgewahlter 6sterreichischer Unternehmen in euro-
paischen Markten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control, European
Railway Agency Database of Interoperability and Safety (zuletzt abge-
rufen im Juni 2025].
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wobei der Giiltigkeitsbereich gegebenenfalls auch Grenz-
bahnhofe im benachbarten Ausland umfassen kann). Zu guter
Letzt weiten auch immer mehr grofse europdische Reedereien
oder Logistikunternehmen ihre Aktivitdten kontinuierlich auf
den europdischen Schienengiiterverkehrsmarkt aus, um so
die gesamte Giitertransportkette aus einer Hand anbieten
bzw. organisieren zu konnen. Tabelle 1 listet diejenigen Oster-
reichischen Eisenbahnunternehmen auf, die im europdischen
Ausland in Eigenregie aktiv sind.

Im Rahmen der Marktbeobachtung wird von den aktiven
Unternehmen auch der Indikator ,Kooperationen mit aus-
landischen Partnern” abgefragt. Trotz des Trends zur durch-
géngigen Eigenproduktion tibergeben Eisenbahnverkehrs-
unternehmen an der Grenze nach wie vor vielfach Ziige an
Kooperationspartner bzw. verbundene Unternehmen. Nach-
dem die Anzahl aktiver Unternehmen stetig steigt, erhoht
sich auch die der Kooperationspartner und es ergeben sich
daraus vielfdltige Geschiftsbeziehungen. So zeigen die Riick-
meldungen, dass im grenziiberschreitenden Verkehr mit in-
zwischen zumindest 49 Bahnunternehmen in Deutschland,
23 in Tschechien, 22 in Italien, 21 in Ungarn, 14 in der Slowa-
kei, acht in der Schweiz und fiinf in Slowenien zusammen-
gearbeitet wird. Daraus resultieren in Summe 142 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen als mogliche Kooperationspartner an
den Ridndern des dsterreichischen Schienennetzes. Dadurch
entstehen zunehmend Kapazitidtsengpédsse in den Grenz-
bahnhdfen, da diese bei seit Jahren gleichbleibender Gleis-
anzahl von immer mehr Unternehmen befahren werden.

27




28

MARKTENTWICKLUNG | Jahreshericht 2024 der Schienen-Cantrol

VERKEHRSENTWICKLUNG IM GBB-NETZ

GESAMTBETRACHTUNG

Im Allgemeinen haben sich die Leistungsindikatoren des Ei-
senbahnmarktes durchwegs positiv entwickelt. So zeigte sich
am Ende des Jahres 2024 bei der Verkehrsleistung aller Zug-
gattungen (gemessen in Bruttotonnenkilometern) ein Plus
von 3,1 Prozent. Auch die Zugkilometer nahmen in etwa im
selben Ausmaf’ zu. Beide Parameter befanden sich damit auf
dem hdéchsten Niveau der bis 2006 zuriickgehenden Daten-
reihe (Abbildung 5, Tabelle 2).

Diese Zuwéchse sind wie so oft in der jiingeren Vergangen-
heit dem Personenverkehr zuzuschreiben, der hier jeweils
im mittleren einstelligen Bereich zugelegt hat. Der seit Lin-
gerem kriselnde Gliterverkehr stagnierte hingegen bei beiden
Parametern. Die Summe der vom Netzbetreiber OBB-Infra-
struktur eingehobenen Wegeentgelte (Infrastruktur-Beniit-
zungsentgelt, IBE)? hat sich wieder leicht erhoht und belief
sich auf rund 477 Millionen Euro. Die Entwicklung der letzten
Jahre ist dabei auf den Entfall der Marktaufschldge zum IBE
2023 bzw. deren gednderte Verrechnungssystematik gegen-
iiber 2022 zurtiickzufiihren.

160 —

| | | | | | | | ] |

L S S S S S S B

2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 2014

B Zugkilometer B Bruttotonnenkilometer I IBE nominal

2015

| T ] I ] l I I T |
2016 2017 2018 2018 2020 2021 2022 2023 2024

0 1BE real

Abb. 5: Verkehrsentwicklung im 0BB-Netz 2007-2024; 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 Abbildung 6 zeigt, dass der Giiterverkehr jene Zuggattung mit

in Mio. in Mrd. in Mio. € dem grofiten Anteil an den Gesamtbruttotonnenkilometern

o006 1470 3.4 3945 im OBB-Netz ist - weit iiber die Hélfte ist auf die in der Regel
wesentlich schwereren Giiterziige zuriickzufiihren. Trotz der

L Lo Je L Zuwichse beim Personenverkehr (Reiseziige) ist dieses Kréf-

2008 1522 76,3 438,0 teverhdltnis iiber die letzten Jahre anndhernd gleich geblie-

2009 1454 68.8 4218 ben. Die Gattung der Dienstziige (z. B. Lok- und Leerper-
sonen-ziige) ist dagegen mengenméfig unbedeutend.

2010 148,2 78,8 446,6

2011 143,5 739 36,5 Anders l4sst sich die Situation bei der Auswertung der Netz-

og12 1420 704 4498 nutzung nach Zugkilometern (Abbildung 7) beschreiben: Hier
stellt der Personenverkehr anteilig die mit Abstand grofite

2013 142,8 73,0 4670 . .

Zuggattung dar und war in den letzten Jahren immer haupt-
=014 1451 752 4833 verantwortlich fiir die Gesamtzuwachse. Sowohl Dienstziige
2015 1454 751 508,6 als auch Reiseziige wiesen mehr Zugkilometer aus als im
018 1461 756 596,0 Jahr 2023, die von Giiterziigen erbrachten Zugkilometer

haben hingegen stagniert.

2017 148,6 771 535,6
2018 154 78,2 542,7 |
Mio.
2019 1564 78,7 548,7 T - :
2020 1470 73,2 526,1 e by
160 -+ 28 78 7.9 4 -
2021 156,6 78,7 5585 140 - W72 ' -
120 - -
=022 183.7 822 5927 100 1 B2 1080 1143 117.9 1228 |
2023 165,9 81,0 474,1 o il .
2024 1713 83,5 476.9 il 7
R ED 408 41,7 401 401
20 - -
Tabelle 2: Verkehrsentwicklung im 0BB-Netz 2006-2024. 0 | : A | i ;
Quelle: Erhebung der Schienen-Control. 2020 2021 2022 2023 o024
B Dienstzige MW Reisezlge Guterzlge
Mrd.
T T T T
100 —+ B Abb. 7: Netznutzung [Zugkilometer) im OBB-Netz 2020-2024.
90 -+ . Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.
80 -+ 11 12 13 3
0 L gt i
60 - 1284 304 328 341 %1 |
50 -
w L a7 47,2 48,2 458 460 |
30 + g
20 - WM Dienstzige
10 + - W Reisezuge
o | 1 1 | 1 | Giterzuge
2020 2021 2022 2023 2024

Abb. 6: Netznutzung (Bruttotonnenkilometer) im 0BB-Netz 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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in %

B Personennahverkehr
[0 Personenfernverkehr
Z= Guterverkehr manipuliert
- Giterverkehr nicht manipuliert
Dienstzug

Abb. 8: Anteile der Marktsegmente an den gesamten Zugkilametern im
0BB-Netz 2024. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Aufgrund eines gednderten Entgeltmodells gibt es seit dem
Fahrplanjahr 2018 die Mdglichkeit, den Eisenbahnverkehr
auf dem OBB-Netz in Marktsegmente zu unterteilen®. So
konnen die Leistungsindikatoren zusitzlich zu den Zuggat-
tungen auch nach Marktsegmenten analysiert werden. Fiir
die Zugkilometer ergibt sich im Jahr 2024 die in Abbildung 8
dargestellte Verteilung auf die verschiedenen Verkehrsarten.

Der Giiterverkehr erbrachte gleichbleibend etwas weniger als
ein Viertel aller gefahrenen Zugkilometer, wobei der manipu-
lierte (umfasst Einzelwagenverkehre sowie Kombinierte Ver-
kehre und erfordert komplexe Zugbildungsprozesse oder zu-
mindest einen Umschlag der Transporteinheit) den sichtbar
grofieren Anteil daran hatte als der nicht manipulierte Giiter-
verkehr (,klassische Ganzzugverkehre” von Punkt zu Punkt,
bei denen keine Manipulation wéhrend des Zuglaufs erfolgt).

Innerhalb des Personenverkehrs (insgesamt gut 72 Prozent)
stellte der Nahverkehr (durchschnittliche Distanz zwischen
den Halten <20 km) das wesentlich grofere Marktsegment dar.
Der Personenfernverkehr (eigenwirtschaftliche und gemein-
wirtschaftliche Verkehre mit durchschnittlicher Distanz zwi-
schen den Halten >20 km) spielt hier lediglich eine unter-
geordnete Rolle.

Dienstziige (Lokzugfahrten und Leerpersonenziige) mach-
ten knapp fiinf Prozent aller Zugkilometer aus und werden
der Vollstdndigkeit halber angefiihrt, obwohl sie kein ei-
genes Marktsegment bei der Differenzierung des Wege-
entgelts darstellen.

3 Ursprlinglich gab es sechs Marktsegmente [,Eigenwirtschaftlicher Personenverkehr”, ,Gemeinwirtschaftlicher Personenfernverkehr”,
L,Guterverkehr manipuliert”, ,Guterverkehr nicht manipuliert”, ,Nahverkehr schwach” und ,Nahverkehr stark"].
Diese wurden 2024 auf die vier in Abhildung 8 angezeigten Segmente (exklusive Bienstzlge) reduziert.
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Abb. 9: Zugkilometeranteile nach Unternehmensgruppen im OBB-Netz
2011-2024 [exklusive OBB-Konzern). Quelle: Erhebung
der Schienen-Contral.
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Die Anteile der Zugkilometer im OBB-Netz haben sich bei
den einzelnen Unternehmensgruppen aufierhalb des OBB-
Konzerns in den vergangenen 15 Jahren unterschiedlich
entwickelt (Abbildung 9). Leicht, aber kontinuierlich zuge-
nommen haben sie bei der Gruppe der ausldndischen In-
cumbents, wo vor allem die CD Cargo und die TX Logistik
Transalpine (Trenitalia) eine zentrale Rolle spielen. Die iib-
rigen ausldndischen Incumbents hatten wesentlich klei-
nere Anteile innerhalb dieser Kategorie. Die mehrheitlich
in Privateigentum stehenden Unternehmen haben signifi-
kant zugelegt, hier ist die Entwicklung seit 2010 allgemein
wesentlich dynamischer verlaufen. Hauptverantwortlich
dafiir sind der Markteintritt der WESTbahn Ende 2011 sowie
die grof3en privaten Mitbewerber im Giiterverkehr (darunter
CargoServ, ecco-rail, Lokomotion und LTE Austria). Insge-
samt entfielen 2024 bereits elf Prozent auf diese Gruppe.
Eher riickldufig entwickeln sich die Zugkilometer bei den
Bahnen in mehrheitlich 6ffentlichem Eigentum, deren grofite
Vertreter die Wiener Lokalbahnen Cargo (WLC) und die
Raaberbahn Cargo (RBC) sind.
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Wegeentgelt

in% in% in %
2020 11,8 22,1 8.8
2021 18,3 24,6 10,0
2022 15,3 26,8 116
2023 16,0 27,6 12,9
2024 16,1 27,8 134

Tabelle 3: Verkehrsanteile aller Bahnen auferhalb des 0BB-Konzerns
(Guter- und Personenverkehr) im 0BB-Netz 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Abb. 10: Verkehrsanteile aller Bahnen auRerhalb des OBB-Konzerns
[Guter- und Personenverkehr) im 0BB-Netz 2020-2024,
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Tabelle 3 und Abbildung 10 veranschaulichen die Entwick-
lung der Anteile der Bahnen aufierhalb des OBB-Konzerns
(gemeint 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. Diese sind
bei allen Indikatoren stetig gewachsen, insbesondere bei der
Kenngrofie Bruttotonnenkilometer. Die tiberwiegend im Gii-
terverkehr titigen Mitbewerber der OBB erbrachten im Vor-
jahr beispielsweise iiber ein Viertel der Verkehrsleistung.
Durch ihren Fokus auf Giiterverkehre lagen ihre Anteile am
Gesamtverkehr jedoch deutlich unter jenen am Gliterverkehr.



Im OBB-Netz

werden folgende fiinf 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
Zuggattungen auf den einzelnen Streckenkategorien veran-
derte sich 2024 im Vergleich zu 2023 nur geringfiigig. Wie
in Abbildung 11 zu erkennen ist, weist die Brennerachse mit
knapp 34 Prozent den hdchsten Giiterverkehrsanteil auf.
Die Westachse als weitere Hauptverkehrsader liegt diesbe-
ziiglich auf Platz zwei, dahinter kommen die sonstigen in-
ternationalen Achsen (Pyhrn, Semmering und Tauern) als
das vom Giiterverkehr anteilig am drittstdarksten genutzte
Streckensegment in Osterreich. Im Wesentlichen findet der
komplette Transitgiiterverkehr auf diesen drei Streckenab-
schnitten statt. Gut zu erkennen ist auch, dass der Giiterver-
kehr im Ergdnzungsnetz im Gegensatz zu frither nur noch
eine sehr untergeordnete Rolle spielt. Der Anteil des Perso-
nenverkehrs an der Netznutzung hat sich auf beinahe allen

genannten Abschnitten erhoht.
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Abb. 11: Netznutzung nach Streckenkategarien und Zuggattungen
(Anteile an den gesamten Zugkilometern) 2024; Rundungsdifferenz
enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Der vergleichsweise hohe Anteil von Dienstziigen 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 Betriebs-

form weniger relevant.
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Abh. 12: Anteile an den Guterzugkilometern nach Art der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen im 0BB-Netz 2024; Rundungsdifferenz enthalten.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Der Giiterverkehr im OBB-Netz lisst sich zun4chst anhand
der Indikatoren Zugkilometer und Bruttotonnenkilometer
analysieren. 61 Prozent aller Giiterzugkilometer wurden im
Jahr 2024 vom OBB-Konzern (Rail Cargo Austria) erbracht,
weitere zehn Prozent von ausldndischen Incumbents oder
etwaigen Tochterunternehmen. Auf sonstige Mitbewerber
im o6ffentlichen Eigentum entfielen 4,7 Prozent, auf jene in
Privateigentum 24,2 Prozent.

Abb. 13: Anteile an den Bruttotonnenkilometern (Guterverkehr] nach Art
der Eisenbahnverkehrsunternehmen im 0BB-Netz 2024; Rundungsdif-
ferenz enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Caontral.

2024 hatte der OBB-Konzern bei den Bruttotonnenkilome-
tern 57 Prozent Marktanteil, ausldndische Incumbents hat-
ten 10,3 Prozent. 5,4 Prozent entfielen auf die Gruppe jener
Mitbewerber, die mehrheitlich im o6ffentlichen Eigentum
stehen. Mit 27,3 Prozent aller Bruttotonnenkilometer wurde
bereits iiber ein Viertel von Mitbewerbern mit ({iberwiegend)

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 verhiltnismaflig weniger Bruttotonnenkilometer.
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Ahb. 14: Anteile der Mithewerber an den Bruttotonnenkilometern im GU-
terverkehr nach Streckenkategorie 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Nach Streckenkategorien und Verkehrsleistung betrachtet
vergrofierten sich 2024 die Marktanteile der Mitbewerber auf
allen Abschnitten des OBB-Netzes. Mit knapp 3,5 Prozent-
punkten waren die Anteilsgewinne im sonstigen Kernnetz
am stdrksten. Hervorzuheben sind in dem Zusammenhang
auflerdem die bemerkenswert hohen Marktanteile von {iber
60 Prozent auf der Brenner- und 58 Prozent auf der West-
achse (iiber den Grenziibergang Passau wird beispielsweise
ein Fiinftel des gesamten Osterreichischen Schienengiiter-
aufkommens gefiihrt). Mittlerweile wird also auf zwei der
drei 6sterreichischen Haupttransitachsen (Nord-Siid und
Ost-West) deutlich mehr als die Hilfte aller Bruttotonnen-
kilometer von Eisenbahnunternehmen aufierhalb des OBB-
Konzerns abgewickelt. Auch auf den weiteren bedeutenden
Transitstrecken wie Pyhrn, Semmering und Tauern als Teil
der sonstigen internationalen Achsen haben die Mitbewer-
ber in den letzten fiinf Jahren kriftig zugelegt (um beinahe

zehn Prozentpunkte).
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Die Giiterverkehrsleistung hat sich 2024 je nach Streckenka-
tegorie unterschiedlich entwickelt. Auf der Brennerachse ist
die Gesamtverkehrsleistung der Schiene beispielsweise um
tiber fiinf Prozent hoher gewesen als 2023, wihrend Zahlen
des Autobahnbetreibers ASFINAG fiir denselben Zeitraum
auf der Brennerautobahn einen Riickgang von 1,2 Prozent bei
den Lkw-Verkehren zeigen. Auf dem sonstigen Kernnetz ist
die Verkehrsleistung sogar um iiber neun Prozent gestiegen,
wobei darauf lediglich ein Zehntel des gesamten Osterrei-
chischen Giiterverkehrs abgewickelt wurde. Die Westachse
hatte nur minimale Zuwéchse bzw. hat stagniert, allerdings
hat die dreimonatige Teilsperre der ,Neuen Westbahn“ als
Folge des Jahrhunderthochwassers im Tullnerfeld die Ost-
West-Verkehre zwischen September und Dezember massiv
eingeschrinkt. Gleichzeitig fanden auf den anderen Segmen-
ten Mengenverluste statt, im Ergdnzungsnetz (umfasst alle
Nebenbahnen des OBB-Netzes) stérker als auf den sonstigen
internationalen Achsen. Auf Letzteren wirkte sich mitunter
die Tauernbahnsperre ab Mitte November 2024 aus.

Interessanterweise ist die Brennerachse jenes Streckenseg-
ment im OBB-Netz, auf dem im Vergleich zu den anderen
Abschnitten die wenigsten Mitbewerber Verkehre fiihrten
(23 Giiterverkehrsunternehmen aufierhalb des OBB-Kon-
zerns; davon hatten allerdings blof$ zwei Unternehmen Men-
gen in dhnlicher Dimension wie die OBB). Auf den beiden
anderen wichtigen Transitabschnitten, der Westachse und
den sonstigen internationalen Achsen, waren dagegen die
meisten Unternehmen aktiv - 43 bzw. 50. Insbesondere dort
betdtigen sich laufend neue Marktteilnehmer und daraus

resultiert verstarkter Wettbewerb.
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Abh. 15: Anteile des Ganzzugverkehrs [Bruttatonnenkilometer] am ge-
samten Guterverkehr der jeweiligen Unternehmensgruppe 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Der Ganzzugverkehr (gemeint sind an dieser Stelle alle Zug-
klassen der ,klassischen” Ganzziige sowie der Kombinierte
Verkehr) ist im Jahr 2024 bei den Mitbewerbern in absoluten
Zahlen gestiegen und beim OBB-Konzern zuriickgegangen.
Letztlich entfielen bei allen Unternehmen zusammen etwas
mehr als zwei Drittel des Gesamtverkehrs in Bruttotonnen-
kilometern darauf (siehe Abbildung 15, , Alle EVU“). Relativ
betrachtet ist der Anteil jedoch leicht zuriickgegangen, da
auch im Einzelwagenverkehr Mengen hinzugekommen sind.
Das liegt zum einen daran, dass grofiere Wettbewerber mehr
derartige Verkehre als noch in der Vergangenheit gefahren
sind. Zum anderen hat die Rail Cargo Austria unrentable
Ganzzugverkehre als Einzelwagenverkehre gefiihrt. Auch die
bereits erwdhnte Tauernbahnsperre ab Mitte November 2024
mit einer fiir Verkehre von Salzburg Richtung Stiden knapp
doppelt so langen Umleitungsstrecke iiber den Schoberpass
erklart einen Teil der Zunahme. Zu guter Letzt sind aufierdem
die finanziellen Zuwendungen fiir Einzelwagenverkehre sei-
tens der 6ffentlichen Hand, vor allem in Gestalt der Wegeent-

geltforderung von 2023 auf 2024, gestiegen.

Abh. 16: Marktanteile der Mithewerber (Bruttotonnenkilometer] im Ganz-
zugsegment und im Gesamtguterverkehr 2015-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Im Segment der Ganzziige erreichten die Mitbewerber im
Jahr 2024, bezogen auf die Bruttotonnenkilometer, bereits
einen Marktanteil von deutlich tiber der Hilfte (60 Prozent).
Im gesamten Giiterverkehr auf dem OBB-Netz lag der Wert
hingegen bei 43 Prozent. Dieser Unterschied resultiert daraus,
dass der Einzelwagenverkehr bis auf wenige Ausnahmen
(siehe oben) fast ausschlieflich von der Rail Cargo Austria
erbracht wird, wihrend sich die Mitbewerber auf die Fiihrung
von Ganzziigen spezialisiert haben. Vor allem der Teilbereich
der kombinierten Ladungsverkehre befand sich fest in ihrer
Hand, sie konnten hier 2024 ihre Vormachtstellung auf 74 Pro-
zent der Verkehrsleistung ausbauen. Im Vergleich dazu lag
der Marktanteil der Wettbewerber im Einzelwagenverkehr in
etwa bei fiinf Prozent.
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Abh. 17: Anteile der Ad-hoc-Verkehre (Bruttotonnenkilometer) am ge-
samten Guterverkehr der jeweiligen Unternehmensgruppe 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Erneut zugenommen hat im Jahr 2024 bei der Summe aller
Eisenbahnverkehrsunternehmen der Anteil kurzfristig bestell-
ter oder abgeédnderter Zugtrassen (Ad-hoc-Verkehre) - dieser
lag bei beinahe einem Drittel der gesamten Giiterverkehrs-
leistung im OBB-Netz. Bei den Mitbewerbern ist er erneut
leicht gestiegen und diese Form der Trassenbestellung
machte bereits iiber 40 Prozent der Verkehrsmenge aus. Die
Rail Cargo Austria hatte mit einem Fiinftel hingegen anteilig
wesentlich weniger Spotverkehre, zudem war dieser Wert

sogar leicht riickldufig.
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Diese Zahlen spiegeln die zunehmende Volatilitdt des Schie-
nengiiterverkehrs sowie dessen Bedarf nach Trassen aufSer-
halb des Jahresfahrplans wider. Dieser Entwicklung soll die
angestrebte rechtliche Neukonzeption der Kapazitétsvergabe
auf europdischer Ebene Rechnung tragen. Sie basiert auf
dem Redesign of the International Timetabling Process (TTR)
und steht derzeit noch in Verhandlung. Die kurzfristige und
relativ spite Bestellung und Zuweisung von Kapazitét ist
eines der Hauptziele dieser Reform, die mittels der EU-Ver-
ordnung ,iiber die Nutzung von Fahrwegkapazitdt der Eisen-
bahn im einheitlichen européischen Eisenbahnraum* (der
sogenannten Kapazitdtsverordnung Neu) umgesetzt werden
soll. Darin geht es unter anderem darum zu gew#hrleisten,
dass dem Schienengiiterverkehr selbst fiir spite Bestellun-
gen noch hochwertige Trassen zur Verfiigung stehen. Die
»Kapazitdtsverordnung Neu* wird die Richtlinie 2012/34/EU
so abdndern, dass das reine Bestellerprinzip bei der Tras-
senvergabe einer Systematik weicht, die auch Elemente der
Planung vorsieht. Damit soll die Kapazitdtsvergabe im
europdischen Schienennetz verbessert, dessen Nutzung
optimiert und so letztlich das Aufkommen des Schienen-

verkehrs erhoht werden.
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VERKEHRSENTWICKLUNG IM GESAMTNETZ*
GUTERVERKEHR

Wie eingangs erwihnt blieb die wirtschaftliche Lage in Oster-
reich im Jahr 2024 angespannt, jedoch lief§ der Abschwung
im Verlauf des Jahres nach. Die Hauptindikatoren des Schie-
nengiiterverkehrs - Verkehrsleistung (Nettotonnenkilometer,
Bruttotonnenkilometer) und Aufkommen (beférderte Netto-
tonnen) - konnten jeweils Zuw#chse im niedrigen einstelligen

Bereich verzeichnen.

Im Gegensatz zu den Jahren wihrend und unmittelbar
nach dem Ausbruch der COVID-19-Pandemie (2020/2021)
gab es keine nennenswerten Beschrdnkungen mehr im in-
ternationalen Warenverkehr, allerdings hatte der Schienen-
giiterverkehr in Osterreich trotz minimaler Zuwéchse mit

einer Vielzahl an anderen Problemen zu kdmpfen.

Zum einen gab es etliche konjunkturelle Einflussfaktoren.
Neben der sinkenden Industrieproduktion und einer einher-
gehenden niedrigen Transportnachfrage in Osterreich und
ganz Europa befanden sich die Energiepreise bzw. die allge-
meinen Preise noch immer auf sehr hohem Niveau. Generell
ist die wirtschaftliche Produktion mittlerweile wesentlich vo-
latiler als frither und Giitertransporte sind dadurch schwerer
planbar. Viele bahnaffine Giiter (beispielsweise Kohle oder
Mineraldl) werden zudem nicht mehr im selben Ausmaf
verwendet, die Masse des Transportsubstrats nimmt folglich
tendenziell ab.

Zum anderen héuften sich in den letzten Jahren zunehmend
infrastrukturelle Hemmnisse. Umfassende Infrastrukturar-
beiten und baustellenbedingte Umleitungen sowie die teils
mangelnde Betriebsqualitdt auf internationalen Korridoren
bzw. im benachbarten Ausland wirken sich auf die Planung
und Durchfiihrung von Verkehren aus. Hier ist vorrangig
Deutschland zu nennen, wo die Konsequenzen der General-
sanierungen von insgesamt 42 Korridoren sowie kleinerer
Baustellen der DB Infra GO die Bahnunternehmen im 6ster-
reichischen bzw. europdischen Transit spiirbar getroffen
haben bzw. noch mehrere Jahre betreffen werden. Das gilt ins-
besondere fiir Arbeiten an den Abschnitten Miinchen-Salz-
burg und Obertraubling-Passau, die beide jeweils direkt an
das dsterreichische Schienennetz anschliefSen und einen in-
tegralen Bestandteil von Haupttransitstrecken darstellen.
Auch in Osterreich selbst war die infrastrukturelle Situation
2024 mitunter kompliziert. Neben der dreimonatigen Teil-
sperre der ,Neuen Westbahn“ im Tullnerfeld als Folge der
Hochwasserschidden (betroffen davon waren Ost-West-Ver-
kehre) im September war auch die Tauernbahn ab Mitte
November bis Mitte Juli 2025 aufgrund der notwendigen Sa-
nierung des Tauerntunnels zwischen Salzburg und Kiarnten

(Nord-Suid) gesperrt.

4 Leistungsdaten van Eisenbahnunternehmen, die ihre Daten nicht fristgerecht eingereicht haben, wurden an dieser Stelle
mithilfe der Vorjahreswerte und der aktuellen Daten der Infrastrukturbetreiber geschatzt.
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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 1108 22,562 44,587
2024 1133 22,788 44,833

in % in % in %
2020 36,7 331 33,0
2021 39,6 36.6 36,7
2022 40,9 382 38,8
2023 43,5 42,4 41,7
2024 44,5 42,7 42,9

Tabelle 4: Hauptindikatoren des Schienenguterverkehrsmarktes
2020-2024. Quelle: Erhebung der Schienen-Cantral.

Durch Baustellen und weitere Betriebsstorungen ergeben
sich vielerorts zahlreiche grofirdumige Umleitungen, die die
Laufwege von Verkehren oft um ein Vielfaches verlingern
und dementsprechend auch die Kosten der Unternehmen
fiir Transporte in die Hohe treiben. Fiir die eingesetzten Pro-
duktionsmittel (beispielsweise Energie, Infrastruktur-Benut-
zungsentgelt, Personal) erhoht sich der finanzielle Aufwand
dadurch betrédchtlich. In weiterer Folge wirkt sich das auf die
Produktionskosten und die Wettbewerbsfahigkeit der Ver-
kehre aus. Gleichzeitig mindert die wirtschaftliche Flaute
die Transportmengen auf der Strafse und schafft dort wieder
vermehrt freie Kapazititen und ein Uberangebot an Lkw bei
den Friachtern, was folglich deren Preise senkt und den Ver-
lagerungsdruck hin zur Strafie weiterverstarkt. Fiir die Bahn
besonders schwierig ist die Lage bei Einzelwagenverkehren
und Kombinierten Verkehren, die im direkten Wettbewerb
mit dem Lkw stehen. Immer 6fter werden auch Forderungen
seitens der Eisenbahnverkehrsunternehmen und deren Ver-
bédnde nach finanzieller Entschddigung laut, wenn Bahnin-
frastruktur baustellenbedingt nicht mehr addquat nutzbar
ist oder durch Einschrankungen unverhéltnismafliig hohe

Kosten entstehen.

Im internationalen Verkehr gab und gibt es zudem immer
noch Probleme mit der Interoperabilitit der Bahnsysteme
und beim Grenziibertritt. Unverdndert pragten Personaleng-
pédsse sowie ein europaweiter Mangel an einsatzfdhigem und
verfiighbarem Rollmaterial (Triebfahrzeuge und Giiterwagen)

die Gesamtsituation.

Tabelle 5: Marktanteile der Mitbewerber im Guterverkehr 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

Fiir die in diesem Abschnitt dargestellten Zahlen wurden von
den Unternehmen die Betriebsdaten, also die tatsdchlich ge-
fahrenen Tonnenkilometer in Osterreich, erhoben. Diese sind
ofthoher als die aus den Frachtbriefen ermittelten kommer-
ziellen Tonnenkilometer, da die Ziige nicht immer den kiir-
zesten Weg nehmen und der Verkehr - vor allem im Einzel-
wagenverkehr - iber Verschubknoten abgewickelt wird. Die
Anzahl der Nettotonnen ist zudem nicht konsolidiert, es
kommt daher unter Umstdnden zu Doppelerfassungen, wenn
zwei Eisenbahnverkehrsunternehmen an einem Transport
beteiligt waren. Bei konsolidierten Zahlen lief3en sich jedoch
keine Marktanteile fiir die einzelnen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ermitteln.
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Abh. 18: Entwicklung des Schienenguterverkehrsmarktes 2010-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Tabelle 4 und Abbildung 18 stellen die Entwicklung des Schie-
nengliterverkehrsmarktes tiber die letzten Jahre dar. Dabei
wird deutlich, dass Verkehrsaufkommen und -leistung auch
im Jahr 2024 noch unter dem Level von 2019 lagen. Die Rail
Cargo Austria meldete gegeniiber dem Vorjahr leicht hohere
Werte beim Aufkommen und stabile bei der Leistung, wéh-
rend die Gruppe der Mitbewerber bei allen drei Parametern
kleine Zuwichse erzielen konnte. Dadurch bauten Letztere
ihre Marktanteile bei allen Indikatoren aus und ndherten sich
so weiter der 50-Prozent-Marke. Inzwischen hatten bereits 13
im Giiterverkehr tétige Unternehmen im Jahr 2024 Markt-
anteile von einem Prozent oder dariiber (zum Vergleich: 2019
waren es noch neun Unternehmen gewesen). Abbildung 20
listet die Unternehmen sortiert nach der Grofie ihres Markt-
anteils bei den Nettotonnenkilometern auf, wobei nur jene
mit einem Marktanteil von zumindest 0,1 Prozent berticksich-
tigt wurden. Die Anzahl der Unternehmen, die diesen Wert

iibersteigen, nimmt seit Jahren zu.

50 +

g5 L

T

25 T

&8l -

15
2020 2021 2022 2023 2024

I Nettotonnen
I Nettotonnenkilometer
I Bruttotonnenkilometer

Abb. 18: Marktanteile der Mithewerber im Glterverkehr 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Cantraol.
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Bezugnehmend auf die Eigentiimerschaft der Eisenbahn-

verkehrsunternehmen ergeben sich die Marktanteile (Net- : , I 0 . T ,
totonnenkilometer) wie in Abbildung 21 dargestellt. Der M +—g— | mg—|—g——m—|—m—
Marktanteil der im 6ffentlichen Eigentum stehenden Un- R e e BB Rl B R
ternehmen verkleinerte sich um knapp einen Prozentpunkt S :3 "~ Hes | BMsg | 60 o -
und betrug fiir das vergangene Jahr fiinf Prozent. Die in Pri- ;2 : : ’ : 77 : 85 : 106 : 10,0
vateigentum stehenden Unternehmen weisen eine eindeu- o 669 | We3d| [eos| Ws.6| WSI3
tige Tendenz auf, hier ist der Anteil in den letzten fiinf Jahren w - — B — - — -
stetig bzw. stark gewachsen und lag 2024 bei bereits 27,6 0 +—B0— | — B —[— B —|—§—|— W —
Prozent. Der Anteil der ausldndischen Incumbents bzw. o +-— 80— —B——8——B8——H0—
deren Tochterunternehmen hat sich dagegen wieder leicht 0w +——8— 18— 08— — B —
verringert und machte 2024 zehn Prozent aller erbrachten o ! : l ' 1 :
2020 2021 2022 2023 2024

Nettotonnenkilometer aus.
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Retiog. 7~ 02T Abb. 21: Entwicklung der Marktanteile nach Unternehmensgruppen
Hsl:Lapistikadstria == 0.5 (Nettotonnenkilometer) im Guterverkehr 2020-2024; Rundungs-

81 Cargo - 09 differenz enthalten. Quelle: Erhebung der Schienen-Control.
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Abb. 20: Marktanteile der Mithewerher (zumindest 0,1 Prozent der
gesamten Nettotonnenkilometer] im GUterverkehr 2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Cantral.
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PERSONENVERKEHR
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Abh. 22: Langfristige Entwicklung der Leistungsparameter im Personenverkehr 2010-2024 (2010 = 100 %).

Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Der osterreichische Schienenpersonenverkehrsmarkt hat sich
in den letzten 15 Jahren iiberwiegend sehr gut entwickelt. Die
Phase konstanten Wachstums zu Beginn dieses Abschnitts
und die dynamische Entwicklung in den vergangenen Jahren

sind in Abbildung 22 jeweils deutlich erkennbar.

Ab dem Fahrplan 2012 sorgte der Markteintritt der WEST-
bahn in den Fernverkehrssektor fiir einen Anstieg der Leis-
tungsparameter, bis es als Folge der Corona-Pandemie 2020
zu einem starken Einbruch gekommen ist. Der wesentlich
geringere zwischenzeitliche Riickgang bei den angebotenen
Zugkilometern erkldrt sich dadurch, dass zu diesem Zeitpunkt
seitens der 6ffentlichen Hand durchgehend ein Grundange-
bot an Mobilitit fiir die Biirgerinnen und Biirger bereitgestellt
wurde. Allerdings sank die Nachfrage damals massiv, was sich
gut am Riickgang der Fahrgiste bzw. der Personenkilometer
ablesen ldsst. Seither haben sich jedenfalls alle Indikatoren
durchwegs positiv entwickelt, wobei sie zwischen 2021 und
2022 besonders stark gewachsen sind. Nachdem die Rekord-
werte aller Leistungsparameter von 2019 im Jahr 2023 erstmals
wieder tibertroffen wurden, bilanzierte der Personenverkehr
2024 neuerlich sehr erfreulich (Tabelle 6).
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Personenkilometer Personenzugkilometer B Fahrtweite

in Mio. in Mrd. in Mio. in km
2016 288,8 12,6 1121 43,6
2017 290,6 12,7 114,5 43,6
2018 309,9 15,3 1133 42,8
2019 3164 134 120,3 42,3
2020 192,2 74 1134 38,86
2021 218,7 8,5 1234 388
2022 295,2 13,0 1278 43,9
2023 328,3 14,5 1321 44,3
2024 348,7 15,0 138,5 42,9

Tabelle 6: Entwicklung des Personenverkehrsmarktes 2016-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Einerseits wurde das Angebot im Jahresfahrplan 2024 durch
Ausweitungen und Taktverdichtungen bei bestehenden Ver-
bindungen bzw. die Einfithrung neuer Relationen abermals
umfangreich verbessert. Neben einzelnen MafSinahmen im
Nahverkehr rund um den Ballungsraum Wien (zusétzliche
Verbindungen nach Krems, St. Pélten oder Wiener Neustadt)
sticht dabei besonders die Eroffnung des Karntner Abschnitts
der neu errichteten Koralmbahn (Klagenfurt-Wolfsberg)
hervor. Auch im restlichen Osterreich kam es vielerorts zu
Angebotsverdnderungen in den Abendstunden (ldngere Be-
triebszeiten) und weiteren Verkehren an Wochenenden
sowie verbesserten Anschliissen zwischen Fern- und Regio-
nalverkehr. AufSer den Verkehren der OBB-Personenverkehr
in den Bundeslidndern betrifft das auch den Leistungsum-
fang eines Grofiteils der Regionalbahnen.

Im iiberregionalen Fernverkehr wurde das Angebot vor allem
mit zusitzlichen Verbindungen zwischen 6sterreichischen
Stddten (Linz-Graz, Wien-Villach) und bei den Nachtzug-
verbindungen attraktiviert (beispielsweise wurden die neuen
Nightjet-Garnituren mit zweijdhriger Verzogerung wegen Lie-
ferschwierigkeiten sukzessive in Betrieb genommen). Auch
die WESTbahn verldngerte erneut einige ihrer Verkehre, na-
tional beispielsweise nach Bregenz oder St. Johann im Pongau.
Alle MafSnahmen zusammen sorgten fiir ein Rekordangebot
von 138,5 Millionen Personenzugkilometern dsterreichweit
(fiinf Prozent mehr als 2023).
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I 08B_PV Anteil Mitbewerber

Mio. Reisende 348,7 298,1 50,6 14,5%
Mrd. Personenkilometer 15,0 12,8 2,2 14,8%
Mio. Personenzugkilometer 138,5 118,8 19,7 14,2%

Tabelle 7: Personenverkehrsmarkt nach Unternehmensgruppen 2024; Rundungsdifferenz enthalten.
Quelle: Erhebung der Schienen-Cantrol.

Andererseits hat sich auch die Nachfrage gut entwickelt. Sie  Zum einen boomten Fernverkehr und touristische Bahn-

befand sich ebenfalls auf einem Allzeithoch, wobei der Zu- fahrten, zum anderen ist dieser Trend eng mit der Riickkehr

wachs bei der Anzahl an Reisenden sechs Prozent betrug. zur Anwesenheit am Arbeitsplatz sowie hohen Treibstoff-
preisen und steigenden Parkkosten in stddtischen Gebieten
verbunden. Verstarkt wurden diese Effekte durch das im Ok-
tober 2021 eingefiihrte KlimaTicket, das sich nicht zuletzt
aufgrund der oft deutlichen Preisdifferenz zu den regionalen
Verbundtarifen entsprechender Beliebtheit erfreut. So gab es
im September 2024 laut Klimaschutzministerium bereits
iiber 300.000 Besitzerinnen und Besitzer der bundesweit giil-
tigen Variante dieses Tickets (KlimaTicket Osterreich).
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Reisende Personenkilometer Personenzugkilometer

in % in % in %
2016 15,5 11,6 132
2017 15,5 116 13,0
2018 15,7 13,5 16,1
2019 15,3 132 154
2020 15,3 9,8 121
2021 14,2 10,1 129
2022 14,9 121 13,7
2023 15,8 135 14,6
2024 14,5 14,8 14,2

Tabelle 8: Marktanteile der Mitbewerber im Personenverkehr 2016-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

Das erweiterte Angebot fiihrte in Kombination mit dem Fahr- Tabelle 8 und Abbildung 23 veranschaulichen, dass die Mit-
gastwachstum dazu, dass auch die zuriickgelegten Personen- bewerber ihre Marktanteile gegeniiber 2023 bei den Personen-
kilometer erneut gestiegen sind (plus drei Prozent). Indiesem  kilometern ausbauen konnten, bei den Reisenden und den
Bereich iibertraf der Personenverkehr das Vorkrisenniveau Personenzugkilometer sind sie hingegen zuriickgegangen.
von 2019 mittlerweile um bemerkenswerte zwdlf Prozent.

Durch die in Summe deutlich starkeren Fahrgastzuwichse im

Nahverkehr hat sich die durchschnittliche Fahrtweite je Fahr-

gast auf 42,9 Kilometer reduziert.
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0BB-Personenverkehr

Im Jahr 2024 beforderte die OBB-Personenverkehr insgesamt
rund 298 Millionen Personen und verzeichnete damit einen
neuen Fahrgastrekord (Abbildung 24). Gegeniiber 2023 er-
hohte sich die Zahl der Fahrgdste um etwa acht Prozent, die
zurtickgelegten Personenkilometer (Abbildung 25) sind im
selben Zeitraum in deutlich geringerem Ausmaf$ gestiegen.
Die durchschnittliche Fahrtweite je Fahrgast hat sich zwi-
schen den beiden Jahren um beinahe drei Kilometer redu-
ziert und betrug 42,8 Kilometer.

Im inlédndischen Fernverkehr verzeichnete das Unternehmen
mit 45,6 Millionen Reisenden geringfiigig weniger Fahrgéste
als die rund 46,2 Millionen des Jahres 2023. Das entspricht
einer Abnahme von etwas mehr als einem Prozent, allerdings
hatte 2024 die dreimonatige hochwasserbedingte Sperre der
neuen Weststrecke ab September einerseits sowie die Sperre
der Tauernstrecke ab November andererseits mafigeblichen
Einfluss auf die Fernverkehre. Mit beinahe zehn Prozent ver-
zeichnete der Nahverkehr hingegen einen erheblichen Zu-
wachs. Dadurch verdnderte sich auch die Fahrgastverteilung
zu seinen Gunsten (Abbildung 26) auf beinahe 85 Prozent.
Eine Gegeniiberstellung der Jahre 2019 und 2024 zeigt jedoch,
dass die langfristigen Fahrgastzuwéchse von insgesamt zwolf
Prozent vor allem dem Fernverkehr zuzurechnen sind. Wah-
rend dieser im direkten Vergleich um 20 Prozent gewachsen
ist, hat der Nah- bzw. Regionalverkehr um elf Prozent zugelegt.
In den Fernverkehrszahlen inbegriffen sind 2024 auch knapp

zwei Millionen Nachtzugreisende.
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Abb. 23: Marktanteile der Mitbewerber im Personenverkehr 2020-2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.
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Abb. 24: Anzahl der von der OBB-Personenverkehr befdrderten Personen Abb. 25: Anzahl der von der 0BB-Personenverkehr zurtickgelegten Per-
2017-2024. Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol. sonenkilometer 2017-2024. Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.

in %

I Nah- und Regionalverkehr
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Abb. 26: Anteil der von der OBB-Personenverkehr beférderten Personen
im Nah- und Regionalverkehr sowie im Fernverkehr 2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.



48

MARKTENTWICKLUNG | Jahreshericht 2024 der Schienen-Cantrol

Weitere Eisenbahnunternehmen

Die Mehrheit der anderen im Personenverkehr titigen Un-
ternehmen verzeichnete Zuwichse bei den erhobenen Kenn-
zahlen. Fiir die Summe der Privatbahnen ergab sich zwar
ein leichter Riickgang bei der Anzahl der Reisenden (minus
zwei Prozent), allerdings sind die Zugkilometer im selben
Ausmaf gewachsen und die Personenkilometer stark gestie-
gen (plus 13 Prozent), auch um einiges stérker als bei der
OBB-Personenverkehr.

Neben den Leistungsparametern vieler im Nahverkehr titiger
Regionalbahnen entwickelten sich auch jene von RegioJet
und WESTbahn (jeweils Fernverkehr) sehr positiv. Letztere
wurden zwar in den Gesamtberechnungen beriicksichtigt,
werden allerdings auf Unternehmenswunsch bzw. aus Wett-
bewerbsgriinden nicht gesondert in Abbildung 26 dargestellt.

n

Eae L li

ll l 4 4 4

f f f i

0B Regio STBB GySEV

i i i f f

MBS StH SLB GKB WLB

N 2020 W 2021 2022 2023 W 2024

Abh. 27: Anzahl der von den vernetzten Persanenverkehrsunternehmen DB Regio, BRB, CAT, STBB, GySEV, MBS, StH, SLB, GKB und WLB hefdrderten

Personen 2020-2024. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.



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 geméf
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 Panoramawégen nach Mariazell ebenfalls Fahr-
géste in der 1. Klasse befordert. Alle anderen vernetzten Ei-
senbahnverkehrsunternehmen verfiigen lediglich tiber Sitz-

platze in der 2. Klasse.

%
T T T
’ 1.7 98.3
0BB-PV
98 90,2
RegioJet .
03 99,7
WESTbahn
11 98.9
BRB
| | L | | 1 | | J
0 10 20 30 40 S0 60 70 80 90 100
B 1. Klasse 2. Klasse

Abb. 28: Anteile der in ZUgen der OBB-Personenverkehr, von RegioJet,
der WESThahn und der Bayerischen Regiobahn beférderten
Personen in der 1. und 2. Klasse im Jahr 2024.

Quelle: Erhebung der Schienen-Contraol.
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Der Anteil der Reisenden in der 1. Klasse lag in Ziigen der
OBB-Personenverkehr 2024 bei 1,7 Prozent. Bei der WEST-
bahn betrug er lediglich 0,3 Prozent, wobei seit der Einfiih-
rung 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 knapp unter zehn Prozent der Fahrgéste in
der 1. Klasse, die Bayerische Regiobahn beforderte 1,1 Pro-

zent ihrer Fahrgéste darin.
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Qualitative Marktbeurteilung 2024

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

des Marktes durch. Die darin enthaltenen Fragen dienen dazu, mittels subjektiver Sicht der Teilnehmer am Markt ein Ge-

samtbild tiber dessen Problemfelder zu erlangen. Im Berichtsjahr 2024 lag die Riicklaufquote dieser Erhebung bei knapp

unter 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 Ausmaf’ werden Neuverkehre durch folgende

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

und 5 ,grofler negativer Einfluss“ bedeutet). Um einen direkten Vergleich der Einschédtzungen zu erméglichen, wurden die

Fragestellungen der vergangenen Jahre beibehalten. In Tabelle 1 werden die Ergebnisse des Zeitraums 2019-2023 gegeniiber-

gestellt. Die letzten beiden Spalten zeigen die durchschnittlichen Bewertungen der Faktoren im Jahr 2024, wobei sich die

linke Spalte auf Osterreich und die rechte explizit auf das europiische Ausland bezieht.

2019 | 2020 J 2021 | 2022 | 2023 | 2024 Inland | 2024 Ausland

Trassenvergabe 1,86 1,86 1,93 1,88 1,94 2,23
Letzte Meile (Bedienung Anschlussbahn] 2,56 2,66 2,83 2,80 2,63 2,82

Zugang zu Serviceeinrichtungen 2,00 1,95 2,02 2,06 2,08 2,22
(Stationen, Tankstellen, Terminals etc.]

Engpass bei Trassen 2,42 2,61 2,66 2,63 2,75 2,98
(Baustellen und Umleitungen)

Grenzubertritt 2,38 2ad 2,39 2,40 2,48 2,93

Betriebliche Auflagen 2,71 2,69 2,56 2,60 2,65 2,65
[Vorschriften, Meldungen etc.)

Verschub 2,36 2,22 2,13 2,27 2,31 2,38

2,72
2,92
2,67

3,64

3,08
3,08

2,68

Unternehmensfaktoren 2019 2020 2021 2022 2023 § 2024 Inland 2024 Ausland

Mangel an (Risiko-])Kapital 2,16 2,24 2,10 2,09 2,04 2,20

Konkurrenz durch andere 2,82 2,98 2,91 2,74 2,76 2,86
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Konkurrenz durch andere Verkehrstrager gise 3,66 3,67 SI6S 3,56 3,82
[Strafde, Luft]

Unternehmensgriindung (EIU/EVU) 2,37 2,74 2,37 2,37 2,29 2,40
Fahrplanqualitat 2,03 2,02 2,02,02 1,98 2,10 2,13

2,71
3,24

4,16

2,44
3,20

2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 Inland | 2024 Ausland

Ausbhau 2,03 2,15 2,16 2,00 202 223

Erhaltung 2,29 2,28 2,53 2,10 22l 243

Umleitungen 2,58 2,64 2,78 2,38 234 253

Sicherungstechnik (ETCS, PZBS0 etc.) 2,15 2,26 2,26 2,27 2,37 2,58
Betriebsqualitat (Stérungen etc.] 2,41 2,32 2,38 2,24 2,31 2258

3,46
3,50
3,72
3,20
3,84
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Die Inlandswerte schnitten im direkten Vergleich mit den Werten fiir das Ausland in nahezu allen Punkten besser ab, oft sehr
deutlich. Insbesondere betrifft das den gesamten Themenblock Infrastruktur, der die Einschiatzungen des Netzzustandes hin-
sichtlich Ausbau und Erhaltung, Umleitungen, Sicherungstechnik sowie Betriebsqualitdt umfasst. Bessere Bewertungen erhielt
das europdische Ausland hingegen lediglich bei behordlichen Aspekten im Bereich Verkehrsgenehmigungen/Konzessionen
und Sicherheitsbescheinigungen.

2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 Inland | 2024 Ausland

Verfligharkeit 2,91 2,60 2,82 2,81 275 3,00 3,40
Schulungseinrichtungen 2,18 2,05 1,88 1,98 1,92 2,00 2,32
Soziale Normen 2,29 2,15 2,14 2,17 216 214 2,20

Behardliche Auflagen 3,06 3,00 2,95 3,04 298 302 3.e4
Sprache 2,09 1,90 1,89 1,96 1,98 2,06 2,48

Triebfahrzeuge 2,65 2,52 2,58 2,94 2,92 3,08 3,19

Waggons 2,63 2,84 2,62 2,74 266 277 2,92

Dienstleistungen 2,47 2,59 2,73 2,67 2,48 2,53 2,69

Energie 1,82 1,90 2,17 2,78 2,68 287 3,23

Struktur der Trassengehthren 2,33 2,27 2,36 2,29 2,23 2,52 2,88
Hohe der Trassengeblhren GV 2,61 2,46 2,53 2,45 2,45 2,84 3,32
Hohe der Trassengebuhren PV 2,60 2,46 2,12 2,20 2,22 2,32 3,08

2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 Inland | 2024 Ausland

Zulassung Fahrzeuge 2,59 2,54 2,62 2,81 2,68 2,76 3,00
Technische Vorschriften 2,53 2,72 2,52 2,71 2,78 2,67 2,84
Betriebliche Normen 2,56 2,68 2,40 2,41 2,61 2,71 2,80
Verkehrsgenehmigung/Konzession 2,52 2,46 2,33 2,31 2,30 2,19 2,12
Sicherheitsbescheinigung 2,71 2,68 2,77 2,61 2,64 2,63 2,48
Unterschiede bei der Umsetzung 2},318 3,41 3,38 3,44 3,36 3,21 3,44

in den EU-Landern
Triebfahrzeugfuhrerschein 2,15 2,02 1,98 2,17 2,08 2,04 2,12
Fahrzeugregister 1,94 1,88 1,78 2,16 2,06 2,08 2,513

Verpflichtende neue Technologien 2019 2020 2021 2022 2023 | 2024 Inland 2024 Ausland

Koammunikation [z.B. GSMR] 2,00 2,00 1,84 2,02 208 225 2,42
Sicherungstechnik (ETCS) 2,76 2,53 2,38 2,57 273 314 3,50

Umsetzung TSI* 2,55 2,51 2,39 2,60 2,77 3,02 225

Landesspezifische Ausnahmen bei den TSI 2,63 2,74 255 2,77 2,92 3,09 3,46

Tabelle 1: Burchschnittliche Bewertungen der Einflussfaktoren aus Sicht der Eisenbahnunternehmen fur die Jahre 2019 his 2024.
Quelle: Erhebung der Schienen-Control.

1 Technische Spezifikationen flr die Interoperabilitat im Schienenverkehr des Europaischen Wirtschaftsraums.
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Abb. 1: Die finfin Osterreich am besten bewerteten Einflussfaktoren 2024,

Quelle: Erhebung der Schienen-Cantrol

Abbildung 1 zeigt die fiinf Einflussfaktoren mit den héchsten
Bewertungen im Jahr 2024. Die beste Durchschnittsnote er-
zielten erneut die Schulungseinrichtungen fiir eisenbahnspe-
zifische Berufe bzw. Tétigkeiten. Diese haben in der jiingeren
Vergangenheit an Bedeutung gewonnen, was sich auch an
der Tatsache zeigt, dass heimische Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen vermehrt selbst derartige Einrichtungen in Betrieb
genommen haben. Der Triebfahrzeugfiihrerschein, fiir die
Durchfiihrung von Giiter- und Personenverkehren gleicher-
maflen relevant, hat wie bereits im Vorjahr gut abgeschnitten.
Dabhinter folgte die ,, Sprachkompetenz des Personals” als einer
der grundlegenden Bausteine fiir den grenziiberschreitenden
Bahnbetrieb auf Platz 3. Eine ebenfalls solide Note erhielt das
Fahrzeugregister. Hohe Zufriedenheitswerte mit der Fahr-
planqualitit (Platz 5) reflektieren den in Osterreich zuver-

lassig funktionierenden Netzbetrieb.

Im Gegensatz dazu sind in Abbildung 2 die fiinf im Jahr 2024
durchschnittlich am schlechtesten bewerteten Einflussfakto-
ren dargestellt. Der Konkurrenz durch andere Verkehrstriager
(Straf3e, Luftfahrt) wurde - mit noch schlechterer Bewertung
als schon in den Vorjahren - ein besonders negativer Einfluss
attestiert. Hintergrund sind die oftmals kritisierte zu niedrige
Bepreisung von Strafien- und Flugverkehren, deren gerin-
gere Personalkosten sowie zusétzliche steuerliche Vorteile.
Eine der schlechtesten Bewertungen erhielt zudem der Faktor
»uUnterschiede bei der Umsetzung rechtlicher Vorgaben in den
einzelnen EU-Lidndern“ Gemeint sind damit im grenziiber-

schreitenden Bahnverkehr geltende nationale Regelungen,

Abb. 2: Die funf in Osterreich am schlechtesten bewerteten Einfluss-
faktoren 2024. Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

die der Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisen-
bahnraumes konstant im Weg stehen. Weiters befanden sich
unter den negativ hervorzuhebenden Faktoren zwei Punkte
aus dem Block , Einfiihrung neuer Technologien“: Zum einen
betrifft das konkret die Sicherungstechnik (ETCS), zum an-
deren landesspezifische Ausnahmen bei den ,Technischen
Spezifikationen fiir die Interoperabilitat” (TSI). In beiden
Fillen beklagten die Unternehmen erhebliche Mehrkosten
fiir die (fahrzeugseitige) Implementierung und ein nicht ein-
heitlich umgesetztes Regelwerk bei der Einfiihrung techni-
scher Upgrades, zum Beispiel beziiglich Signaltechnik oder
Telematik. Voneinander abweichende ETCS-Levels wiirden
vor allem im internationalen Kontext zu keinem Gewinn in
puncto Interoperabilitét, sondern lediglich zu komplexeren
Schnittstellen fithren. Auf geplanten ETCS-only-Strecken er-
schwere das beispielsweise die Baustellenlogistik oder die
Bedienung von Anschlussbahnen, da (derzeit noch oft ver-
wendete) Diesellokomotiven in der Regel nicht mit solchen
Systemen ausgestattet sind. Abschliefend verdeutlicht die
niedrige Bewertung der Verfiigbarkeit und Kosten von Trieb-
fahrzeugen die angespannte Situation am europdischen
Fahrzeugmarkt. Unterschiedliche Voraussetzungen fiir die
Zulassung bzw. Inbetriebnahme von Rollmaterial verkom-

plizierten die Lage hier zusétzlich.
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Verbesserung Verschlechterung

Abh. 3: Starkste Veranderungen bei der Bewertung einzelner Einfluss-
faktoren im Jahresvergleich 2023/2024. Quelle: Erhebung der
Schienen-Contral.

Die grofie Mehrheit (34) der abgefragten Einflussfaktoren hat
sich nach Meinung der Eisenbahnunternehmen gegeniiber
2023 verschlechtert, wihrend sich hingegen lediglich sechs
Faktoren leicht verbessert haben.

Generell sind sowohl die Verbesserungen der Werte als
auch deren Verschlechterungen gegeniiber den Vorjahren
starker geworden. Bei den stirksten Verdnderungen in der
durchschnittlichen Benotung (Abbildung 3) ist zu erken-
nen, dass sich der Faktor , Sicherungstechnik” spiirbar ver-
schlechtert hat. Auch die Hohe der Trassengebiihren sowie
deren Struktur wurde von vielen Unternehmen als aufféllig
schlechter erachtet. Die Trassenvergabe ist ebenfalls deut-
lich geringer bewertet worden, im Giiterverkehr klagen Un-
ternehmen seit geraumer Zeit dariiber, dass verniinftige
Trassen (im Sinne von attraktiven Fahrzeiten) tiberwiegend
dem Personenverkehr vorbehalten sind. Weiters haben sich
speziell 2024 die September-Hochwisser im Osten Oster-
reichs negativ auf die Laufwege vieler Verkehre ausgewirkt,
da dadurch insbesondere Giiterverkehre grofsriumig (und
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somit fiir Unternehmen kostspielig) umgeleitet wurden.
Der Konkurrenzkampf mit anderen Verkehrstrdgern, insbe-
sondere der Straf3e, hat sich nicht zuletzt dadurch ver-
schirft und das Risiko, dass Giitertransporte dauerhaft auf

die Strafle abwandern, wieder erhoht.

Ausschlieflich Verschlechterungen zeigten sich einerseits
bei der Verfiigbarkeit und den Kosten der Betriebsmittel, die
vom Rollmaterial (Triebfahrzeuge, Waggons) {iber Dienst-
leistungen bis hin zur Energie und den Trassenpreisen alle
relevanten Produktionsfaktoren beinhalten. Auch die Zu-
friedenheit mit dem Netzzustand ist als Ganzes spiirbar ge-
sunken, wenngleich diese wie eingangs erwdahnt immer
noch weit {iber jener mit dem Netzzustand jenseits der
osterreichischen Grenze lag. Probleme sahen die Unterneh-
men zusitzlich beim Netzzugang, dort insbesondere auch
hinsichtlich Trassenengpésse. Langfristige personelle Eng-
passe beispielsweise beim Verschubpersonal, bei Trieb-
fahrzeugfithrerinnen und -fithrern und der allgemein grofle
Nachbesetzungsbedarfinnerhalb des gesamten Sektors ver-
deutlichten sich an der Bewertung des Faktors Personal. Auf-
fallig und erfreulich ist andererseits, dass sich fast alle Faktoren

im Fragenblock ,Behorden” wieder verbessert haben.
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Preisentwicklung Bahnen

Der 6sterreichische Fernverkehrsmarkt im Personenverkehr
umfasste 2024 neben der OBB-Personenverkehr (OBB-PV)
auch die WESTbahn und RegioJet. Dazu kommen im Nah-
verkehr sieben Verkehrsverbiinde' sowie vernetzte und nicht
vernetzte Bahnunternehmen. Zu den vernetzten Bahnen
zdhlen DB Regio, die Bayerische Oberlandbahn (BOB), die
Steiermarkbahn (StB), die Raaberbahn (GySEV), die Monta-
fonerbahn (MBS), Stern & Hafferl (StH), die Salzburger Lo-
kalbahn (SLB), die Graz-Kéflacher Bahn (GKB), die Wiener
Lokalbahnen (Badner Bahn, WLB) und der City Airport Train
(CAT). Die Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn
(IVB), die Niederosterreichische Verkehrsorganisationsge-
sellschaft (NOVOG) und die Zillertaler Verkehrsbetriebe (ZB)
gehoren 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 operieren und neben
Standardpreis-Tickets teilweise auch vergleichbare Aktions-
preis-Tickets (z. B. Sparschiene-Osterreich- oder WEST-

superpreis-Tickets) verkaufen.

Personen im Besitz von Erméfligungskarten erhalten beim
Ticketkauf Preisnachlédsse. Zusitzlich bieten die Unterneh-
men 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 iiber 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 angeboten.
Der CAT féhrt mit einer Klasse, die am ehesten der gidngigen
1. Klasse entspricht; alle anderen Bahnunternehmen bieten

Fahrten in der 2. Klasse an.

INFO

Aufgrund der Verbundexklusivitét (bei bestimmten
Verkehrsverbindungen innerhalb eines Verkehrsver-
bundes darf nur der Verbundtarif zur Anwendung ge-
langen) erhalten Fahrgiste von Gsterreichischen Bahn-
unternehmen vorrangig den Verbund-Tarif? wenn sie
Tickets fiir Strecken kaufen, die sich im Verbundge-
biet befinden. Geht eine Fahrt tiber die Grenzen eines
Verkehrsverbundes hinaus, so zahlt der Fahrgast nicht
mehr den Verbund-Tarif, sondern wechselt in den
Tarif des jeweiligen Bahnunternehmens. Die OBB-PV
ist in allen dsterreichischen Verkehrsverbiinden ver-
treten, die WESTbahn im OOVV, SVV, VOR, VVT und
VVV. Alle anderen Bahnunternehmen sind Mitglied
in jenen Verkehrsverbiinden, in deren Gebiet sie ihre
Verkehrsleistungen anbieten. Einzig der CAT und der
RegioJet sind in keinem Osterreichischen Verkehrs-

verbund organisiert.

1 Verkehrsverbund Karnten (Karntner Linien, VVK], Oberdsterreichischer Verkehrsverbund [00VV),
Verkehrsverbund Ost-Region (VOR], Salzburger Verkehrsverbund (SVV],

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

Verkehrsverbund Vararlberg (VMabil, VVV].

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



STATISTISCHE ERHEBUNG VON PREISEN
BEI OBB-PV, WESTBAHN UND REGIOJET

Die Ticketpreise der Relationen wurden monatlich den je-
weiligen Websites der Bahnunternehmen entnommen. Dabei
wurden Fahrkarten fiir die 2. Klasse (bzw. 1. Klasse, sofern
glinstiger als der angebotene Preis fiir die 2. Klasse) verg-
lichen, die fiir Fahrgédste ohne besondere Voraussetzung
bzw. Ermifiigungskarten erhéltlich waren. Beriicksichtigt
wurden sowohl Standardpreise ohne jegliche Ermafiigung
(z. B. Standard-Ticket) als auch allgemein erhéltliche Son-
derangebote (z. B. Sparschiene-Osterreich-, WESTsuper-
preis-Ticket), sofern 2024 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 Bahn-

unternehmen 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 Ticketpreise wurden fiir die ausgewéhlten Strecken im

jeweiligen Online-Shop*® zu bestimmten Stichtagen erhoben:

+ jeweils vier Wochen,
* 14 Tage,

 sieben Tage,

o drei Tage bzw.

 einen Tag vor Fahrtantritt.

Beriicksichtigt wurden alle am jeweiligen Tag angebotenen
Direktziige bzw. auch Umsteigeverbindungen mit dhnlicher
Fahrtdauer. Nicht beriicksichtigt wurden hingegen Verbin-
dungen mit wesentlich lingerer Fahrtdauer.

INFO

Das Tarifsystem bei manchen Bahnunternehmen
- etwa bei der OBB-PV, der WESTbahn und des Re-
gioJets - basiert auf sogenannten Relationspreisen.
Bei diesen bestimmen sowohl Angebot und Nach-
frage als auch Faktoren wie Reisegeschwindigkeit

oder -zeit den Ticketpreis.

3 Bei allen drei Bahnunternehmen werden unterschiedliche Preise je nach gewahltem Vertriebskanal (Bahnschalter, Fahrscheinautomat,
Online-Shaop, Zugpersonal] angeboten. Fur die Preiserhebung war ausschlielich der Online-Shop relevant.
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ERGEBNISSE DER PREISERHEBUNG 2024
PREISE DER 0BB-PV

Variierende Preise je nach Kaufzeitpunkt

Die durchschnittlichen Preise der OBB-PV variierten im Jahr 2024 auf den untersuchten Strecken erneut stark. Die maximale
Preisdifferenz lag bei 57,30 Euro fiir die Strecke Wien-Prag. Im Vergleich dazu lag die maximale Preisdifferenz im Jahr 2023
bei 42,80 Euro fiir die Strecke Wien-Prag. Das bedeutet, dass der Zeitpunkt des Ticketkaufs bei der OBB-PV im Jahr 2024
weiterhin eine grofie Rolle spielte, sowohl bei Strecken mit als auch ohne Mitbewerber.

Mehr als 67 Prozent Ersparnis bei frithem Kaufzeitpunkt méglich

2024 galt wie in den Vorjahren fiir alle verglichenen Strecken: Je friiher Tickets gekauft wurden, desto gréfier war grundsétz-
lich die Ersparnis. Die den niedrigsten Preis im Online-Shop konnten Fahrgéste auf allen verglichenen Strecken jeweils vier
Wochen vor Fahrtantritt erzielen. Auf fiinf der verglichenen sechs Strecken war der Preis drei Tage vor Fahrtantritt geringfiigig

hoher als einen Tag vor Fahrtantritt.

Von den untersuchten Strecken wies die Verbindung Wien-Prag mit durchschnittlich 67,6 Prozent Einsparung im Vergleich
zum OBB-Standard-Ticket das héchste Einsparungspotenzial auf (2023: 56,9 Prozent). Auf Platz zwei befand sich die Strecke
Wien-Klagenfurt mit 60,5 Prozent Einsparungspotenzial (2023: 52,8 Prozent). Auf den anderen ausgewerteten Strecken
konnte durch einen frithen Ticketkauf eine durchschnittliche Preisersparnis zwischen 35,2 und 51,9 Prozent (2023: zwischen
23,4 und 49,2 Prozent) erzielt werden (Abb. 1).

Hiilfte der verglichenen Preise im Jahr 2024 hoher
Die durchschnittlichen Preise der OBB-PV waren im Jahr 2024 auf den sechs iiberpriiften Strecken zu den Abfragezeitpunkten
insgesamt 14 (2023: vier) Mal giinstiger und 16 (2023: 26) Mal teurer als 2023.

Verbindung / Strecke

Wien-Prag

Wien-Klagenfurt

Wien-Linz

Wien-Budapest

Wien-Munchen

|
[
[
Wien-Salzburg T
|
[
[

| 1 1 1 | ! L | | |

in% 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
(0BB-Standard-
preis
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 2024. Quelle: Ticketshop der OBB-PV.



PREISE DER WESTBAHN
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Verbindung / Strecke

Wien-Linz

|
Wien-Munchen ’
Wien-Salzburg }
|

in % 10 20 30

I Maximale Ersparnis Differenz zum WESTbahn-Standardpreis

I J
50 60 70 80 90 100

WE-Standard-
preis

Abb. 2: Maximale Ersparnis im Vergleich zu einem WESThahn-Standard-Ticket (100 Prozent] fur unterschiedliche

Strecken im Jahr 2024. Quelle: Ticketshop der WESTbahn.

Geringere Preise durch frithen Kaufzeitpunkt

Die durchschnittlichen Preise der WESTbahn variierten je
nach Buchungszeitpunkt auf allen untersuchten Strecken.
Die maximale Preisdifferenz lag bei 50,70 Euro (2023: 54,10
Euro) fiir die Strecke Wien-Miinchen bzw. 28,00 Euro (2023:
30,60 Euro) fiir die Strecke Wien-Salzburg oder 21,30 Euro
(2023: 24,10 Euro) fiir die Strecke Wien-Linz. Das bedeutet,
dass der Zeitpunkt des Ticketkaufs bei der WESTbahn im
Jahr 2024 ebenfalls eine grofse Rolle spielte.

Mehr als 51 Prozent Ersparnis

bei frithem Kaufzeitpunkt moglich

So war die mogliche Ersparnis bei der WESTbahn im Jahr
2024 auf der Strecke Wien-Linz mit 51,3 Prozent (2023: 59,9
Prozent) im Vergleich zu einem WESTbahn-Standard-Ticket
am hochsten, gefolgt von der Strecke Wien-Miinchen mit
48,3 Prozent (2023: 53,7 Prozent) und der Strecke Wien-Salz-
burg mit 45,4 Prozent (2023: 53,1 Prozent), siche Abb. 2.

Alle verglichenen Preise im Jahr 2024 teurer

Die durchschnittlichen Preise der WESTbahn waren im Jahr
2024 auf den drei {iberpriiften Strecken an den jeweils fiinf
Abfragezeitpunkten im Vergleich zum Vorjahr 15 (2023: 15)
Mal teurer.
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VERGLEICH 0BB-PV UND WESTBAHN

Die Standardpreise fiir die beiden von OBB-PV und WEST-
bahn bedienten nationalen Destinationen unterschieden
sich im Jahr 2024 zwischen den beiden Bahnunternehmen
erneut wenig. Die Differenz zwischen den Standardpreisen
betrug von Wien nach Linz 2,20 Euro im Jahresdurchschnitt
(OBB-PV: 39,40 Euro, WESTbahn: 41,60 Euro) bzw. von Wien
nach Salzburg 1,80 Euro im Jahresdurchschnitt (OBB-PV:
59,90 Euro, WESTbahn: 61,80 Euro). Bei der Strecke von Wien
nach Miinchen hingegen fiel der Preisunterschied fiir ein
Standardticket mit 13,10 Euro im Jahresdurchschnitt (OBB-
PV: 118,00 Euro, WESTbahn: 104,90 Euro) erneut deutlich
grofier zwischen den beiden Bahnunternehmen zugunsten
der WESTbahn aus.

Die maximale Preisersparnis bei der WESTbahn ist auf den

untersuchten Strecken mit der OBB-PV vergleichbar.

Das unterstreicht den Zeitpunkt des Ticketkaufs als zentrales
Element der Preisgestaltung bei der WESTbahn und der
OBB-PV. Im Jahr 2024 waren die durchschnittlichen Preise
sowohl bei der WESTbahn als auch bei der OBB-PV auf den
untersuchten Strecken erneut vier Wochen vor Fahrtantritt
am glinstigsten.

Personen im Besitz einer OBB-Vorteilscard (aktuell Kosten
zwischen 19 und 71 Euro pro Jahr, inklusive Rabatt auf Sitz-
platzreservierungen 86 Euro pro Jahr*) erhalten 50 Prozent
Ermifigung auf Standard-Einzeltickets der OBB-PV. Bei Ver-
bundtickets weichen die Erméfiigungen ab. Die zusétzlichen
Kosten pro Jahr fiir die Erméfigungskarte sind beim Preis-
vergleich nicht beriicksichtigt.

Auf den innerdsterreichischen Strecken Wien-Linz und Wien-
Salzburg waren die Preise mit OBB-Vorteilscard bei der OBB-
PV zu allen fiinf Abfragezeitpunkten (2023: an vier von fiinf
Abfragezeitpunkten giinstiger) niedriger als der vergleichbare
durchschnittliche Preis bei der WESTbahn. Bei Beriicksichti-
gung des speziell erméfligten Tarifs WESTvorteilspreis-Ticket,
welchen die WESTbahn auch fiir Fahrgiste mit einer OBB-
Vorteilscard anbietet, gleichen sich die Preise bei OBB-PVund
WESTbahn bei Nutzung der Vorteilscard weitestgehend an.

Mit OBB-Sparschiene-Osterreich- oder mit WESTsuper-
preis-Tickets sind Preise deutlich unter jenen der Standard-
Fahrkarten bzw. teilweise auch unter den in diesem Artikel
festgestellten durchschnittlichen Preisen der beiden Bahn-

unternehmen maglich.

Auf den verglichenen Strecken in das Ausland (Prag,
Miinchen, Budapest) bietet die OBB-PV mittlerweile meh-
rere Standardpreise an, was dazu fiihrt, dass gleichzeitig
auch mehrere Preise mit Vorteilscard angeboten werden.
Aufgrund der damit zusammenhidngenden Komplexitét
wurden die Preise mit Vorteilscard auf diesen Strecken

nicht mehr erhoben.

4 Stand: April 2025.
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PREISE DES REGIOJETS STRECKENAUSWERTUNGEN VON OBB-PV, WESTBAHN
UND REGIOJET IM VERGLEICH
RegioJet bot im Jahr 2024 an den untersuchten Tagen weiter-
hin die vier Klassen (Low cost, Standard, Relax und Business) In den Abbildungen 3 bis 8 sind die durchschnittlichen
an. Diese werden jedoch - wohl je nach Auslastung und Kauf- Preise aller am jeweiligen Tag online angebotenen Tickets
zeitpunkt - zu sehr unterschiedlichen Preisstufen angeboten. fiir Tagesreiseziige dargestellt. Nachtreiseziige der OBB-PV
wurden nicht beriicksichtigt, da die Mitbewerber WEST-
Die durchschnittlich erhobenen Preise waren auf der Strecke bahn und RegioJet keine solchen Zuggattungen betreiben.
Wien-Prag zwischen rund 33,50 und 61 Prozent (2023: zwi- Generell sind die Ticketpreise der OBB-Nachtreiseziige teils
schen 44 und 60 Prozent) und auf der Strecke Wien-Buda- niedriger und teils héher als jene fiir OBB-Tagesreiseziige
pest zwischen rund 52 und 62 Prozent (2023: zwischen 43 auf derselben Relation.
und 54 Prozent) giinstiger im Vergleich zum Mitbewerber.
Im Juni 2023 hat die OBB-PV ihre Preise angepasst. Im Jin-
Bei RegioJet war die maximale Preisreduktion auf beiden ner, April und Juni 2023 kam es zu Preisveranderungen bei
Strecken vier Wochen vor Fahrtantritt zu erzielen, genauso ~ der WESTbahn.® Bei RegioJet wurden ebenfalls unterjahrig
wie bei allen anderen Strecken, welche von der OBB-PV und die Preise angepasst. Die Feststellung der Preisunterschiede
der WESTbahn bedient wurden. Auf beiden untersuchten  war jedoch nicht méglich. Zusitzlich konnten weitere un-
Strecken war der Preis drei Tage vor Fahrtantritt erneut hoher  terjahrige Preisanpassungen, gednderte Aktionspreise oder
als einen Tag vor Fahrtantritt. neue Preisstufen festgestellt werden.

Im Unterschied zu den anderen beiden Bahnunternehmen
fallt der durchschnittliche Preisunterschied mit sechs bis
knapp unter neun Euro zwischen den verschiedenen Ab-

fragezeitpunkten jedoch geringer aus.

Sieben von zehn verglichenen Preise

im Jahr 2024 héher

Die durchschnittlichen Preise von RegioJet waren im Jahr
2024 auf den zwei liberpriiften Strecken an den jeweils fiinf
Abfragezeitpunkten im Vergleich zum Vorjahr sieben Mal
teurer und drei Mal giinstiger (2023: zehn Mal teurer),
lagen aber weiterhin deutlich unter den Standardpreisen

des Mitbewerbers.

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

lichter Standardpreise nicht erhoben werden.

5 Allfallige Preiserhahungen werden beim 0BB-Vorteilscardpreis und bei den Standardpreisen der 0BB-PV
bzw. WESTbahn berlicksichtigt, indem ein Jahresdurchschnittspreis ermittelt wird.
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Abb. 3: Preise fur Online-Tickets [2. Klasse) der 0BB-PV und der
WESThahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten var Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Linz im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

STRECKE WIEN-LINZ

Vergleich der durchschnittlichen Ticketpreise

Auf der Strecke Wien-Linz waren die durchschnittlichen
Ticketpreise der WESTbahn 2024 je nach Kaufzeitpunkt zwi-
schen 50 Cent teurer und 5,10 Euro giinstiger (2023: vier Euro
bis 9,30 Euro giinstiger) als die Tickets der OBB-PV. Die
Tickets der WESTbahn waren drei von fiinf Mal giinstiger, der
Abstand zum Mitbewerber verringerte sich auch zu den iib-
rigen verglichenen Kaufzeitpunkten (Abb. 3).

Maximale Preisdifferenz

Bei der OBB-PV und bei der WESTbahn waren die durch-
schnittlichen Preise im Jahr 2024 - bis auf eine Ausnahme
bei der OBB-PV - umso giinstiger, je friiher der Ticketkauf
stattfand (Abb. 3).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser
Strecke betrug bei der OBB-PV 19,67 Euro bzw. 49,9 Prozent
(2023: 48 Prozent) auf den OBB-Standardpreis. Bei der
WESTbahn betrug diese Ersparnis 21,30 Euro bzw. 51,3 Pro-
zent auf den WESTbahn-Standardpreis (2023: 59,9 Prozent).
Die maximale prozentuale Preisersparnis im Vergleich zum
Vorjahr wurde somit bei der OBB-PV leicht hoher, bei der
WESTbahn geringer.

Vergleich der Preise mit jenen von 2023

Im Vergleich zum Jahr 2023 sanken die durchschnittlichen
Preise der OBB-PV drei Mal um maximal 40 Cent (am starks-
ten sieben Tage vor Fahrtantritt) und stiegen zwei Mal um
maximal 30 Cent (am stdrksten 14 Tage vor Fahrantritt). Jene
der WESTbahn stiegen fiinf Mal um maximal 5,50 Euro (am
starksten einen Tag vor Fahrtantritt). Die Preise der WEST-

bahn stiegen somit stirker als die des Mitbewerbers.

OBB-Vorteilscard

Fiir Personen mit einer OBB-Vorteilscard waren die Preise
bei der OBB-PV vier Mal giinstiger und ein Mal (vier Wochen
vor Fahrtantritt) gleich hoch wie der durchschnittliche Ticket-
preis der OBB-PV (vgl. untere Linie ,OBB-Vorteilscardpreis*
in der Abb. 3).



STRECKE WIEN-SALZBURG

Vergleich der durchschnittlichen Ticketpreise

Auf der Strecke Wien-Salzburg war die WESTbahn im Jahr
2024 zwischen 4,90 Euro teurer und 2,80 Euro giinstiger
(2023: zwischen 3,00 Euro und 8,90 Euro giinstiger) als die
OBB-PV. Die Tickets der WESTbahn waren im Jahr 2024 an
zwei von fiinf Abfragezeitpunkten giinstiger, der Abstand zum
Mitbewerber verringerte sich auch zu den anderen vergliche-
nen Kaufzeitpunkten (Abb. 4).

Maximale Preisdifferenz

Bei der OBB-PV und bei der WESTbahn waren die durch-
schnittlichen Preise im Jahr 2024 - bis auf eine Ausnahme
bei der OBB-PV - umso giinstiger, je friiher der Ticketkauf
stattfand (Abb. 4).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser
Strecke betrug bei der OBB-PV 31,10 Euro bzw. 51,90 Pro-
zent (2023: 47,50 Prozent) auf den OBB-Standardpreis. Bei
der WESTbahn betrug diese 28,00 Euro bzw. 45,40 Prozent
auf den WESTbahn-Standardpreis (2023: 53,10 Prozent).
Die maximale prozentuale Preisersparnis im Vergleich zum
Vorjahr wurde somit bei der OBB-PV héher, bei der WEST-
bahn geringer.

Vergleich der Preise mit jenen von 2023

Im Vergleich zum Jahr 2023 stieg der durchschnittliche Preis
der OBB-PV ein Mal um 0,50 Euro (sieben Tage vor Fahrt-
antritt), an den anderen vier Zeitpunkten sanken die Preise
um maximal 1,60 Euro (am stirksten vier Wochen vor Fahrt-
antritt). Jene der WESTbahn stiegen zu allen Zeitpunkten
des Ticketkaufs um maximal 7,20 Euro (am stédrksten einen
Tag vor Fahrtantritt). Die Preise der WESTbahn stiegen somit
stirker als jene des Mitbewerbers.

OBB-Vorteilscard

Fiir Personen mit einer OBB-Vorteilscard waren die Preise
bei der OBB-PV vier Mal giinstiger und ein Mal teuer (vier
Wochen vor Fahrtantritt) als der durchschnittliche Ticket-
preis der OBB-PV. Damit lohnte sich die OBB-Vorteilscard
bei der OBB-PV jedenfalls ab 14 Tage vor Fahrtantritt (vgl.
untere Linie ,OBB-Vorteilscardpreis” in der Abb. 4).
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Abb. 4: Preise fur Online-Tickets (2. Klasse) der OBB-PV und der
WESThahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Salzburg im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.
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Abb. 5: Preise fur Online-Tickets [2. Klasse) der 0BB-PV und der
WESThahn zu verschiedenen Kaufzeitpunkten var Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Minchen im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

STRECKE WIEN-MUNCHEN

Vergleich der durchschnittlichen Ticketpreise

Auf der Strecke von Wien in die bayrische Landeshauptstadt
Miinchen war im Jahr 2024 die WESTbahn zwischen 13,90
und 32,60 Euro (2023: zwischen 22,90 Euro und 36,60 Euro)
giinstiger als die OBB-PV. Die Tickets der WESTbahn waren
somit weiterhin durchwegs deutlich gilinstiger, der Abstand
zum Mitbewerber verringerte sich zu allen verglichenen
Kaufzeitpunkten (Abb. 5).

Maximale Preisdifferenz

Bei der OBB-PV und bei der WESTbahn waren die durch-
schnittlichen Preise im Jahr 2024 umso giinstiger, je frither
der Ticketkauf stattfand (Abb. 5).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser
Strecke betrug bei der OBB-PV 41,50 Euro bzw. 35,20 Pro-
zent (2023: 23,40 Prozent) auf den OBB-Standardpreis. Bei
der WESTbahn betrug diese 50,70 Euro bzw. 48,30 Prozent
(2023: 53,70 Prozent) auf den WESTbahn-Standardpreis.
Die maximale prozentuale Preisersparnis im Vergleich zum
Vorjahr wurde somit bei der OBB-PV hoher, bei der WEST-
bahn geringer.

Vergleich der Preise mit jenen von 2023

Im Vergleich zum Jahr 2023 sank der durchschnittlich Preis
der OBB-PV ein Mal um 2,70 Euro (vier Wochen vor Fahrt-
antritt) und stieg vier Mal um maximal 4,20 Euro (am stérks-
ten sieben Tage vor Fahrtantritt). Jene der WESTbahn stiegen
zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs um maximal 12,90 Euro
(am stédrksten einen Tag vor Fahrtantritt). Die Preise der
WESTbahn stiegen somit stérker als die des Mitbewerbers.

Zwischen Wien und Miinchen standen die Bahnunterneh-
men zudem in Konkurrenz zu Fernbusunternehmen, wie
etwa FLIXBUS.



STRECKE WIEN-KLAGENFURT

Durchschnittliche Ticketpreise

Die durchschnittlichen Preise fiir die Strecke Wien-Klagen-
furt sanken 2024 im Vergleich zum Vorjahr zu allen Zeitpunk-
ten des Ticketkaufs um maximal 13,00 Euro (2023: zwischen
0,90 Euro und 9,00 Euro teurer), am stirksten 14 Tage vor
Fahrtantritt (Abb. 6).

Maximale Preisdifferenz

Die durchschnittlichen Preise der OBB-PV waren im Jahr
2024 bis auf eine Ausnahme umso giinstiger, je frither der
Ticketkauf stattfand (Abb. 6).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser
Strecke bei der OBB-PV betrug 35,90 Euro bzw. 60,50 Pro-
zent (2023: 52,80 Prozent) auf den OBB-Standardpreis. Die
maximale prozentuale Preisersparnis bei der OBB-PV im
Vergleich zum Vorjahr wurde somit héher.

OBB-Vorteilscard

Die Nutzung der Ermiigungskarte OBB-Vorteilscard bei
der OBB-PV zahlte sich durchschnittlich ab sieben Tagen
(2023: ab 14 Tagen) vor Fahrtantritt aus (vgl. untere Linie
,OBB-Vorteilscardpreis“ in der Abb. 6).
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Abb. B: Preise flr Online-Tickets [2. Klasse) der OBB-PV zu
verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt auf

der Strecke Wien-Klagenfurt im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.
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Abb. 7: Preise fur Online-Tickets [2. Klasse] der 0BB-PV und des
RegioJets zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Prag im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.

STRECKE WIEN-PRAG

Vergleich der durchschnittlichen Ticketpreise

Auf der Strecke von Wien in die tschechische Hauptstadt
Prag war RegioJet auch im Jahr 2024 zwischen 9,20 und 35,30
Euro (2023: zwischen 14,40 Euro und 32,20 Euro) giinstiger
als die OBB-PV. Die Tickets von RegioJet waren somit weiter-
hin durchwegs deutlich giinstiger, der Abstand zum Mitbe-
werber erhohte sich bis auf ein Mal zu den verglichenen
Kaufzeitpunkten (Abb. 7).

Maximale Preisdifferenz

Bei der OBB-PV und bei RegioJet gab es bei dieser Strecke
bei den durchschnittlichen Preisen im Jahr 2024 keinen ein-
heitlichen Trend fiir den giinstigsten Zeitpunkt des Ticket-
kaufs. Den giinstigsten Preis gab es aber bei beiden Unter-

nehmen vier Wochen vor Fahrtantritt (Abb. 7).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser
Strecke bei der OBB-PV betrug 57,30 Euro bzw. 67,60 Pro-
zent (2023: 56,90 Prozent) auf den OBB-Standardpreis,
somit stieg die maximale prozentuale Preisersparnis im

Vergleich zum Vorjahr an.

Bei RegioJet hingegen blieben die Preise erneut zu allen
Zeitpunkten des Ticketkaufs im Vergleich zum Mitbewerber
konstanter. Maximal 6,20 Euro (OBB-PV: 32,30 Euro) betrug
der Unterschied zwischen den durchschnittlich niedrigsten
und hochsten Preisen von RegioJet.

Vergleich der Preise mit jenen von 2023

Im Vergleich zum Jahr 2023 sank der durchschnittliche Preis
der OBB-PV ein Mal um 4,90 Euro (vier Wochen vor Fahrt-
antritt) und stieg vier Mal um maximal 6,60 Euro (am stérks-
ten drei Tage vor Fahrtantritt). Jene von RegioJet stiegen zu
allen Zeitpunkten des Ticketkaufs um maximal 3,50 Euro
(am stdrksten drei Tage vor Fahrtantritt). Die Preise der
OBB-PV stiegen somit mit einer Ausnahme stirker als die
des Mitbewerbers.

Zwischen Wien und Prag standen die Bahnunternehmen in
Konkurrenz zu Fernbusunternehmen, wie etwa FLIXBUS.



STRECKE WIEN-BUDAPEST

Vergleich der durchschnittlichen Ticketpreise

Auf der Strecke von Wien in die ungarische Hauptstadt
Budapest war RegioJet im Jahr 2024 zwischen 15,30 Euro
und 29,80 Euro (2023: zwischen 10,95 Euro und 24,90 Euro)
giinstiger als die OBB-PV. Die Tickets von RegioJet waren
somit weiterhin durchwegs deutlich giinstiger, der Abstand
zum Mitbewerber erhohte sich zu allen verglichenen Kauf-
zeitpunkten (Abb. 8).

Maximale Preisdifferenz

Bei der OBB-PV waren die durchschnittlichen Preise im Jahr
2024 bis auf eine Ausnahme umso giinstiger, je frither der
Ticketkauf stattfand, bei RegioJet gab es zusétzlich eine wei-
tere Ausnahme, namlich 14 Tage vor Fahrtantritt (Abb. 8).

Die maximale Preisdifferenz bzw. -ersparnis auf dieser
Strecke bei der OBB-PV betrug 23,10 Euro bzw. 43,90 Pro-
zent (2023: 49,20 Prozent), somit sank die maximale pro-

zentuale Preisersparnis im Vergleich zum Vorjahr.

Bei RegioJet hingegen blieben die Preise erneut zu allen
Zeitpunkten des Ticketkaufs im Vergleich zum Mitbewerber
konstanter. Maximal 8,40 Euro (OBB-PV: 20,60 Euro) betrug
der Unterschied zwischen den durchschnittlich niedrigsten

und hochsten Preisen von RegioJet.

Vergleich der Preise mit jenen von 2023

Im Vergleich zum Jahr 2023 stiegen die durchschnittlichen
Preise der OBB-PV zu allen Zeitpunkten des Ticketkaufs um
maximal 4,10 Euro (am stérksten sieben Tage vor Fahrtantritt).
Jene von RegioJet sanken drei Mal um maximal 3,00 Euro
(am stérksten sieben Tage vor Fahrtantritt) und stiegen zwei
Mal um maximal 0,90 Euro (am stérksten drei Tage vor Fahrt-
antritt). Die Preise der OBB-PV stiegen somit stérker als die

des Mitbewerbers.

Zwischen Wien und Budapest standen die Bahnunternehmen

in Konkurrenz zu Fernbusunternehmen, wie etwa FLIXBUS.
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Abb. 8: Preise fur Online-Tickets [2. Klasse) der OBB-PV und des
RegioJets zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt
auf der Strecke Wien-Budapest im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshops der Unternehmen.
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NACHTREISEZUGE

Nachtziige liegen seit einigen Jahren im Trend. Neben einigen
anderen Anbietern ist insbesondere die OBB-PV ins Nacht-
reisezuggeschift eingestiegen und mittlerweile einer der
grofiten Anbieter in Europa. Mit den von der OBB-PV gefiihr-
ten OBB-Nightjets bzw. den EuroNight-Ziigen der Partner-
bahnen werden Verbindungen nach Osterreich, Belgien,
Deutschland, Frankreich, Italien, Kroatien, in die Nieder-
lande, nach Polen, in die Schweiz, die Slowakei, nach Slo-
wenien, Tschechien und Ungarn angeboten. Aktuell werden
21 Nightjet- und acht EuroNight-Strecken angeboten (vgl.
www.nightjet.com/de/reiseziele, Stand: Juni 2025).

Die OBB-PV bietet die Reisekategorien Schlafwagen, Liege-
wagen, Mini Cabin und Sitzwagen an. Der Schlafwagen ist
dabei die teuerste Reisemdoglichkeit fiir eine, zwei oder drei
Personen. Ein Liegewagenabteil bietet Platz fiir vier bis sechs
Personen. Die Reisekategorie ,Mini Cabin“ bietet Platz fiir
eine Person und wird derzeit nur auf ausgewdhlten Verbin-

dungen angeboten. Das gesamte Liegewagenabteil kann

auch als Privatabteil zum Pauschalpreis gebucht werden.

Abb. 9: Europakarte der 0BB-Nightjet-Reiseziele. Quelle: www.nightjet.com/de/reiseziele.
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STATISTISCHE ERHEBUNG DER NACHTZUG-PREISE BEI DER OBB-PV

Die Preise folgender Nachtzugsstrecken wurden fiir den
Preisvergleich erhoben:

+ Graz Hbf.-Berlin Hbf. (tdglich)

» Wien Hbf.-Briissel Midi (nur an bestimmten Tagen)

+ Wien Hbf.-Ziirich HB (téglich)

«  Wien Hbf.-Paris Gare de 1 ’Est (nur an bestimmten Tagen)
» Innsbruck Hbf.-Hamburg Hbf. (tdglich)

+  Wien Hbf.-Venedig Santa Lucia (tdglich)

Die Preise wurden einmal pro Monat auf sechs Strecken tiber
das gesamte Kalenderjahr der OBB-Website www.oebb.at
entnommen. Dabei wurden die Fahrkarten fiir die folgenden
Reisekategorien verglichen:

« Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu vier Personen
bzw. - wenn nicht vorhanden - fiir bis zu sechs Personen
+ Liegewagen-Abteil fiir vier Personen
bzw. - wenn nicht vorhanden - fiir sechs Personen
« Schlafwagen-Abteil fiir zwei Personen mit Dusche/WC
bzw. - wenn nicht vorhanden - ohne Dusche/WC
bzw. ohne Dusche
« Mini Cabin fiir eine Person, sofern angeboten

Die verglichenen Reiseklassen waren an den Stichtagen sehr
unterschiedlich verfiigbar. Wenn auf einer Strecke kein Pri-
vatabteil im Liegewagen/Liegewagen-Abteil fiir vier Personen
angeboten wurde, wurde das Privatabteil im Liegewagen/Lie-
gewagen Abteil fiir sechs Personen fiir den Preisvergleich he-
rangezogen. Sofern auf einer Strecke sowohl Abteile fiir vier
und sechs Personen angeboten wurden, wurden die Abteile
fiir vier Personen fiir den Preisvergleich herangezogen. In
Einzelfdllen gab es ein Privatabteil fiir bis zu fiinf Personen,
diese wurden in der Preiserhebung zu den Sechser-Privatab-
teilen hinzugezdhlt. Beim Schlafwagenabteil fiir zwei Perso-
nen wurde - sofern verfiigbar - das Angebot mit Dusche/WC

ausgewdhlt, ansonsten das Angebot ohne Dusche/WC.

Es wurden die konkret angebotenen Ticketpreise bei den aus-
gewihlten Strecken jeweils

» vier Wochen,
» acht Wochen und

» zwolf Wochen

vor Fahrtantritt an bestimmten Stichtagen® im OBB-Online-
Shop auf www.oebb.at erhoben. Dabei wurden keine Fahr-
karten fiir den Sitzwagen, Spezialabteile (z. B. Damenabteil)
oder fiir das Auto oder Motorrad beriicksichtigt. Es wurden
nur Fahrkarten fiir eine Person ohne besondere Voraus-
setzung (z. B. Erméfigungskarten) fiir den billigsten verfiig-
baren Tarif in dieser Reihenfolge herangezogen:

+ Sparschiene Non-Flex (nicht stornierbar),
 Sparschiene Komfort Semi-Flex (kostenlos stornierbar bis
15 Tage vor dem Geltungstag. Danach bis
vor dem 1. Geltungstag 50 Prozent des Fahrpreises,
aber mindestens 15 Euro Stornokosten pro Person) und
-+ Standardticket Flex (kostenlos stornierbar vor

dem 1. Geltungstag).

6 ImJahr2024:5.2,26.2,11.3,174,135,12.6,15.7,14.8,208, 1410, 20.11. und 18.12.
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STRECKENAUSWERTUNGEN IM VERGLEICH

Maximale Preisdifferenz

STRECKE GRAZ-BERLIN

Die durchschnittlichen Preise im Jahr 2024 fiir die Strecke Graz-Berlin fiir ein Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs

Personen und fiir das Liegewagen-Abteil fiir vier Personen waren acht Wochen vor Fahrtantritt, fiir das Schlafwagen-Abteil

fiir zwei Personen mit Dusche/WC hingegen zw6lf Wochen vor Fahrtantritt am giinstigsten.
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Abb. 10: Preise fiir Online-Tickets fir den Nachtreisezug der 0BB-PV
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Graz-Berlin im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.

Verfiigbarkeit

Das Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs Personen war
« vier Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwolf Monaten,
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in sechs/zwolf Monaten und
+ zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in sechs/zwolf Monaten

verfiigbar.

Das Liegewagen Abteil fiir vier Personen war
« vier Wochen vor Fahrtantritt:
in elf/zwolf Monaten,
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwolf Monaten und
+ zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwolf Monaten

verfiigbar.

Das Schlafwagen Abteil fiir zwei Personen war
« vier Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwolf Monaten
(davon zwei Mal ohne Dusche/WC),
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten
(davon zwei Mal ohne Dusche/WC) und
= zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwo1f Monaten

verfiigbar.



STRECKE WIEN-BRUSSEL

Maximale Preisdifferenz
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Die durchschnittlichen Preise im Jahr 2024 fiir die Strecke Wien-Briissel fiir ein Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs

Personen und fiir das Liegewagen-Abteil fiir vier Personen waren acht Wochen vor Fahrtantritt, fiir das Schlafwagen-Abteil

fiir zwei Personen mit Dusche/WC hingegen zwolf Wochen vor Fahrtantritt am giinstigsten.

Verfiigbarkeit

Das Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs Personen war
» vier Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten,
» acht Wochen vor Fahrtantritt:
in sechs/zwo1f Monaten und
« zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in einem/zwolf Monaten

verfiigbar.

Das Liegewagen Abteil fiir vier Personen war
» vier Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwolf Monaten,
» acht Wochen vor Fahrtantritt:
in sechs/zwo1f Monaten und
« zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in einem/zwolf Monaten

verfiigbar.

Das Schlafwagen Abteil fiir zwei Personen war
» vier Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwdlf Monaten,
» acht Wochen vor Fahrtantritt:
in sieben/zwolf Monaten
(davon ein Mal ohne Dusche/WC) und
« zwoOlf Wochen vor Fahrtantritt:
in zwei/zwdlf Monaten

verfiigbar.

Privatliegewagen Liegewagen Schlafwagen 2er
Ger der Dusche/WC

B 12 Wochen vorher
I 8 Wochen vorher
4 Wochen vorher

Abb. 11: Preise fiir Online-Tickets fur den Nachtreisezug der OBB-PV
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Wien-Brussel im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.
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STRECKE WIEN-ZURICH

Maximale Preisdifferenz

Die durchschnittlichen Preise im Jahr 2024 fiir die Strecke Wien-Ziirich fiir ein Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu vier

Personen und fiir das Schlafwagen-Abteil fiir zwei Personen mit Dusche/WC waren zwolf Wochen vor Fahrtantritt, fiir das

Liegewagen-Abteil fiir vier Personen hingegen vier Wochen vor Fahrtantritt am giinstigsten.
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Abb. 12: Preise fiir Online-Tickets fir den Nachtreisezug der 0BB-PV
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Wien-Zirich im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.

Verfiigbarkeit

Das Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu vier Personen war
« vier Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten,
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in sieben/zwd6lf Monaten und
+ zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in vier/zwolf Monaten

verfiigbar.

Das Liegewagen Abteil fiir vier Personen war
« vier Wochen vor Fahrtantritt:
in zwolf/zwolf Monaten,
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in elf/zwo1f Monaten und
+ zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten

verfiigbar.

Das Schlafwagen Abteil fiir zwei Personen war
« vier Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwo1f Monaten
(davon zwei Mal ohne Dusche/WC),
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in elf/zwo1f Monaten und
« zwoOlf Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwdlf Monaten
(davon ein Mal ohne Dusche/WC)

verfiigbar.



STRECKE WIEN-PARIS

Maximale Preisdifferenz
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Die durchschnittlichen Preise im Jahr 2024 fiir die Strecke Wien-Paris fiir ein Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs Personen

waren vier und acht Wochen vor Fahrtantritt identisch, wobei anzumerken ist, dass es fiir vier Wochen vor Fahrtantritt nur einen

Vergleichswert gibt. Die durchschnittlichen Preise fiir das Liegewagen-Abteil fiir vier Personen war vier Wochen vor Fahrtantritt

und fiir das Schlafwagen-Abteil fiir zwei Personen mit Dusche/WC hingegen acht Wochen vor Fahrtantritt am giinstigsten.

Bei der Abfrage zwolf Wochen vor Fahrtantritt waren

keine Tickets verfiigbar.

Verfiigbarkeit

Das Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs Personen war

vier Wochen vor Fahrtantritt:
in einem/zwolf Monaten,

acht Wochen vor Fahrtantritt:
in vier/zwolf Monaten und
zwOlf Wochen vor Fahrtantritt:

in null/zwo6lf Monaten

verfiigbar.

Das Liegewagen Abteil fiir vier Personen war

vier Wochen vor Fahrtantritt:
in zwei/zwolf Monaten,

acht Wochen vor Fahrtantritt:
in vier/zwolf Monaten und
zwOlf Wochen vor Fahrtantritt:

in null/zwo6lf Monaten

verfiigbar.

Das Schlafwagen Abteil fiir zwei Personen war

vier Wochen vor Fahrtantritt:

in drei/zwolf Monaten,

acht Wochen vor Fahrtantritt:

in vier/zwolf Monaten

(davon ein Mal ohne Dusche/WC) und
zwOlf Wochen vor Fahrtantritt:

in null/zwo6lf Monaten

verfiigbar.
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Abb. 13: Preise fiir Online-Tickets fur den Nachtreisezug der OBB-PV
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Wien-Paris im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.
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STRECKE INNSBRUCK-HAMBURG

Maximale Preisdifferenz

Die durchschnittlichen Preise im Jahr 2024 fiir die Strecke Innsbruck-Hamburg fiir ein Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu vier

Personen und fiir die Mini Cabin fiir eine Person waren acht Wochen vor Fahrtantritt, fiir das Liegewagen-Abteil fiir vier Personen

und fiir das Schlafwagen Abteil fiir zwei Personen mit Dusche/WC hingegen zwolf Wochen vor Fahrtantritt am giinstigsten.
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Abb. 14: Preise fiir Online-Tickets fur den Nachtreisezug der 0BB-PV
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Innsbruck-Hamburg im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.

Bei den verglichenen Strecken wurde nur auf dieser Strecke
die Komfortkategorie Mini Cabin angeboten, da hier ein
Nightjet der neuen Generation eingesetzt wird.

Verfiigbarkeit

Das Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu vier Personen war
 vier Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwolf Monaten,
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwolf Monaten und
+ zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in sechs/zwolf Monaten

verfiigbar.

Das Liegewagen Abteil fiir vier Personen war
- vier Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwolf Monaten,
« acht Wochen vor Fahrtantritt:
in elf/zwo1f Monaten und
+ zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwo6lf Monaten

verfiigbar.

Das Schlafwagen Abteil fiir zwei Personen war
 vier Wochen vor Fahrtantritt:
in acht/zwolf Monaten
(davon ein Mal ohne Dusche/WC),
+ acht Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten
(davon zwei Mal ohne Dusche/WC) und
« zwoOlf Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten

verfiigbar.

Die Mini Cabin fiir eine Person war
- vier Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten,
+ acht Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwolf Monaten und
« zwoOlf Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten

verfiigbar.



STRECKE WIEN-VENEDIG

Maximale Preisdifferenz
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Die durchschnittlichen Preise im Jahr 2024 fiir die Strecke Wien-Venedig fiir ein Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs

Personen, fiir das Liegewagen-Abteil fiir vier Personen und fiir das Schlafwagen-Abteil fiir zwei Personen mit Dusche/WC

waren zwolf Wochen vor Fahrtantritt am giinstigsten, wenn auch teils nur geringfiigig giinstiger.

Verfiigbarkeit

Das Privatabteil im Liegewagen fiir bis zu sechs Personen war
» vier Wochen vor Fahrtantritt:
in sechs/zwolf Monaten,
» acht Wochen vor Fahrtantritt:
in sieben/zwolf Monaten und
« zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwo6lf Monaten

verfiigbar.

Das Liegewagen Abteil fiir vier Personen war
» vier Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwolf Monaten,
» acht Wochen vor Fahrtantritt:
in sieben/zwolf Monaten und
« zwolf Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwo6lf Monaten

verfiigbar.

Das Schlafwagen Abteil fiir zwei Personen war
» vier Wochen vor Fahrtantritt:
in sechs/zwo1f Monaten
(davon vier Mal ohne Dusche/WC),
» acht Wochen vor Fahrtantritt:
in neun/zwo6lf Monaten und
« zwoOlf Wochen vor Fahrtantritt:
in zehn/zwolf Monaten

verfiigbar.
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Abb. 15: Preise fiir Online-Tickets fur den Nachtreisezug der OBB-PV
zu verschiedenen Kaufzeitpunkten vor Fahrtantritt

auf der Strecke Wien-Venedig im Jahr 2024.

Quelle: Ticketshop der OBB-PV.
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FAHRKARTENPREISE NACH BUCHUNGSKANAL SOWIE
BUCHUNGSTAG IM PERSONENVERKEHR

Fahrkarten konnen fiir den Fernverkehr tiber vier Buchungs-
kanile erworben werden. Online iiber die Websites der
Bahnunternehmen bzw. mobile Applikationen, iiber Schal-
terpersonal, Fahrkartenautomaten oder im Zug beim Zug-
personal. Je nach Buchungskanal differieren die Tarife
innerhalb der Bahnunternehmen. Das zweite Kriterium ist
der Zeitpunkt des Kaufes der Fahrkarten, wobei zwischen

folgenden Zeitrdumen unterschieden wird:

+ 180-15 Tage vor Fahrtantritt,
* 14- bis einen Tag vor Fahrtantritt,

+ der Reisetag selbst

Fahrscheine der OBB-PV gelten entweder fiir die erste oder
zweite Klasse. Zu guter Letzt werden die Fahrscheine nach
den Kategorien Erwachsener, Kind und Gruppe unterschie-
den. Eisenbahnverkehrsunternehmen gewéhren bei Vor-
weis von Erméfigungskarten, wie etwa der OBB-Vorteils-
card, Preisnachlédsse.

Vertriebsschiene/Verkauf 180-15 14-1 Reise-
x Tage vor Fahrtantritt Tage Tag tag

Automat 2,70 5,40 8,80

im Zug 10,00 14,20 24,30

online 0,00 2,70 4,00
Personenkassa 4,00 11,50 17,60

Tabelle 1: Preisaufschlage 2024 in Euro fur einen Fahrschein von
Bad Aussee nach Abfaltershach uber Salzburg fur einen Erwachsenen
in der zweite Klassen im Vergleich zu einem Online-Fahrschein um
63,60 Euro. Quelle: OBB-PV.

Die Tabelle zeigt fiir die Fernverkehrsrelation Bad Aussee-Ab-
faltersbach tiber Salzburg die Preisdifferenzen zum giins-
tigsten Online-Fahrschein um 63,60 Euro. Es kommt zu
Unterschieden bis zu 38 Prozent. Am teuersten sind Fahr-
scheine, die am Reisetag erworben werden. Der Fahrkarten-
erwerb im Zug mit den gezeigten Aufschldgen ist nur in
Fernverkehrsziigen und nicht in Nahverkehrsziigen moglich.
2024 wurden letztmalig die dargestellten Preise in zahl-
reichen Tariftabellen auf der Website der OBB-PV verdffent-
licht. Seitdem ist ein Preisvergleich nur noch eingeschrankt
im Online-Ticketshop des Bahnunternehmens maoglich,
wobei die Preise am Automaten oder am Schalter nicht ab-

gerufen werden kénnen.

Fiir im Zug gekaufte Fahrscheine verlangt die WESTbahn
eine Servicepauschale von 3,10 Euro. Bei der Graz-Koflacher
Bahn (GKB) wurden 2024 beim Zugpersonal neben Voll-
preistickets bzw. ermé@fSigten Fahrscheinen an Einzelrei-
sende auch Verbund-Fahrausweise und Gruppenfahraus-
weise ausgegeben - ein Bordpreis wird nicht eingehoben.
Auch bei anderen regional tdtigen Bahnunternehmen, wie
etwa der Salzburger Lokalbahn oder Stern & Hafferl, wurden

Fahrausweise ohne Zuschlag im Zug verkauft.

Fahrkarten im Nahverkehr der OBB-PV miissen grundsétzlich
vor Fahrtantritt erworben werden. Die einzige Ausnahme
bildet der Zustieg in Stationen ohne Fahrkartenautomaten.
In diesem Fall muss die Fahrkarte unmittelbar nach dem

Einstieg erworben werden.



ERSTATTUNGSANSPRUCH BEI DOWNGRADE
IN DEN OBB-NACHTREISEZUGEN

Wenn Fahrgéste aufgrund von Platzmangel, Ausfall eines
Wagens oder Abteils statt in der gebuchten in einer niedri-
geren Komfortklasse reisen mussten, erhalten die Fahrgéste
die Preisdifferenz zwischen tatsdchlicher und gebuchter
Reisekategorie erstattet. Die dazu verdffentlichte Tabelle
der OBB-PV stellt eine unverbindliche Berechnungshilfe des
Preisminderungsanspruches dar und ist abhédngig von der
Komfortverschlechterung. Die Minderung kann bis zu 87 Pro-
zent des Gesamtpreises (Fahrkarte plus Zuschlag fiir Schlaf-
oder Liegewagen) betragen.
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Kategorie gebucht Kategorie erhalten

Liegewagen
Ber-Abteil Sitzplatz
mit %eg_osdcelllilfj:;sg 9 o
Mini Cahin -15% -40%

Tabelle 2: Auszug aus der Tabelle ,Preisminderungsanspruch bei
Downgrade in den 0BB-Nachtreiseziigen der 0BB-Personenverkehr
AG". Quelle: 0BB-PV.

Bei Nachtziigen gibt es bis zu zehn Kategorien, die vom Schlafwagen-Einzelabteil mit WC und Dusche, Schlafwagen-3er-

Abteil tiber Liegewagen mit Vierer- oder Sechser-Belegung bis zum Sitzplatz reichen. Die Minderung, die sich durch Wagen-

mangel ergeben kann, deckt sich nicht immer mit den Aufschlédgen, die bei der Buchung ersichtlich sind.

~ Liegewagen

@ ginstigste Reisemdglichkeit

@ GroBraumwagen

« Reservierung mkludiert

« Wasch- und Tollettenraurne im Wagen
+ Getranke und Snacks erhaltlich

« Abte| verschlieBhar

fur alle Reisenden

ab € 29,90

fiir alle Reisendan

Mehr Infos

@ Mini Cabins fiir mehr Privatsphare

© Abteile fiir 4 Personen

« Reservierung inkludiert

* Wasch- und Toilettenrzume im Wagen
» Frohstock inklusive

sche auf jeder Liege

|!

= Schlafwagen

@ besonders komfortables Refsen
© Abteile fiir 1-2 Personen

« Reservierung inkludiert

mit eigenem WC; plus-Abteile
zusétzlich mit privater Dusche
Ala carte Frihstick inklusive
Abteil verschlieBbar
‘Weckservice

Fur mehr Privatsphare als ganzes Abteil
buchbar h

ab € 79,90 ab € 129,90

fiir zlle Reisenden

Tviehr Infos

Abb. 16: Preisofferte fur Wien-Bregenz am 15.03.2024; abgefragt am 13.03.2025.

Quelle: www.nightjet.at.

Wie die exemplarische Buchung zeigt, betriagt der Aufschlag von einem Sitzwagen zu einer Mini Cabin (einzelne Schlafkoje

mit Frithstiick) bei einer Fahrt zwischen Wien nach Bregenz 50 Euro, der Abschlag bei Minderleistung aber geméf$ Tabelle
nur 31,96 Euro. Ahnlich verhilt sich bei anderen Qualititseinschrankungen. Entfillt der Schlafwagen um 449,90 Euro fiir
die gleiche Relation, erhilt man 87 Prozent oder 391,41 Euro retour und nicht den Aufschlag von 420 Euro, der bei der

Online-Buchung aufscheint.
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NETZKARTEN FUR INTERNATIONALE REISEN

yInterrail Pass” ist der Sammelbegriff fiir den , Interrail Global Pass“ und den ,Interrail One Country Pass” Es handelt sich

dabei um Fahrscheine, die Reisende abhéngig von der gewéhlten Kategorie und dem Geltungsbereich dazu berechtigt, alle

Strecken eines oder mehrerer Lander zu nutzen. Sitzplatzreservierungen oder Zuschlédge sind nicht im Interrail Pass inkludiert

und miissen zusétzlich erworben werden. Die Pédsse berechtigen Reisende dariiber hinaus auf den Strecken des Wohnsitz-

landes zur einmaligen An- und Abreise. Wihrend die Preise 2024 fiir Italien um 33 Prozent fiir Erwachsene stiegen, betrug

die Steigerung fiir Jugendliche gegeniiber dem Vorjahr 7,9 Prozent.

ing

B Erwachsene 2024 W Erwachsene 2025 1 Jugendliche 2024 B8 Jugendliche 2025
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|

Abh. 17: Preise in Euro fur einen Interrail Pass 2. Klasse fur ausgewahlte s
Lander fur sechs frei wahlbare Tage innerhalb von 30 Tagen im Dezember
2024 und 2025 fur Erwachsene und Jugendliche. Quelle: OBB-PV. 3 Monate
Global-Pisse gelten in 33 europiischen Staaten und variie- € Monate §
ren anhand der Geltungsdauer (15 Tage bis drei Monate) 7]
oder berechtigen zu einer bestimmten Anzahl an Reiseta- 1 Monat
gen innerhalb einer festgelegten Geltungsdauer. Zudem ist 7]
der Preis abhdngig vom Alter der Reisenden und der ge- 22 Tage
buchten Wagenklasse. i

15 Tage

I | | T | I I | I I |

Gegeniiber 2023 stiegen die Preise 2024 um 6,8 Prozent.
Mehrmals jahrlich gibt es Preisreduktionen fiir ausgewahlte

Interrail-Pédsse von bis zu 25 Prozent.

0 100 200 300 400 500 BOO 700 BOO 900 1.000

B Erwachsene WM Senior 0 Jugendliche

Abb. 18: Preise in Euro flr einen Interrail Global Pass nach Geltungsdauer
fur die 2. Klasse im Dezember 2024. Quelle: OBB-PV.



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 zwi-
schen den von der RCA bedienten Bahnhofen und innerhalb
dieser Bahnhofe. Dartiiber hinaus gilt der Tarif auch fiir den
Verkehr auf ausgewihlter ausldndischer Eisenbahninfra-
struktur, etwa tiber die deutsche Korridorstrecke zwischen

Salzburg und Kufstein.

Fiir den Verkehr im Netz anderer Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen, wie etwa der Montafoner Bahn Aktiengesellschaft
(MBS) oder der Raab-Oedenburg-Ebenfurther Eisenbahn
(ROeEE), werden pro Wagen Zuschldge verrechnet. Insgesamt
umfasst das Bedienungsgebiet rund 400 Abfertigungsstellen
in Osterreich sowie rund 350 in Ungarn. Die RCA leistet die
Abholung, Beférderung und Zustellung von Glitern 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 abhéngig vom einge-
setzten Wagenmaterial und der Entfernung. Bei Bereitstellung

in€
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4.000
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von Wagenmaterial durch das Besteller-Unternehmen ver-
ringert sich der Tarif um 15 Prozent. Wird hingegen der
Wagen iiberladen, wird ein Frachtzuschlag verrechnet. Fiir
die Beforderung von ,,auflergewohnlichen Sendungen’, wie
etwa grofien Transformatoren, wird die Frachtberechnung
gesondert vereinbart. Die Tarife enthalten keine Umsatz-
steuer. Zusatzleistungen wie etwa Vor- und Nachlauf per
Lkw, Zollabfertigung oder Versicherung der Fracht werden
ebenso angeboten.

Nachdem die durchschnittliche Preiserh6hung von 2022 auf
2023 in den erhobenen Distanzen zwischen 100 und 850 Ki-
lometern circa 35 Prozent betrug, stiegen diese im Folgejahr
um sieben Prozent. Die Tarife der Basisfracht steigen nicht
proportional zu zunehmender Entfernung. Weiter entfernte
Destinationen sind relativ gesehen preiswerter als Kurz-

strecken. Zuschldge gibt es fiir verschiedene Wagenbauarten.

Il 2022
I 2023
2024

Abh. 19: Basisfrachttarife 2022 bis 2024 der Rail Cargo Austria (in Euro)
fur einen Wagen von bis zu vier Achsen nach Entfernung (in km).
Quelle: Rail Cargo Austria - Osterreichischer Glitertarif,
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Erlése und gemeinwirtschaftliche Leistungen

UMSATZERLOSE 2023

Personenverkehr ~ 1.006 643 475 814 853
Guterverkehr 995 874 941 969 1.115
Summe 2001 1.517 1416 1.783 1.968

Tabelle 1: Umsatzerltse Gsterreichischer Eisenbahnverkehrsunternehmen
abzlglich Zahlungen des Bundes fir gemeinwirtschaftliche Leistungen
im Personenverkehr bzw. Férderungen des Guterverkehrs 2018-2023.
Quelle: Erhebung der Schienen-Contral.

Im Herbst 2024 fiihrte die Schienen-Control eine Erhebung
der Umsatzzahlen osterreichischer Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fiir das Geschiftsjahr 2023 durch (aktuellere Zahlen
lagen zu Redaktionsschluss noch nicht vor). Die Umsatz-
zahlen wurden getrennt nach Personen- und Giiterverkehr
abgefragt. Umsétze aus den dem Schienenverkehr nicht zu-
zurechnenden Leistungen (Busbetrieb, Werkstétten usw.)
wurden dabei - ebenso wie jene aus dem Infrastrukturbe-
reich - nicht beriicksichtigt. Aufierdem wurden Zahlungen
fiir gemeinwirtschaftliche Leistungen (GWL) sowie Mittel
aus der Schienengiiterverkehrsférderung von den Gesamt-

umsétzen abgezogen.

Die in Tabelle 1 angefiihrten Umsatzerlose bilden daher die
im Bahnbetrieb direkt von den Endkundinnen und End-
kunden erhaltenen Zahlungen ab. Sie lagen 2023 insgesamt
zwar zum vierten Mal in Folge unter jenen von 2019, ndherten
sich allerdings nicht zuletzt aufgrund des allgemein héheren
Preisniveaus in Osterreich weiter dem Vorkrisenlevel an.
Die Umsétze sind im Jahresvergleich beim Grofsteil der Un-
ternehmen - darunter auch bei der OBB-Personenverkehr
und der Rail Cargo Austria - gewachsen, im selben Zeitraum
fielen Aufwendungen der 6ffentlichen Hand fiir den Giter-
verkehr geringer und fiir den Personenverkehr deutlich stérker
aus. Die Summe der um die jeweiligen Forderungen bereinig-
ten Umsétze aller Bahnen betrug 1,97 Milliarden Euro und
damit zehn Prozent mehr als noch 2022. Der Giiterverkehr be-
fand sich mit 15 Prozent weit iiber dem Vorjahresniveau, die
Personenverkehrserlose legten mit fiinf Prozent hingegen
nicht ganz so stark zu.



GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN 2024

Rein mit Erlésen aus dem Ticketverkauf konnen der Per-
sonennahverkehr und Teile des Personenfernverkehrs nicht
kostendeckend betrieben werden. Es sind daher Abgeltungen
der Gebietskorperschaften notig, die auf Basis der sogenann-
ten Verkehrsdienstevertrage (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.
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Sie gelten fiir Zeitrdume von zumeist zehn Jahren, damit fiir
beide Vertragsparteien - den Besteller (vorwiegend Bund, er-
ganzend Linder und Gemeinden) und den Dienstleister (Ei-
senbahnverkehrsunternehmen) gleichermafien - Planungs-
sicherheit gegeben ist. Falls die Vorgaben der Vertrdge nicht
eingehalten werden, beispielsweise bei Zugausfdllen oder
beim Einsatz kiirzerer Zugléngen als den vereinbarten, tritt ein
Malus-System in Kraft, das die Zahlungen verringert. Werden

die Ziele umgekehrt tibertroffen, gibt es Bonuszahlungen.

Die nachstehenden Ausfiihrungen iiber Unterstiitzungen des
Bundes fiir den Personen- und Giiterverkehr basieren auf
Angaben des Bundesministeriums fiir Innovation, Mobilitét
und Infrastruktur (BMIMI), sowie der Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft (SCHIG). Sie bilden die voraus-
sichtlichen Werte fiir das Jahr 2024 ab, da der abschliefende
gemeinwirtschaftliche Leistungsbericht des Bundes bzw. die
Jahresendabrechnung zum Zeitpunkt der Versffentlichung
dieses Berichts noch nicht vorlag. In Summe wurden mit
1,99 Milliarden Euro jedenfalls vier Prozent mehr Mittel zur
Verfiigung gestellt als im Jahr 2023 (1,91 Milliarden Euro); in
diesem Vergleich inbegriffen sind neben den herkémmlichen
Fordermafinahmen auch fiir den Gliterverkehr gewdhrte Bei-
hilfen in Form von Wegeentgeltabsenkungen/-aussetzungen
oder allfélligen Riickerstattungen.

79




80

MARKTENTWICKLUNG | Jahreshericht 2024 der Schienen-Cantrol

GEMEINWIRTSCHAFTLICHE LEISTUNGEN IM PERSONENVERKEHR

Mio, km
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Weitere Marktteilnehmer
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Abb. 1: Bei der OBB-Personenverkehr und weiteren Marktteilnehmern im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Leistungen bestellte Fahrplankilometer
2015-2024 (ohne die Notvergaben 2020/2021). Quelle: Gemeinwirtschaftliche Leistungsberichte BMK/BMIMI, SCHIG; eigene Darstellung.

Beginnend mit Mitte Dezember 2018 wurden die Bestellungen
des Bundes und der Bundesldnder in je einem Bundesldn-
dervertrag zusammengefasst. Die ersten Bundeslander waren
Vorarlberg, Karnten und die Steiermark, alle anderen folgten
Ende Dezember 2019. Der Bund bestellte 2024 im Personen-
verkehr insgesamt 122,5 Millionen Zugkilometer und somit
erneut betrachtlich mehr als im Jahr zuvor (115 Millionen).
Im Detail ist die Bestellmenge bei der OBB-Personenverkehr
fiir Fernverkehre um zwolf Prozent auf rund 20 Millionen
Zugkilometer gestiegen, gleichzeitig ist sie im gesamten Nah-
verkehr um sechs Prozent auf 102,6 Millionen Zugkilometer
angewachsen. Davon entfiel mit 90,4 Millionen Zugkilome-
tern (bzw. 88 Prozent) der allergr6fSte Teil auf Leistungen der
OBB-Personenverkehr fiir Pendlerinnen und Pendler. Das
Angebot im Nah- und Regionalverkehr wurde durch zusétz-
liche 12,2 Millionen Zugkilometer bei weiteren Marktteilneh-
mern beauftragte Zugkilometer ergénzt.

Durch zahlreiche Mafnahmen wurden 6sterreichweit also
7,5 Millionen zusétzliche Fahrplankilometer bestellt und

damit auch das bisher diesbeziiglich gréfste Angebot geschaf-
fen. Als Ausweitungen im Nahverkehr sind vorrangig die Er-
offnung des Kérntner Streckenteils der neuen Koralmbahn
zwischen Klagenfurt und Wolfsberg sowie Angebotsverdich-
tungen bzw. -erneuerungen rund um die Bundeshauptstadt
(z.B. stiindliche Cityjet-Verbindungen Wien-Wiener Neu-
stadt, halbstiindliche REX-Verbindungen Wien-St. Plten oder
ein Halbstundentakt zwischen Wien und Krems) oder im Salz-
kammergut zu nennen. Daneben gab es in ganz Osterreich
abermals etliche Erweiterungen wie dichtere Intervalle oder
selektive Verldngerungen der Betriebszeiten. Neben der OBB-
Personenverkehr vergrofierten auch fast alle Regionalbahnen
ihren Leistungsumfang. Die grofiten Bestellmengen gingen
hier mit 2,4 Millionen Zugkilometern an die Badner Bahn
(WLB), gefolgt von den von Stern & Hafferl betriebenen ober-
Osterreichischen Lokalbahnen (zwei Millionen Zugkilometer)
und der Graz-Koflacher Bahn (1,8 Millionen Zugkilometer).
Im Fernverkehr wurde das Angebot vor allem um weitere Ver-
bindungen zwischen den Landeshauptstddten (Linz-Graz,
Wien-Villach) und um Nachtzugverbindungen ausgebaut.
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Abb. 2: Zahlungen des Bundes f(ir gemeinwirtschaftliche Leistungen an die 0BB-Personenverkehr und weitere Marktteilnehmer im Zeitraum 2015-2024.

Quelle: Gemeinwirtschaftliche Leistungsberichte BMK, SCHIG; eigene Darstellung.

Fiir alle oben genannten bestellten Zugfahrten im Personen-
verkehr wandte der Bund 2024 in Summe etwa 1,79 Milliar-
den Euro auf. Verglichen mit den 2023 bereitgestellten rund
1,73 Milliarden Euro entspricht das einer Steigerung von vier
Prozent. Der Grof3teil des Gesamtbetrages (87 Prozent) ist
dem Nahverkehr zugutegekommen, wobei die Mitbewerber
insgesamt rund acht Prozent der fiir den Nahverkehr in
Summe eingesetzten Mittel erhielten (118,8 Millionen Euro).

Allgemein tibernimmt die SCHIG die Abrechnung und die
Kontrolle der Vertrage zwischen Bund und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Zusétzlich gibt es vereinzelt ergdnzend
Vertrdge mit anderen Gebietskorperschaften, die beispiels-
weise abends oder am Wochenende dichtere Intervalle
oder Zusatzverkehre fiir ihre Biirgerinnen und Biirger be-
stellen. Auch gibt es im Fernverkehr Streckenabschnitte, auf
denen keine Zugbestellungen erfolgen, weil diese Verbin-
dungen eigenwirtschaftlich gefiihrt werden kénnen. Dort
reichen Ticket- und Verbunderl6se der Eisenbahnverkehrs-
unter-nehmen aus, um den Zugverkehr wirtschaftlich zu

betreiben. Das gilt insbesondere fiir Fernverkehrsziige zwi-
schen 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 Bezeich-
nung ,SGV-Plus” (Férderungsprogramm des Bundes fiir die
Erbringung von Schienengiiterverkehrsleistungen; setzt sich
aus den zwei Sdulen Betriebskostenférderung und Wegeent-
geltforderung zusammen) unterschiedliche Produktionsfor-
men des Giiterverkehrs finanziell unterstiitzt. Diese Verkehre
haben gegeniiber dem StrafSengiiterverkehr zumeist wesent-
lich héhere systemimmanente Kosten zu tragen und kénnen
daher ohne 6ffentliche Unterstiitzung nicht in ausreichen-
dem Ausmafd zu wettbewerbsféhigen Preisen angeboten
werden. Betreffend das Segment der , klassischen” Ganz-
ziige wird hingegen davon ausgegangen, dass es ohne Sub-

ventionen profitabel zu bewirtschaften ist.

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).

Diese Forderung kann von jedem Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, das in Osterreich Schienengiiterverkehrsleistungen
erbringt, beantragt und in Anspruch genommen werden.
Beim Einzelwagenverkehr inkludiert das neben dem Haupt-
lauf auch die erste bzw. die letzte Meile. Die Forderhdhe
bemisst sich an den in Osterreich beférderten Nettotonnen-
kilometern (aufSerdem ist sie gegebenenfalls nach Entfer-
nungsklassen gestaffelt). Beim Unbegleiteten Kombinierten
Verkehr wird die Beihilfe je Sendung (Container, Wechsel-
aufbauten oder Sattelauflieger) gewidhrt, wobei die Bei-
hilfensitze nach der Art des Verkehrs (national, bilateral,
Transit), nach Behiltergrofie und -gewicht sowie nach der
in Osterreich zuriickgelegten Entfernung auf dem Schienen-
netz variieren. Auch kann zusitzlich beispielsweise ein
Zuschlag fiir Bergstrecken gewédhrt werden. Die Rollende
LandstrafSe, bei der Lastwagen bzw. Sattelziige Teilstrecken
ihrer Route mit der Bahn zuriicklegen, wird je transponier-
tem Lkw, fiir verschiedene Verkehrsachsen sowie zudem
abhéngig von der Tageszeit geférdert. Dariiber hinaus gibt
es vereinzelt auch noch regionale Férderungen von Einzel-
wagenverkehren auf Bundesldnderebene (aktuell in Kdrnten,

Nieder6sterreich, Salzburg und Tirol).
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Abb. 3: Zahlungen des Bundes flr Beihilfen im Guterverkehr [Betriebskostenférderung exklusive Wegeentgeltférderung) an alle Marktteilnehmer

2017-2024, gesamt und aufgeteilt auf Produktionsfarmen. Quelle: BMK; eigene Darstellung.

Betrachtet man rein die Betrédge aus der klassischen SGV-
Forderung, so hat der Bund 2024 mit 135,4 Millionen Euro
im Giiterverkehr acht Prozent mehr Mittel ausbezahlt als
noch im Jahr davor (125,9 Millionen Euro), gleichzeitig lag
die Forderhohe allerdings immer noch unter den Werten
von 2021 und 2022. Auch die Verteilung der Gelder auf die
Produktionsformen hat sich seitdem leicht verdndert: Mit
43 Prozent bzw. 58,3 Millionen Euro dieser Beihilfen gingen
anteilig weniger Mittel an den Einzelwagenverkehr, der le-
diglich zu einem minimalen Teil auch von anderen Forder-
nehmern als der Rail Cargo Austria angeboten wird. Von
den insgesamt um 16 Prozent gestiegenen, fiir den Unbe-
gleiteten Kombinierten Verkehr zur Verfiigung gestellten
66,7 Millionen Euro - also in etwa der Hilfte der Gesamt-
summe - gingen 36 Prozent an die Rail Cargo Austria und
64 Prozent an konkurrierende Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Der mit rund 10,4 Millionen Euro dotierte kleinste
Teil des Fordertopfes (acht Prozent) kam der Rollenden
Landstrafe zugute, die aktuell ausschlief3lich von der Rail
Cargo Austria betrieben wird.

Zusitzlich zu den oben genannten Beihilfen wird das ge-
samte Marktsegment ,Giiterverkehr manipuliert” (umfasst
Einzelwagenverkehre sowie kombinierte Verkehre) unter
dem Begriff , Wegeentgeltférderung” (WEF) finanziell unter-
stiitzt. Anfangs wurde das in Form einer Absenkung bzw.
Aussetzung der Infrastruktur-Benutzungsentgelte umgesetzt
(2023 fielen die Gebiihren beispielsweise lediglich im ersten
Quartal an und wurden in den restlichen drei Quartalen aus-
gesetzt). Mittlerweile werden den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen die dafiir entrichteten Entgelte von der 6ffentlichen
Hand nachtréglich ersetzt. Die Mittel fiir die WEF sind 2024
gegeniiber 2023 jedenfalls um 22 Prozent gestiegen und be-
trugen zuletzt 63,6 Millionen Euro. Davon gingen in weiterer
Folge gut 60 Prozent an die Rail Cargo Austria und die rest-

lichen 40 Prozent an deren Mitbewerber.
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Entwicklungen im europaischen Markt

Im April 2025 verdffentlichte die Independent Regulators'
Group-Rail (IRG-Rail) ! ihren 13. Marktbericht. Dieser bietet
einen umfassenden Uberblick {iber die Entwicklung zahl-
reicher Indikatoren des europédischen Schienenverkehrs und
die im Sektor vorherrschenden wirtschaftlichen Bedingun-
gen. Das ermdoglicht die kontinuierliche Beobachtung des
europdischen Eisenbahnmarktes und liefert Hinweise auf
dessen Wettbewerbsfidhigkeit. Zu diesem Zweck haben ins-
gesamt 31 IRG-Rail-Mitgliedstaaten Daten zum Jahr 2023
erhoben und zur Verfiigung gestellt?.

Neben der Darstellung der Entwicklung von Parametern
aus den Bereichen Eisenbahninfrastruktur, Infrastruktur-
Beniitzungsentgelte, Marktteilnehmer sowie Giiter- und
Personenverkehrsmaérkte analysiert der Bericht im Rahmen
einer Schwerpunktanalyse die europdische Infrastruktur-
betreiberlandschaft.

Der Marktbericht ist prinzipiell in zwei Teile gegliedert: Es
gibt einen ,Main Report‘, der Ergebnisse auf europédischer
Ebene zusammengefiihrt veranschaulicht und zudem die
Schwerpunktanalyse enthilt. In Ergdnzung dazu geht das
»Working Document” aufldnderspezifische Details ein und
listet die Hauptentscheidungen bzw. -verfahren aller na-
tionalen Eisenbahnregulierungsbehoérden im jeweiligen
Jahr auf. Beide Dokumente sowie der den Berechnungen
zugrunde liegende Datensatz konnen unter https://irg-
rail.eu/irg/documents/market-monitoring/536,2025.html

abgerufen werden.

EUROPAS EISENBAHNMARKT IM GESAMTUBERBLICK

Analog zu den Schwerpunkten vergangener Berichte wurde
im Uberblick auch 2019 (also der Zustand vor dem Ausbruch
der COVID-19-Pandemie) als zusétzliches Referenzjahr fiir die
Analyse des europédischen Eisenbahnsektors herangezogen.
Daran ldsst sich gut ablesen, wie sich die Indikatoren nach
der Talsohle 2020 entwickelt haben (Abbildung 1).

Im Personenverkehr lag das Angebot (Personenzugkilome-
ter) in den 31 untersuchten Lindern 2023 ein Prozent iiber
jenem aus dem Jahr 2022, gleichzeitig allerdings minimal
unter jenem des Jahres 2019. Die in Personenkilometern ge-
messene Nachfrage ist hingegen erneut signifikant gewachsen
(plus zwolf Prozent gegeniiber 2022) und hat damit auch
erstmals das Niveau des Jahres 2019 um ein Prozent iiber-
troffen. Wahrend das Angebot in den vergangenen Jahren
beinahe durchgehend aufrechterhalten wurde und dement-
sprechend kleine Verdnderungsraten aufweist, entwickelte
sich die Nachfrage in den letzten Jahren wesentlich dynami-

scher. Das ist iiberwiegend auf auslaufende Mafinahmen

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 2022 auf 2023 [in Klammer der jeweilige Mehrjahresvergleich

zwischen 2019 und 2023). Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

gegen die Corona-Pandemie (grofStenteils Riickkehr zur
Priasenz am Arbeitsplatz bzw. in Schulen, Ende von Reise-
beschréankungen) und einen allgemeinen Bahnboom zu-
riickzufiihren, von dem sowohl Nah- als auch Fernverkehr

profitiert haben.

Ganz anders der europdische Giiterverkehr: Hier waren die
Auswirkungen der Pandemie anfangs weniger spiirbar, aller-
dings sieht sich dieser seit Jahren mit schwierigen wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen und beinahe iiberall stagnie-
renden Zahlen konfrontiert. Die Verkehrsleistung (Nettoton-
nenkilometer) hat sich 2023 gegeniiber 2022 um acht Prozent
verringert und lag damit auch deutlich (acht Prozent) unter
jener aus dem Jahr 2019. Die gefahrenen Zugkilometer waren
im Jahresvergleich ebenfalls um sechs Prozent geringer
sowie fiinf Prozent unter dem Wert von 2019. Vor allem der

internationale Giiterverkehr hat weiter abgebaut.

Die in Europa weiterhin hohen Inflationsraten fiihrten 2023
zwar im Durchschnitt zu h6heren Umsétzen bei den Unter-
nehmen, allerdings sind auch deren Kosten dementsprechend
hoéher gewesen. So sind beispielsweise die Ausgaben fiir Bahn-

strom (je kWh) um im Durchschnitt 19 Prozent angestiegen.
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EINORDNUNG OSTERREICHS

Osterreich befindet sich mit seinem dicht ausgebauten Eisen-
bahnnetz bei den Infrastrukturkennzahlen im oberen Mittel-
feld der IRG-Rail-Mitgliedstaaten. 74 Prozent des heimischen
Netzes sind elektrifiziert und 14 Prozent mit ETCS ausgestattet,
das bedeutet {iberdurchschnittlich hohe Werte. Unter ande-
rem ldsst sich das auch an den im Schnitt mehr als doppelt
so hohen Ausgaben je Streckenkilometer fiir Instandhaltung
bzw. Erneuerungen, Upgrades und génzlich neue Infrastruk-
tur ablesen. Der Status als Transitland wird durch die hohe
Netznutzung (die meisten Ziige pro Tag und Streckenkilome-
ter nach den Niederlanden und der Schweiz) unterstrichen.
Das steigende Verkehrsaufkommen wirkt sich allerdings ne-

gativ auf die Piinktlichkeitsstatistiken der Ziige aus.

Unterschiedlich entwickelt haben sich in Europa die von den
Infrastrukturbetreibern eingehobenen Wegeentgelte fiir das
Mindestzugangspaket. Im Wesentlichen folgen diese der Ver-
kehrsentwicklung beider Segmente: Wihrend sie demnach fiir
den Personenverkehr gestiegen sind, haben sie sich fiir den
Giiterverkehr verringert. In Osterreich befinden sich beide
Verkehrsarten bei den Berechnungssdtzen je Zug-, Perso-
nen- und Tonnenkilometer jeweils (teils deutlich) unter dem
Schnitt. Allgemein zahlt der Personenverkehr mehr als der
Giiterverkehr, allerdings gibt es nicht zuletzt aufgrund diverser
Finanzierungssysteme, verschiedener verkehrspolitischer Mo-
tive, zeitversetzter Umsetzungen europdischen Rechts und
hoherpreisiger Hochgeschwindigkeits- bzw. Schwergiiterziige
in und zwischen etlichen Landern betrdchtliche Unterschiede.
Entgeltsteigerungen sind zudem auf das stark gestiegene all-

gemeine Preisniveau zuriickzufiihren.

Insgesamt waren in Europa deutlich mehr Giiterverkehrs-
unternehmen als Personenverkehrsunternehmen aktiv. Alle
Unternehmen zusammen legten 2023 4,57 Milliarden Zug-
kilometer in den europdischen Bahnnetzen zuriick, wovon
82 Prozent der Personenverkehr erbrachte und lediglich
18 Prozent auf den Giiterverkehr entfielen. In Osterreich
(183 Millionen Zugkilometer, davon 88% mit elektrischer
Traktion) erreichte der Giiterverkehr einen Anteil von 29 Pro-

zent, was die vergleichsweise hohe Prioritdt hervorhebt.

Der europdische Giiterverkehr erbrachte rund 435 Milliarden
Nettotonnenkilometer. Deutschland hielt dabei vor Polen
und Frankreich den gréfiten Anteil am Gesamtvolumen,
wiihrend Osterreich mit rund 23 Milliarden hinter Italien den
respektablen fiinften Platz belegte. Im Schnitt wurden in
Europa 45 Prozent der Verkehrsleistung von nationalen In-
cumbents (,,Staatsbahnen”) erbracht, wobei dieser Anteil seit
Jahren sinkt. Die stetig wachsende Gruppe der , Privatgiiter-
bahnen” hatte hingegen bereits einen Anteil von 40 Prozent,
wihrend die restlichen 15 Prozent stabil auf auslandische
Incumbents oder deren Tochterunternehmen entfielen. Auch
in Osterreich haben die Marktanteile der privaten Mitbewer-
ber neuerlich zugenommen und betrichtliche 32 Prozent er-
reicht, gleichzeitig wurden noch immer 69 Prozent von den
Incumbents - 58 Prozent vom heimischen, elf Prozent von
der Gruppe der ausldndischen - erbracht. In vier Lindern
(Irland, Kosovo, Luxemburg und Nordmazedonien) wurde
der komplette Schienengiiterverkehr vom jeweiligen natio-
nalen Incumbent abgewickelt, wiahrend der Markt in Déne-
mark und Estland zur Génze in der Hand der Wettbewerber

bzw. Privatbahnen war.

Im deutlich gewachsenen Personenverkehrssektor, in dem
in Summe 518 Milliarden Personenkilometer nachgefragt
wurden, sticht Osterreich insbesondere durch einen hohen
Anteil internationaler Verkehre heraus (23% aller Personen-
kilometer; im europdischen Schnitt waren es lediglich sieben
Prozent) und befindet sich damit in Gesellschaft anderer
vergleichsweise kleiner Durchgangslédnder wie Luxemburg,

Slowenien oder Tschechien.
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B Bahnkilometer je Einwohnerin und Einwohner

Abb. 2: Je Einwohnerin und Einwohner mit der Bahn zurtickgelegte Entfernung im Jahr 2023.

Quelle: IRG-Rail-Marktbericht.

Seit 2010 verzeichnete Osterreich einen permanenten An-
stieg der durchschnittlich pro Jahr und Einwohnerin bzw.
Einwohner zuriickgelegten Bahnkilometer. Nach dem Aus-
bruch der Corona-Pandemie 2020 wurde dieser Trend zwi-
schenzeitlich unterbrochen, mittlerweile ist man wieder auf
den Wachstumspfad zuriickgekehrt und konnte sich in der
Rangliste der eifrigsten EU-Bahnfahrlédnder Platz Eins zu-
riickholen (Abbildung 2).

Jede in Osterreich lebende Person hat erfreulicherweise gut
150 zusétzliche Bahnkilometer zuriickgelegt (1.597 in Summe;
bisheriger Bestwert [2019]: 1.507 Kilometern). Dahinter folg-
ten Frankreich, Schweden und Deutschland, wihrend der
europdische Schnitt mit 962 Kilometern weit darunter lag.
Die Schweiz blieb nicht zuletzt aufgrund ihres umfassenden
und gut funktionierenden Bahnsystems weiterhin einsam an
der Spitze dieser Wertung.
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Neuerungen im osterreichisches Eisenbahnnetz

Eisenbahnen im Sinne des Eisenbahngesetzes gliedern sich
in 6ffentliche und nicht 6ffentliche Eisenbahnen. Zu den
offentlichen Eisenbahnen gehdéren Hauptbahnen, Neben-
bahnen, touristisch genutzte Bahnen, U-Bahnen und Strafien-
bahnen. Anschlussbahnen und Materialbahnen zdhlen hin-
gegen zu den nicht 6ffentlichen Eisenbahnen. Eine weitere
Unterscheidung erfolgt nach der Spurweite, wobei normal-
spurige Bahnen eine Spurweite von 1.435 Millimetern auf-
weisen, wihrend Schmalspurbahnen in Osterreich eine

Spurweite von 760 oder 1.000 Millimetern haben.

Das gesamte Gsterreichische Schienennetz hatte mit 31. De-
zember 2024 eine Gesamtldnge von 5.621 Kilometern und
wird von mehreren Eisenbahninfrastrukturunternehmen be-
trieben. Dies stellt im Vergleich mit 2023 eine Verminderung
von 15 Kilometern dar, was hauptsichlich auf Strecken-
schliefSungen im Weinviertel zuriickzufiihren ist. Fiinf Pro-
zent des Streckennetzes werden schmalspurig gefiihrt, wobei
die Mariazellerbahn mit 83 Kilometern die ldngste einglei-

sige 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 5.621

- davon elektrifiziert 4.216

- davon 15 kV Wechselstrom 3.842
Normalspur 5.314

Schmalspur 307

- davon 760 mm 264

Eingleisige Strecken 3.402
Zweigleisige Strecken 2.218

Tabelle 1: Ubersicht Schienennetz 2024 in Osterreich [ohne touristische
Bahnen, U-Bahnen und Strafdenbahnen).
Quelle: Schienen-Cantral.
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Abb. 1: Osterreichische elektrifizierte (dicke Linie] und nicht elektrifizierte (dinne Linie) Strecken; Eisenbahnnetz Stand Janner 2024.

Quelle: Schienen-Control eigene Darstellung.

Die Karte in Abbildung 1 zeigt das Osterreichische Eisen- - !

bahnnetz, bestehend aus elektrifizierten und nicht elektrifi-
zierten Strecken. Abgebildet sind von der OBB-Infrastruktur NO

AG betriebene Strecken, Strecken der Privatbahnen sowie der ]
touristischen Bahnen. Nicht inkludiert sind die Anschluss- 00
bahnen, U- und Straffenbahnen.
Stmk
Die ldngsten Streckenabschnitte finden sich in Niederoster-
T
reich mit 1.704 Kilometern, gefolgt von Oberdsterreich mit = =
1.048 Kilometern und der Steiermark mit 921 Kilometern. o 276 | 246
Vorarlberg hat mit 121 Kilometern das kleinste Netz aller =5 ~
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Abh. 2: Streckenlange im Jahr 2024 nach Anzahl der Streckengleise und Bundesland [ohne touristische Bahnen, U-Bahnen und Straenbahnen).
Quelle: Schienen-Control.
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ELEKTRIFIZIERUNGEN

2024 wurden weitere Streckenabschnitte der OBB-Infrastruk-
tur mit 15 Kilovolt (kV)/16,7 Hertz (Hz) elektrifiziert und dem
Betrieb iibergeben. So konnte ein weiterer Teil der vierglei-
sigen Westbahnstrecke zwischen Marchtrenk und Wels ab-
schnittsweise in Betrieb genommen werden. Der Karntner
Abschnitt der Koralmbahn zwischen Grafenstein und St. Paul
im Lavanttal wurde im Berichtsjahr vollstdndig zweigleisig
in Betrieb genommen. Diese Strecke stellt den Vorgriff fiir
den Betrieb der gesamten Koralmbahn zwischen Graz und
Klagenfurt dar. Die Inbetriebnahme der Elektrifizierung des
steirischen Abschnittes ist bei Berichtserstellung noch aus-
stiandig. Der Anteil der elektrifizierten Strecken aller Infra-

strukturbetreiber betrug im Jahr 2024 rund 75 Prozent.

Das 6sterreichische Bahnnetz ist tiberwiegend mit 15 kV bei
16,7 Hz elektrifiziert. Die Strecken der Raaberbahn und der
Neusiedler Seebahn werden mit 25 kV bei 50 Hz betrieben.
Weiters wird die auf Schmalspur laufende Mariazellerbahn
mit Wechselstrom (6,5 kV bei 25 Hz) betrieben. Ergédnzt
werden die elektrifizierten Strecken durch unterschiedliche
mit Gleichstrom betriebene Abschnitte: Erwdhnenswert 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 elektrifizierte Schmalspur-
bahnen wie die Atterseebahn (750 Volt) und die Stubaital-
bahn (900 Volt).

Das Eisenbahnnetz in Vorarlberg ist vollstindig elektrifiziert.
Zum grofiten 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 Strecken
in Niederdsterreich und Oberdsterreich sind elektrifiziert. Die
Steiermark weist mit knapp 60 Prozent den geringsten Anteil

an Strecken im elektrischen Betrieb aus.

100 —

1

Vibg W T Ktn

Sbg Bgd AT NO 00 Stmk

B8 Anderes Stromsystem
B 15kV/16,7Hz
Nicht elektrifiziert

Abh. 3: Anteil der Bahnstromsysteme im Jahr 2024 nach Bundeslandern
(ohne touristische Bahnen, U-Bahnen und Strafdenbahnen).
Quelle: Schienen-Contral.

30 - zumeist kurze - Strecken dienen ausschliefilich 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 Mitte 2025
erdffnet werden soll. Vorerst soll der Abschnitt zwischen

Wettmannstidtten und Wies-Eibiswald elektrifiziert werden.
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NEUBAU UND AUSBAU

2024 war durch den weiteren Ausbau des Hochleistungsnetzes

gekennzeichnet. Neben dem Ausbau der Siidbahn mit dem T T T

Semmering-Basistunnel und der Koralmbahn samt gleich- 7.000 — |

namigem Tunnel wird derzeit auch die Westbahnstrecke zur 6.000 — | — N

viergleisigen Hochleistungsstrecke zwischen Linz und Wels —— | N

ausgebaut. Durch die Errichtung der Koralmbahn konnte der ’

Abschnitt zwischen Wiederndorf-Aich und Lavanttal 2024 i |

vollstindig zweigleisig in Betrieb genommen werden. Auch 3.000 —

der viergleisige Ausbau der Westbahnstrecke wurde 2024 mit 2000 — ’

der Inbetriebnahme zwei weiterer Streckengleise zwischen 1000 J

Marchtrenk und Wels fortgefiihrt. : | L z i ] J J 1 1
) T T i T T T T |

1980 1980 2000 2005 2010 2015 2020 2023 2024
|

Streckenabschnitte Bundesland S..tm[:k.en_
lange in km

=== Alle Eisenbahninfrastrukturbetreiber
w== (BB-Infrastruktur

Viergleisiger Aushau Ober- 13

Marchtrenk-Wels Hbf. gsterreich

I ; - P Abb. 4: Entwicklung des Schienennetzes der OBB-Infrastruktur und aller
weigleisige Fertigstellung arnten ; . . ) . ) .

Wiederndorf-Aich-St. Paul Infrastrukturbetreiber (OBB und Privatbahnen) Osterreichs (ohne touris
im Lavanttal tische Bahnen, U-Bahnen und Strafenbahnen] in Kilometer.

Quelle: BMK - Verkehr in Zahlen fur die Werte bis 2010;
Schienen-Cantrol 2010-2024.

Tabelle 2: Ausbauten 6sterreichischer Eisenbahninfrastruktur 2024,
Quelle: Schienen-Control.

In der Steiermark soll kiinftig die Graz-Koéflacher Bahn aus-
gebaut werden®. So gibt es den Beschluss, ausgehend von
Graz die Strecken zu elektrifizieren. 2024 konnte der Ab-
schnitt Wettmannstédtten-Wies-Eibiswald nahezu elektrisch
fertiggestellt werden. Hinzu kommt eine sich in Fertigstel-
lung befindende Schleife vom Bahnhof Deutschlandsberg
zum Bahnhof Weststeiermark, wodurch die Strecke an die

Koralmbahn angebunden wird.

1 Seit Mitte 2024 0OBB-Infrastruktur.
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STRECKEN-EINSTELLUNGEN

In Niederdsterreich ist seit Fahrplanwechsel Mitte Dezember
2024 das ,Schweinbarther Kreuz“ gemaf3 § 28 EisbG vor-
iibergehend eingestellt. Es umfasst die Strecken Génsern-
dorf-Pirawarth und Obersdorf-Grof$ Schweinbarth. Dies hat
zur Folge, dass auch die drei Anschlussbahnen dieser Strecke

nicht mehr erreicht werden kénnen.

Streckenabschnitte Bundesland S..trECk.E”_
lange in km

Ganserndorf-Grofs Schwein- Nieder- 18,3
barth-Pirawarth osterreich
Obersdorf-Grof? Schweinbarth Nieder- 17,3
osterreich
Mistelbach-km 53,76 Nieder- 4,4
osterreich

Tabelle 3: Streckeneinstellungen 2024. Quelle: SNNB der
0BB-Infrastruktur, Schienen-Control.

Uberdies wurde ein weiterer Abschnitt der einst von Kor-
neuburg iiber Mistelbach nach Hohenau verlaufenden Lo-
kalbahn zwischen Mistelbahn Lokalbahn und nichst eines
Verladeplatzes des Bundesheeres km 53,76 geméf § 28 EisbG
dauerhaft eingestellt. Es wird mit einer Umwandlung in eine
Anschlussbahn gerechnet, die dann von Mistelbach Lokal-
bahn bis Hohenau reicht.

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

Die meisten Grenziibergidnge gibt es zu Deutschland, wobei Die OBB-Infrastruktur betreibt ebenso die gesamte Strecke
die Grenziibergdnge Passau, Salzburg und Kufstein starken  in Liechtenstein (8,9 Kilometer). Durch die Elektrifizierung
internationalen Charakter aufweisen. Nur einen Grenziiber- sowie den Ausbau der Strecke Marchegg-Devinska Novéa Ves
gang gibt es hingegen nach Liechtenstein und in die Schweiz. =~ wurde der Gesamtverkehr ab dem Sommer 2024 zwischen
Der Grenziibergang zwischen Salzburg und Freilassingistals ~ Osterreich und der Slowakei nur noch iiber Kittsee abge-
einziger Grenziibergang dreigleisig ausgebaut, acht Grenz-  wickelt. Eine vollstdndige Auflistung aller Grenziibergénge
iiberginge sind zweigleisig in Betrieb. Uber fiinf Grenziiber- befindet sich auf der Website der Schienen-Control.

gédnge (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 2024 ausgeweitet wurde.

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

Deutschland

Ungarn 6 5 1 1 4
Tschechien 4 3 1 3 4
Italien 8 8 2 2 2
Slowenien B8 2 0 2 2
Slowakei 2 1 0 1 2
Liechtenstein 1 1 0 1 1
Schweiz 1 1 0 1 1

Tahelle 4: Anzahl der GrenzUbergange zu den Nachharlandern. Quelle: Schienen-Control.
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PRIVATBAHNEN

Eine Darstellung des gesamten Privatbahnnetzes in Osterreich ist auf der Website der Schienen-Control unter

https://www.schienencontrol.gv.at/de/wettbewerbsregulierung/eisenbahnnetz-oesterreich.html einsehbar. Das Netz der

Privatbahnen in Osterreich umfasst insgesamt 742 Kilometer. Davon sind zwdlf Strecken mit dem Netz der OBB-Infrastruk-

tur vernetzt, fiinf Eisenbahnunternehmen sind integriert und betreiben sowohl Infrastruktur als auch den Eisenbahnbe-

trieb. Mit der Achenseebahn, der Schafbergbahn sowie der Schneebergbahn werden drei Strecken ausschlieflich touristisch

als Zahnradbahn verwendet.

in km

CCG
GKB

GV

IVB

LILO

LVE

MBS
MStE
NOSBB

NOVOG

NSB

Raaberbahn

SKGB/SLB
SLB
SLB

STLB

STLB
VA
WLB

/B

Schmalspur-Zahnradbahn
integriert, Betrieb StB
integriert his Juli 2024

Schmalspur-Strakenbahn

Schmalspur-StraRenbahn

Infrastruktur,
Betrieb Stern & Hafferl

Infrastruktur,
Betrieb Stern & Hafferl

integriert

Schmalspur, Betrieh STB
Schmalspur-Zahnradbahn
Schmalspur

Infrastruktur,

Betrieb Raaberbahn

integriert (Osterr.-ungarisch]

Schmalspur-Zahnradbahn
integriert
Schmalspur

integriert

Schmalspur
Schmalspur
integriert

Schmalspur

Jenbach
Kalsdorf
Graz Hbf,, Wettmannstatten

Vorchdorf-Eggenberg,
Gmunden

Innsbruck Hbf,

Eferding, Linz Hbf.

Stadl-Paura

Bludenz
Mixnitz-Barenschutzklamm
Puchberg/Schneeberg

St. Polten, Gmund,
Waidhofen a. d. Ybbs

Neusiedl/See,
Fertdszentmiklds

Ebenfurth, Wulkaprodersdorf,

Deutschkreutz
Salzburg Itzling
Zell am See

Gleisdorf, Feldbach, Peggau-
Deutschfeistritz

Unzmarkt
Vocklamarkt
Wien Meidling, Traiskirchen

Jenbach

nein

nur Ubergabebhf.

nein

nein

nur
Mariazellerbahn

ja

ja

nein
ja
nein

aufer
Gleisdorf-Weiz

nein
ja
ja

nein

nicht vernetzt
SCHIG 1

nicht erforderlich* 98

nicht vernetzt 15
nicht vernetzt 18
LILO 59
LVE 11

0BB-Infrastruktur 13

nicht vernetzt 10
nicht vernetzt 10
nicht vernetzt 156

0BB-Infrastruktur 38

0BB-Infrastruktur 26

nicht vernetzt 6
SCHIG 41
nicht vernetzt 53

nicht erforderlich* 48

nicht vernetzt 67
nicht vernetzt 15
SCHIG 31
nicht vernetzt 32

*Von der Verpflichtung, eine unabhangige Zuweisungsstelle zu beauftragen, sind u. a. 6rtliche und regionale, eigenstandige vernetzte Nebenbahnen fur Personenverkehrsdienste sowie ver-
netzte Nebenbahnen, die ausschlielich fur die Erbringung regionaler Glterverkehrsdienste durch einen einzigen Zugangsberechtigten genutzt werden, ausgenommen § 54a Abs 2 EishG).

Tabelle 5: Osterreichische Privathahnen mit eigener Infrastruktur. Quelle: Schienen-Control.
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Am 3. Juli 2024 um 2 Uhr erfolgte gemifs GKB-Infrastruktur-Ubertragungsgesetz die Betriebsumstellung des Infrastrukturteils
der Graz-Koéflacher Bahn und Busbetriebs GmbH (GKB) in die OBB-Infrastruktur AG. Die Schienennetz-Nutzungsbedin-

gungen der GKB behielten bis zum Netzfahrplanwechsel im Dezember 2024 ihre Giiltigkeit. Das Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen GKB bleibt erhalten und fiihrt den Gesamtverkehr zwischen Graz und Koéflach einerseits und zwischen Graz und

Wies-Eibiswald andererseits. Die meisten nicht vernetzten Bahnen teilen sich mit der OBB-Infrastruktur einen Gemeinschafts-

bahnhof, der das Umsteigen fiir die Reisenden ermoglicht. In Gmunden miindet die Lokalbahn in die stddtische Strafien-

bahnstrecke ein. Analog miinden die Wiener Lokalbahn von Baden kommend und die Stubaitalbahn in die stddtischen

Straflenbahnbetriebe ein. In Jenbach treffen sich mit der OBB-Infrastruktur, der Zillertalbahn und der Achenseebahn gleich

drei Infrastrukturunternehmen mit unterschiedlichen Spurweiten.

ENTWICKLUNGEN
BEI DEN VERKEHRSSTATIONEN

Im Osterreichischen Eisenbahnnetz wurden im Jahr 2024
insgesamt 1.422 Verkehrsstationen bedient. Die meisten be-
triebenen Stationen (1.053) 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.

Mit 396 Stationen befinden sich die meisten Verkehrsstatio-
nen in Niederdsterreich, gefolgt von Oberdsterreich mit 294
und der Steiermark mit 189 Stationen. Das Bahn-Programm
zur Modernisierung wurde 2024 weitergefiihrt und Stationen
wurden barrierefrei ausgebaut. So wurde beispielsweise der
Bahnhof Gramatneusiedl neu gestaltet und in Betrieb ge-
nommen. Ebenso ausgebaut wurden die Bahnhofe Wartberg
im Miirztal, Wiener Neustadt Civitas Nova, Oberdrauburg,
Fiirth-Gottweig, Wampersdorf und Wien Franz-Josefs-Bahn-
hof mit barrierefreiem Zugang. Modernisierungen gingen je-
doch vereinzelt mit der Abtragung von Ladegleisen, wie in

Obertraun Dachsteinh6hlen oder Deutsch-Wagram, einher.

Auflerdem wurden Park-and-Ride-Bereiche, wie jener in
Wiener Neustadt oder Kaindorf, ausgeweitet. Ebenso wur-
den Stationen von Privatbahnen, wie jene in Deutschlands-
berg der Graz-Koflacher Bahn, modernisiert in Betrieb
genommen. Neun Verkehrsstationen wurden in Kdrnten
und dem Burgenland nach dem Volksgruppengesetz zwei-
sprachig beschildert.

Neu errichtet steht neben den von der GKB iibertragenen
Stationen im OBB-Netz die Station Seekirchen Nord in Salz-
burg zur Verfiigung. In Ortsnéhe verlegt wurde die Haltestelle
Hiittau neu errichtet. Seit Mitte Dezember 2024 werden die
Stationen Gerling im Pinzgau in Salzburg, Steyrling in Ober-
osterreich und Stallegg in Niederdsterreich sowie Lang-
kampfen in Tirol nicht mehr bedient.

s || 6 |
NO |
207 87
00
154 59
Stmk

29 13
Bgld
32 7
Vibg
T T T T T T T T T
0 40 80 120 160 200 240 280 320 360
B 0BB-Infra Privatbahnen

Abb. 5: Verkehrsstationen nach Bundeslandern, gegliedert nach 0BB und
Stationen der Privathahnen. Quelle: Osterreichisches Kursbuch.
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Entgeltsysteme fur Personenbahnhofe

VERGLEICH DER STATIONSENTGELTE
IN DEN IRG-RAIL-MITGLIEDSTAATEN

Personenbahnhdfe sind essenzielle Infrastruktureinrichtun-
gen im Schienenpersonenverkehr. Sie dienen als Zugangs-
punkcte fiir Reisende zu den Ziigen und bieten zentrale Dienst-
leistungen wie Fahrgastinformation und Ticketverkauf. Die
Hohe der Stationsentgelte variiert erheblich zwischen den
IRG-Rail-Mitgliedstaaten und beeinflusst die Wettbewerbsbe-
dingungen des europdischen Eisenbahnmarktes mafigeblich.
Transparente und faire Preisstrukturen sind fiir den Wettbe-

werb im Personenverkehr entscheidend.

Vor diesem Hintergrund analysierte die IRG-Rail-Arbeits-
gruppe , Entgelte fiir Serviceeinrichtungen” im Jahr 2024 die
Preise fiir in Stationen erbrachte Leistungen. Dies ist bereits
der vierte Bericht dieser Artinnerhalb von 14 Jahren, was die
anhaltende Bedeutung des Themas unterstreicht. Im Mittel-
punkt der Erhebungen standen hierbei die verschiedenen
Entgeltsysteme. Dieser Beitrag stellt ausgewdhlte Ergeb-
nisse und zentrale Erkenntnisse aus dem Bericht dar. Die
vollstandige Analyse, einschliefSlich detaillierter Daten und
weiterfithrender Auswertungen, kann dem Originalbericht

entnommen werden.

Getrennt wurde die Bereitstellung und Vermietung von
Raumlichkeiten fiir den Ticketverkauf betrachtet. Diese Ver-
kaufsflachen sind entscheidend fiir den Marktzugang neuer
Eisenbahnverkehrsunternehmen, da sie den Fahrgisten den
Zugang zu Fahrscheinen erleichtern. Einheitliche und trans-
parente Regelungen konnen dazu beitragen, gleiche Wett-
bewerbsbedingungen zu schaffen und die Auswahlmdéglich-

keiten fiir Reisende zu verbessern.



VERGLEICH DER STATIONSENTGELTE
UND ENTGELTSYSTEME

Der Vergleich der Entgelte fiir die Nutzung von Personen-
bahnhofen zeigt sowohl Gemeinsamkeiten als auch erheb-

liche Unterschiede zwischen den IRG-Rail-Mitgliedstaaten.

In den meisten Fillen werden die Entgelte nicht fiir den ein-
zelnen Personenbahnhof ermittelt, sondern es wird ein Ent-
geltsystem verwendet. In einem solchen System Entgelte fiir
Kategorien von Bahnhofen berechnet, die sich nach gewissen
Kriterien richten, etwa der geografischen Lage, der Anzahl
der Reisenden oder nach der Ausstattung der Station.

Die Berechnungseinheiten fiir Stationsentgelte sind vielfal-
tig. In 15 Staaten basiert die Gebiihr auf der Anzahl der Halte
eines Zuges in einem Bahnhof. Vier weitere nutzen ein Ab-
rechnungsmodell pro Abfahrt. Spanien setzt als einziger
Staat auf einen Pauschalbetrag fiir Stationen mit geringer
Verkehrsbedeutung, die nur von gemeinwirtschaftlichen

Verkehren bedient werden.

In zumindest fiinf IRG-Rail-Mitgliedstaaten wird im Ent-
geltsystem nach der Art des Verkehrs unterschieden. In
Frankreich etwa zwischen gemeinwirtschaftlich bestellten
und eigenwirtschaftlichen Verkehren. In Spanien werden Ent-
gelte abhéngig von der Art des Haltes (Startbahnhof, Ziel-
bahnhof, Unterwegshalt) verrechnet. In Polen, den Nieder-
landen und Deutschland wird bei den Entgelten fiir einen
Halt zwischen Fern- und Nahverkehrsziigen unterschieden.

Andere Staaten nutzen zusétzliche Preisanreize. Ungarn und
Polen kombinieren die Abrechnung pro Halt mit Rabatt- und
Bonussystemen. So setzt Polen auf ein Bonus-Malus-System,
das Gebiihren auf Basis von Leistungskriterien anpasst und
Erméafligungen gewdhrt, wenn der Zugang zum Bahnhof

tempordr eingeschrankt ist.

Die folgende Grafik stellt die Gebiihren je Halt oder Abfahrt

in ausgewihlten Stationen gegeniiber:

MARKTZUGANG | Jahresbericht 2024 der Schienen-Contral

Bahnhof Entgelt in €

Riga Central 0,26

Lissabon Cais do Sidre 0,77

Athen 1,50

Zagreb Glavni kolodvor 1,53
Budapest Nyugati 6,00

Brissel Midi 714

Oslo S 9,28

Warschau Central Nahverkehr 9,60
Warschau Central Fernverkehr 18,20
Wien Hbf. 12,30

Vilnius 15,48

Berlin Hbf. Nahverkehr 18,22

Berlin Hbf. Fernverkehr 4573
Utrecht Central Nahverkehr 16,05
Utrecht Central Fernverkehr 50,50
Madrid Puerta de Atocha intermediate stop 63,78
Madrid Puerta de Atocha origin 182,22
Paris Gare du Nord PSO 158,00

Paris Gare du Nord Non-PS0O 283,13

Tahelle 1: Vergleich der Entgelte der Benutzung der Personenbahnhofe;
Quelle: An overview of charges and charging principles for passenger
stations in the IRG-Rail member states.

Die Gebiihren variieren stark: Wéhrend in Riga Central mit
0,26 Euro pro Halt und in Lissabon Cais do Sodré mit 0,77 Euro
pro Halt sehr niedrige Entgelte anfallen, liegen die hchsten
Gebiihren in Paris Gare du Nord (eigenwirtschaftlich) bei
283,13 Euro pro Halt, gefolgt von Madrid Puerta de Atocha mit
182,22 Euro pro Abfahrt. Die Ursachen hierfiir sind einerseits
in den anrechenbaren Kosten zu finden, die tiber die Stations-
entgelte refinanziert werden, und andererseits in der unter-
schiedlichen Handhabe der Zurechnung von Einkiinften aus
nicht regulierten Bereichen. Ein weiterer Erklarungsfaktor ist
das Entgeltsystem, das oft nach Gréfe des Personenbahnhofs,
Anzahl der Reisenden, Lage der Personenbahnhéfe wie auch
nach der Art des Verkehrs unterscheidet.
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ENTGELTE FUR RAUMLICHKEITEN
FUR FAHRSCHEINVERKAUF

Rdumlichkeiten fiir den Fahrscheinverkauf sind essenziell
fiir den Wettbewerb im Personenverkehr, da sie Fahrgisten
den Zugang zu Tickets erleichtern und die Sichtbarkeit neuer
Eisenbahnverkehrsunternehmen verbessern. Ohne sie ent-
stehen Vorteile fiir etablierte Anbieter mit eigenen Vertriebs-
kandlen, wiahrend kleinere Unternehmen auf Online-Vertrieb
angewiesen wiren. Einheitliche Regelungen férdern den
Marktzugang neuer Anbieter und erh6hen die Wahlméglich-

keiten fiir Fahrgéste.

Die Bereitstellung und Vermietung von Rdumlichkeiten fiir
den Fahrscheinverkaufin den Bahnhofen der IRG-Rail-Mit-
gliedsstaaten folgt hdufig &hnlichen Prinzipien. Oftmals wird
die Nutzung dieser Fldchen als eigenstdndige Dienstleistung
betrachtet und separat berechnet. Die Gebiihren richten sich
meist nach der genutzten Quadratmeterzahl und kénnen je
nach Bahnhofskategorie sowie der Lage innerhalb des Bahn-
hofs variieren. Zudem werden Ticketverkaufsriume sowohl
an Eisenbahnverkehrsunternehmen als auch an Dritte ver-
mietet, die den Fahrscheinverkauf als Teil ihres Service-

angebots {ibernehmen.

Dariiber hinaus besteht in einigen Landern die Moglich-
keit, dass Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht nur eigene
Ticketverkaufsstellen betreiben, sondern auch Flachen fiir
den Vertrieb von Fahrkarten anderer Anbieter nutzen. Dies
tragt dazu bei, den Wettbewerb zu férdern und den Fahrgis-
ten eine grofiere Auswahl an Ticketoptionen zu bieten. Die
Bereitstellung und Vermietung dieser Rédumlichkeiten folgt
dabei weitgehend marktwirtschaftlichen Prinzipien, wobei
die Kosten und Zugangsbedingungen von den jeweiligen
Bahnhofsbetreibern festgelegt werden.
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Abb. 1: Vergleich der Entgelte der Raumlichkeiten fur den Fahrscheinverkauf in Euro je Quadratmeter; Quelle: An overview of charges and charging
principles for passenger stations in the IRG-Rail member states.
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Punktlichkeit im Bahnverkehr 2024

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 Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und deren Attraktivitdt fiir den Personen- bzw.
Gilitertransport 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.

Insbesondere aufgrund des grofteils umgesetzten integrierten
Taktfahrplans ist ein hoher Piinktlichkeitsgrad entscheidend,
damit bendtigte Umsteigeverbindungen wahrgenommen
werden kénnen. Beeintrdchtigungen auf einzelnen Strecken-
abschnitten eines engmaschigen und vertakteten Bahnnetzes
konnen sich auf das gesamte Netz auswirken. Unpiinktliche
Ziige verursachen zusétzliche Belastungen und Kosten fiir Un-
ternehmen durch betriebliche Mehraufwendungen, wie etwa
erhohte Stromkosten aufgrund hoherer Geschwindigkeiten,
wenn Ziige die Verspédtungen wieder aufholen miissen, oder
aufgrund von Entschiddigungszahlungen an Fahrgiste.



PUNKTLICHKEITSSTATISTIK IM PERSONENVERKEHR 2024

Die Grundlage fiir die Piinktlichkeitsstatistik 2024 bilden die ca. 23 Millionen Ankiinfte aller Personenziige in allen Verkehrssta-
tionen in Osterreich. Piinktlichkeit wird als Schwellenwert definiert, der im Fall der OBB-Infrastruktur AG fiir den Personen-
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verkehr die geplante Ankunft in einer Verkehrsstation um fiinf Minuten und 29 Sekunden nicht iibersteigen darf.
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Abb. 1: Vergleich der Plinktlichkeit in Prozent des Nahverkehrs- [PNV), Fernverkehrs- [PFV] und aller Personenziige [PV) im 0BB-Netz 2024

(Messung der Verspatungen ab fiinf Minuten 29 Sekunden) nach Kalenderwochen. Quelle: OBB-Infrastruktur.
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PERSONENNAHVERKEHR PUNKTLICHER ALS PERSONENFERNVERKEHR

Im gesamten schienengebundenen Personenverkehr im Netz
der OBB-Infrastruktur lag die Piinktlichkeit der Ziige im Jahr
2024 im Durchschnitt mit 93,5 Prozent unter dem Wert aus
dem Vorjahr (94,9 Prozent).

Die Statistik wird durch die mittlerweile bis zu 5.900 tdglich
verkehrenden Nahverkehrsziige wesentlich stédrker beein-
flusst als durch die etwa 400 Fernverkehrsziige. Der Nahver-
kehr verzeichnete 2024 im Durchschnitt eine Piinktlichkeit
von 94,3 Prozent, wobei insgesamt 22,5 Millionen Ankiinfte
gemessen wurden. Unter Beriicksichtigung von spontan aus-
gefallenen Ziigen, etwa durch Lokschaden wéhrend einer
Zugfahrt, ergab sich eine durchschnittliche Piinktlichkeit von
92,4 Prozent im Nahverkehr. Die Monate mit den piinktlichs-
ten Personennahverkehrsziigen 2024 waren Janner bis Mérz
sowie der August mit jeweils mehr als 93,5 Prozent Piinkt-
lichkeit; der Monat mit den geringsten Piinktlichkeitswerten
war durch die Hochwasserereignisse der September mit 82,8
Prozent Piinktlichkeit inklusive spontaner Zugausfille.
128.000 der insgesamt 386.000 Zugausfille (2023: 244.000)
des Jahres 2024 wurden im September verzeichnet.
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Abb. 2: Plinktlichkeit im OBB-Fernverkehr [nach Strecken) 2024,
Quelle: OBB-Infrastruktur.

Messung ah funf Minuten 29 Sekunden.



Im Personenfernverkehr fiel die Piinktlichkeit durch die inter-
nationale Vernetzung deutlich geringer aus als im Nahverkehr.
2024 waren verspdtete Grenziibergaben aus Deutschland,
Italien und Slowenien sowie Baumafinahmen hauptsédchlich
dafiir verantwortlich. Im September 2024 beeintrachtigten die
starken Regenfille nordlich des Alpenhauptkammes in Nie-
derdsterreich massiv den Fernverkehr der Westbahnstrecke
nach Innsbruck, Miinchen und Niirnberg. Im Jahr 2024 be-
trug die Piinktlichkeit im Fernverkehr des OBB-Netzes im
Durchschnitt 79,3 Prozent (2023: 81,0 Prozent). Dies stellt
zudem den niedrigsten durchschnittlichen Piinktlichkeits-

wert der letzten Jahre dar.
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Nach Strecken aufgeschliisselt verzeichneten die Fernver-
kehrsziige der OBB-Personenverkehr 2024 als einziges im
Personenfernverkehr tdtiges Unternehmen auf der Tauern-
strecke eine Piinktlichkeit von 86,2 Prozent, gefolgt von der in-
neralpinen Achse tiber den Schoberpass mit 82,6 Prozent und
der Stidbahnstrecke mit 77,9 Prozent. Auf der Weststrecke
waren im Vorjahr tiglich bis zu 150 OBB-Ziige mit einer
durchschnittlichen Piinktlichkeit von 75,3 Prozent unterwegs.
Das Schlusslicht der Piinktlichkeitswertung war dabei der
aus Bayern iiber Passau kommende ICE-Verkehr (in Koopera-
tion mit der Deutschen Bahn) mit einer Piinktlichkeit von
60,8 Prozent. Im nationalen und grenziiberschreitenden
Nachtzugverkehr waren innerhalb Osterreichs mehr als zwei
Dutzend OBB-Ziige téglich geplant, die im OBB-Netz eine

Piinktlichkeit von durchschnittlich 67,6 Prozent erreichten.

B 95 bis 100% MM S0 bis 95% MM Kleiner 90% M Kein 0BB-PV Nahverkehr

Abb. 3: Punktlichkeit im OBB-Nahverkehr (nach Strecken) 2024 unter Ber(icksichtigung der ausgefallenen Halte sowie der ungeplanten Schienen-
ersatzverkehre. Messung ab fiinf Minuten 29 Sekunden. Quelle: 0BB-Infrastruktur.
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PUNKTLICHKEIT IM WETTBEWERB

Auf der Weststrecke bietet neben der OBB-Personenverkehr f

seit 2011 auch die WESTbahn Fernverkehrsziige an. Die von L T T T T T T T T T T
Wien Westbahnhof in Richtung Miinchen/Stuttgart und 100

Bregenz verkehrenden Ziige erreichten im Jahr 2024 einen a

Piinktlichkeitsgrad von 84,5 Prozent (2023: 83,7 Prozent). < ; <

Die hiufigste Verspiatungsursache war dabei die mangel- 90 N
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Abb. 4: Vergleich der Punktlichkeit der Bahnunternehmen auf der West-
strecke von 2014 bis 2024 bzw. des RegioJets (Messung der Verspa-
tungen ab finf Minuten 29 Sekunden). Quelle: OBB-Infrastruktur.

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



PUNKTLICHKEIT IM GUTERVERKEHR

Im Giiterverkehr gibt es wesentlich mehr Verflechtungen mit
dem Ausland als im Personenverkehr. Hinzu kommt die Ab-
stimmung mit anderen Verkehrstrigern, die fiir den Vor- bzw.
Nachlauf benotigt werden. So miissen beispielsweise Ziige
in Terminals und Héfen auf ihre Fracht warten, wenn diese
per Frachtschiff angeliefert wird. Im Giiterverkehr lag die
Piinktlichkeit der Ziige im Jahr 2024 bei 69,5 Prozent (2023:
72,2 Prozent). Als Grenzwert, ab dem ein Zug als verspétet
gilt, wurden 30 Minuten festgelegt.
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Die Rail Cargo Austria (RCA), der Marktfithrer im Schienen-
giiterverkehrssektor in Osterreich, war 2024 mit ihren plan-
maifligen Einzelwagenverkehren zwischen den Verschub-
knoten (Wien, Linz, Wels, Salzburg, Hall in Tirol, Graz,
Bruck an der Mur und Villach) und bei den Ganzzugverkeh-
ren mit durchschnittlich insgesamt 76,1 Prozent piinkt-
licher als ihre Mitbewerber. Diese fiihrten deutlich mehr
Ad-hoc-Verkehre durch. Differenziert nach Zugarten waren
die Einzelwagenverkehre der RCA mit 81,4 Prozent piinkt-
licher als die Ganzzugverkehre (wie Kohle-, Koks- oder Erz-
zlige) mit einer Plinktlichkeit von 53,9 Prozent. Innerhalb
der Kategorie der Ganzzugverkehre schnitten die Rollende
Landstrafie (RoLa) mit 54,9 Prozent und der kombinierte
Wagenladungsverkehr mit 44,5 Prozent Piinktlichkeit ab.
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Abh. 5: Punktlichkeit und Verspatungsursachen im Glterverkehr der RCA 2024 (Messung der Verspatungen ab 30 Minuten).

Quelle: OBB-Infrastruktur.
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VERSPATUNGSURSACHEN

Im gesamten Personenverkehr gingen im Berichtsjahr 31 Pro-
zent (2023: 32 Prozent) aller Verspatungen auf die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) selbst zuriick, etwa durch
Defekte an Fahrzeugen, wie Traktionsstérungen, Probleme
bei der Bereitstellung von Garnituren und erhdhten Fahrgast-
wechsel. Der Infrastrukturbetreiber verursachte mit 23 Pro-
zent die zweitmeisten Verspédtungen. Ursachen dafiir konnen
Weichen- und Signalstdrungen oder Stellwerksprobleme sein.
Zu diesen Anlagenstérungen kamen noch Verspatungen auf-
grund von Wartungs-, Inspektions- oder Erneuerungsarbeiten
an Infrastrukturanlagen hinzu.

Nachbarbahnen verursachten weitere 16 Prozent der Ver-
spdtungen im Personenverkehr. Unpiinktlichkeit kann aber
auch durch externe Einfliisse wie betriebsfremde Personen
im Gleisbereich, Unwetter oder Rettungseinsétze hervorge-
rufen werden - dieser Faktor lag im Personenverkehr 2024
bei elf Prozent. Schlussendlich waren 19 Prozent der Verspa-

tungen nicht eindeutig zuordenbar.

Im Personenfernverkehr waren 2024 Verspéatungen bei den
Nachbarbahnen im Ausland die Hauptursache (34 Prozent)
fiir Verspatungen, gefolgt von selbst verursachten Verspatun-
gen mit 30 Prozent und Verspitungen durch Infrastruktur-
abweichungen mit 16 Prozent.

Im Giiterverkehr waren die Eisenbahnverkehrsunternehmen
2024 fiir 43 Prozent aller Verspatungen selbst verantwortlich,
weitere 37 Prozent entstanden durch europédische Nachbar-
bahnen. Acht Prozent aller letztjdhrigen Verspdtungen im
Giiterverkehr verursachte der Infrastrukturbetreiber. Die ex-

ternen Ursachen bewegten sich im minimalen Bereich.
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Abb. B: Puinktlichkeit und Verspatungsursachen im OBB-Fernverkehr 2024 (Messung der Verspatungen ab fiinf Minuten und 29 Sekunden im Personen-

verkehr und 30 Minuten im Guterverkehr). Quelle: OBB-Infrastruktur.



HERAUSFORDERUNGEN IM GRENZVERKEHR

Uber insgesamt 13 Grenziibergéinge werden internationale
Fernverkehre von und nach Osterreich gefiihrt. 2024 zeigte
sich abermals eine Verschlechterung bei der Piinktlichkeit
der vom Ausland {ibergebenen 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 Piinktlichkeit von 42,8 Prozent auf. Kein einziger Grenz-
iibergang von Deutschland aus erreichte 2024 eine Piinkt-
lichkeit iiber 71 Prozent im Fernverkehr. Des Weiteren ver-
zeichneten die Grenziibergidnge Spielfeld-Straf3, Jesenice
(beide Slowenien) und Bratislava-Petrzalka (Slowakei) bei
der Einreise eine Piinktlichkeit von weniger als 46 Prozent.
Einmal mehr waren 2024 die piinktlichsten Grenziibergédnge
mit einer Piinktlichkeit von mehr als 85 Prozent jene von der

Schweiz (Buchs und St. Margrethen) nach Osterreich.

Auffallend ist abermals, dass sich die Punktlichkeit 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
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Bedeutung - einerseits im Fernverkehr Richtung Miinchen
und andererseits im Korridorverkehr, der von Ostdsterreich
kommend iiber deutsches Staatsgebiet nach Tirol und Vor-
arlberg gefiihrt wird. Bei den Korridorziigen ist kein Ein- und
Aussteigen in Deutschland moglich. Die Auswertungen zei-
gen fiir den Korridor in Kufstein eine geringere Piinktlichkeit
beziiglich der an der Grenze nach Osterreich {ibergebenen
Korridorziige. So erreichten 2024 beispielsweise die Fernver-
kehrsziige von Vorarlberg nach Wien bei Kufstein die Grenze
nach Deutschland noch mit einer Piinktlichkeit von 79,4 Pro-
zent. Nach einer Fahrzeit von rund 70 Minuten durch Bayern
wurden diese Ziige in Salzburg allerdings nur mehr mit einer
Piinktlichkeit von 54,5 Prozent nach Osterreich {ibergeben.
Im Jahr 2023 betrug dieser Wert noch 62,1 Prozent.

Im Gegensatz dazu konnte der dsterreichische Infrastruk-
turbetreiber die Piinktlichkeit der Fernverkehrsziige von
Italien nach Miinchen verbessern. So passierten aus Italien
kommende Ziige im Jahr 2024 die Grenze am Brenner mit
einer Piinktlichkeit von 40,0 Prozent (2023: 54,7 Prozent)
und erreichten rund 80 Minuten spiter die deutsche Grenze
bei Kufstein mit einer Piinktlichkeit von 57,5 Prozent (2023:
71,4 Prozent).
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Abh. 7: Punktlichkeit des gesamten Personenfernverkehrs bei der Grenzubergahe 2023 [Messung der osterreichischen Verspatungen

ab finf Minuten und 29 Sekunden). Quelle: 0BB-Infrastruktur.
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PERFORMANCE REGIME

Das Performance Regime ist ein leistungsabhdngiger Ent-
geltbestandteil i. S. v. § 67h EisbG (Eisenbahngesetz), der
Anreize zur Vermeidung von Betriebsstérungen und zur
Erh6hung der Leistung der Eisenbahninfrastruktur bietet.
Um den im Performance Regime angefiihrten Anreizen ge-
recht zu werden, werden die Verspatungen aller Zuglaufe
vom Infrastrukturbetreiber erhoben und den jeweiligen Ver-

spatungsursachen zugewiesen.

Beriicksichtigt werden dabei Verspatungen von mehr als
zehn Minuten im Personenverkehr und mehr als 60 Minuten
im Giiterverkehr. Diese Abweichungen werden auf Basis der
technischen Norm UIC 450-21' kodiert, wodurch die jewei-
lige Verspédtung dem Eisenbahnverkehrsunternehmen, dem
Infrastrukturbetreiber oder als neutrale Ursache zugeordnet
werden kann. Die Zuscheidung der Verspédtungsursache er-
folgt allerdings einseitig durch den Infrastrukturbetreiber.

[
600.000 +

500.000

400,000 — -

300.000

100.000 -

|
200.000 +
|

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

W Zahlung des EVU M Zahlung des EIU
I Zahlungsdifferenz an EIU

Abb. 8: Zahlungen aus dem Performance Regime flr die Jahre 2014-2024.
Quelle: OBB-Infrastruktur.

1 Internationaler Eisenbahnverband [2007): Austausch von Daten Uber den Lauf internationaler Reise- und
Guterziige zwischen Betreibern der Infrastruktur zur Durchfihrung von Qualitatsanalysen.



Im Jahr 2024 verursachten die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen mit 831.223 Minuten (rund 13.900 Stunden) mehr
Verspétungen als der Infrastrukturbetreiber mit 691.121 Mi-
nuten (rund 11.500 Stunden).

Durch das Verkehrsaufkommen stiegen gegeniiber dem Vor-
jahr die Verspatungsminuten beim Infrastrukturbetreiber
um 17 Prozent. Ebenso gab es mit neun Prozent zusitzlicher
Verspédtungsminuten seitens der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen eine spiirbare Steigerung. Das Entgelt betrug im Be-
richtsjahr 71,32 Cent je Verspatungsminute und spiegelt die

Betriebserschwerniskosten nur minimal wider.
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Abh. 9: Abgerechnete Verspatungsminuten aus dem Performance Regime
fur die ausgewahlten Jahre 2016-2024. Quelle: OBB-Infrastruktur.
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Neuerungen bei Serviceeinrichtungen

und Anschlussbahnen

SERVICEEINRICHTUNGEN

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

Beinahe alle in Tabelle 1 angefiihrten Serviceeinrichtungen
wurden 2024 von Eisenbahnunternehmen betrieben, acht Gii-
terterminals von anderen Unternehmen. Die OBB-Infrastruk-
tur war im Vorjahr Betreiberin von sieben Giiterterminals 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 nutzbar. Das
Terminal Brennersee ist nur fiir die Rollende LandstrafSe ge-
eignet. In einigen Verladestationen konnen nun auch Abroll-
Container von der StrafSe auf die Schiene verladen werden.
Im Zuge des viergleisigen Ausbaus der Strecke Linz-Wels wird
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.

Art der Serviceeinrichtung davon 0BB-Konzern

Verkehrsstationen 1.422 1.053
Fahrzeug-Fingerprint- 7 7
Anlagen

Vorheizanlagen 43 43
Reiniguvr\llgsggl_aggg 1 J
Entsorgungsstandorte 11 11
Eisschutzanlagen 1 1
Autoreisezuganlagen 5 5

die Breﬁhns,r'lg?ftauur}%zrrlnwé = e/

Zughildungseinrichtungen 139 139

Ladestellen 437 398

Ladestellen ACTS-tauglich 116 116

Ladestellen mobilertauglich 189 189

Mattengleise 108 108
Verschubbahnhéfe 105 95
Guterterminals 16 8
Instandhaltungseinrichtungen 49 24
Hafen 9 0

Tabelle 1: Art und Anzahl der Serviceeinrichtungen (insgesamt und
0BB-Konzern) 2024. Quelle: Schienen-Control.



1.053 Personenbahnhéfe und -haltestellen betrieb die OBB-
Infrastruktur im Jahr 2024, der Rest entfiel auf sonstige Infra-
strukturbetreiber. Hinzu kamen Mitte des Jahres die Stationen
der Graz-Koflacher Bahn. Im Rahmen der Bahnhofsoffensive
sowie des kontinuierlichen Ausbaus der Infrastruktur wurden
u.a. die Verkehrsstationen Deutschkreutz, Kremsmiinster,
Gramatneusiedl, Oberdrauburg, Wien Franz-Josefs-Bahnhof
modernisiert. Zwischen Wels und Salzburg wurde im Gemein-
degebiet von Seekirchen am Wallersee eine zweite Verkehrs-
station Seekirchen Stadt mit einer P&R-Flache neu errichtet.
Die Verkehrsstationen Patsch und Unterberg-Stefansbriicke
werden hingegen seit Mitte Dezember 2024 im OBB-Netz
nicht mehr bedient. Die Stationen Flugschanze Kulm und
Spielberg bei Knittelfeld werden nur im Rahmen von Grof3-

veranstaltungen angeboten.

Die 43 vorhandenen Vorheizanlagen dienen der Heizung und
Klimatisierung von Personenwagen, wobei jede Vorheizan-
lage mehrere Heizstdnder aufweist. Bei den AufSenreinigungs-
anlagen - auch Wagenwaschanlagen genannt - werden an
allen elf Standorten die Seiten-, Front- und Schiirzenflichen
sowie die Dachschrdgen von Personenwagen gereinigt. In
der Wagenwaschanlage Linz konnen ebenso wie in Villach
und Graz Graffitiflichen entfernt werden. In Wien Haupt-
bahnhof stehen zwei baugleiche Waschanlagen neben-
einander. 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.
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2024 waren in Summe 437 Ladestellen im Netz der OBB-In-
frastruktur verfiigbar. Dies sind vier Ladestellen mehr als im
Vergleich zum Vorjahr. In 166 Ladestellen konnen Abrollcon-
tainer zwischen der Strafde und der Schiene verladen werden.
In 189 Bahnhdofen ist das Verladen sogenannter Mobiler mog-
lich. Ein hydraulische Hubvorrichtung erlaubt dabei ohne
Kraneinsatz den Umschlag zwischen StrafSe und Schiene. Von
den 106 Verschubbahnhofen gehéren 96 zur OBB-Infrastruk-
tur; darunter fallen auch die acht Grofiverschiebebahnhofe
in Wien Kledering, Linz, Wels, Salzburg Gnigl, Hall in Tirol,
Wolfurt, Graz Gosting und Villach Siid. Als Sicherheitseinrich-
tung dienen 307 Heiflldufermessanlagen im OBB-Netz, die
zu heifSe Rdder detektieren, woraufhin der Zug unverziiglich
im ndchsten Bahnhof angehalten werden kann. Durch eine
tiberméflige Erwdrmung eines Radsatzlagers eines Wagens
kann es zu einem Achsbruch kommen, der in weiterer Folge
zu einer Entgleisung des Waggons fiihren kann. In sieben
»Fingerprint-Anlagen“ kdnnen regelméflige Berichte zum
Zustand der Fahrzeugrader (Abweichung von der idealen
Rundheit der Rdder) erhoben werden.
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LANGFRISTIGER RUCKGANG DES TREIBSTOFFVERBRAUCHS

55

S0

45

40 -

35

30

o5 | | | [ | | | |

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Abb. 1: An den Tankstellen der OBB-Produktion abgegebene Menge an Diesels! 2008-2024 in Millionen Liter.

Quelle: OBB-Produktion, Schienen-Contral.

2024 betrieb die OBB-Produktion 26 Tankstellen. Eine Erhe-
bung des Treibstoffverbrauchs zeigt fiir das letzte Jahr einen
um neun Prozent geringeren Verbrauch, der wesentlich

durch Elektrifizierungen erreicht wurde.

Wurden 2008 noch 51,5 Millionen Liter Diesel6l abgegeben,
war die verbrauchte Menge 16 Jahre spater 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 iiber solche. Alle anderen EVU bendétigten
2024 6,2 Millionen Liter Dieselol.

23 der 48 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 18 Standorten, schwere
Instandsetzungsarbeiten an fiinf Standorten angeboten - teils
rund um die Uhr. Neu errichtet wird eine Werkstatt fiir die
neuen Nahverkehrs-Doppelstockgarnituren der OBB-PV in
Wien Floridsdorf. Circa 100 Mattengleise ermoglichen dster-
reichweit Kraftfahrzeugen die Zufahrt auf Gleisanlagen,
wodurch die Verkehrsflichen von beiden Verkehrstrégern,
Schiene und StrafSe, genutzt werden kdnnen.
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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 nédher aus, die in Anhang II Z 2-4 der
Richtlinie 2012/34/EU (Recast) genannt sind. Diese Pflichten
betreffen den Zugang, die Entgelte und die Veroffentlichung
von Informationen iiber Serviceeinrichtungen und die darin

erbrachten Leistungen.

Betreiber von Serviceeinrichtungen kénnen 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 tidtigen Betreiber von Serviceeinrichtungen dariiber.
Mit 1. Janner 2019 verdffentlichte die Schienen-Control
Kommission aufierdem die Kriterien fiir die Gewdhrung von
Ausnahmen auf der Website der Schienen-Control. Per Be-
scheid wurden in weiterer Folge drei regional tdtigen Betrei-

bern von Serviceeinrichtungen Ausnahmen gewdhrt.

Im Rahmen der Independent Regulators' Group-Rail (IRG-
Rail), der Plattform der unabhingigen europdischen Eisen-
bahn-Regulierungsbehdrden, befasste sich die Arbeitsgruppe
»Zugang zu Serviceeinrichtungen mit diesem Thema. Sie
erfasste und kategorisierte alle in den Mitgliedsldndern ge-
stellten Antrédge des Jahres 2024.
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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 erméglichen,
wobei zwischen Anschlussbahnen mit und ohne Eigenbe-
trieb unterschieden wird.

DIE OSTERREICHISCHEN ANSCHLUSSBAHNEN
IM UBERBLICK

2024 konnten vom Netz der OBB-Infrastruktur aus 923 An-
schlussbahnen erreicht werden, 281 davon als Nebenan-
schlussbahnen. Dabei handelt es sich um Anschlussbahnen,
die nicht direkt an die Gleise der OBB-Infrastruktur an-
schliefien, sondern iiber eine andere Anschlussbahn (,ver-
dstelte Anschlussbahn*) damit verbunden sind. 2024 waren
mit 32 Anschlussbahnen um eine Anschlussbahn mehr als

im Vorjahr gesperrt, alle anderen in Betrieb.

26 Prozent aller in Betrieb befindlichen Anschlussbahnen be-
fanden sich 2024 in Niederosterreich, 22 Prozent in Oberdster-
reich und 15 Prozent in der Steiermark. Mit einem Prozent
aller Anschlussbahnen hatte das Burgenland den niedrigs-
ten Anteil aller Bundesldnder. Die im Siidburgenland be-
findliche Anschlussbahn Heiligenkreuz ist aufSerdem die
einzige Anschlussbahn Osterreichs, die nur aus dem Aus-
land (Ungarn) erreichbar ist.

Burgenland
Karnten
Niederdsterreich
' Oberdsterreich
Salzburg
Steiermark

Tirol

Vorarlberg

Wien

0 50 100 150 200 250

I Hauptanschlussbahn Nebenanschlieer

Abb. 2: 2024 in Betrieb befindliche Anschlussbahnen in Osterreich nach
Bundesland. Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Contraol.

Vom Bahnhof Linz Stadthafen ausgehend gab es im Vorjahr
20 bediente Anschlussbahnen - kein anderer Bahnhof in
Osterreich hat eine derart grofie Anzahl an Anschliissen. Linz
Wegscheid verfiigte 2024 iiber 16 und Laxenburg-Bieder-
mannsdorf iiber 15 Anschlussbahnanschliisse.
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LEICHTER ANSTIEG DES AUFKOMMENS

Mit 1,17 Millionen (2023: 1,14 Millionen) Wagen wurden 2024 im Vergleich zum Vorjahr um rund 2,9 Prozent mehr Giiterwagen
in den Osterreichischen Anschlussbahnen beigestellt.
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Abb. 3: Gesamtaufkammen (beigestellte Wagen] in den dsterreichischen Anschlusshahnen 2010-2024.
Quelle: 0BB-Infrastruktur, Schienen-Control.

Um die Bedienung der Anschlussbahnen finanziell attraktiv
zu gestalten, wurde das Trassenentgelt fiir den Wagenladungs-
verkehr der Infrastrukturbetreiberin bereits Ende 2013 redu-
ziert. Wagenladungsverkehre sind gemischte Giiterziige mit
Transportgut, die sowohl bei Ladegleisen als auch in den An-
schlussbahnen be- und entladen werden kénnen.
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Anschlussbahn 0BB-Bahnhof Beigestellte Wagen 2024

voestalpine Linz Linz Uber 180.000
voestalpine Stahl Donawitz GmbH Leoben-Donawitz his 55.000
EHG Ennshafen Ges.m.b.H. Enns bis 50.000
Linz Service GmhH Linz Stadthafen bis 50.000
Sappi Austria Produktions-GmbH & Co. KG Gratwein-Gratkorn his 40.000
OMV Refining & Marketing GmbH Lobau his 40.000

Tahelle 2: Ausgewahlte Anschlusshahnen mit starkem Aufkommen 2024.
Quelle: OBB-Infrastruktur, Schienen-Control.

16 Anschlussbahnen, darunter u. a. die voestalpine (Linz bzw. Donawitz), der Ennshafen, die Linz Service GmbH und
Sappi Austria, sorgten im Jahr 2024 fiir die Hélfte des gesamten dsterreichischen Anschlussbahnaufkommens. Sieben An-
schlussbahnen erbrachten ein Drittel des Gesamtaufkommens, wobei vier dieser Bahnen in Oberdsterreich und weitere

zwei in der Steiermark liegen.

Aufkommensstirkste Anschlussbahn war wie in den Jahren
zuvor die voestalpine Linz, gefolgt von der Linz Service
GmbH, der voestalpine Donawitz und dem Ennshafen. Auf-
kommensstérkster NebenanschliefSer war die EVN-Abfallver-
wertung Niederdsterreich, die in Moosbierbaum anschliefit.
2024 wurden Vertrage zu Anschlussbahnen in Wien Meid-
ling, Braunau am Inn, Spratzern, Wiederndorf-Aich und
Schwarzach-St. Veit neu abgeschlossen. Aufgeldst wurden
durch voriibergehende Streckeneinstellungen Vertrédge in
Prottes und Bad Pirawarth.



ANZAHL DER BEDIENTEN ANSCHLUSSBAHNEN
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Im Jahr 2024 nahm die Anzahl der tatsdchlich bedienten Anschlussbahnen erneut leicht ab. Insgesamt wurden 494 An-

schlussbahnen (2023: 498) im gesamten dsterreichischen Eisenbahnnetz bedient, davon 468 von der OBB-Infrastruktur aus.

455 Anschlussbahnen, die an die OBB-Infrastruktur anschlief}en, hatten im Jahr 2024 keinen Wagenumschlag - dies sind

zwolf mehr als im Vorjahr. Weitere 52 Anschlussbahnen hatten ein Aufkommen von jeweils zehn oder weniger Wagen und

weitere 20 Anschlussbahnen verzeichneten lediglich einen Umschlag von jeweils maximal 20 Wagen.
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Abb. 4: Bediente Anschlussbahnen im 0BB-Netz und insgesamt in Osterreich 2011-2024.

Quelle: OBB-Infrastruktur, Schienen-Control.

ZUGANGSRECHT AUF ANSCHLUSSBAHNEN

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

viceeinrichtungen zu erreichen.

Gemalfs § 75a Abs 2 EisbG haben sie des Weiteren ein Recht
aufZugang zu verdstelten Anschlussbahnen, wobei es sich um
Anschlussbahnen handelt, von welchen Nebenanschluss-
bahnen abzweigen. Auf den Zugang sind geméf3 § 75a Abs 3
EisbG sinngeméf 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 zédhlen etwa die Erstellung von
SNNB und die Berechnung des Entgelts anhand der unmit-
telbar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten (§ 75a
Abs 3 EisbG). Die Erleichterungen konnen gewdhrt werden,
wenn dadurch die Erreichung des Regulierungszweckes
gemif’ § 54 EisbG nicht gefihrdet wird. Sie sind zu gewdhren,

wenn kein Begehren auf Zugang von Dritten vorliegt.




Rechtsgrundlagen




Rechtliche Neuerungen

NOVELLE DES EISENBAHNGESETZES

Mit 20. Juli 2024 ist eine Novelle des Eisenbahngesetzes in
Kraft getreten (BGBI 1 2024/115). Das bislang vorgesehene
Zugangsrecht fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen im Giiter-
verkehr mit Sitz in der Schweiz ist mit der Novelle entfallen
(§ 57 Abs 1 Z 2 EisbG). Die neuen Regelungen verpflichten
das Eisenbahninfrastrukturunternehmen, fiir hoch ausge-
lastete Strecken ein Kapazitdtsmodell zu erstellen und Tras-
senbegehren, die diesem Kapazititsmodell entsprechen,
vorrangig zu behandeln (§ 63b EisbG). Die Kriterien fiir die
Erstellung des Kapazitdtsmodells legt die Bundesministerin
bzw. der Bundesminister fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitét, Innovation und Technologie in der Leitstrategie
fiir den Ausbau und die effektive Nutzung der Eisenbahn-
infrastruktur fest (§ 55a Abs 2 letzter Satz EisbG). In der
Leitstrategie wird definiert, wann eine Strecke als hoch aus-
gelastet zu qualifizieren ist (§ 63b Abs 1 EisbG). Im Kapazi-
tatsmodell ist die Fahrwegkapazitét fiir Personenverkehr
und Giiterverkehr insbesondere auf Basis der in der Leit-
strategie festgelegten Kriterien und unter Anwendung von
Verkehrsprognosen und Verkehrsbedarfserhebungen fest-
zulegen (§ 63b Abs 2 EisbG).
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Die Leitstrategie gemafs § 55a EisbG wurde im Dezember
2024 erweitert, um den neuen Regelungen zu entsprechen.
Eisenbahninfrastruktur gilt nach der Leitstrategie ab einem
Auslastungsgrad von 80 Prozent als hoch ausgelastet. Fiir
den Gliterverkehr auf Strecken des TEN-V-Kernnetzes legt
die Leitstrategie ein Mindestangebot von einer systemati-
sierten Fahrwegkapazitét je Stunde und Richtung fest. Fiir
den Personenverkehr sieht die Leitstrategie Knoten-Kanten-

Modelle vor.






Arbeit der
Schienen-Control
Kommission
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Schwerpunkte der Arbeit

der Schienen-Control Kommission

Die Schienen-Control Kommission eréffnete im Berichtsjahr
2024 Verfahren aus den Bereichen Zugang zur Eisenbahn-
infrastruktur, Entgelte, Serviceeinrichtungen und Service-

leistungen und Wegeentgelte.

Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

AUSSCHLUSS VON
TRIEBFAHRZEUG-MANIPULATION

Im Berichtsjahr befasste sich die Schienen-Control Kommis-
sion mit einer Bestimmung in den SNNB {iber eine Beschrédn-
kung von Triebfahrzeug-Manipulationen und wagentech-
nischen Behandlungen. Diese waren bei Ad-hoc-Zugtrassen
an Werktagen im Grenzbahnhof Spielfeld-Straf ausgeschlos-
sen. Triebfahrzeug-Manipulationen sind dort insbesondere
in Hinblick auf die unterschiedlichen Bahnstromsysteme in

Osterreich und in Slowenien erforderlich.

Sofern das Eisenbahnverkehrsunternehmen kein Mehr-
system-Triebfahrzeug einsetzt, muss es das Triebfahrzeug
vor der Grenze an einem dafiir vorgesehenen und geeigneten
Manipulationsstandort wechseln. Dies geschieht im Bahn-
hof Spielfeld-Strafs.

Im Verfahren argumentierte der Infrastrukturbetreiber, mit der
verfahrensgegenstdndlichen Regelung Verhaltensdnderungen
der Eisenbahnverkehrsunternehmen im Sinne eines Einsat-
zes von Mehrsystem-Triebfahrzeugen anregen zu wollen. Die
Beschriankung werde konsistent fiir alle Eisenbahnverkehrs-
unternehmen angewandt und sei in Hinblick auf Kapazitats-
fragen (Gleis- und Personalkapazitit) sowie die Verfiigbarkeit
angrenzender Strecken erforderlich. Abweichend von der Re-
gelung der SNNB lief3 der Infrastrukturbetreiber Triebfahr-
zeug-Manipulationen und wagentechnische Behandlungen

in bestimmten Zeitfenstern zu.

Mit Bescheid vom 22. Mai 2024 erklérte die Schienen-Control
Kommission den Ausschluss von Triebfahrzeug-Manipula-
tionen und wagentechnischen Behandlungen bei Ad-hoc-
Zugtrassen an Werktagen im Grenzbahnhof Spielfeld-Strafs
fiir unwirksam, forderte den Infrastrukturbetreiber zur Ent-
fernung aus den SNNB auf und untersagte ihm, sich darauf zu
berufen. Aus Sicht der Schienen-Control Kommission schlief3t
die Regelung die Zuweisung von Kapazitit ohne sachliche
Rechtfertigung aus und verstof3t damit gegen Bestimmungen
des Eisenbahngesetzes (EisbG) {iber das Recht auf Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur. Der Infrastrukturbetreiber erhob
Beschwerde an das BVwG.
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HINWEIS AUF RUCKWIRKENDE GELTUNG
IN SCHIENENNETZ-NUTZUNGSBEDINGUNGEN

Anlisslich der Erhebung der Beschwerde gegen den Bescheid
zum Verfahren SCK-24-002 (siehe oben) nahm das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen einen Hinweis in die SNNB
auf, wonach die fiir unwirksam erkldrte Regelung in Abhén-
gigkeit vom Ausgang des Beschwerdeverfahrens riickwirkend
in Geltung bleibe und das Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men sich diesfalls darauf berufen werde. Im Verfahren vor der
Schienen-Control Kommission argumentierte es, ,riickwir-
kend in Geltung bleiben* entspreche der Wirkung der ersatz-
losen Behebung des Bescheids durch das BVwG gemaf3 § 28
Abs 2 und 3 Verwaltungsgerichtsverfahrensgesetz (VWGVG).
Er verfolge mit dem Hinweis das Ziel, die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen transparent iiber die Rechtsfolgen einer erfolg-

reichen Beschwerde zu informieren.

Mit Bescheid vom 9. September 2024 erkldrte die Schienen-
Control Kommission den Hinweis fiir unwirksam, forderte
den Infrastrukturbetreiber zur Entfernung aus den SNNB auf
und untersagte ihm, sich auf den Hinweis zu berufen. Aus
Sicht der Schienen-Control Kommission widerspricht der
Hinweis dem EisbG. Insbesondere ist er intransparent und
geeignet, Fahrwegkapazitdtsberechtigte davon abzuhalten,
Ad-hoc-Zugtrassen mit Triebfahrzeug-Manipulation bzw.
wagentechnischer Behandlung zu bestellen. Insofern ver-
stofdt er gegen den Grundsatz einer moglichst effektiven Nut-
zung der Eisenbahninfrastruktur geméfs § 63 Abs 1 EisbG.
Gegen den Bescheid erhob der Infrastrukturbetreiber Be-
schwerde an das BVwG.

DATEN FUR DEN ELEKTRONISCHEN BEFEHL

Ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen beabsichtigt die
Inbetriebnahme eines elektronischen Befehls als Ersatz des

Befehls in Papierform.

Fiir die sichere Ubermittlung, Anzeige und Nutzung des elek-
tronischen Befehls wird eine mobile Softwareapplikation
erforderlich sein. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
wird den Eisenbahnverkehrsunternehmen eine solche Ap-
plikation zur Verfiigung stellen. Fiir die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen besteht jedoch auch die Moglichkeit, selbst
eine Applikation zu entwickeln bzw. entwickeln zu lassen.

Die hierfiir erforderlichen Schnittstellenspezifikationen bzw.
Mindestanforderungen zur Anwendung aufseiten der Nutzer

stellt der Infrastrukturbetreiber zur Verfiigung.

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen, das einen IT-Dienst-
leister mit der Entwicklung einer Applikation beauftragt
hatte, wandte sich an die Schienen-Control Kommission und
brachte vor, die Zurverfiigungstellung der vom IT-Dienst-
leister bendtigten Daten durch den Infrastrukturbetreiber sei
unzureichend. Der Infrastrukturbetreiber entgegnete im Ver-
fahren vor der Schienen-Control Kommission, er stelle alle
verfligbaren Daten zur Verfiigung. Allerdings verzogere sich
das Projekt, weshalb bislang noch nicht alle zur Softwareent-

wicklung erforderlichen Daten {ibermittelt werden konnten.

In der Folge teilte der Infrastrukturbetreiber den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einen Zeitplan fiir die Implemen-
tierung mit. Der elektronische Befehl wird verpflichtend
mit Fahrplanwechsel am 15. Dezember 2025 eingefiihrt.
Der Infrastrukturbetreiber sagte zu, dass alle erforderlichen
Tests, so auch jene fiir die eigene Softwareentwicklung der
Eisenbahnverkehrsunternehmen, rechtzeitig durchgefiihrt

werden kénnen.

VORGEHENSWEISE DES INFRASTRUKTURBETREIBERS
NACH HOCHWASSERKATASTROPHE

In einem Wettbewerbsiiberwachungsverfahren priift die
Schienen-Control Kommission die Vorgehensweise des In-
frastrukturbetreibers bei der Betriebsabwicklung wahrend
der Hochwasserkatastrophe ab dem 13./14. September 2024.
Der Infrastrukturbetreiber teilte im Verfahren mit, die Strecke
Wien-St. Pélten sei zwischen 05:00 und 23:00 Uhr nicht fiir
den Giiterverkehr bereitgestellt worden, um eine klare, ein-
fache Regel zu schaffen. Die Gefahr, dass Giiterziige liegen
bleiben kénnten, und der Mangel an Schienenersatzver-
kehr hitten zur Entscheidung gefiihrt, die beiden Verkehrs-
arten nicht zu mischen. Damit sollte die Betriebsstabilitét
gewdhrleistet werden. Die Entscheidungen im Krisenstab
habe ausschlief$lich der Infrastrukturbetreiber getroffen,
ebenfalls dort vertretenen Eisenbahnunternehmen sei eine
rein passive Rolle zugekommen. Der Infrastrukturbetreiber
teilte mit, dass er die einschldgigen Regelwerke, welche bei
derartigen Krisensituationen zur Anwendung kommen,

iiberarbeiten wird.
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ZUGTRASSEN-BESCHWERDE
WEGEN HOCHWASSERKATASTROPHE

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen erhob Beschwerde
wegen der Zuweisung von Zugtrassen wiahrend der hoch-
wasserbedingten Einschréankungen. Es erachtete sich als bei
der Trassenzuweisung benachteiligt. Der Infrastrukturbe-
treiber habe das First-come-first-serve-Prinzip angewandt,

was nicht den gesetzlichen Vorgaben entspreche.

Bei einem Gespréachstermin mit der Schienen-Control GmbH
und dem Infrastrukturbetreiber erlduterte dieser die Vorge-
hensweise wihrend der ersten Tage des Hochwassers: 40 Gii-
terziige pro Nacht hatten sich als machbar herausgestellt,
diese Trassen wurden zunichst nach dem First-come-first-
serve-Prinzip und nach den ersten drei Tagen aliquot zur Zahl
der bestellten Regeltrassen zugewiesen. Die Beschwerde-
fiithrerin vertrat den Standpunkt, ihr hdtten mehr Trassen
zugewiesen werden miissen. Der Infrastrukturbetreiber ar-
gumentierte, dass bei der Aliquotierung regelmaflig Komma-
Zahlen entstanden, sodass auf ganze Trassen gerundet werden
musste. Bei kleinen Eisenbahnverkehrsunternehmen wurde

dabei moglichst aufgerundet.

Mit der Beschwerdefiihrerin wurde erortert, ob sie sich durch
die Trassenzuweisung nach wie vor benachteiligt fiithlt. Nach

einer Bedenkzeit zog diese die Beschwerde zurtick.

ARBEIT DER SCHIENEN-CONTROL KOMMISSION | Jahreshericht 2024 der Schienen-Cantrol

ANMELDUNG NEUER VERKEHRE

Im Berichtsjahr haben mehrere Fahrwegkapazititsberechtigte
die Schienen-Control Kommission iiber geplante neue Perso-
nenverkehrsdienste informiert. Beabsichtigt ein Fahrwegka-
pazitdtsberechtigter (Eisenbahnverkehrsunternehmen oder
anderes Unternehmen mit eigen- oder gemeinwirtschaft-
lichem Interesse am Erwerb von Fahrwegkapazitit), einen
neuen eigenwirtschaftlichen Personenverkehrsdienst zu er-
bringen, hat er dariiber die Regulierungsstelle und den In-
frastrukturbetreiber zu unterrichten. Die Bekanntgabe muss
mindestens 18 Monate vor dem Inkrafttreten des Fahrplanes,
fiir den Trassen bestellt werden sollen, erfolgen. Die Regu-
lierungsstelle veroffentlicht die Informationen tiber den be-
absichtigten neuen Verkehrsdienst auf ihrer Internetseite.
Innerhalb eines Monats konnen der Infrastrukturbetreiber,
ein Eisenbahnverkehrsunternehmen, 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 Berichtsjahr {iber-
mittelten Meldungen umfassten Verkehre auf den folgenden
Strecken:

+ Paris-Wien-Paris (evtl. Istanbul)

+  Miinchen-Bregenz-Ziirich

+ Miinchen-Innsbruck-Bologna

+  Wien-Salzburg-Saalfelden

+  Wien-Salzburg-Innsbruck/Bregenz bzw.
Miinchen-Stuttgart/Frankfurt

+ Wien-Graz-Klagenfurt-Villach

+  Wien-Innsbruck-Bregenz-Lindau

« Wien bzw. Budapest Keleti-Villach-Venezia SL

+  Miinchen-Salzburg-Villach-Venezia SL

Die Schienen-Control Kommission veréffentlichte die Mel-
dungen auf ihrer Internetseite. Es langten keine Antrige auf
Priifung des wirtschaftlichen Gleichgewichts ein.

1 Siehe Durchfuhrungsverordnung (EU) 2018/1795 der Kammission vom 20. November 2018 zur Festlegung des Verfahrens und
der Kriterien fur die Durchfuhrung der Prifung des wirtschaftlichen Gleichgewichts gemaf3 Art 11 der Richtlinie 2012/34/EU.
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Serviceeinrichtungen
und Serviceleistungen

UBERMITTLUNG VON ZUG- UND WAGENDATEN

Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen 2025 des Eisenbah-
ninfrastrukturunternehmens, die mit Fahrplanwechsel am
15. Dezember 2024 in Kraft traten, sehen vor, dass die Uber-
mittlung der Zug- und Wagendaten der Giiterverkehrs-EVU
im Rahmen von Porthos sowohl {iber eine Web-Applikation
fiir manuelle Eingaben als auch iiber eine standardisierte
Schnittstelle (Porthos-ZDE-Schnittstelle) erfolgt. Auflerdem
besteht fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) die M6g-
lichkeit, Daten iiber die Hermes-Schnittstelle direkt in das
System Infra-TIS einzumelden. Zugdaten sind beispielsweise
die Wagennummer, das Wagengewicht, der Ausgangs- und
Endbahnhof, das RID im Zug etc. Technische Merkmale des
Fahrzeuges werden als Wagendaten (z. B. Anzahl der Achsen,
Bremsgewicht etc.) bezeichnet.

Bisher konnten die Giiterverkehrs-EVU ihre Zug- und Wa-
gendaten auch per E-Mail iibermitteln. Die Daten wurden
dann durch Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens manuell in das Betriebs-
system iibertragen. Mit Fahrplanwechsel 2024/2025 sollte
fiir Giiterverkehrs-EVU diese Leistung, bezeichnet als , Erst-
erfassung von Ziigen im EDV-System*, nicht mehr zur Ver-

fiigung stehen.

Im November 2024 wandten sich mehrere Giiterverkehrs-
EVU an die Schienen-Control Kommission und erklérten,
dass es ihnen aufgrund der Umstidnde (Testzeitraum zu
kurz etc.) nicht moglich sein werde, die Porthos-Schnittstel-
lenanbindung zeitgerecht zu finalisieren. Das Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen sei mit seinen Systemen nicht
fertig und konne aufkommende Fragen nicht ausreichend
beantworten. Daher solle die Einfithrung der Porthos-ZDE-
Schnittstelle verschoben werden. Moniert wurde, dass mit
der elektronischen Schnittstelle ein System etabliert werde,
das nicht dem TAF-TSI-Standard entspreche.

Die Schienen-Control Kommission ertffnete daraufhin im
Dezember 2024 ein Verfahren und ersucht das Eisenbahn-

infrastrukturunternehmen um Stellungnahme.

Dieses erklarte daraufhin, dass eine fehlerfreie Datentiber-
mittlung gewdhrleistet sei, sofern die Schnittstelle von den
EVU entsprechend der bereitgestellten Beschreibung ord-
nungsgemdfl implementiert werde. Die Schnittstelle sei tech-
nisch korrekt und rechtzeitig zur Verfiigung gestellt und deren
Verwendung ausfiihrlich dokumentiert und erldutert worden.
Eine Verschiebung der Verwendung oder eine Ubergangs-
losung werde abgelehnt, weil damit erhebliche nicht zu recht-
fertigende Arbeitsaufwidnde und damit verbundene Kosten
bei der Betreiberin verbleiben wiirden.

Mit OSS-Meldung vom 10. Dezember 2024 erkldrte das Fi-
senbahninfrastrukturunternehmen, dass - da die techni-
sche Umsetzung der Schnittstellen bis zum Fahrplanwechsel
2024/2025 nicht bei allen EVU vollstdndig abgeschlossen
sein werde und um einen reibungslosen Zugverkehr zu ge-

wihrleisten - folgende Ubergangslosung gilte:

Die EVU betreiben die Tests der Schnittstellen in der Vorpro-
duktionsumgebung gegebenenfalls auch tiber den Fahrplan-
wechsel hinaus intensiv weiter, um damit die schnellstmog-
liche Finalisierung der EVU-Schnittstellen sicherzustellen.
Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen werde die einge-
henden Testergebnisse weiterhin zeitnah analysieren und
festgestellte Abweichungen iiber die vereinbarten Kanile
schriftlich zuriickmelden. Bis zur vollstandigen Finalisierung
der Schnittstellen durch das jeweilige EVU bzw. bis auf Wi-
derruf (ldngstens bis 30. Juni 2025) sei die Ubermittlung der

Daten weiterhin per E-Mail moglich.

Im Zuge der Verschiebung habe das Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen auch weiteres Verbesserungspotenzial identi-
fiziert, nicht zuletzt aufgrund einer Eingabe eines EVU im
Dezember 2024.

Die Schienen-Control Kommission wird das Verfahren vor-
erst weiterfiihren und den Transformationsprozess weiter-

verfolgen.
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ZUGANG ZU EINER SERVICEEINRICHTUNG

Im Jahr 2024 brachte ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
Beschwerde bei der Schienen-Control Kommission ein, weil
ein Betreiber von Serviceeinrichtungen den Zugang zu seinen
Serviceeinrichtungen ablehnte. Betreiber von Serviceeinrich-
tungen haben unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung
den Eisenbahnverkehrsunternehmen, die dies begehren, den
Zugang zu ihren Serviceeinrichtungen und zu den Leistungen
zu ermdglichen. Daher leitete die Behorde ein Verfahren ein,
um diese Ablehnung zu priifen. Im Rahmen des Ermittlungs-
verfahrens holte die Behdrde sachdienliche Informationen
beim Betreiber der Serviceeinrichtung ein und fiihrte Ge-
sprache mit dem Betreiber der Serviceeinrichtung und dem
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Zu priifen ist insbesondere,
ob dem Begehren ein nachgewiesener Bedarf zugrunde liegt,
eine tragfahige Alternative nicht vorhanden ist und dem Be-
gehren deshalb nicht entsprochen werden konnte, weil der
Betreiber der Serviceeinrichtung nicht iiber die erforderliche

Kapazitdt verfiigt. Das Verfahren lauft noch.

SCHIENENNETZ-NUTZUNGSBEDINGUNGEN
EINES BETREIBERS VON SERVICEEINRICHTUNGEN

In Schienennetz-Nutzungsbedingungen haben Informatio-
nen iiber die Bedingungen, einschliefilich der administra-
tiven, technischen und finanziellen Modalitidten fiir den
Zugang zu an ihre Eisenbahninfrastruktur angeschlossenen
Serviceeinrichtungen, einschlief3lich des Schienenzuganges,
und tiber die Gew#hrung der Serviceleistungen, die in solchen
Serviceeinrichtungen erbracht werden, enthalten zu sein
oder es muss ein Verweis auf eine Internetseite vorhanden
sein, auf der diese Informationen unentgeltlich in elektroni-
scher Form in fiir jedermann zugénglicher Weise veroffent-
licht sind. Diese Informationen sind daher Teil der Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen und diirfen nur innerhalb enger
Fristen und Bedingungen geéndert werden, damit Zugangs-
berechtigten ihre Eisenbahnverkehre planen und umsetzen
konnen. Ein Betreiber von Serviceeinrichtungen wollte die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen dennoch aufSerhalb
dieser Voraussetzungen @dndern, weswegen die Schienen-
Control Kommission ein Verfahren einleitete und die Ande-
rung bescheidmaéflig untersagte. Der Betreiber erhob gegen
den Bescheid Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht
(BVWG). Das Verfahren ist dort noch anhéngig.
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§ 68a Verfahren (Strom, Stationen, IBE]

Bei der Schienen-Control Kommission sind schon seit meh-
reren Jahren Verfahren betreffend Entgelte fiir den Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur, Serviceeinrichtungen bzw. Ser-
viceleistungen eines Eisenbahninfrastruktur-unternehmens,

das auch Betreiberin von Serviceeinrichtungen ist, anhangig.

Kontradiktorische Parteien in dem Verfahren sind die Zu-
gangsberechtigten (im Wesentlichen sind das Eisenbahn-
verkehrsunternehmen) und die Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmerin. Wesentlicher Verfahrensgegenstand ist die
Priifung, ob die Hohe der Kosten, auf denen die Entgelte ba-
sieren, dem gesetzlichen Kostenmafistab entsprechen.

Anfang 2024 teilte das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
der Schienen-Control Kommission mit, dass es beabsichtige,
mit Fahrwegkapazititsberechtigten Verhandlungen gemaf3
§ 68a EisbG tiiber die Hohe der Entgelte fithren zu wollen,
um einen Ausgleich der widersprechenden Anspriiche zu
erreichen. Verhandlungen sind grundsatzlich nur zuldssig,
wenn sie unter Aufsicht der Behorde gefiihrt werden. In der
Folge wurden die Verhandlungen unter Aufsicht der Behorde
mit dem Ziel gefiihrt, in der Angelegenheit Rechtsfrieden
zwischen den Zugangsberechtigten und der Eisenbahninfra-

strukturunternehmerin zu erreichen.

Da bei diesen Verhandlungen keine Verstofie gegen die Be-
stimmungen tiiber die Festsetzung der Hohe der Entgelte
drohten, stellte die Behorde das Verfahren Ende 2024 ein.
Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen legte der Schie-
nen-Control Kommission darauffolgend Entwiirfe gednderter
Schienennetz-Nutzungsbedingungen, in denen neue Ent-
gelte festgelegt wurden, vor, die aktuell noch von der Behorde
gepriift werden.
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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 2024 mehrere Ver-
fahren zur Priifung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des
Zugbetriebs anfallen, und zur Genehmigung von Aufschlidgen

zum Wegeentgelt fort.

Wegeentgelte fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur sind
grundsétzlich in Hohe der Kosten zu bemessen, die unmittel-
bar aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Ab dem Fahrplanjahr
2018 ist fiir diese Kosten die Durchfiihrungsverordnung (EU)
2015/909 einschldgig und regelt sie niher. 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 Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen Aufschldge verrechnen. Vor
deren Festsetzung hat das Unternehmen zu priifen, inwie-
weit die Aufschlédge fiir bestimmte Marktsegmente relevant
sind. Hierfiir ist eine Unterteilung des Marktes in mehrere
Segmente vorzunehmen, wobei jedenfalls die Marktseg-
mente Giiterverkehrsdienste, Personenverkehrsdienste im
Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages und
andere Personenverkehrsdienste enthalten sein miissen.
Eine Unterteilung in weitere Segmente ist mdoglich, wobei ge-
priift werden muss, ob eine Unterteilung in Segmente (wie
in Annex VI der Richtlinie 2012/34/EU vorgesehen) zweck-
maéfig ist. Die Aufschlédge sind von der Schienen-Control

Kommission zu genehmigen.

In den laufenden Verfahren priift die Schienen-Control Kom-
mission die Hohe der Vollkosten und der direkten Kosten.
Hierzu ersuchte die Schienen-Control Kommission das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen um Auskunft und zog auch
Sachverstidndige bei. Dariiber hinaus priifte die Schienen-
Control Kommission, ob die vom Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen festgesetzten Marktsegmente rechtméflig sind,
ob das Modell zur Ermittlung der Tragfidhigkeit der Markt-
segmente geeignet ist und ob es richtig angewendet wird.

Betreffend die Aufschldge wurden die Verfahren aufgrund
eines Vorabentscheidungsersuchens, das vom BVwG an den
EuGH gerichtet wurde (Rechtssache C-538/23), ausgesetzt.
Die Entscheidung des EuGH steht noch aus.
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Entgelte

PREISE FUR NUTZUNG EINES CONTAINERTERMINALS

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen ersuchte um Priifung
der Entgelte eines Terminal-Betreibers. Es beanstandete im
Wesentlichen die Kostensétze fiir Zugverspatungsponalisie-
rung, Abstellung und Verschubkoordination. Auf die Auf-
forderung zur Stellungnahme durch die Schienen-Control
Kommission nahm der Terminal-Betreiber eingehend Stel-
lung zu den angesprochenen Punkten und begriindete die
Kostensdtze. Die Schienen-Control Kommission stellte das

Wettbewerbsiiberwachungsverfahren daraufhin ein.

FAHRSTROM

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen brachte bei der Schie-
nen-Control Kommission eine Beschwerde beziiglich des
Fahrstroms des Eisenbahninfrastrukturunternehmens ein.
Dabei machte die Beschwerdefiihrerin geltend, dass die
Entgelte fiir den Fahrstrom nicht die dafiir angefallenen
Kosten zuziiglich eines angemessenen Gewinns iibersteigen
diirfen und der Fahrstrom den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen unter Ausschluss jeglicher Diskriminierung bereit-

zustellen sei.

Die Schienen-Control Kommission leitete daraufhin ein
Wettbewerbsiiberwachungsverfahren ein (SCK-WA-24-005).
Mit Bescheid vom 14. November 2024 erklérte sich die Schie-

nen-Control Kommission fiir unzustiandig.

Begriindet wurde dies vor allem damit, dass der Bezug des
Stroms selbst keine regulierte Leistung sei. Es gébe eine deut-
liche Trennung zwischen Netz und Energie selbst.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen erhob gegen den Be-
scheid Beschwerde geméaf3 Art 130 Abs 1 Z 1 B-VG.
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BEARBEITUNGS-
UND STORNIERUNGSENTGELT

Die Schienen-Control Kommission hat ein Wettbewerbs-
tiberwachungsverfahren zur Priifung der Regelungen iiber
die Bearbeitungs- und Stornierungsentgelte in den Schienen-
netz-Nutzungsbedingungen (SNNB) eines Eisenbahninfra-
strukturunternehmens gefiihrt. Diese Entgelte sollen ab der
Netzfahrplanperiode 2027 gelten. Nach der urspriinglichen
Regelung in den SNNB sollte das Bearbeitungsentgelt zur An-
wendung kommen, wenn fiir Fahrwegkapazitdtsbegehren,
die fristgerecht zum Hauptbestelltermin eingebracht werden
und im Netzfahrplan zu beriicksichtigen sind, aus vom Fahr-
wegkapazitdtsberechtigten zu vertretenden Griinden keine
Zuweisung zustande kommt. Das Bearbeitungsentgelt soll
zur Abdeckung der fiir die Bearbeitung, die Priifung der Um-
setzbarkeit und die Angebotsausarbeitung sowie -iibermitt-

lung entstehenden Kosten dienen.

Die Schienen-Control Kommission stellte die rechtliche
Grundlage und Kostenbasiertheit infrage. In der Folge er-
gédnzte das Eisenbahninfrastrukturunternehmen die SNNB
um die Klarstellung, dass das Bearbeitungsentgelt nur bei
Abbestellung nach Angebotslegung zur Anwendung kommt.
Die Schienen-Control Kommission beschloss, das Wettbe-

werbsiiberwachungsverfahren einzustellen.
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Entscheidungen
des BVwG, des VwGH und des VfGH

BAHNSTROM-NETZENTGELTE

Die Schienen-Control Kommission hatte zu den Tarifen des Die Bescheide der Schienen-Control Kommission (SCK-18-
Eisenbahninfrastrukturbetreibers fiir das Jahr 2019 (SCK- 005 und SCK-20-004) wurden damit rechtskréftig.

18-005) und 2020 (SCK-20-004) am 19.April 2021 im Rah-

men von Wettbewerbsiiberwachungsverfahren Bescheide

erlassen. In diesen Bescheiden hatte die Schienen-Control

Kommission die Entgelte fiir die Netznutzung nach Priifung

der Hohe der zugrunde liegenden Kosten gesenkt und

damit nicht in voller - vom Infrastrukturbetreiber geltend

gemachter - Hohe anerkannt.

Gegen diese beiden Bescheide erhoben sowohl der Infra-
strukturbetreiber als auch ein Eisenbahnverkehrsunterneh-
men Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht (BVwG).
Dabeide Beschwerdefiihrer im Jahr 2024 ihre Beschwerden
zurlickzogen, stellte das BVwG beide Beschwerdeverfahren

mit Beschliissen vom 3.Dezember 2024 ein.
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Europaische Zusammenarbeit

Die Schienen-Control engagiert sich intensiv in verschie-
denen internationalen und europidischen Netzwerken, die
sich mit regulatorischen Fragen und dem europédischen Ge-

setzgebungsprozess befassen.
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Dazu zéhlen die aktive Mitarbeit im Netzwerk der européi-
schen Regulierungsbehdrden IRG-Rail sowie die Teilnahme
am , European Network of Rail Regulatory Bodies“ (ENRRB)
der Europédischen Kommission. Dariiber hinaus nimmt die
Schienen-Control u.a. am , Single European Railway Area
Forum* (SERAF) teil. Das Kapitel gibt aufierdem einen Uber-
blick {iber relevante europdische Entwicklungen.
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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-
pédischen Kommission (DG MOVE) und den Eisenbahn-
regulierungsstellen anderer europdischer Staaten geprégt.
Letzterer findet bi- und multilateral statt; einerseits in der tdg-
lichen Zusammenarbeit mit anderen Regulatoren, anderer-
seits im Rahmen des Netzwerks der europdischen Regu-
lierungsbehorden, IRG-Rail. Diese Zusammenarbeit wurde

in den letzten Jahren immer weiter vertieft und ausgebaut.

Im Jahr 2024 wurde IRG-Rail von der schwedischen Regulie-
rungsbehorde Transportstyrelsen geleitet. Konkret teilten
sich Jonas Bjelfvenstam und Carl von Utfall Danielsson den
Vorsitz. In dieser Zeit wurden zehn Berichte und zwei Stel-
lungnahmen erstellt und angenommen. Die Berichte und
Stellungnahmen wurden jeweils auf der Website von IRG-Rail
unter www.irg-rail.eu publiziert. Wie in den Vorjahren wurde
auch 2024 der IRG-Rail-Marktbeobachtungsbericht im Um-
fang von drei Dokumenten ver6ffentlicht (Hauptbericht, Ar-
beitsdokument und Datensatz). 2024 wurde zudem die neue
IRG-Rail-Strategie fiir die nachsten drei Jahre (2025-2028) be-
schlossen, welche die strategische Ausrichtung und zentrale
Prioritédten fiir die kommenden Jahre festlegt.

Der schwedische Vorsitz legte im Jahr 2024 den Fokus darauf,
die Arbeit von IRG-Rail zu konkretisieren, indem Formate
und Fristen klarer definiert wurden. Dariiber hinaus férderte
er die bilaterale Kommunikation zwischen den IRG-Rail-Mit-
gliedern durch die Einfiihrung eines neuen Instruments fiir
den Informationsaustausch und die Zusammenarbeit: TREE,
»Tool for Regulatory Bodies Exchange of Experiences” Zudem
wurde die Einrichtung einer Kommunikations-Taskforce vor-
geschlagen, die als ,Redaktionskomitee” eine einheitliche
und professionelle Kommunikation, insbesondere bei der
Veroffentlichung von Berichten und der Sichtbarkeit in sozia-

len Medien, gewédhrleisten soll.

Teilnehmende an den jahrlichen Treffen des IRG-Rail-Vor-
sitzes mit Vertreterinnen und Vertretern des europdischen
Eisenbahnsektors waren unter anderem Interessentréger von
CER (Community of European Railway and Infrastructure
Companies), FTE (Forum Train Europe), UIRR (Internatio-
nal Union for Road-Rail Combined Transport), RNE (Rail
Net Europe), der Generaldirektion Verkehr (DG MOVE) der
Europdischen Kommission und Abgeordnete des Européi-

schen Parlaments.

Die IRG-Rail-Plenarsitzungen fanden 2024 in Schweden statt
und boten eine zentrale Plattform zur Prasentation der Er-
gebnisse aus den Arbeitsgruppen in Bezug auf das Jahresar-
beitsprogramm. Der Schwerpunkt lag auf IRG-Rails Beitrag
zu den Verhandlungen {iber die Kapazitdtsverordnung sowie
der Uberpriifung der SERA-Richtlinie (sog. Recast, Richtlinie
2012/34/EU) durch die EU-Kommission. Dariiber hinaus
wurden strategische Themen wie die Zukunft von IRG-Rail,
die Beziehung zu ENRRB und Leitlinien der neuen Strategie

diskutiert und entsprechende Entscheidungen getroffen.

Die spanische Regulierungsbeh6rde CNMC war 2024 IRG-
Rail-Vizevorsitzende und hat mit 2025 den Vorsitz von Trans-
portstyrelsen iibernommen.
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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 Regulierungsbeh6rden weiterzustarken. Das
soll neben gegenseitiger Unterstiitzung auch das Erkennen
und den Austausch von besten Methoden (Best-Practice-
Beispiele) fordern. Ergidnzend 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.
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Zweimal im Jahr gibt es eine Vollversammlung (Plenum) der
IRG-Rail-Mitglieder, bei der Entscheidungen getroffen und
Dokumente verabschiedet werden. Sechs Arbeitsgruppen
befassen sich laufend mit aktuellen eisenbahnbezogenen
Themen, zu denen Berichte und Positionspapiere erarbeitet
werden. In den Jahren 2011 bis 2024 wurden insgesamt {iber
100 themenspezifische Dokumente (Positionspapiere, Markt-
beobachtungs- 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,
Ruminien, Schweden, die Schweiz, Serbien, die Slowakei,
Slowenien, Spanien, Tschechien, Ungarn und das Vereinigte
Konigreich vertreten. Damit sind neben den Regulierungs-
behorden simtlicher Mitgliedstaaten der EU mit Eisenbahn-
netzen (von den EU-27-Staaten fehlen nur Malta und Zypern,
dort gibt es keine Eisenbahnen) zusétzlich Regulatoren aus
sechs Nicht-EU-Landern Mitglied.

Die sechs Arbeitsgruppen von 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.
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ARBEITSGRUPPE ,NEUE GESETZESINITIATIVEN"
(EMERGING LEGISLATIVE PROPOSALS, ELP]

Die ELP-Arbeitsgruppe iibernimmt eine koordinierende Rolle
bei der Bewertung zentraler Gesetzesinitiativen, die die Zu-
kunft des europdischen Eisenbahnsektors pragen werden.
Im Mittelpunkt stand 2024 der Vorschlag der Europédischen
Kommission fiir eine Verordnung tiber die Nutzung von
Fahrwegkapazitédt der Eisenbahn im einheitlichen europai-
schen Eisenbahnraum (COM [2023] 443)!, die darauf abzielt,
ein koordinierteres und effizienteres System der Zuweisung

von Eisenbahninfrastrukturkapazitit zu schaffen.

Die Arbeitsgruppe veroffentlichte zwei Stellungnahmen: eine
Zusammenfassung der Kernbotschaften sowie eine ausfiihr-
liche Analyse, in der die Regulierungsbehérden zu den unter-
schiedlichen Entwiirfen und Abédnderungsvorschldgen - sei
es von der Europdischen Kommission, dem Rat oder dem
Europdischen Parlament - Stellung nahmen. Dabei sprachen
sie entweder ihre Unterstiitzung aus, lehnten bestimmte Vor-
schldge ab oder unterbreiteten eigene Formulierungsvor-
schlédge. In allen Féllen wurde die Position von den Regula-

toren detailliert begriindet.

Ein weiterer Schwerpunkt war die neue und aufgewertete
Rolle des Netzwerks der Eisenbahnregulierungen (ENRRB) im
Rahmen der geplanten Kapazititsverordnung. Die Arbeits-
gruppe bewertet die damit verbundenen neuen Aufgaben und
setzte sich fiir eine enge Zusammenarbeit mit der Européi-
schen Kommission und weiteren Akteuren ein. Vor dem Hin-
tergrund dieser Entwicklungen wurde die strukturelle Vielfalt
der Regulierungsbehorden thematisiert. Im Fokus standen
Unterschiede in Aufbau, Arbeitsweise und institutionelle Be-
ziehungen zu den jeweiligen Verkehrsministerien.

Zudem duflerten sich die Regulatoren zu den Erfahrungen
mit der sogenannten SERA-Richtlinie (RL 2012/34/EU).

Agnes Bonnet (ORR, UK) trat als Co-Vorsitzende der Arbeits-
gruppe zuriick. Robert Kogler (Schienen-Control, AT) wurde

zum neuen Co-Vorsitzenden gewahlt.

ARBEITSGRUPPE ,NETZZUGANG”
(ACCESS]

Im Jahr 2024 befasste sich die Arbeitsgruppe mit den zu er-
wartenden Auswirkungen des Verordnungsvorschlags der
Europdischen Kommission iiber die Nutzung von Fahrweg-
kapazitit der Eisenbahn im einheitlichen europdischen Ei-
senbahnraum (COM [2023] 443) auf den Netzzugang. Dazu
zéhlte eine technische Analyse zentraler Zugangsthemen
der Verordnung wie strategische Kapazitdtsplanung, Rege-
lungen bei Uberlastung, mehrjihrige Zuteilung durch Rah-
menvereinbarungen, rollierende Planung und temporére
Kapazititsbeschriankungen (Temporary Capacity Restriction,
TCR), die in die IRG-Rail-Stellungnahme zur Kapazititsver-
ordnung einfloss.

Ein weiteres Thema war die geplante Uberarbeitung der TCR-
Regeln durch die Européische Kommission (urspriinglich in
Anhang VII der Richtlinie 2012/34/EU). Die Arbeitsgruppe
setzte zudem die Beobachtung der Giiterverkehrskorridore
(RFCs) fort - mit Koordination durch Schienen-Control im
Scan-Med-Korridor - und begleitete die Umsetzung des TTR-
Prozesses (Timetabling and Capacity Redesign). Dabei be-
wertete sie erste Umsetzungsschritte und nahm in beobach-
tender Rolle an den Sitzungen des TTR Advisory Board teil.

Im Friithjahr 2024 veroffentlichte die Arbeitsgruppe ihre Ana-
lyse zum ERTMS-Ausbau und dessen Auswirkungen auf den
Netzzugang. Der Bericht benennt Marktzugangshindernisse,
technische und finanzielle Herausforderungen sowie mog-
liche regulatorische Losungsansétze. Die Arbeitsgruppe Ent-
gelte unterstiitzte diese Arbeit mit kostenspezifischen Daten
zu ETCS-On-Board-Einheiten (OBUs).

Roberto Piazza (ART-IT, IT) trat als Co-Vorsitzender der Ar-
beitsgruppe zuriick. Anna Westerberg (Transportstyrelsen,
SE) und Matthew Westlake (ORR, UK) wurden als neue Co-

Vorsitzende gewdhlt.
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1 Vaorschlag fir eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Nutzung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn im ein-
heitlichen europaischen Eisenbahnraum, zur Anderung der Richtlinie 2012/34/EU und zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 813/2010:
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:4f28dc75-20a3-11ee-94ch-01aa75ed71a1.0003.02/00C_1&format=PDOF
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ARBEITSGRUPPE ,,ZUGANG ZU SERVICEEINRICHTUNGEN"
(ACCESS TO SERVICE FACILITIES])

Die Arbeitsgruppe konzentrierte sich darauf, einen transpa-
renten und fairen Zugang zu Serviceeinrichtungen im Schie-
nenverkehr sicherzustellen. Ein zentrales Thema blieb, wie
Serviceeinrichtungen - z.B. Abstellgleise, Terminals, Rangier-
bahnhdéfe und Instandhaltungseinrichtungen - im Rahmen
der o. g. vorgeschlagenen Verordnung (COM[2023] 443) in
die Prozesse des Kapazitdtsmanagements eingebunden
werden konnen und ob die Regeln zur Kapazitidtsvergabe
entsprechend angepasst oder erweitert werden sollten. Die
Arbeitsgruppe legte dazu konkrete Vorschlége fiir Artikel 29
der Verordnung vor, um einen einheitlichen Umgang mit

Zugangsrechten im gesamten Netz zu gewdhrleisten.

Ende des Jahres organisierte die Arbeitsgruppe einen Work-
shop zum neutralen Zugang zu Verschiebebahnhdfen.
Zudem verfolgt sie seit 2017 die Entwicklung des Rail Faci-
lities Portal (RFP) 2 durch regelmafiigen Austausch mit RNE
und die Teilnahme der Co-Vorsitzenden als Beobachter im
RFP Governance Board. Dieses wird vom Interessenver-
band der Europiischen Infrastrukturbetreiber (Rail Net
Europe, RNE) betrieben und kann von den Betreibern von
Serviceeinrichtungen genutzt werden, um Beschreibungen
von Serviceeinrichtungen (Service Facility Description, SFD)

zu veroffentlichen.

ARBEITSGRUPPE ,MARKTBEOBACHTUNG"
(MARKET MONITORING]

Die Arbeitsgruppe erstellte ihren zwdlften jahrlich erschei-
nenden europdischen Marktbericht {iber das Jahr 2022. Der
Bericht wurde im Mérz 2024 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 langfris-
tigen Entwicklung des Wettbewerbs am Eisenbahnmarkt.
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Im Wesentlichen besteht er aus zwei Teilen: Der Hauptbe-
richt (Main Report) préasentiert Ergebnisse auf gesamteuro-
péischer Ebene, wihrend das Arbeitsdokument (Working
Document) ldnderspezifische Beobachtungen vergleicht.
Zusiétzlich beinhaltet der Hauptbericht ein alternierendes

Schwerpunktthema.

Der zwolfte Marktbericht enthélt eine vertiefte Analyse zur
Heterogenitdt der Netznutzung in Europa sowie deren po-
tenziellen Einflussfaktoren. Dariiber hinaus fiihrt der Bericht
neue Indikatoren ein - unter anderem zur Anzahl und zu
den Ausgaben der Infrastrukturbetreiber, zum ETCS-ausge-
riisteten Netz, zu elektrifizierten Zugkilometern sowie zu den
Energieausgaben der Eisenbahnunternehmen. Weitere In-
dikatoren sind im ergdnzenden Arbeitsdokument enthalten.

ARBEITSGRUPPE ,,GEMEINSAME ANSATZE IN FRAGEN
DES BENUTZUNGSENTGELTS”
(CHARGES]

Die Arbeitsgruppe Entgelte befasste sich mit der Frage, wie
Infrastrukturentgelte den Marktzugang und die Wettbewerbs-
fahigkeit im Schienenverkehr beeinflussen. Ein zentrales
Thema im Jahr 2024 waren die von der Europédischen Kom-
mission geplanten Leitlinien zu Trassenentgelten (Track
Access Charges, TAC).

Die Arbeitsgruppe verfolgte diese Entwicklung und setzte
sich dafiir ein, dass Entgeltstrukturen transparent, kosten-
orientiert und nicht diskriminierend gegeniiber verschie-

denen Eisenbahnunternehmen ausgestaltet sind.

Ein weiterer Schwerpunkt lag auf der Analyse des internatio-
nalen Giiterverkehrs aus entgeltbezogener Perspektive. Die
Arbeitsgruppe untersuchte Unterschiede in der Berechnung
von Trassenentgelten, insbesondere im Hinblick auf das in

Europa unterschiedlich angewendete Prinzip direkter Kosten.

Zudem tauschte sich die Arbeitsgruppe mit relevanten Stake-
holdern zu Fragen der kommerziellen Rahmenbedingungen

sowie zur getrennten Rechnungsfiihrung aus.

2 https://railfacilitiesportal.eu/.
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ARBEITSGRUPPE ,,BENUTZUNGSENTGELTE
FUR SERVICEEINRICHTUNGEN"
(CHARGES FOR SERVICE FACILITIES])

Die Arbeitsgruppe verfolgte das Ziel, ein gemeinsames Ver-
stdndnis der europdischen Grundsitze zur Entgeltgestaltung
fiir Serviceeinrichtungen zu entwickeln - insbesondere zu
Methoden der Kostenberechnung fiir den Zugang zu und die

Erbringung von Leistungen.

Im Jahr 2024 befasste sich die Arbeitsgruppe mit dem schwach
ausgeprégten Wettbewerb im Markt fiir Bahnstrom. Aufbau-
end auf fritheren Analysen untersuchte sie die rechtlichen
Rahmenbedingungen des Bahnstrommarktes sowie - ange-
sichts der weiterhin volatilen Energiepreise - die Auswir-
kungen unterschiedlicher Entgeltmodelle auf Eisenbahn-

unternehmen.

Zudem veroffentlichte die Arbeitsgruppe eine aktualisierte
Fassung des Berichts zu Entgelten fiir Personenbahnhdéfe
aus dem Jahr 2019 und zeigte, wie sich das EuGH-Urteil
(C-210/18), wonach Bahnsteige nicht zur Serviceeinrich-
tung Personenbahnhof gehdren, auf die Entgeltermittlung

und auswirkt.

TASKFORCE ,,MULTIMODALITY"
(MULTIMODALITAT IM VERKEHR)

Im Jahr 2024 befasste sich die Taskforce mit Einzel- und Ra-
battfahrscheinsystemen in Europa - darunter auch das Oster-
reichische KlimaTicket -, da diese eine wichtige Rolle bei der
Foérderung der Bahnnutzung und der Verringerung der Um-
weltauswirkungen des Verkehrssektors spielen. Verschiedene
nationale und regionale Initiativen wurden eingefiihrt, da-
runter Angebote fiir kostenlosen oder vergiinstigten 6ffent-
lichen Verkehr, die hédufig mit vereinfachten Tarifstrukturen

oder Einzelfahrscheinsystemen verkniipft sind.

Zur Bewertung dieser politischen Mafinahmen fiihrte die
Taskforce eine Benchmarking-Studie durch, bei der mithilfe
eines Fragebogens Fallstudien erstellt wurden. Ein Uber-
sichtsbericht konzentriert sich auf regulatorische sowie wett-
bewerbsbezogene Fragestellungen, die fiir die IRG-Rail-
Mitglieder relevant sind.
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,oingle European Railway Area Forum” [SERAF]

Das Single European Railway Area Forum (SERAF) wurde von
der Europiischen Kommission (DG MOVE) ins Leben geru-
fen, um zentrale Akteure des Eisenbahnsektors - insbesondere
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, Bahnindustrie, Verbande und Behorden - in die
Weiterentwicklung des europdischen Eisenbahnrechtsraums
einzubinden. Das Forum besteht aus rund 150 Mitgliedern
und arbeitet themenbezogen in zeitlich begrenzten Arbeits-
gruppen, die jeweils fiir rund ein Jahr eingerichtet werden. Das
Forum halt zweimal jahrlich Plenarsitzungen ab, in denen
die Europdische Kommission zentrale Entwicklungen und
Arbeitsschwerpunkte vorstellt, die in einem grofSen Rahmen
erdrtert werden. Etwaige Riickmeldungen von Interessentra-
gern in diesem Forum haben vor allem beratenden Charakter
fiir DG MOVE. In den Arbeitsgruppen sind jeweils rund fiinf
Regulierungsbehorden vertreten, die Schienen-Control war
2024 in zwei der drei bestehenden Arbeitsgruppen aktiv.

SERAF-ARBEITSGRUPPE ,,REPORT ON THE IMPLEMENTATION
OF DIRECTIVE 2012/34/EU”

Diese Arbeitsgruppe widmete sich der Analyse von Heraus-
forderungen bei der Umsetzung der Richtlinie 2012/34/EU
iiber einen einheitlichen europédischen Eisenbahnraum. Sie
stiitzte sich dabei auf vorhandene Quellen wie die Marktiiber-
wachung der Kommission (RMMS), Berichte des Européi-
schen Rechnungshofs sowie von IRG-Rail, um Makroeffekte
zu untersuchen. Der Fokus lag unter anderem auf Hoch-
geschwindigkeitsverkehren, diskriminierenden Praktiken
integrierter Infrastrukturbetreiber und der Vereinfachung
einzelner Bestimmungen der Richtlinie. Die Schienen-Con-
trol war in dieser Arbeitsgruppe vertreten, die ihre Tatigkeit
Anfang 2025 beendet hat.

SERAF-ARBEITSGRUPPE ,,COMMERCIAL CONDITIONS
AND INFRASTRUCTURE CHARGES"

Diese Arbeitsgruppe befasste sich 2024 mit den kommerziel-
len Bedingungen des Netzzugangs - insbesondere mit Entgel-
ten fiir Anderungs- und Stornierungsvorginge sowie mit der

Ausgestaltung von Infrastrukturbeniitzungsentgelten (IBE).

Ziel dieser 2025 fortgefiihrten Arbeitsgruppe ist es, die Per-
spektiven von Eisenbahnverkehrsunternehmen und Infra-
strukturbetreibern vergleichend darzustellen. Behandelt
werden unter anderem Anreizmechanismen, standardisierte
Kompensationen und Modelle fiir mehrjdhrige Reservierun-
gen. Die Arbeitsgruppe hat zwei Dokumente mit Positionen
beider Seiten erstellt und arbeitet derzeit an einem konso-
lidierten Bericht mit Praxisbeispielen. Die Schienen-Control
istin dieser Arbeitsgruppe vertreten.

SERAF-ARBEITSGRUPPE ,,CONSULTATION OF
STAKEHOLDERS BY INFRASTRUCTURE MANAGERS”

Diese Ende 2024 ins Leben gerufene Arbeitsgruppe konzen-
triert sich auf die strukturierte Einbindung von Akteuren des
Sektors (z. B. EVU) durch Infrastrukturbetreiber im Rahmen
der Kapazitidtsplanung. Hintergrund ist unter anderem das
TTR-Projekt, in dem RNE und FTE seit Jahren eng zusam-

menarbeiten.

Ziel ist es, Anforderungen an eine effektive und frithzeitige
Konsultation im Sinne von Transparenz und Planbarkeit zu
definieren - insbesondere mit Blick auf die kiinftige Kapa-
zitdtsverordnung. Ein Berichtsentwurf ist fiir das zweite

Quartal 2025 vorgesehen.
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ENRRB-Treffen 2024

Seit seiner Griindung im Jahr 2013 tauscht sich das Europi-
sche Netzwerk der Eisenbahnregulierungsbehorden (ENRRB)3
regelméflig aus, um die Zusammenarbeit zwischen nationa-
len Regulierungsstellen zu fordern. Gemafs der Richtlinie
2012/34/EU sind die Regulierungsbehérden im Rahmen von
ENRRB ermachtigt, Informationen tiber ihre Tédtigkeiten aus-
zutauschen, Entscheidungen zu koordinieren, gemeinsame
Prinzipien und Praktiken zu entwickeln sowie Berichte und
Empfehlungen zu spezifischen Themen anzunehmen. Im
Verordnungsvorschlag iiber die Nutzung von Fahrwegkapa-
zitdt der Eisenbahn im einheitlichen europédischen Eisen-
bahnraum sind fiir ENRRB eine neue Rolle und eine Vielzahl

neuer Kompetenzen und Aufgaben vorgesehen.

Im Jahr 2024 fanden zwei Treffen statt. Im Mittelpunkt stan-
den erneut die Umsetzung und die mogliche Uberarbeitung
der Richtlinie 2012/34/EU, insbesondere im Hinblick auf
Hochgeschwindigkeitsverkehre, vertikale Integration, Digi-
talisierung und den 6konomischen Gleichgewichtstest ge-
mafd Artikel 11, sowie der Zugang zu Fahrkartenverkaufs-
plattformen. Die Notwendigkeit, Regulierungsbehdrden
ausreichend auszustatten und in kiinftige EU-Vorhaben wie
die Kapazititsverordnung angemessen einzubinden, wurde
ebenso betont. Die Schienen-Control beteiligte sich aktiv
an beiden Sitzungen, unter anderem mit Beitrdgen zur An-
wendungspraxis des Gleichgewichtstests und zur Finan-

zierung unabhingiger Regulierungsstellen.

Parallel zu ENRRB arbeiten Infrastrukturbetreiber innerhalb
von PRIME (Platform of Rail-Infrastructure Managers in
Europe) intensiv an der Vorbereitung der kiinftigen Struktur
des , European Network of Infrastructure Managers“ (ENIM).

3 https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/market/regulatory-bodies/european-
network-rail-regulatory-bodies-enrrb_en.

Stakeholder-Treffen
RNE, IRG-Rail und DG MOVE

Im September 2024 fand in Wien ein Stakeholder-Treffen
zwischen RNE, IRG-Rail, ENRRB und Vertreterinnen und
Vertretern der Regulierungsbehorden statt. Es markierte den
Beginn eines strukturierten Austauschs zur kiinftigen Rolle
von Rail Net Europe (RNE) als Netzwerkkoordinator im Rah-
men der geplanten Kapazitdtsverordnung. RNE bereitet sich
aktiv auf diese Aufgabe vor und strebt eine enge Zusammen-
arbeit mit den Regulierungsbehoérden an, insbesondere bei
der Entwicklung diskriminierungsfreier Rahmenwerke fiir
das ,,European Network of Infrastructure Managers” (ENIM).

Diskutiert wurden unter anderem Anforderungen an die
kiinftige Entscheidungs- und Verwaltungsstruktur (Gover-
nance), Leistungsindikatoren sowie Moglichkeiten der Kon-
sultation von Antragstellern im Kapazitdtsmanagement-
prozess. Die Veranstaltung diente zugleich der Abstimmung
tiber die Abgrenzung zu regulatorischen Zustandigkeiten

auf nationaler Ebene.
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Uberwachung der RFC-Karridore

Eine weitere Aktivitdt, an der die Regulierungsbehorden be-
teiligt sind, ist die Uberwachung des Wettbewerbs auf den
Giiterverkehrskorridoren (,Rail Freight Corridors‘, RFC).
Gemaifs Artikel 13 Absatz 5 iVm Artikel 20 der Schienen-
giiterverkehrsverordnung 913/2010 sind die Regulierungs-
stellen fiir die Uberwachung der Titigkeiten der zentralen
Anlaufstelle fiir den Korridor (,,Corridor-One-Stop-Shop*
C-08S) zustindig und zur Zusammenarbeit bei der Uber-
wachung des Wettbewerbs auf dem Korridor verpflichtet.
Aus diesem Grund hat die Schienen-Control mit anderen Re-
gulierungsbehdrden Abkommen zur Zusammenarbeit bei
der Uberwachung der Giiterkorridore RFC3 (,Scan-Med*),
RFC5 (,,Baltic-Adriatic”), RFC7 (,,Orient/East-Med"), RFC9
(,Rhine-Danube“) und RFC10 (,,Alpine-Western Balkan“)
geschlossen. Die Schienen-Control hat unter den Regula-
toren entlang des ,Scan-Med Corridor” (RFC3) eine koor-
dinierende Rolle bei der Beobachtung.
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Insgesamt fithren fiinf Giiterverkehrskorridore durch Oster-

reich, und zwar:

+ RFC3 - ,Scan-Med Corridor”

« RFC5 -, Baltic-Adriatic Corridor”

« RFC7 - ,Orient/East-Med Corridor*

« RFC9 - ,Rhine-Danube Corridor”

+ RFC10 - ,Alpine-Western Balkan Corridor*

Im Zuge ihrer Verpflichtungen hat die Schienen-Control im
Berichtsjahr an verschiedenen Treffen teilgenommen. Dabei
handelte es sich um Sitzungen mit C-OSS des Giiterverkehrs-
korridors RFC3 und RFC9 sowie um die Teilnahme an den
RAG/TAG-Treffen der Giiterverkehrskorridore ,RFC7 - Rhein-
Donau“ und ,RFC9 - 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 zu-
sammen, wihrend die RAG(s) aus Eisenbahnunternehmen
bestehen, die an der Nutzung eines Schienengiiterverkehrs-
korridors interessiert sind. Diese Treffen finden zweimal im

Jahr fiir jeden Schienengiiterverkehrskorridor statt.

4 Artikel 20 der VO [EU) 913/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22.9.2010
zur Schaffung eines europaischen Schienennetzes flr einen wettbewerbsfahigen Glterverkehr,
zuletzt geandert durch die VO (EU) 1316/2013 des Europaischen Parlaments

und des Rates vom 11.12.2013.
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TEN-V-Verordnung

Im Juni 2024 wurde die neue Verordnung (EU) 2024/1679
iiber Leitlinien der Union fiir den Aufbau des transeuropai-
schen Verkehrsnetzes ,TEN-V* erlassen. Diese Verordnung
sieht den Aufbau eines zuverldssigen und nahtlosen Ver-
kehrsnetzes vor, das bis 2050 eine nachhaltige Konnektivitét
in ganz Europa gewédhrleisten soll. Dabei werden klare Fristen
fiir den Ausbau bzw. die Modernisierung des TEN-V-Netzes
festgelegt: Das Kernnetz soll bis 2030, das erweiterte Kernnetz
bis 2040 und das Gesamtnetz bis 2050 fertiggestellt sein. Zur
Unterstiitzung des Netzausbaus wurde eine finanzielle Ab-
sicherung als Garantie fiir die Mitgliedstaaten eingefiihrt.

Die Integration von Schienenstrecken, Strafien und Wasser-
strafen fiihrt mit der neuen Verordnung zur Schaffung von
neun europdischen Verkehrskorridoren, die das Riickgrat
nachhaltiger und multimodaler Transportwege in Europa
bilden sollen. Die RFCs werden kiinftig als Giiterverkehrskor-
ridore der ,,European Transport Corridors” (ETC) verwaltet.
RFC7 wurde bereits teilweise im Jahr 2024 in RFC9 integriert.
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Schienen-Caontrol GmbH als Unternehmen

Die Schienen-Control wurde mit 26. August 1999 gemafs 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 Innovation,
Mobilitédt und Infrastruktur (BMIMI) geméfS § 76 EisbG (Eisen-
bahngesetz). Das Stammkapital in der Hohe von 750.000 Euro
ist vollstdndig einbezahlt und wird zur Gdnze von der Repu-
blik Osterreich gehalten.

Gemif3 Bundesgesetz iiber die Agentur fiir Passagier- und
Fahrgastrechte, BGBI161/2015 idgF, hat die Schienen-Control
mit 28. Mai 2015 die Agentur fiir Passagier- und Fahrgast-
rechte (apf) als Abteilung eingerichtet. Diese ist die gesetz-
liche Schlichtungs- und Durchsetzungsstelle fiir den Bahn-,
Bus-, Schiffs- und Flugverkehr. Damit nimmt die Schienen-
Control neben dem Regulierungsbereich zusitzlich die Auf-

gaben der Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte wahr.

AUFSICHTSRAT

Der Aufsichtsrat der Schienen-Control wird vom BMIMI
bestellt 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,
BMIMI

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

Dr. Erik Wolf,
Wirtschaftskammer Osterreich

Mag.* Christa Bock,

Bundesministerium fiir Finanzen

Die Arbeitnehmerinnen- und

Arbeitnehmervertretung haben im Jahr 2024
Mag. Norman Schadler, Isabella Jambor und
Oguzhan Gokdas, BSc, MSc, wahrgenommen.



PERSONALSTAND

Im Geschiftsjahr 2024 waren durchschnittlich 38 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 Geschiftsbe-
reiche - Regulierungsbereich und Schlichtungsbereich - auch
kostenrechnerisch getrennt voneinander gefiihrt. Durch die
Einfiihrung der Kostenstellenrechnung ist die getrennte Er-
fassung der Kosten gewihrleistet. Der Regulierungsbereich
wird durch Beitrdge der Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) finanziert. Bemessungsgrundlage ist das in einem Jahr
insgesamt geleistete Wegeentgelt (Infrastruktur-Beniitzungs-
entgelt). Der Anteil der einzelnen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen am Aufwand der Schienen-Control wird durch einen

eigenen Aufteilungsschliissel errechnet.

Die apfwird einerseits durch Fallpauschalen der betroffenen
Bahn-, Bus-, Schiffs- und Flugunternehmen und anderer-
seits durch das BMIMI finanziert.

Das veranschlagte Budget fiir das Geschaftsjahr 2024 wurde
unter der Pramisse, die Aufgaben der Regulierungsbehoérde
sowie der apf sparsam, wirtschaftlich und zweckmaflig zu
erfiillen, geplant. Das Budget wurde im Berichtsjahr, sowohl
im Regulierungs- als auch im Agenturbereich, unterschrit-
ten. Im Regulierungsbereich konnen dadurch insgesamt
570.593,83 Euro an die EVU riickvergiitet werden. Der ge-
plante Aufwand fiir die apf wurde vom BMIMI quartalsweise
vorfinanziert. Am Ende des Jahres 2024 wurden an betroffene
Unternehmen insgesamt Fallpauschalen fiir Schlichtungen
in Hohe von 355.602 Euro verrechnet. Zusammen mit der
Unterschreitung des Planaufwands der apf betrédgt die aus
dem Geschaftsjahr 2024 resultierende Riickvergiitung an das
BMIMI 545.490,97 Euro.
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JAHRESABSCHLUSS DER SCHIENEN-CONTROL

Der Jahresabschluss der Schienen-Control fiir das Wirtschafts-
jahr 2024 (1. Janner bis 31. Dezember 2024) wurde nach den
Vorschriften des Unternehmensgesetzbuches (UGB) idgF
erstellt. Die Grant Thornton Austria Wirtschaftspriifung und
Steuerberatung GmbH bestétigte den Abschluss mit einem

uneingeschrinkten Vermerk.

Aus der Gewinn-und-Verlust-Rechnung geht hervor, dass der
Umsatzerlos der Schienen-Control fiir das Geschiftsjahr 2024
insgesamt 4.524.629,41 Euro betrdgt. Die Schienen-Control

weist einen Nullgewinn aus.
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Ertrags- und Vermogenslage 2024

GEWINN-UND-VERLUST-RECHNUNG ZUM 31.12.2024

. 2024 2023

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

4.524.629,41

9.527,10
11.135,75
20.662,85

-2.591.918,01

=22 [E5743)
-62.314,74

-558.220,9
-72.126,48
-3.400.087,90

-96.689,24

-1.045.082,1

3.433,00
35.676,13
35.676,13
39.109,13
-7.228,00
31.881,13
31.881,13
31.881,13

0,00

4.090.905,77

12.061,30
16.948,65
29.009,95

-2.356.658,34

-35.082,54
-56.645,16

-597.615,18
-47.866,28
-3.093.867,49

-67.213,73

-949.636,94

9.197,56
2.048,44
2.048,44
11.246,00
-11.246,00
0,00

0,00

0,00

0,00
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BILANZ ZUM 31.12.2024

AKTIVA 2024 2023

A. Anlagevermégen

|. Immaterielle Vermdgensgegenstande

1. Konzessionen, gewerhliche Schutzrechte und ahnliche Rechte und
Vorteile sowie daraus abgeleitete Lizenzen 42.341,60 45.225,50

II. Sachanlagen

1. Einbauten in fremden Gebauden 4.603,79 5.626,85

2. Betriebs- und Geschaftsausstattung 80.439,36 60.741,50
Ill. Finanzanlagen

1. Sonstige Ausleihungen 750.000 0,00

877.384,75 111.593.85

B. Umlaufvermégen

|. Forderungen und sonstige Vermoégensgegenstande

1. Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 373.994,99 497.505,66

2. Sonstige Forderungen und Vermogensgegenstande 33.489,62 1.827,93
407.484,61 499.333,59

IIl. Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten 1.331.649,18 1.649.137,46
1.739.133,79 2.148.471,05

C. Rechnungsabgrenzungsposten 52.904,05 61.092,10

Bilanzsumme 2.669.422,59 2.321.157,00

2023

A. Eigenkapital
I. Stammkapital 750.000,00 750.000,00

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

IIl. Gewinnrlcklagen

1. Andere Rucklagen (freie Ricklagen) 342.984,53 311.103,40
1.095.838,46 1.063.957,33
B. Investitionszuschulsse 5.864,08 11.728,20

C. Ruckstellungen

1. Steuerrtickstellungen 3500,00 14.300,00
2. Sonstige Ruckstellungen 244.200,00 182.850,00
247.700,00 197.150,00

D. Verbindlichkeiten

1. Verhindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 68.568,05 115.310,89
2. Sonstige Verhindlichkeiten 1.251.452,00 933.010,58

a) Steuern 27.640,88 42.360,68

b] soziale Sicherheit 80.891,22 72.346,18

c) Ubrige 1.142.919,90 818.303,72

1.320.020,05 1.048.321,47

Bilanzsumme 2.669.422,59 2.321.157,00
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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

Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetz (EisbBFG)
in der geltenden Fassung

Eisenbahnkreuzungsverordnung 2012 - EisbKrV in der
geltenden Fassung

Europdische Kommission, diverse Stellungnahmen und
Publikationen (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 Europdéische 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 euro-
piischen 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, Verkehrsverbiinde
und stddtischer Verkehrsbetriebe

UIRR, International Union for Road-Rail combined transport,
diverse Publikationen

Verordnung iiber die Einfiithrung des Klimatickets

VO (EG) 1370/2007 des Europdischen 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 européischen Schienennetzes
fiir einen wettbewerbsfédhigen Giiterverkehr, zuletzt gedndert
durch die VO (EU) 1316/2013 des Europiischen Parlaments und
des Rates vom 11.12.2013.

VO (EU) 2020/1429 des Europidischen 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) 2021/782 des Européischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 2021 iiber die Rechte und Pflichten der Fahrgdste
im Eisenbahnverkehr, ABlL. L 172

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
STLB

GLOSSAR | Jahresbericht 2024 der Schienen-Control 153

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. bzw. RegioJet AT-

tschechisches/osterreichisches 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
Societé Nationale des Chemins de fer Frangais - franzdsisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Steiermarkbahn und Bus GmbH

Steiermarkbahn Transport und Logistik GmbH

Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft m. b. H.

Steiermarkische Landesbahnen - Infrastrukturbetreiber
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STRBL
SZTP
TAE

Tenforty2-Rail

STRABAG BahnLaogistik
SZ Tovorni promet d.0.0. - slowenisches Eisenbahnverkehrsunternehmen
Transalpin Eisenbahn AG - schweizerisches Eisenbahnverkehrsunternehmen

Tenforty2-Rail GmhH

TXL TX Logistik Transalpine GmbH
WEG Walser Eisenbahn GmbH
WESTbahn WESThahn Management GmbH
WLB Wiener Lokalbahnen GmbH
WLC Wiener Lokalbahnen Cargo GmbH
ZB Zillertaler Verkehrshetriebe AG
.
Ahb. 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
BMASPK Bundesministerium fur Arbeit, Soziales, Pflege und Konsumentenschutz
BMIMI Bundesministerium flr Innovation, Mobilitat und Infrastruktur
B-VG Bundes-Verfassungsgesetz
BVwG Bundesverwaltungsgericht
BT Bruttotonnen
BT-km Bruttotonnenkilometer
bzw. beziehungsweise
DVO Durchfthrungsverordnung



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

iSd
iSv
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Energie-Control Austria fir die Regulierung der Elektrizitats- und Erdgaswirtschaft
Bundesgesetz Uber die Eisenbahnbeférderung 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 Regulators' Group-Rail -

Netzwerk der europaischen Eisenbahn-Marktregulierungsbehérden

im Sinne der / des

im Sinne von
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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

TEN

in Verbindung mit

Kilometer

Karnten

Kilovalt

Litera

Million(en]

Megawattstunde(n)

Niederosterreich

Nettotonnen

Nettotonnenkilometer

Oesterreichische Nationalbank AG
Oberdsterreich

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

Tirol

Transeuropaische Netze
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TEN-V Transeuropaische Verkehrsnetze
TSI Technische Spezifikationen flr die Interoperabilitat
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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