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Einleitung

Das Thema Liberaliserung betrifft seit Jahren immer mehr offentliche Branchen, wobel
viele Bereiche zu heftigen Diskussionen fuhren. Es ist noch kein abgeschlossenes Thema
und die Entwicklungen in der Zukunft sind auch schwer vorherzusagen. Diese Arbeit soll
aber die bisherigen Entwicklungen am Schienenmarkt in Osterreich durchleuchten und die

Folgen der Liberaliserung darstellen.

Das erste Kapitel behandelt die theoretischen Eigenschaften des Schienenmarktes vor dlem
in Bezug auf das natlrliche Monopol. Es werden auch Regulierungstechniken vorgestellt.
Im zweiten Kapitel werden einige Informationen Uber die Hintergrinde der Offnung des
Schienenmarktes und damit auch (ber die Desintegration der Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB) dargestellt. Diese Informationen sollen Antwort auf die Frage
welche Probleme der Eisenbahnsektor hat und wie die EU diesen Problemen
entgegenwirken maochte, liefern. Auch die Ausfihrungsmdglichkeiten einiger Richtlinien

werden erlautert.

Das dritte Kapitel befasst sich mit der Umstrukturierung der OBB. Neben der OBB-
Organisation wird auch der Osterreichische Rechtsrahmen vorgestellt und enige

Kennzahlen zur Darstellung des Unternehmens analysiert.

In Kapitel 4 werden nach einer Vorstellung der Regulierungsstellen die Probleme, welche
durch die Marktoffnung aufgetreten sind, erlautert. Danach wird der Wettbewerb im
Schienenmarkt untersucht, ob und inwieweit andere Unternehmen neben den OBB auf dem
Netz unterwegs sind. Einen Vergleich zwischen den EU-Landern wird dann der
Liberaliserungsindex bieten. Zum Schluss dieses Kapitels werden einige Punkte wie die
Wettbewerbsfahigkeit des Marktes oder die Moglichkeiten zur Regulierung anaysiert.

Abschlief3end folgt eine Zusammenfassung.

Diese Arbeit verfolgt die Entwicklung der OBB und bearbeitet die Frage, ob im
Schienensektor eine vollkommene Liberaliserung und damit ein Wettbewerb Uberhaupt
maoglich ist und inwieweit die Regulierung eine Rolle spielt. Durch einen Vergleich zu
anderen Branchen soll eine mogliche Entwicklung fur die Zukunft prognostiziert werden.






1. Der Eisenbahnsektor als natirliches M onopol

1.1. Das naturliche Monopol

In den letzten Jahrzehnten wurden typisch staatliche Versorgungsunternehmen in vielen
Landern der Wet neu strukturiert und dem Wettbewerb teilweise gebffnet.
Telekommunikationsmérkte, die Energieversorgung oder das offentliche Verkehrswesen
erlebten eine Liberaiserungswelle. In diesem Kapitedd méchte ich zu den Merkmalen dieser
Mérkte und Uber mogliche Liberaliserungsschritte einige theoretische Hintergriinde

erlautern, um eine Grundlage fur die spéateren Erkenntnisse zu liefern.

Grundsétzlich wird ein Markt von den Nachfragern und Anbietern bestimmt. Die
Nachfrager sind bereit ein Gut um einen bestimmten Preis zu erwerben, wobel sie eine
maximale Zahlungsbereitschaft vorweisen und mdglichst wenig ausgeben wollen. Die
Anbieter auf der anderen Seite mochten mdglichst vid Geld fur das Produkt erhalten.
Treffen beide aufeinander, verhandelt se solange bis fir beide ein akzeptabler Preis
entsteht. Wird keine Einigung getroffen, so hat der Nachfrager die Moglichkeit zu einem
anderen Anbieter zu gehen.

Mitbewerber sind also wichtig fur einen Markt. Der Philosoph Adam Smith hat in seinem
Wohl bekanntesten Werk ,Der Wohlstand der Nationen® den Markt as en
Zusammenspid von Angebot und Nachfrage beschrieben, welches von einer ,,unsichtbaren
Hand" geleitet wird. Diese ,,unsichtbare Hand" ist der Wettbewerb, der den Austausch der
Waren zum Wohlbefinden aller regeln kann.

Es gibt aber Produkte wie Gas und Wasser, sogenannte ,,public utilities*, deren Vertellung
durch ein Unternehmen kostenglnstiger ist ads durch zwei oder mehrere (Windisch 1987,
S.38). Diese Eigenschaft der Verbundvortelle ist ein Zeichen, dass es sich um ein
natlrliches Monopol handelt. Wenn mehr ads ein Gut produziert wird, weist jedes

natlrliche Monopol Verbundvorteile auf.

Genauer gesagt ist ein Markt ein natirliches Monopol, wenn im Bereich der nachgefragten
Menge die Kostenfunktion subadditiv ist (Finsinger 1999, S.122). Ist die Kostenfunktion

subadditiv in x, so bedeutet dies, dass x von einem Unternehmen zu niedrigeren Kosten

3



produziert werden kann as von mehreren Unternehmen, egal wie der Output zwischen den
Unternehmen aufgeteilt wird (Finsinger 1999, S.122). Naturlich muss es sich dabel in der
Realitdt nicht unbedingt um ein Monopol handeln, denn trotz Verbundvorteilen kann ein
Markt durch zwei oder mehrere Unternehmen versorgt werden. Aullerdem muss man
zwischen der Verteilung und der Erzeugung des Gutes unterscheiden, denn wenn die
Vertellung Verbundvortelle aufweist, muss die Erzeugung des Gutes noch lange nicht diese
Eigenschaft aufweisen (Windisch 1987, S.38). Eine weitere Eigenschaft des natirlichen
Monopols, welche jedoch nicht notwendigerweise eintreten muss, sind sinkende
Durchschnittskosten mit steigender Ausbringungsmenge.

1.2. Der wohlfahrtsoptimale Preis

Ist also tatsachlich nur ein Unternehmen fir einen Markt zustandig, hat es den Anreiz, sain
Produkt zum Monopolpreis anzubieten, da es keine Mitbewerber gibt. In diesem Fal wéren
die Konsumenten dem Monopolisten ausgesetzt und missten einen héheren Preis bezahlen,
als es okonomisch optima wéare. Der wohlfahrtsoptimale Preis liegt in der Hohe der
Grenzkosten, wobei der soziale Uberschuss maximiert wird. Die Grenzkosten sind die
zusdtzlichen Kosten bel Produktion einer zusétzlichen Einheit eines Gutes. Liegen im
Bereich des produzierten Outputs jedoch Skalenvorteile vor, dann erwirtschaftet der
Monopolist beim Setzen von Grenzkostenpreisen Verluste. Skalenvorteille sind in dem
Bereich vorhanden, in dem die Durchschnittskosten grofer sind as die Grenzkosten
(Finsinger 1999, S.102). Wirde aso das Unternehmen Grenzkostenpreise setzen, ware es
zwar eine wohlfahrtsoptimale Preisstrategie, wirde jedoch zu einem negativen Ergebnis
seitens des Unternehmens fiihren.*

Das Bestehen eines natirlichen Monopols bringt also verschiedene Konflikte mit sich. Der
Monopolist hat keinen Anreiz wohlfahrtsoptimale Preise zu setzen und die Konsumenten
sind vollkommen schutzlos, da keine alternative Beschaffungsmoglichkeiten fur dieses Gut
bestehen. Dies ist vor dlem in wichtigen wirtschaftlichen Versorgungsbereichen wie
Verkehr oder Energie ein grof3es Problem. Wie bringt man also einen Monopolisten dazu,
dass es volkswirtschaftlich optimale Preise setzt, aber nicht in Konkurs gerat?

! Da die Durchschnittskosten durch den Preis nicht gedeckt werden.
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1.3. Preisgestaltung und Regulier ungsmechanismen

Traditionell wurde in der Wissenschaft lange von einem Regulierungsbedarf fir den
Monopolisten ausgegangen. Damit soll verhindert werden, dass der Monopolist hthere als
volkswirtschaftlich optimale Preise festlegt und dass bel Vorhandensein eines naturlichen
Monopols ruindse Konkurrenz im Markt verhindert wird. Konkurrenz in einem natirlich
monopolistischen Markt gilt deswegen as ruints, well es zu Ressourcenverschwendung
fuhren wirde, wenn mehrere Unternehmen die Produktion Gbernehmen.

Einige Theorien haben sich hauptsachlich auf die Preissetzung konzentriert. Zid dieser
Theorien ist die bestmdgliche Anndherung an den wohlfahrtsoptimalen Preis unter der
Nebenbedingung, dass das Monopol keine Verluste erwirtschaften muss und somit eine

Unterstlitzung vom Staat in Form von Subventionen entfallen kann.

Eine einfache Moglichkeit ist die Festlegung von Durchschnittskostenpreisen. Durch das
Setzen von wohlfahrtsoptimalen Grenzkostenpreisen entstehen  Verluste fir den
Monopolisten. Werden die Preise jedoch den Durchschnittskosten gleichgesetzt, so
erwirtschaftet das Unternehmen einen Gewinn von Null und es kann zumindest ein
zweitbestes wohlfahrtsoptimales Ergebnis erreicht werden. Der Nachtell dabel ist, dass es
zu einer Verringerung des sozialen Uberschusses kommt, weil der Preis oberhalb der
Grenzkosten liegt. Um ndher an den erstbesten Grenzkostenpreis zu gelangen, kann das
Péagen-System angewandt werden (Faller 1999, S.283). Bel diesem System wird auf die
Grenzkosten ein prozentueller oder absoluter Zuschlag erhoben, wobel diese Zuschlége je
nach Zahlungsbereitschaft der Nachfrager berechnet werden koénnen. Dann erfolgt eine
Subventionierung der Grenzkostenzahler durch jene Nachfrager, die ene hohere
Zahlungsbereitschaft aufweisen.

Ein weiteres Preissystem ist das Ramsey-Pricing. Bei Mehrproduktunternehmen gibt es
verschiedene Mdglichkeiten von Preiskombinationen, bel denen ein Gewinn von Null
erwirtschaftet werden kann. Ramsey-Preise stellen die Preiskombination dar, welche den
sozialen Uberschuss im Vergleich zu Grenzkostenpreisen am wenigsten reduziert. Bei
Ramsey-Preisen erfolgen die Aufschldgge auf die Grenzkostenpreise umgekehrt
proportional zur Elastizitét (¢) der jeweiligen Nachfrage (Train 1994, S.116). Dies ist bei
Mehrproduktunternehmen der Fall, wobei die Produkte in keiner substitutiven Beziehung



zueinander stehen. Auf die Schieneninfrastruktur umgesetzt konnen Personen- und
Guterverkehr als zwei Produkte angesehen werden.
Im vereinfachten Zweiproduktfall wird die Ramsey-Regel wie folgt dargestellt:

pr — GK1
P1 _ &1
p2—GK2 B ;
P2

p.: Preis Gut 1
p.: Preis Gut 2
GK;: Grenzkosten Gut 1
GK,: Grenzkosten Gut 2

&:  Eladtizitét der Nachfrage nach Gut 1
&:  Eladtizitét der Nachfrage nach Gut 2

Nehmen wir nun an, dass der Guterverkehr Gut 1 und der Personenverkehr Gut 2 darstellt.
Ist die Nachfrage fur Schienenstrecken im Guterverkehr unelastischer as die Nachfrage fur
Personenverkehr, so kann fir den Gulterverkehr ein grolRerer Aufschlag auf die
Grenzkosten erfolgen als fur den Personenverkehr.

Um den Konkurrenten der Schiene nicht ganz zu vernachlassigen, kann die Ramsey-Regel
auch um die Kreuzpreiselastizitdt zweier Substitutionsgiter erweitert werden. Ronald R.
Braeutigam (1979 und 1984) zeigt eine Preisstrategie, welche die intermodale Beziehung
mehrerer Anbieter berticksichtigt. Die Stral3e als Transportmittel kann durch die Schiene
ersetzt werden und umgekehrt genauso. Nehmen wir nun in beiden Bereichen
Skalenvorteile an, dann fuhren Grenzkostenpreise zu Defiziten der Verkehrstréger. Durch
einen Aufschlag auf die Grenzkosten kann dieser Verlust ausgeglichen werden, wobel der
Aufschlag mit steigender Elastizitét der Nachfrage sinkt. Aul3erdem ist der Aufschlag umso
geringer, je groler die Kreuzpreiselastizitdt des Verkehrstragers hinsichtlich ener
Preisdnderung beim anderen Verkehrstrager ist (Berndt/Kunz 2000, S.164).

Reagieren zum Beispid Bahnkunden auf Preiserhthungen sehr empfindlich und haben se
die Moglichkeit auf Verkehrsmittel der Stral3e umzusteigen, so wird nur ein geringer
Aufschlag auf den Grenzkostenpreis der Bahn erfolgen. Die jeweiligen Verkehrstrager
koénnen aber hohe Aufschlége festsetzten bel Leistungen, die von anderen Verkehrstragern
nicht oder nur mit enormen Aufwand durchgefihrt werden kénnen. Im Guterverkehr hat
die Bahn einen Vortell bel der transportierten Menge, da Massenguter wie Kohle gunstiger
als mit Lastkraftwagen transportiert werden konnen. Andererseits haben LKWs zum



Beispid einen zeitlichen Vortell bel der Lieferung von leicht verderblichen Waren, welche
moglichst schnell ohne Unterbrechung von A nach B transportiert werden missen
(Berndt/Kunz 2000, S.166).

Eine weitere Option zur Preissetzung bieten zweigliedrige Tarife. Dabea erfolgt die
Kostendeckung in zwel Stufen. Die fixen Kosten, im Bahnbereich zum Beispid die Kosten
der Schieneninfrastruktur, werden durch eine Zugangsgebihr und die variablen laufenden
Kosten durch eine mengenabhdngige Nutzungsgebihr gedeckt. Dieser Tarif kann
verschieden variiert werden. Zum Beispiel konnen Pauschaltarife eingefihrt werden, indem
auf die Nutzungsgebthr verzichtet wird und nur die Zugangsgebihr verrechnet wird
(Finsinger 1999, S.200). Im Personenverkehr der Bahn handelt es sich dabel um die
Wochen-, Monats- oder Jahreskarten. Es kdnnen paralel auch mehrere optionae Tarife
angeboten werden: ein Tarif mit niedrigeren Zugangsgebihren, daftr aber mit héheren
Nutzungsgebihren und ein Tarif mit hoheren Zugangsgebihren aber mit niedrigeren
Nutzungsgebuihren (Finsinger 1999, S.210).

Die oben genannten Preisstrategien konzentrieren sich auf die Festlegung des Preises und
dessen Auswirkungen. Es gibt aber auch Ansdtze, welche die Preissetzung dem
Unternehmen Gberlassen und nur Rahmenbedingungen festlegen.

Es wurden zahlreiche Preisregulierungsmal3nahmen entwickelt, wie zum Beispiel die , rate-
of-return“-Regulierung. Dabel werden die Kosten des Monopolisten von der vergangenen
Periode geprift und eine faire Kapitalrentabilitét fur die nchste Periode erlaubt (Finsinger
1999, S.343). Danach setzt der Monopolist Preise fest, welche zu der erlaubten
Kapitalrentabilitét fuhren. Die Gefahr bel dieser Regulierung ist jedoch, dass das
Unternehmen zuvidl Kapital investiert um die erlaubte Rentabilitét zu erhohen. Diese Folge
wird auch as Averch-Johnson-Effekt bezeichnet, benannt nach Averch Johnson (1962), der
sch mit diesem Thema befasst hat. In seinem Werk wurde auch erkannt, dass ene
kostenlose und perfekte Korrektur eines Marktversagens grundsétzlich unméglich ist
(Knieps 2000, S.3).

Die bisher vorgestellten Theorien beschrénken sich auf die Annahme, dass der Zugang von
Dritten zu einem Markt mit Eigenschaften eines nattirlichen Monopols ineffizient wéare. Fur
die Offnung eines Marktes wie der Bahnsektor kénnte die Theorie der bestreitbaren Markte



ein richtungsweisendes Instrument sein, inwieweit der Zugang von Mitbewerbern in den
Markt moglich ist. Diese Theorie untersucht Voraussetzungen unter welchen ein Markt fir
andere Mitbewerber gedffnet werden konnte. Das Thema der bestreitbaren Maérkte
(, contestable markets*) hat W.J. Baumol (1983) in Zusammenarbeit mit E. Bailey, J.
Panzar und R. Willig ausgearbeitet. Sie stellen aber gleich zu Beginn klar, dass en
»perfectly contestable market” nicht der realen Welt entspricht, sondern nur ein Mal3stab
fur eine ideale Marktorganisation sein soll, welche flexibler ist ds ein Monopol.

Einer der Voraussetzungen eines vollkommen bestreitbaren Marktes ist en freler
Marktzutritt. Zukunftige Marktteilnehmer miissen die gleichen Voraussetzungen fir den
Markteintritt haben wie der bisherige Monopolist. Es durfen keine Zutrittsbarrieren
vorhanden sein und auch keine Informationsasymmetrien zwischen neuen und bisherigen
Unternehmen vorliegen. Sie mussen Zugang zu gleichen Produktionstechniken und
gleicher Produktqualitét haben. Zu beachten ist hier die Situation des eingesessenen
Unternehmens in der Reditét: Durch langerfristige Kontakte kann der bestehende
Monopolist bessere Vertrdge mit Zulieferern, bessere Technologien und glnstigere
Kapitalbeschaffung vorweisen as en neu in den Markt eintretendes Unternehmen
(Schienen-Control-GmbH 2004, S.14). Auch die Betriebsgrof3e spielt eine bedeutende
Rolle, denn diese wirkt sich auf die Stiickkosten aus und damit auch auf den Erfolg des
Monopolisten. Der Newcomer muss erst mit der Zeit wachsen, damit er die gleichen
Stuickkosten erreicht wie der bisherige Anbieter.

Die zweite Voraussetzung ist der kostenlose Marktaustritt, d.h. dass ale entstandenen
Kosten abziglich eventueller Abschreitbungen und Verschleil3 zurtickgeholt werden kénnen
(z. B. durch Verkauf). Existieren namlich versunkene Kosten, so stellen diese eine
Marktaustrittsbarriere dar. In der Redlitét gibt es aber immer versunkene Kosten, welche

nicht mehr einzubringen sind (z. B. Werbungsausgaben).

Die dritte Voraussetzung fur enen vollkommen bestreitbaren Markt betrifft die
Zeitverzogerungen beim Marktzutritt und bel der Preisanpassung. Die Zeitverzégerung
beim Marktzutritt muss kirzer sein als die Zeitverzogerung bel der Preisanpassung. Unter
der Zeitverzogerung beim Marktzutritt ist die Zeitspanne zwischen dem Bekanntwerden
des neuen Marktteilnehmers und dem tatschlichen Beginn seiner Tétigkeit am Markt zu
verstehen (Finsnger 1999, S.279). Die Zeitverzbgerung bel der Preisanpassung ist der



Zeitraum zwischen der Uberlegung der bisherigen Marktteilnehmer zur Preisanderung und

der tatsachlichen Preisanpassung.

Ist ein Markt vollkommen bestreitbar, dann kénnen neue Unternehmen gefahrlos in den
Markt eintreten bzw. wieder aus dem Markt austreten. Wenn der bisherige Anbieter
Gewinne erzielt hat, dann besteht jedoch die Gefahr, dass neue Unternehmen in den Markt
eingteigen, den Preis unter dem des Monopolisten ansetzen, Gewinne von mehr as Null
erzielen und danach wieder aus dem Markt aussteigen bevor der Monopolist noch seinen
Preis anpassen konnte (Baumol 1982, S.4). Dieser Bedrohung durch ,, hit-and-run® kann der
Monopolist durch das Setzen von Grenzkostenpreisen und eine effiziente Produktion
entgegenwirken. In diesem Fall erwirtschaftet der Monopolist keine Gewinne und
potenzielle Eindringlinge haben auch keinen Anreiz den Markt in kurzer Zeit abzurdumen,
dadurch eine Preisreduktion gegentiber dem Monopolisten keine Gewinne zu holen wéren.

Ist ein Markt nicht bestreitbar, so kann nach Demsetz (1968) der Wettbewerb um den
Markt auch zu ener effizienten Versorgung fihren ohne den Bedarf einer Regulierung.
Durch den sténdigen Druck potenzieller Mitbewerber muss der Monopolist effizient
produzieren, da er durch enen anderen Anbieter ersetzt werden kann. Ein nicht
bestreitbarer Markt kann durch Ausschretbungsverfahren bestreitbarer gemacht werden.
Bel Vorhandensein von versunkenen Kosten (was wohl immer zutreffen wird) kann eine
Lizenz angeboten werden, wobel die versunkenen Kosten vom Staat getragen werden
(Finsinger 1999, S.314). Da Exklusivrechte an den Bestbietenden vergeben werden und die
Gefahr des ,Rosenpickens’ nicht gegeben ist, konnen defizitare Strecken aus
gewinnbringenden Strecken quersubventioniert werden (Kunz 2000, S.69f).

Das Ausschreibungsverfahren bringt jedoch einige Probleme mit sich. Wird das preidich
niedrigste Angebot angenommen, so musste ein Qualitétsniveau festgelegt werden, da
sonst die Angebote nicht vergleichbar wéren. Selbst wenn alle Bewerber die gleiche
Qualitat anbieten, muss diese nach der Lizenzvergabe sténdig kontrolliert werden damit
keine QualitdtseinbuRen mdglich sind (Finsinger 1999, S.319f). Be einer langfristigen
Auftragsvergabe entstehen auf beiden Seiten gewisse Unsicherheiten, da die zukinftigen
Marktentwicklungen schwer vorhersehbar sind. Ist der konzessionierte Monopolist an den
vereinbarten Preis” gebunden, so kann es passieren, dass er im Laufe der Zeit hohe

2 7u dem er den Markt bedienen muss



Gewinne macht oder im Gegensatz dazu seine Kosten nicht mehr decken kann. Um das zu
verhindern wére wiederum eine stdndige Kontrolle notwendig, wodurch aber der Ersatz
einer Regulierung durch Ausschreibung nicht gelungen wére (Finsinger 1999, S.329).

Um die Ursachen fiir die Offnung des Schienenmarktes besser zu verstehen, folgen nun im

néchsten Kapitel einige Hintergriinde Uber die Entwicklungen in diesem Sektor.
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2. Hintergrinde der Liberalisierungswelle des Eisenbahnsektors

2.1. Ausgangssituation der Eisenbahn

Die Eisenbahngesdllschaften haben in den letzten Jahrzehnten auf sehr vide
Verdnderungen reagieren missen. Zum enen ist das Volumen des Strallenverkehrs
kontinuierlich gestiegen (siehe Abb. 1), da Fahrzeuge sowohl fir Produzenten as auch fir
private Konsumenten zunehmend leistbar wurden.

Abb.1: Kraftfahrzeugbestand von 1975 bis 2004 in Osterreich
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Quelle: Statistisches Jahrbuch Osterreichs 2006, S. 421

Zum anderen ist das Produktionsniveau gestiegen, sodass immer grofRere Mengen
transportiert wurden. Die Produktion wurde durch das Falen der wirtschaftlichen Grenzen
zwischen den Landern Europas internationalisiert, wodurch das Transportvolumen
natiirlich auch erhoht wurde. Durch die Abwanderung grofRer Produktionsfirmen in

Billiglohnlander sind die Transportwege auch lénger geworden.

Der starken Zunahme des Stral3enverkehrs wurde bis zu den 70er Jahren seitens der Politik
durch Stral3enbau entgegengewirkt. Die Energiekrise 1974 rittelte die Verantwortlichen
jedoch wach und es wurde immer mehr in den Schienenausbau investiert (Puwein 2005,
S.852). Durch eine bessere Schieneninfrastruktur sollte der Verkehr von der Stral3e auf die
Schiene verlagert werden. Das fihrt neben Energieeinsparungen auch zu weniger
Umweltbelastung. Abbildung 2 zeigt diese Entwicklung deutlich: wéhrend die
Investitionen in Bundesstral3en von 1985 his 2004 um 46 % gestiegen sind, wurde in den
Schienenausbau im gleichen Zeitraum um 103 % mehr investiert.
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Trotz der Mehrinvestitionen in neue Schienennetze ist das Zie der Regierung - die
Erhdhung des Schienenanteils am Gesamtverkehr - bis heute nur geringflgig erreicht
worden. Zu beachten ist jedoch der Aufwand pro Kilometer Schiene bzw. Stral3e. Setzt
man die Invedtitionen in Relation zur Netzlahge, so sind die Kosten fir einen
Schienenkilometer weitaus hoher als fir einen Stral3enkilometer. 2004 wurden pro
Schienenkilometer 1,439 Mrd./6.587 = 218.461 Euro investiert. In die Stral3e wurden 1,220
Mrd./106.351 = 11.471 Euro pro Kilometer investiert.

Im Stral3enverkehr wurde das Netz schnell erweitert und auch die Fahrzeuge folgten dem
neuesten technologischen Stand. Dadurch konnte das Bedirfnis nach schnelleren,
bequemeren und sSichereren Transportmoglichkeiten befriedigt werden. Be  den
Osterreichischen Bundesbahnen hingegen ist diese Modernisierung nur  schleppend
vorangegangen. Wahrend die Schienenwege von 1970 bis 2003 von einer Lange von 6841
km auf eine Lénge von 6610 km geschrumpft sind (Statistik Austria 2006, S.428), betrug
im Jahr 1998 die Gesamtnetzlange dler Stralen 106.351 km (Herry 2002, S.44). Der
grofite Ausbau im StralRennetz erfolgte im Bereich der Autobahnen und Schnellstral3en.
Hier betragt der Zuwachs der Netzlange zwischen den Jahren 1990 und 1998 circa 14 %
(Herry 2002, S.42). Der Wagenbestand der OBB ist von 40.515 im Jahr 1970 auf 20.676
im Jahr 2004 gesunken (Statistik Austria 2006, S.429) Im Vergleich mit dem
Kraftfahrzeugaufkommen ist folglich eine gegenteilige Entwicklung zu beobachten.

Die Mehrinvestitionen in die Schiene sind folglich in neuere Technologien und in neue
Systeme geflossen, nicht aber in den Ausbau der Schienenkapazitét. Diese Entwicklungen
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sind auch in der ungleichen Verteilung der Verkehrstréger zu erkennen, welches die

folgende Graphik tber den Anteil der verschiedenen Verkehrstrager in Osterreich zeigt:

Abb. 3:
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Quelle: Statistik Austria

Im Vergleich zu den Auswertungen der Statistik Austria fur das Jahr 1993 ergeben sich
folgende Entwicklungen im Guterverkehr: Schiene +2,6 % (1993: 16,8 %), Straf3e —1,6 %
(1993: 65,7 %), Pipeine —0,9 % (1993: 15,5 %), Binnenschifffahrt —0,1 % (1993: 1,9 %).

Bel einem Vergleich des Giterverkehrs in Tonnenkilometern betrug im Jahr 2001 der
Schienenanteil 30,8 %, der Stral3enanteil 50,4 %, der Wasserstral3enanteil 4,5 % und der
Anteil der Pipelines 14,3 % (Wirtschaftskammer Osterreich 2004, S.6). Diese Werte liegen
Uber den Durchschnitt der EU-15. In der EU-15 betrug im gleichen Zeitraum der
Schienenanteil 13,1 %, der Stral3enanteil 75,5 %, der Wasserstral3enanteil 6,8 % und der
Anteil der Pipelines 4,7 % (Wirtschaftskammer Osterreich 2004, S.6).

Im Personenverkehr sind 2001 im Vergleich zum Jahr 1991 197 Millionen Personen mehr
mit Massenverkehrsmitteln transportiert worden. Dies ist auch die Auswirkung der sténdig
steigenden Mobilitdt der Menschen. Die Verkehrsmittel-Anteile haben sich wie folgt
verandert: Schiene —4,6 % (1991: 25,5 %), Stralke OBB —2,3 % (1991: 12,2 %), StralRe Post
-1,5 % (1991: 16,9 %), Stral3e andere +7,7 % (1991: 44,2 %), Luftverkehr +0,7 % (1991:
1,1 %).

Damit die Bahn wieder wettbewerbsfahiger wird, missen in Zukunft Mal3nahmen
entwickelt werden, die dies ermoglichen. Diese Malinahmen sollen die Konsumenten und
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Unternehmen dazu veranlassen, dass wieder mehr mit der Bahn transportiert wird. Durch
das steigende Umweltbewusstsein und das Bedirfnis nach mehr Sicherheit kdnnte die
Schiene der Stral3e einen Schritt voraus sein. Die Eisenbahnen geben weniger Schadstoffe
ab und verbrauchen auch weniger Energie, d.h. dass die Bahn weniger Externalitéten
erzeugt as der Stralsenverkehr.

Das Transportvolumen eines Zuges ist auch ein Vielfaches grof3er as das eines LKWs: die
OBB befordern taglich ca. 240.000 Tonnen Giter mit der Bahn (OBB Geschiftsbericht
2003, S.6). Um diese Menge auf der Stral3e zu transportieren, wirde man 10.000 LKWs
bendtigen. Das bedeutet, dass ohne Eisenbahn taglich 10.000 LKWs mehr auf der Stral3e
unterwegs waren.

Auch die Unfalhaufigkeit der Bahn gegenliber der Fahrzeuge auf der Stral3e ist wesentlich
geringer: Laut Statistik Austria waren 2004 mit der Eisenbahn 90 Verkehrsunfélle mit
Personenschaden, mit PKWs dagegen 54.698 Unfdle mit Personenschaden registriert

worden.

Es darf natiirlich nicht vergessen werden, dass fur Investitionen in den Schienenverkehr
weitaus mehr Ressourcen bendtigt werden as fur den Stral3enverkehr. Die Anschaffung
von neuen Waggons und Lokomotiven dauert weitaus langer as der Kauf eines LKWs und
die Anschaffungskosten einer Lokomotive sind ein Vielfaches hoher as die eines LKWs,
Der durchschnittliche Kaufpreis einer Lokomotive betragt 3,6 Millionen Euro (OO
Nachrichten 17.6.2006). Laut Franz Seiser, Geschiftsfilrer OBB Technische Services,
wird in der 30jdhrigen Nutzung einer Lok noch einma so vid fir die Instandhaltung
investiert. Die Eisenbahnunternehmen missen daher schon Jahre im Voraus planen um
Investitionen zu tétigen. Vor dlem aber ist die Kapazitatserweiterung eine langfristige

Aufgabe, die finanziert werden muss.

2.2. Kostendeckung Schiene und Stral3e

Eines der vid diskutierten Themen in Bezug auf die Verteilung des Verkehrs zwischen
Schiene und StraRe ist der Kostendeckungsgrad der jeweiligen Verkehrstréger.
Insbesondere geht es dabei um die Deckung der externen Kosten durch den Preis. Wie
schon vorher erwahnt, existieren Auswirkungen des Verkehrs, welche nicht direkt mit den
verursachenden Verkehrstragern verrechnet werden. Solche externe Effekte des Verkehrs
snd vor alem Staukosten durch Uberlastung, Unfalle, Luftverschmutzung und L&rm.
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Diese externen Kosten sind aber bel den verschiedenen Verkehrstréagern unterschiedlich
ausgepragt. Die Unfallkosten zum Beispid sind im Stralsenverkehr weitaus héher als im
Schienenverkehr, da dch vid mehr Unfdle auf der Stra3e ereignen as im
Eisenbahnverkehr.

Auch die Umwetbelastung durch den Verkehr ist zu einem groleren Tell dem
Stral3enverkehr zuzurechnen. Eine Untersuchung des Gsterreichischen Umweltbundesamtes
zeigt, dass der Schadstoffausstol3 der Eisenbahnen nur einen minimalen Antell der
gesamten Schadstoffemission ausmacht (Umweltbundesamt 2001, S.450-455).

Das Umweltbundesamt hat auch die Energieeffizienz der Verkehrsmittel verglichen: dabel
wurde der Energieverbrauch des jewelligen Verkehrsmittels in Relation zur erbrachten
Verkehrdeistung gesetzt. Neben dem Energieverbrauch wurden die Kennzahlen auch durch
den Audastungsgrad im Personenverkehr bzw. durch den Ladefaktor im Guterverkehr
beeinflusst. In 1999 wies im Personenverkehr der Flugverkehr mit 0,68 Kilowattstunden
pro Personenkilometer die schlechteste Energieeffizienz auf. Danach folgte schon der
PKW-Verkehr mit einem Verbrauch von 0,51 Kilowattstunden und die Bahn mit 0,12
Kilowattstunden. Die beste Energieeffizienz zeigte der elektrische Offentliche
Personennahverkehr® mit 0,06 Kilowattstunden je Personenkilometer (Umweltbundesamt
2001, S.448).

Im Guterverkehr zeigte sich im Jahr 1999 die gleiche Reithenfolge wie im Personenverkehr.
Der Flugverkehr verbrauchte 4,28 Kilowattstunden pro Tonnenkilometer. An zweiter Stelle
waren die leichten und schweren Nutzfahrzeuge mit enem Verbrauch von 0,89
Kilowattstunden. Das Schlusdicht bildeten die Bahn mit 0,11 Kilowattstunden und der
Schiffsverkehr  mit  nur 0,09 Kilowattstunden je gefahrenen Tonnenkilometer
(Umweltbundesamt 2001, S.448).

Um en Gleichgewicht zwischen den Verkehrstragern zu schaffen, missten die externen
Kosten interndisiert werden. Das bedeutet, dass die Nutzer einer Verkehrdeistung auch
deren tatsachliche Kosten zu tragen hétten und die Preise nach dem Verursacherprinzip
gebildet werden missten. Wer aso mit seinem Auto externe Kosten wie Umweltschaden
verursacht, soll auch dafiir zahlen. Geschieht dies nicht, so werden manche Verkehrstrager

3 7. B. StraRRenbahnen, U-Bahnen
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unter deren Kosten verkauft und haben somit einen Wettbewerbsvorteil gegentiber anderen
Verkehrsmitteln. Dadurch entsteht eine Verzerrung der Marktanteile der Verkehrsmittel
und eine Uberlastung beim ,, billigeren* Transportmittel.

Eine Untersuchung von Max Herry im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr,
Innovation und Technologie (Herry 2001) hat sich mit dem Thema der Transportpreise und
der Transportkosten im Guterverkehr beschéftigt. Folgende externe Kosten sind dabel fir
die verschiedenen Verkehrstrager ermittelt worden:

Abb. 4.: Externe Kosten im Giterverkehr
in Osterreich (2001)
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Quelle: Herry/TRAFICO im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr,

Innovation und Technologie, Wien 2001

Diese Kosten werden zum Grofiteil von den Steuerzahlern finanziert, da die erhobenen
Steuern und Abgaben nur die Infrastrukturkosten decken. Die Steuern sollten eigentlich die
Funktion haben, dass Ungleichheiten zwischen den Verkehrsmitteln ausbalanciert werden.
Deshab missen laut Herry die Steuern und Abgaben sowohl im Schienengiterverkehr as
auch im Strallengiterverkehr erhoht werden, um ene dlokative Effizienz im
Verkehrsbereich zu erreichen. Dabel richtet er die Steuererhthung vor dlem auf den

Stral3enverkehr, weil dort die externen Kosten am hdchsten sind.

2.3. Rechtliche Rahmen der EU

Die in Kapite 2.1 erwdhnte Problematik des Verkehrstrdgers Bahn ist nicht nur in
Osterreich aufgetreten. In ganz Europa kampfen die Eisenbahnunternehmen mit sinkenden
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Marktanteilen und immer grof3eren Verlusten. Fir die Staatshaushalte sind diese Verluste
eine grol3e Belastung, da diese Verluste durch Subventionen gedeckt werden.

In Osterreich zum Beispiel betragt das Finanzierungsvolumen der Eisenbahn jahrlich 4,4
Mrd. Euro (Bundesministerium fir Finanzen, Presseinformation 16. September 2003).

Diese Aufwendungen setzen sich wie folgt zusammen:

Infrastruktur (Betrieb und Investitionen) 2,4 Mrd. Euro

Gemeinwirtschaftliche Leistungen 0,7 Mrd. Euro
Pensionszuschuss 1,3 Mrd. Euro
Gesamt: 4,4 Mrd. Euro (2 % des BIP)

Verglichen mit den Budgetzahlen des Bundes ergibt diese Summe ein wenig mehr as das

gesamte Budgetdefizit®.

In Deutschland betragt der jahrliche staatliche Finanzierungsanteil der DB AG 3 Mrd. Euro
(0,14 % des BIP) fur Infrastrukturvorhaben und 6,7 Mrd. Euro (0,3 % des BIP) fur die
Bereitstellung von Nahverkehrsmitteln (Finanzprasentation Deutsche Bahn AG 2004).

Da in ganz Europa der Verkehr standig wachst® und immer mehr Anforderungen an die
Verkehrstrager gestellt werden, muss en effizientes und langfristig tragbares
Verkehrssystem entwickelt werden. Hauptziel der Europdischen Union ist die Steigerung
der Bahntransporte und die Schaffung von gesunden Eisenbahnunternehmen, wobei eine
effiziente Balance zwischen den Verkehrmitteln entstehen soll. Durch die Offnung der
Schienenmérkte und durch die (Teil-)Abschaffung der staatlichen Kontrolle soll der
Wettbewerb auf der Schiene forciert werden. Um den Landern der Europé@ischen Union
einen einhetlichen Rahmen zu présentieren, wurden einige Richtlinien und Vorschlége

ausgearbeitet.

Richtlinie 91/440/EWG:
Diese Richtlinie soll die Grundlagen fir einen wettbewerbsféhigen Eisenbahnsektor im
Binnenmarkt liefern. Die Bestimmungen sind fir Eisenbahnunternehmen, welche

* 2003 betrug das Budgetdefizit 3,498 Mrd. Euro (www.bmf.gv.at)
® bis 2010 38 % mehr Giiterverkehr und 24 % mehr Personenverkehr (Kommission EG 2001, S.11)
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auschliefdich Leistungen im Stadtverkehr, Vorortverkehr oder Regionalverkehr erbringen,
nicht anzuwenden.

Es wird vorgeschrieben, dass die Eisenbahnunternehmen ene unabhéngige
Betriebsfilhrung haben miissen® und dass sie auch Zugangsrechte zur Infrastruktur im
Guterverkehr zu erhalten haben. AulRerdem ist die buchhalterische Trennung zwischen
Betrieb der Infrastruktur und Erbringung der Verkehrsleistungen zwingend durchzufthren.
Die ingtitutionelle Trennung bleibt jedoch im Ermessen des jewelligen Staates und ist nicht
verpflichtend. In Artikel 6 ist festgehalten, dass der Transfer von Subventionen zwischen
Infrastrukturbetrieb  und  Verkehrsbetrieb nicht gestattet ist, d.h. dass ene
Quersubventionierung ausgeschlossen wird. Die Mitgliedstaaten sind auch verpflichtet
gemeinsam mit den bereits existierenden offentlichen Eisenbahnunternehmen geeignete
Malinahmen zur finanzidlen Sanierung auszuarbeiten. Die Zulassung von
Eisenbahnverkehrsunternehmen, das Festlegen der  Wegeentgelte’ und das
Trassenzuweisungsverfahren missen von eneg Stelle bzw. einem  Unternehmen
durchgefihrt werden, das selbst keine Bahnverkehrdeistung erbringt. Um einen
Binnenmarkt im Schienenverkehr zu schaffen, missen internationale Gruppierungen von
Eisenbahnunternehmen in den Mitgliedsstaaten Zugangs- und Transitrechte erhalten, in
denen die  beteligten Unternehmen ihren Sitz  haben. Auerdem  sollen
Eisenbahnunternehmen,  welche  Verkehrdeistungen  im  grenziberschreitenden
kombinierten Guterverkehr erbringen auch Zugangsrechte zur Infrastruktur anderer
Mitgliedsstaaten erhalten.

Richtlinie 95/18/EG:

Damit ein grenziberschreitender Schienengiterverkehr mdglich ist, missen enheitliche
Rahmenbedingungen fir die Eisenbahnunternehmen vorliegen. In dieser Richtlinie werden
die Voraussetzungen fir die Betriebsgenehmigung festgelegt, wobel diese nur fir
Eisenbahnunternehmen festgelegt werden, welche einer internationden Gruppierung
angehdren oder grenziberschreitende kombinierte Glterverkehrseistungen erbringen.
Diese Voraussetzungen sind unter anderem fachliche Eignung, finanzielle Sicherheit auf
mindestens 12 Monate und keine Konkurs- und Strafverfahren in der Vergangenheit. Die

Genehmigung ist zedtlich nicht begrenzt, kann aber bel Verstold gegen die Richtlinie

® hier ist die Unabhangigkeit insbesondere vom Staat gemeint
" Das Festlegen der Modealitéten liegt in der Hand des jeweiligen Staates, ist also nicht alleine vom
Infrastrukturbetreiber festgelegt.

18



entzogen werden. Gemal3 Artikel 1 Abs. 3 dieser Richtlinie , erstreckt sich die Gultigkeit
der Genehmigung auf das gesamte Gemelnschaftsgebiet”.

Richtlinie 95/19/EWG:

Um den diskriminierungsfreien Wettbewerb auf der Schiene zu sichern, bestimmt diese
Richtlinie Vorschriften fir das Trassenzuweisungsverfahren®, Entgeltregelungen und
verpflichtende Zusatzleistungen wie Weichennutzung oder Zugsteuerung. Die
Wegeentgelte missen so gestaltet sein, dass der Fahrwegbetreiber einerseits durch die
Ertrage aus Nutzungsentgelt und staatlichen Beitrégen und andererseits durch die
Aufwendungen fir die Fahrwege zumindest im Nullgewinn Bereich agieren kann.
Aulerdem ist ene unabhdngige Regulierungsstelle vorgeschrieben, welche diese
Vorschriften tberwacht und im Streitfall auch einschreiten kann.

Richtlinien 96/48/EG:

Um ene technische Einheitlichkeit in den europdischen Schienenverkehrssystemen zu
erreichen, bildet diese Interoperabilitdtsrichtlinie Rahmenbedingungen fir die technische
Ausstattung der Anlagen. Durch verschiedene technische Standards ist der
grenziberschreitende Guterverkehr mit viden Hemmnissen belastet, wodurch ein
effizienter GuUterverkehr nicht durchflhrbar ist. Diese Unterschiede betreffen u.a. die
Stromspannung oder das zulassige Transportvolumen auf einer Strecke.

Diese Richtlinien wurden im Februar 2001 in Uberarbeiteter Form prasentiert um bisherige
Entwicklungen einzuarbeiten und Fehlentwicklungen entgegenzusteuern. Dieses erste
Eisenbahnpaket enthdlt folgende Richtlinien:

Richtlinie 2001/12/EG igt eine Anderung der Richtlinie 91/440/EWG und sieht ein
festgelegtes transeuropdisches Schienennetz  vor, auf dem adle zugelassenen
Eisenbahnunternehmen® der EU ihre Giiterverkehrsleistungen erbringen diirfen. Nach
einem Ubergangszeitraum von 7 Jahren™ soll dieses transeuropéische Netz auf das gesamte
Schienennetz der EU ausgeweitet werden. Artikel 9 Abs. 4 sieht eine rechnerische

Trennung zwischen Giiter- und Personenverkehr vor und verbietet die Ubertragung von

® Die Zuweisungsstelle soll fiir eine optimale Ausnutzung der Infrastruktur sorgen.

° In der alten Richtlinie waren davon nur international e Gruppierungen oder Eisenbahnunternehmen, welche
Leistungen im kombinierten grenziiberschreitenden Giterverkehr erbringen betroffen.

1% gemaR Artikel 10 Abs. 3 der RL 2001/12/EG nach dem 15. Mérz 2008
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Zuwendungen fur gemeinwirtschaftliche Personenverkehrleistungen auf  andere
Téatigkeitsbereiche.

Richtlinie 2001/13/EG ist eine Anderung der Richtlinie 95/18/EG. Die Anderung betrifft
vor dlem den Anwendungsbereich. Die Genehmigungen erstrecken sich auf dle
Eisenbahnunternehmen, welche in der EU ihren Sitz haben und nicht nur auf die in der
Richtlinie 95/18 genannten Unternehmen. Die Richtlinie bestimmt auch, dass die Stelle,
welche die Genehmigungen erteilt, selbst keine Eisenbahnverkehrdeitungen erbringen darf.

Es wurden neben den oben genannten Richtlinien weitere Richtlinien'! erlassen, welche
sich aus Erfahrungen der Entwicklungen seit den 90er Jahren bilden. Diese Richtlinien
sollen Lucken schliefen, welche in den alten Vorschriften nicht berticksichtigt worden
snd. Zum Bespid missen die Infrastrukturunternehmen ihre  Schienennetz-
Nutzungsbedingungen veroffentlichen, damit gesichert ist, dass dle

Eisenbahnverkehrsunternehmen (EV U) gleiche Bedingungen vorfinden.

2001 wurde von der Kommission neben den neuen Richtlinien das Weil3uch ,Die
europaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellung fur die Zukunft® prasentiert. Zie
dieser Vorschldge ist ein ,ausgewogenes Verhdtnis zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern® zu schaffen. Das Weifduch untersucht die Problematik der
unterschiedlichen Verkehrstréager und versucht Rahmenbedingungen festzulegen, um die
derzeitige verzerrte intermodade Wettbewerbsage auszugleichen. Hauptthema beim
Schienenverkehr ist ein europdisches Netz fur Guterleistungen ab 2008 und ene
schrittweise  Offnung  des  grenziberschreitenden  Personenverkehrs.  Um  einen
reibungslosen internationalen Guterverkehr zu erméglichen, missen einheitliche technische
und rechtliche  Standards  eingefihrt werden. Derzeit betragt die
Durchschnittsgeschwindigkeit eines Glterzuges im grenziberschreitenden Verkehr 18
km/h, wenn man samtliche Aufenthalte einrechnet'® (Weilbuch 2001, S.31)! Auch
Kabotage soll im Guterverkehr fur audandische EVUs ermdglicht werden um leere
Waggons bel der Rickfahrt zu vermeiden. Kabotage erlaubt nur inléndischen EVUs den
Transport innerhalb des Landes. Audandische EVUs durfen zwar durchfahren, jedoch
keine Leistungen in diesem Land ausfuhren. Zid ist ein echter Wettbewerb, d.h. dass
audandische EVUs in Konkurrenz zu inlandischen Anbietern auftreten durfen.

' RL 2001/14/EG, RL 2001/16/EG )
'2 Die Gitterziige miissen Stopps einlegen um Lok und Lokfiihrer zu wechseln, Uberpriifungen an den Wagen
durchzufiihren oder um auf ein Gegenzug zu warten.
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Die Finanzierungsmoglichkeiten von Schieneninfrastruktur Uberl&sst die Kommission den
jeweiligen Staaten, wobei wichtige Infrastrukturvorhaben zu einem Tell von der EU
finanziert werden konnen. Als Finanzierungsbeispie wird die Schweiz hervorgehoben.
Dort werden Infrastrukturbauten zur Hafte durch die Schwerverkehrsabgabe finanziert, ein
Tell kommt von der MineralOlsteuer und der Rest wird durch ein Darlehen von Bund und
von Privaten finanziert (Weif3uch 2001, S.69).

Im Jahr 2004 trat das sogenannte zweite Eisenbahnpaket in Kraft, welches folgende
Richtlinien umfasst:

Richtlinie 2004/49/EG (Eisenbahnsicherheit), 2004/50/EG (Interoperabilitdt) und
2004/51/EG (Marktoffnung). Aulerdem seht die Verordnung (EG) 881/2004 die
Schaffung einer Europdischen Eisenbahnagentur vor, die fir die technische Unterstiitzung
der Kommisson und fur die Herstellung von sicherheitstechnischen Bestimmungen
verantwortlich sein wird. Diese wurde 2004 mit Sitz in Vaenciennes (Frankreich)
gegrindet und ist seit April 2006 in Vollbetrieb.

2.4. Moglichkeiten der Ausfiihrung der Richtlinien

2.4.1. Desintegration von Netz und Betrieb

Dieser Abschnitt befasst sich mit einigen ausgewahlten Themen aus den Richtlinien der
Européischen Union und deren mdgliche Umsetzung.

Richtlinie 91/440/EWG Artikel 1 besagt, dass die Trennung der Rechnungsfiihrung von
Eisenbahninfrastrukturbetrieb und Eisenbahntransportunternehmen verpflichtend ist. Die
organisatorische bzw. ingtitutionelle Trennung geschieht jedoch fakultativ, also je nach
Entscheidung der jeweiligen Nation. Rudiger Munzert hat in seinem Werk ,Das
Schienennetz in Deutschland nach der Bahnreform® (2001) folgende Integrationsgrade

unterteilt:

a) Keine Trennung zwischen Netz und Betrieb

Betrachten wir zuerst die urspringliche Situation der dsterreichischen Bahn. Infrastruktur
und Verkehrdeistung werden von einem Unternehmen durchgefuhrt und es erfolgt eine
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gemeinsame Rechnungslegung. Da die OBB ads Infrastrukturbetreiber nicht zur
Netzoffnung gezwungen ist, hat sie auch kein Interesse die Konkurrenz auf ihrer Schiene
transportieren zu lassen. Der Grund ist ganz einfach. Wurden andere EVUs auf der
gleichen Strecke die gleiche Leistung erbringen, hétte der Nachfrager mehrere Alternativen
zur Auswahl. Dadurch haben die Mitbewerber die Moglichkeit der OBB Umsitze bzw.
Gewinne abzuziehen. Dies ist aber nicht im Sinne der OBB, also wird sie dles daran
setzen, dass die Konkurrenz keinen Anreiz mehr hat, Uberhaupt ins Geschéft einzusteigen.
Nehmen wir nun an, dass das Eisenbahninfrastrukturunternenmen (EIU), also die OBB, zur
Netzoffnung gezwungen wird. Um anderen EVUs die Beniitzung der Schienen zur
Verfuigung zu stellen, muss der Schienenbetreiber ein Entgelt erheben, um nicht auf den
Kosten sitzen zu bleiben. Ist keine Regulierung vorgesehen, so wird das EIU so hohe
Trassenpreise verlangen, dass kein fremdes EVU die Infrastruktur in Anspruch nehmen
wird. Um dies zu verhindern musste die Regulierungsbehtrde eine Preisobergrenze
festlegen, damit keine Diskriminierung stattfinden kann. Dieses Price Cap wird aber
schwer zu ermitteln sein, da die Aufsichtsbehdrde keine genauen Informationen Uber die
tatsichlichen Trassenkosten hat, weil keine getrennte Rechnungsdegung zwischen
Eisenbahninfrastruktur und Verkehrdeistung existiert. Aus wettbewerbspolitischer Sicht ist
also der Betrieb von Netz- und Transportleistung unter eéinem Dach ohne Regulierung nicht
wettbewerbsfordernd.

b) Buchhalterische Trennung

Wird nun eine buchhalterische Trennung im Betrieb vorgenommen, kann anhand der
getrennten Rechnungdegung von Verkehrsbetrieb und Infrastruktur ein Vergleich der
Trassenkosten und der festgelegten Trassenpreise ermdglicht werden. Somit kann die Héhe
der Trassenpreise eingeschrénkt werden.

Werden jedoch Eisenbahntransport und Infrastruktur organisatorisch weiterhin von einem
Unternehmen gefihrt, entsteht eine andere Problemstellung. Der Infrastrukturinhaber wird
den Anreiz haben mdglichst hohe Einnahmen aus der Trassenuberlassung einzuheben.
Dadurch sind konkurrierende EVUs im Nachteil, da sie Uberhthte Trassenpreise zahlen
mussen und somit die eigene Leistung zu hoheren Preisen anbieten werden as der
Infrastrukturinhaber. Um die Trassenpreise hoch zu haten wird das Unternehmen
moglichst hohe Kosten ausweisen. Dies wird durch die relativ groféen Spielréume in der
Buchhaltung auch ermdglicht.
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Die Kostenrechnung bietet ebenfals keine 100prozentige Sicherheit, dass die Kosten der
Wahrheit entsprechen. Obwohl in Artikel 6 Abs. 1 der Richtlinie 91/440/EWG
Quersubventionierung untersagt ist, bietet die Kostenrechnung trotzdem SchlupflGcher zum
Transfer von Gemeinkosten von der Verkehrdeistung zum Infrastrukturbetrieb. Da
Gemeinkostenauftellungen  nicht  immer  direkt  zuzuordnen snd und die
Verteilungsschlissel individuell gestaltet werden, besteht die Moglichkeit einige Kosten
der Infrastruktur zu verrechnen. Dadurch konnen die Kosten erhoht werden und hohere
Trassenpreise verlangt werden. Ein anderes Problem besteht auch bel der Kontrolle der
Kostenrechnung. Da diese Daten offentlich meistens nicht zuganglich sind, ist es schwer
nachzuvollziehen ob hohe Kosten nicht durch Verschwendung oder ineffizientes
Management entstehen.

¢) Organisatorische Trennung

Die dritte Variante trennt nicht nur die Rechnungslegung, sondern auch die Organisation
des Unternehmens. Dieses System wurde neben Osterreich auch in Deutschland eingefinrt.
In Osterreich wurde die OBB in verschiedene Gesdllschaften gespaltet, wobel eine Holding
als Dach dler Gesdllschaften gegrindet wurde. Die einzelnen Unternehmen sind zwar
eigenstandige Profit-Center, Netz und Betrieb sind aber durch die Holding trotzdem
vereint. Durch diese Verbindung werden Entscheidungen von der Holding beeinflusst und
man ist wieder beim urspriinglichen Problem.

Wird das Schienennetz namlich fur andere Bewerber gedffnet, besteht die Gefahr, dass
diese einen Tell der Gewinne entziehen. Solange die Konkurrenten die gleiche Leistung
erbringen, wird das Infrastrukturunternehmen, welches unter der Obhut der Holding steht,
alles unternehmen um lukrative Strecken aleine zu benutzen.

Artikel 3 der Richtlinie 95/19/EWG schreibt zwar eine nichtdiskriminierende Zuweisung
der Fahrwege vor, in der Redlitét gibt es aber keine vollkommen faire Aufteilung. Durch
geschickte Verhandlungstaktiken kann das Infrastrukturunternehmen die Trasse dem
eigenen EVU verkaufen und Dritte aus dem Geschdft verbannen. Das EIU kann
unwirtschaftliche Strecken anbieten, Verhandlungen hinauszdogern oder hohe Trassenpreise
verlangen.
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Letzteres wurde in Deutschland jedoch vom Kartellamt untersucht. Das
Infrastrukturunternehmen der Deutschen Bahn AG (DB AG) hat 1998 ein zweistufiges
Tarifsystem mit dem optionalen Angebot ener ,InfraCard‘ eingefthrt (Berndt 2000,
S.175). Die EVUs hatten folgende Wahl: Wurde eine InfraCard erworben und mit ihr eine
fixe Eintrittsgeblhr geleistet, musste nur mehr fir die tatsachliche Nutzung ein geringerer
variabler Preis bezahlt werden. Entschied sich das EVU gegen den Erwerb einer InfraCard,
so war der variabler Tarif vid hoher. Der Preis der InfraCard war abhangig von der
Streckenqualitét (je nach technisch mdglicher Geschwindigkeit) und der Verkehrsart
(Guter- oder Personennah- oder Personenfernverkehr), wobel fir jede Verkehrsart eine

eigene InfraCard notwendig war.

Nach mehreren Beschwerden privater Eisenbahnunternehmen wurde dieses Tarifsystem
vom deutschen Bundeskartellamt Uberprift und festgestellt, dass ,,das DB AG-eigene
Verkehrsunternehmen DB Regio im Durchschnitt 25 % und in der Spitze tber 40 %
niedrigere Trassenkosten hat as seine privaten Konkurrenten“®®. Die DB AG hat nach
dieser Entscheidung ein anderes Tarifsystem eingefihrt. Seit 2001 gilt en enstufiges
Trassenpreissystem, bel dem jeder Netzbenutzer je nach Streckenqualitét mit einheitlichen
Preisen pro Trassenkilometer belastet wird.

d) Institutionelle Trennung

Bel dieser Integrationsform bestehen keine internen Verbindungen zwischen Infrastruktur
und Verkehrsbetrieb. Einziges Zid der EIUs sind die optimae Vermarktung der Trassen
und die Maximierung des Gewinnes. Da die EIUs und die EVUs keine gemeinsamen
Vorgaben haben, werden die EIUs die Trassen rein nach wirtschaftlichen Aspekten
vergeben. Eine Diskriminierungsgefahr besteht dabel nicht, well die EIUs keinen Grund
haben ein bestimmtes EVU zu bevorzugen. Die Grundlage fur einen echten intramodalen
Wettbewerb wére damit zumindest aus Sicht der EV Us geschaffen.

Die Bahn sollte jedoch ein Teil des offentlichen Netzes sein, welches der Bevolkerung
Mohilitét ohne den Zwang des Individuaverkehrs bietet. Durch einen starken Wettbewerb
auf den Schienen und ohne eine generelle dffentliche Verkehrsplanung konnte dieses Zid
jedoch verfehlt werden. Die ElIUs investieren wahrscheinlich nur in Strecken, die hoch

13 www.bundeskartel lamt.de/wDeutsch/archiv/Pressemel dArchiv/2000/2000_09 08.shtml
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frequentiert snd und von den EVUs nachgefragt werden. Die EVUs andererseits
interessieren sich auch nur fir ertragreiche Passagen. Ganz ohne Aufsicht wirde dieses
System wahrscheinlich nicht zu einem Gesamtoptimum fihren. Die Unternehmen sollen
nicht nur ihre eigene Effizienz steigern sondern auch fir en volkswirtschaftliches
Optimum im Verkehrswesen sorgen. In diesem Fal misste ein Verkehrsplan vom Staat
erstellt werden, damit die BevOlkerung mit oOffentlichen Verkehrsmitteln Gberal
hinkommen kann. Das muss jedoch nicht ales von der Bahn Gbernommen werden. Ein gut
organisiertes  Offentliches Netz kann dch aus verschiedenen Verkehrstréagern
zusammensetzen. Auch nicht rentable Strecken missen mit enem Offentlichen
Verkehrsmittel versorgt werden, sodass ene finanzidle Unterstitzung seitens der
oOffentlichen Hand notwendig ist.

2.4.2. Eigenwirtschaftlichkeit der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Eines der wichtigsten Themen in der Bahnwirtschaft ist die Finanzierung der
Schieneninfrastruktur. Da im Schienennetz vie Kapita gebunden ist und die
Instandhaltung bzw. Erweiterung hohe Kosten mit sich  bringt, missen

Finanzierungsquellen gefunden werden.

Die Européische Union hat rechtlich gesehen die Finanzierung der Schieneninfrastruktur
nicht genau vorgegeben. Gemd3 Artikel 6 der Richtlinie 95/19/EG mussen sich ,die
Ertraqge aus Wegentgelten und staatlichen Beitrdgen einerseits und die
Fahrwegaufwendungen andererseits zumindest fir enen angemessenen Zeitraum
ausgleichen®.

Die osterreichische Ausfiuhrung dieser Passage befindet sch im Bundesbahngesetz. Die
OBB-Infrastruktur Betrieb AG tragt zwar gemaR § 42 Bundesbahngesetz (BBG) ihre
Kosten, kann aber solange um einen Zuschuss vom Bund ersuchen, ,, solange die Erldse von
den Nutzern der Schieneninfrastruktur unter sparsamer und  wirtschaftlicher
Geschéftsfihrung die anfallenden Aufwendungen nicht decken”. Genauso funktioniert es
auch bel der OBB-Infrastruktur Bau AG. Diese ist gemaRR § 43 BBG verpflichtet, einen
sechgéhrigen Rahmenplan Uber mogliche Bauvorhaben mit  Zustimmung des
Bundesministers fur Verkehr, Innovation und Technologie und des Bundesministers fir
Finanzen zu erstellen. Uber die H6he und Form des Zuschusses wird vom Bund dann
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jahrlich entschieden, wobei die OBB-Infrastruktur Bau AG einen jahrlichen

Rationalisierungs- und Einsparungsplan vorzulegen hat.

Werden nun Trassenpreise erhoben um die Infrastrukturkosten zu decken, miissen diese
sorgféltig bestimmt werden. Die HOhe der Trassenpreise hat Auswirkungen auf die
verschiedenen Benutzer des Schienennetzes. Erstens dienen die Trassenpreise zur Deckung
der Kosten des ElUs und beeinflussen damit das Ergebnis des ElUs. Zweitens hangen die
Tarife der EVUs tellweise von den Benutzungsentgelten der Infrastruktur ab, womit auch
die Einnahmen der EVUs betroffen sind. Zuletzt sind die Bahnkunden von diesen Tarifen

auch betroffen.

Setzt das EIU zu hohe Trassenpreise fest, sind die EVUs zu Kostensenkungsmal3nahmen
und zu Erhéhungen der Tarife gezwungen um keine Verluste zu erleiden. Sind aber die
Tarife fur die Bahnkunden zu hoch, steigen diese auf andere Verkehrsmittel um und
verursachen Umsatzeinbul3en bel den EVUs. Je preisalastischer die Nachfrage ist, desto
groRer ist die Wahrscheinlichkeit, dass der Marktanteil des Verkehrsmittels Bahn sinkt und
die Transporte auf andere Verkehrsmittel verlagert werden. Die Auswirkungen ener
teueren Bahn wéren aufgrund der verschiedenen Elastizitdten der Transportbereiche
(Personennahverkehr und -fernverkehr, Giterverkehr) unterschiedlich.

Werden die Trassenpreise jedoch zu niedrig festgelegt, muss der Staat aus Steuermitteln die
Verluste des EIUs decken. Hohere Steuerabgaben belasten wiederum die gesamte
Wirtschaft des Landes. Trassenpreise sollten aso grundsétzlich die Infrastrukturkosten
vom Steuerzahler auf den Infrastrukturnutzer Gbertragen. Aul3erdem bieten Trassenpreise
die Moglichkeit, die Infrastrukturnutzung je nach Kapazitét zu steuern (Gehart 1995, S.5).

Die OBB Infrastruktur Bau AG, deren Entstehung im néchsten Kapitel genauer behandelt
wird, finanziert ihre Geschéfte durch verschiedene Einnahmequellen. Da das gesamte
Schienennetz samt alen Anlagen und Einrichtungen in Eigentum der OBB Infrastruktur
Bau AG ist, besteht ein Teil der Finanzierung des Netzes in der Vermarktung von diesen
Anlagen. Genauer gesagt werden laut OBB-Homepage'® zum Beispid nicht gebrauchte
Immobilien vermietet oder verkauft und der aus den Kraftwerken produzierter Strom wird
welterverkauft. Trotzdem reichen die Einnahmen nicht aus um die gesamten Kosten zu
decken.

 http://www.oebb.at/bau/de/K ompetenz/Finanzierung_der_ OeBB-Infrastruktur_Bau AG/index.jsp
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In der Gewinn- und Verlustrechnung 2004 des Bereiches Infrastruktur ergibt sich aufgrund
des Bundesbeitrages ein Bilanzgewinn von Null Euro. Ohne diesen Zuschuss hétte der
Bereich Infrastruktur einen Bilanzverlust von 2,994 Mrd. Euro. Wie schon zu Beginn
dieses Kapitels erwahnt, miissen sowohl die OBB-Infrastruktur Bau AG as auch die OBB-
Infrastruktur Betrieb AG Jahrespléne Uber Einsparungen vorlegen. Damit hat der Staat die
Moglichkeit, die Ressourceneffizienz der Unternehmen zumindest teilweise im Auge zu
halten um unnétige Subventionen zu verhindern. Er kann aber nicht ausschlief3en, dass

trotzdem Ressourcen verschwendet werden, oder dass das Management ineffizient arbeitet.

Im offentlichen Verkehrswesen sind daher aternative Finanzierungsmethoden gefragt,
welche zumindest Ansétze zu einer subventionsfreien Infrastrukturpolitik bilden. Etwaige
Bauvorhaben wie Tunnelbau oder Bahnhofsanierungen kénnten durch oOffentlich-private
Partnerschaften realisiert werden. In der Studie von Dr. Friedrich Gehart (1995) Uber
Offentlich-private Partnerschaften beschreibt der Autor diese Vertragsbeziehungen
folgendermalien: Die offentliche Hand definiert das Projekt, bestimmt die Vorgangsweise
und wahlt die privaten Partner aus. Sie beteiligt sich auch an der Finanzierung und nimmt
eine kontrollierende Funktion ein. Die privaten Unternehmen planen, bauen, finanzieren
und betreitben das Projekt auf eigenes Risiko. Die Erhatung soll durch Nutzungsgebihren
finanziert werden. Voraussetzung einer solchen offentlich-privaten Partnerschaft ist jedoch,
dass das Projekt in Zukunft Ertrage bringt. Wenn ein Bahnhof zum Beispid saniert wird,
kénnten die Einnahmen durch Vermietung von Geschéftsrdumlichkeiten und durch die
Benltzungsgebihr der Eisenbahnbetreiber lukriert werden. Diese mussten so hoch
festgesetzt werden, dass das Finanzierungsvolumen in einem vorgegebenen Zeitraum

amortisiert werden kann.

Diese Art der Finanzierung kann sich aber fir Schieneninfrastrukturbauten auch als
nachteillig auswirken. Werden namlich enzelne Tellstrecken von verschiedenen
Unternehmen betrieben, ergeben sich be der Nutzungsgebihr folgende Probleme: Auf
Strecken, welche teuerer sind, wirde die Audastung gering werden, wenn es aternative
Transportmoglichkeiten wie zum Beispid die Straf3e gibt. Wenn aber die Betreiber fur dle
Verkehrstrager nutzungsabhangige Tarife wie Stral3enmaut verlangen wirden, dann konnte
ein echter Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern entstehen. Dadurch wére ene
Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene beglnstigt, vorausgesetzt dass auch externe
Kosten der Stral3e berticksichtigt werden.
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In der Praxis haben sich dffentlich-private Partnerschaften vor alem im Bereich des
Stral3enbaus durchgesetzt. In Frankreich erfolgt die Wegeplanung vom Staat auf eigene
Kosten. Private Unternehmen und Gesdllschaften 6ffentlichen Rechts bauen und betreiben
die Autobahnen selbsténdig und orientieren sich an wirtschaftliche Kriterien. Die
Mauteinnahmen decken die Finanzierungskosten und dadurch sind Zuschisse aus dem
Budget nicht mehr notwendig. Uberschiisse aus ertragreichen Strecken konnen in spaterer
Folge in den Weiterbau investiert werden. Die oOffentlichen Unternehmen sind auch in der
Lage, Fremdmittel zu Top-Konditionen zu bekommen (Gehart 1995, S. 125). In Osterreich
jedoch reichen die nutzungsunabhdngigen Einnahmen nicht aus um sdmtliche
Finanzierungskosten abzudecken, von den externen Kosten ganz abgesehen. Wie in Kapitel
2.2. schon erwahnt missen die Stral3eneinnahmen nutzungsabhéngig gestaltet werden, um
das dlgemeine Budget zu entlasten.
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3. Umstrukturierung der OBB

3.1. Die alte OBB-Struktur

Nachdem in den vorhergehenden Kapiteln algemein tber den Schienenverkehr berichtet
wurde, folgen nun die Entwicklungen der OBB spezidll.

Seit der Entstehung der Eisenbahnen wurde die EigentUmerstruktur schon oft gedndert.
Urspringlich as privates Unternehmen gefihrt, wurde die Osterreichische Eisenbahn
immer wieder verstaatlicht und, wenn es die Wirtschaftdage zugelassen hat, wieder
privatisert. Die Bahn hatte mit zahlreichen Krisen zu kampfen. Entweder war der
Schuldenberg untragbar oder die politische Lage setzte dem Unternehmen zu.

Durch das Bundesbahngesetz 1992 wurde der Wirtschaftskérper OBB in eine Gesdllschaft
mit eigener Rechtspersonlichkeit umgewandelt. Die OBB war zur Ganze in Besitz des
Bundes"™ und ist in verschiedene Geschéftsfelder unterteilt gewesen. Die Geschéftsbereiche
hatten folgende Funktionen (Quelle: OBB):

- Zentralbereich Immobilien

- Kraftwerke

- Technische Services

- Fahrzeuge/Traktion

- Einkaufsmanagement

- Personenverkehr
Einer der wichtigsten Ertragsmdglichkeiten ist der Personenverkehr. In der
Verantwortung dieses Bereiches lagen alle Mal3nahmen um die Bahnkunden zufrieden
zu gellen. Ohne gemenwirtschaftliche Auftrége seitens der Lander ware der
Personenverkehr jedoch nicht Uberall tragbar. Es werden ermaldigte Tickets angeboten
und auch nicht ertragreiche Strecken werden betrieben, welche aber trotzdem finanziert

werden muissen.

> Die OBB ist nach der Umstrukturierung noch immer in Besitz des Bundes.
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- Rail Cargo Austria
2004 wurden mit der OBB 91,3 Mio. Tonnen Giiter transportiert (Statistik Austria,
2006). Im europaischen Vergleich bedeutet das die viertgrofte Gutertransportleistung
hinter Deutschland, Frankreich und Grof3britannien. Durch en erweitertes
Dienstleistungsangebot im Bereich Giterverkehr machte die OBB den Marktanteil
gegentiber dem Stral3enverkehr verbessern. Von Hausabholung und —zustellung Gber
lagerlogistische Diengtleistungen bis zur Entwicklung von Spezialwaggons wird ales

angeboten um individuelle Kundenwiinsche erfillen zu kénnen.

- Infrastruktur
Das Gesamtnetz der OBB betragt 5.672 km, wobel zu beachten ist, dass Teilstrecken
mehrgleisig ausgebaut sind. Die Planung, Errichtung und Instandhaltung der Schienen
erfolgte in diesem Geschdftszwelg. Wie im obigen Kapitel gezeigt, werden fur die
Infrastruktur hohe Investitionen bendtigt, welche ene grundliche finanzielle und
wirtschaftliche Planung erfordern.

3.2. Rechtliche Umsetzung der EU-Richtlinien in Osterreich

Da die Richtlinien der Européischen Union nicht direkt als nationales Recht in Osterreich
gelten, mussten diese in Ogterreichische Gesetze eingegliedert werden. Von der
Gesetzesdnderung waren vor dlem das
Eisenbahngesetz (EishG 1957),
Schieneninfrastrukturfinanzierungsgesetz (SCHIG 1999),
Eisenbahnhochl el stungsstreckengesetz (HIG 1999) und das
Bundesbahngesetz (1992)
betroffen.

Das Eisenbahngesetz regelt die wichtigsten Bereiche rund um den Schienenmarkt. Dieses
Gesetz legt die Behordenzustandigkeit, Konzessionen, Baugenehmigungen, Regulierung
des Schienenverkehrsmarktes und die Feststellung der Benltzungsentgelte fest. Neben den
Bestimmungen zu den Tarifen und zur Fahrplangestaltung sind auch die Rechte und
Pflichten der Eisenbahnunternehmen niedergeschrieben.
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Zum Tell wurden die Richtlinien der Europaischen Union wortlich Gbernommen, wie zum
Beispid die finanzielle Leistungsfahigkeit Uber eine Mindestdauer von 12 Monaten als
Voraussetzung fir den Erhat einer Konzession™. Einige Artikel der EU-Richtlinien
mussten natlrlich spezifischer umgesetzt werden, da die Mitgliedsstaaten verschiedene
organisatorische Systeme  haben. Hier meine  ich  insbesondere  die
Behordenzustandigkeiten, die in Osterreich je nach Leistungstyp’ zwischen der
Bezirkverwaltungsbehorde, dem Landeshauptmann und dem Bundesminister fur Verkehr,
Innovation und Technologie aufgeteilt ist. Um eine faire und effiziente Nutzung der
Schieneninfrastruktur ~ zu  gewéhrleisten  wurden  folgende Institutionen  as
Regulierungsbehtrden gegriindet: Schienen-Control Kommission (SCK) und Schienen-
Control GmbH (SCG). Diese Behtrden werden spéter noch ndher beschrieben.

Im Bundesbahngesetz werden speziell die Aufgaben der Osterreichischen Bundesbahnen
und ihre Beziehung zum Bund geregelt. Aul3erdem sind hier die gesetzlichen Grundlagen
fur die Umstrukturierung der OBB und Mal3nahmen zur Finanzierung festgehalten.

Die Aufgaben und die Umgriindung der Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesel | schaftmbH snd im  Schieneninfrastrukturfinanzierungsgesetz
enthalten. Der Gesellschaft obliegt unter anderem die Errichtung von Public-Private-
Partnership-Vertragen mit Dritten Uber die Mitfinanzierung, Errichtung und Verwertung
von Schieneninfrastruktur und die Mitwirkung bei der Vorbereitung und Durchfihrung von
Zuschussvertragen nach dem Bundesbahngesetz.

3.3. OBB-Struktur nach der rechnerischen Trennung

Die Bereiche der OBB wurden unter ,Osterreichische Bundesbahnen® bilanziert und
einziger Gesdllschafter dieses Unternehmen war die Republik Osterreich. Wegen der
Vorgabe der EU-Richtlinien beschloss die Regierung die organisatorische Trennung von
Absatz und Infrastruktur. Um die erste Stufe der rechnerischen Trennung zu erreichen

wurden die genannten Geschaftsbereiche wie folgt aufgeteilt:

'® Richtlinie 95/18/EG Abschnitt | Art. 7 Abs. 1. versus EisenbahnG 1957 § 17 d)
" |m Eisenbahngesetz wird unter anderem zwischen Haupt- und Nebenbahnen, Materialbahnen und
Stral3enbahnen unterschieden.
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Abb. 5:

Osterreichische Bundesbahnen

Unternehmensbereich Absatz

Unternehmensbereich Infrastruktur

Personenverkehr Giiterverkehr Netz Fahrweg
Traktion Technische Services Signal-/Systemtechnik Telekom
Kraftwerke Facility Management Energie Netz Planung/Engineering

Facility Management

Quelle: OBB

3.4. Aktuele Struktur der OBB

Die verschiedenen Geschéftsbereiche wurden 2004 zu Gesedllschaften mit privat-rechtlicher
Rechtsform zusammengefasst und unter dem Dach einer Holding vereint. Das folgende

Organigramm stellt eine Ubersicht der neuen, aktuellen Organisation dar:

“ BUND
Schienen-Control GmbH £l Schieneninfastruktur-Finanzienungs
Schienen-Control Kommission ﬁ
| 8B Hadng AG
I
I
Diendldangs  GmbH 0BB Infratrukir  Ba AG | [OBB Infastuktur - Betries AG || 0BB Pasnewakdr  AG Ral Cagp Autria AG
Personalmanagement Planung&Engineering Bevwgbsmhmng Giiterverkehr
Einkauf inkl. HL-AG Schienennetz
Vewaltung Kraftwerke Trassenvergabe
Breme  Eisbahn BB Trak
= omH rekion
GmbH
Loks & Lokfilhrer
OBB  Immobilien
OBB Technische
| Management ~ GmbH
o Saviees  GmbH
Werkstatten
Quelle: OBB

In den folgenden Absdtzen werden die Gesellschaften kurz vorgestellt, wobei die Reihung

nach der Aufzahlung gemal3 Bundesbahngesetz erfolgt.
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Die OBB Holding AG wurde am 20. April 2004 mit einem Grundkapital von 1,9 Mrd.
Euro und mit Sitz in Wien gegriindet. Einziger Gesellschafter der Holding ist der Bund und
die Verwaltung der Antellsrechte obliegt dem Bundesminister fur Verkehr, Innovation und
Technologie™. Unternehmensgegenstand ist die Umstrukturierung der OBB und die
Auslibung der Antellsrechte an den umstrukturierten Gesellschaften mit dem Zid ener

einheitlichen strategischen Ausrichtung.

Sowohl die OBB-Personenverkehr AG ds auch die Rail Cargo Austria AG sind per 31.
Mai 2004 von der OBB-Holding AG mit einem Grundkapital von jeweils 70.000 Euro
gegriindet worden™. Die Holding AG ist zu 100 Prozent an beiden Gesellschaften beteiligt.
lhre Aufgaben haben sich aber im Vergleich zur aten Struktur grundsétzlich nicht
geandert.

Als nachstes wurden am 24. Juni 2004 die OBB-Traktion GmbH und die OBB-Technische
Services GmbH von den beiden oben genannten Gesdllschaften gegrindet. Das
Grundkapital betragt bel beiden GmbHs jeweils 35.000 Euro.

Die Griindung von der OBB-Dienstleistungs GmbH erfolgte 2004 durch die OBB-Holding
AG mit dem Mindeststammkapital von 35.000 Euro. Aufgabe dieser GmbH ist die
Untersttitzung der Holding und ihrer Gesellschaften mit Bereich Personalwesen, Finanz-
und Rechnungswesen, Einkauf und Informatik. Aul3erdem sollen Arbeitnehmerinnen,
welche in den anderen Gesellschaften nicht mehr beschéftigt werden konnen hier
untergebracht werden. Diese Diengtleistungen werden aber nur durch vertraglich
vereinbarte Entgelte durchgefuhrt.

An der am 17. Ma 2004 gegriindeten OBB-Infrastruktur Betrieb AG ist die Holding
ebenfalls zu 100 Prozent beteiligt und das Grundkapital betragt 70.000 Euro. Aufgabe ist
die bedarfsgerechte und sichere Bereitstellung und Erhaltung®™ der Schieneninfrastruktur.

Die letzte Gesdllschaft der OBB Holding AG wurde per 1. 1. 2005 mit einem Grundkapital
von 70.000 Euro gegriindet. Die OBB-Infrastruktur Bau AG ist fir die Planung und den
Bau der Schieneninfrastruktur zustéandig und ist zu 100 Prozent in der Hand der OBB

'8 & 3 Bundeshahngesetz 1992

'* Das Mindestgrundkapital bei Aktiengesellschaften betragt 70.000 Euro und bei Gesellschaften mit
beschrankter Haftung 35.000 Euro.

% Hier ist die Wartung, Inspektion und I nstandsetzung gemeint.
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Holding AG. Von der aten Struktur sind vor dlem die Teilbereiche Planung &
Engineering und Kraftwerke Ubernommen worden. Per 1. 1. 2005 erfolgte die
Verschmelzung mit der Eisenbahn-Hochleistungsstrecken AG und mit  der
Schieneninfrastrukturfinanzierungs-GmbH. AulRerdem wurden die Antelle des Bundes an
der Brenner Eisenbahn GmbH in die OBB-Infrastruktur Bau AG eingebracht. Als
Tochtergesellschaft wurde die OBB-Immobilien Management GmbH angegliedert, deren
Aufgabe in der Verwaltung aler Liegenschaften, welche fur die anderen Gesellschaften
nicht betriebsnotwendig sind, besteht.

3.5. Die Entwicklung der Kennzahlen der OBB von 1980 bis 2005

Eine wichtige Information im Zuge der Umstrukturierung ist die Entwicklung der OBB in
den letzten Jahrzehnten. Dieses Kapite soll die Verdnderung einiger ausgesuchter
Jahresabschlussposten darstellen und eventuelle Ursachen untersuchen. Die Zahlen fur die
folgenden Tabellen wurden aus den Jahresabschliissen der OBB zwischen 1980 und 2005
entnommen. Die Werte aus den Jahresabschliissen 1980 bis 2000 sind von Schilling in
Euro umgerechnet worden um einen Vergleich mit den aktuelleren Zahlen besser zu
ermdglichen. AuRerdem wurden die Zahlen mit Hilfe des Verbraucherpreisindexes” auf
das Jahr 2005 abgestimmt.

Abb. 7: Anlagenvermdgen OBB von 1980 bis 2005 (in Mio. Euro)
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o 15000 InfrastrukturBauAG
O B InfrastrukturBetriebAG
o) O Rail Cargo Austria
= 10000 A FlPersonenverkehrsAG
O Infrastruktur bis 2004
5000 - B Absatz bis 2004
HOBB alt

0 - T
1980 1985 1990 1995 2000 2002 2003 2004 2005 2006

Quelle: OBB

2 http://www.statistik.at/web_de/static/vpi_76_022810.pdf
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Im oben dargestellten Anlagenvermdgen sind samtliche immaterielle  Anlagen,
Sachanlagen® und Finanzanlagen der OBB inbegriffen. Die ersten vier Balken von 1980
bis 1995 stellen das gesamte Unternehmen OBB dar. Danach folgte von 2000 bis 2004 eine
Auftellung in die Unternehmensbereiche Absatz und Infrastruktur. Im Jahr 2005 wurden
schliefdich die Anlagen auf die abgespaltenen Gesellschaften aufgeteilt. Zwischen 1990
und 1995 ist eine erhebliche Verringerung des Anlagenvermdgens zu erkennen. Diese
Reduktion widerspiegelt sich auch in Abbildung 2%%, wonach zwischen 1990 und 1995
weniger in den Schienenausbau investiert worden ist. Danach erfolgt ein steigendes
Wachstum des Anlagevermogens, weil die Investitionen der OBB erhéht wurden. Seit der
letzten Umstrukturierung hat sich das Anlagevermogen der einzelnen Gesellschaften nur
minima gedndert.

Abb. 8: Erlése aus Verkehrsleistungen der OBB (in Mio. Euro)
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20001 Personenverkehrs AG)
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1000+ o
@ Ertrédge aus gemeinwirtschaftl.
Auftragen des Bundes gem. § 3

5001 BBG 1992

H Ertrége aus sst.
Gemeinwirtschaftl.
Leistungsauftrégen

Quelle: OBB

Dieses Diagramm soll einen Uberblick (ber die Entwicklung der Erlése der OBB
darstellen. Die Ertrdge aus sonstigen gemeinwirtschaftlichen Auftrégen beinhaten
vertraglich vereinbarte Entgelte mit Landern, Gemeinden und sonstigen Dritten fir
Verkehrdeistungen. Aus der Graphik ist sofort ersichtlich, dass die OBB ihre Haupterldse
aus dem Guterverkehr erzielt. Im Zeitraum zwischen 1990 und 1995 sind Umsatzeinbul3en
im Guterverkehr ersichtlich. In Zusammenhang mit dem Anlagevermdgen aus Abbildung 6
und dem Investitionsvolumen in die Schiene aus Abbildung 2 kann die Ursache der
Umsatzrickgénge auf mangelnde Investitionen in den Schienenverkehr zurlickgefhrt
werden. Nach 1995 wurde mehr in den Schienenverkehr investiert und dies zeichnet sich

auch be den Erldsen im Guterverkehr aus.

%2 Grundstiicke und Bauten, Technische Anlagen und Maschinen, sonstige Betriebsausstattung
2 giehe Kapitel 2.1.
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In den letzten 15 Jahren waren die Erlése aus Personenverkehr und aus
gemeinwirtschaftlichen Leistungen fur den Bund betragsmaldig auf gleichem Niveau. Die
Erlose aus Personen- und Gepéckverkehr setzen sich aus folgenden Komponenten
zusammen: Schienenverkehr (2004: 82 %), Bahnbus (2004: 17 %), Schifffahrtsbetrieb
(2004: 1 %). Die Erlose aus Guiterverkehr resultieren aus dem Schienenverkehr (2004: 98
%) und aus dem Kraftwagenguterverkehr (2004: 2 %).

In der Abbildung ist eine groRe Anderung sowohl beim Personenverkehr als auch beim
Guterverkehr von 2004 auf 2005 festzustellen. Diese enorme Steigerung der Erldse
resultiert aus der Bilanzierung der einzelnen Gesellschaften nach der Umstrukturierung.
Be der OBB-Personenverkers AG sind auch Umsitze der  (ibernommenen
Osterreichischen Postbus AG** (16 Mio. Euro Erlése), 51% der OBB-Traktion GmbH (762
Mio. Euro Erlése) und 100% der OBB-Postbus GmbH (329 Mio. Euro Erlose) enthalten.
AuRerdem wird seitens der OBB seit Mérz 2006 keine Schifffahrt mehr betrieben.

Bei der Ral Cargo Austria AG sind 51% der Umsitze der OBB-Technische-Services-

GmbH (390 Mio. Euro Erlése) sowie zahlreicher in- und audéandischer
Speditionsgesellschaften (in Summe 956 Mio. Euro Erlése) enthalten.

Abb. 9: Verbindlichkeiten OBB von 1980 bis 2005 (in Mio. Euro)

12.000 5063 10537
10.000 - —

8.000 7.083 7.154 7.396 | |

| | 5.297 | [
6.000 4.304
4.000 4 4 H H K

1.437 1.667
2 000 11:337 HEEE R R R

B I O [ S S S

1980 1985 1990 1995 2000 2002 2003 2004 2005 2006

Mio. Euro

Quelle: OBB

%t Die OBB-Personenverkehrs AG ist zu 100% an der Postbus AG beteiligt.
36



In den Verbindlichkeiten sind folgende Posten enthalten:
Anleihen,
Verbindlichkeiten gegentiber Kreditinstituten,
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen,
Verbindlichkeiten gegentiber verbundenen Unternehmen,
Verbindlichkeiten gegenliber Unternehmen, mit denen ein Betelligungsverhdtnis
besteht,
sonstige Verbindlichkeiten.

Die unwirtschaftliche Téatigkeit der OBB hat sich in den 90er Jahren be den
Verbindlichkeiten gezeigt. Die Schulden haben sich zwischen 1990 und 1995 verdreifacht
und bis 2000 erreichten se eine Hohe von 7 Mrd. Euro. Im Jahr 2004 sind die
Verbindlichkeiten drastisch gesunken, da der Bundesminister fir Finanzen gemal § 54 (10)
BBG auf Forderungen im Ausmal3 von 2.995 Mio. Euro verzichtet hat. Durch die
Umstrukturierung wurden 2005 die Schulden der SCHIG
(Schieneninfrastrukturgesellschaft) in der Hohe von 3392 Mio. Euro tUbernommen und
dadurch wurde der Verbindlichkeitenspiegel wieder erhoht. 2006 stiegen die
Verbindlichkeiten des OBB-Konzerns auf 10,5 Mrd. Euro.

Nachdem nun die Entwicklung der OBB in diesem Kapitel durchleuchtet wurde, werden im

nachsten Abschnitt die Verdnderungen des gesamten Schienensektors in Osterreich

anaysert.
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4. Der Osterreichische Schienenmarkt nach der Liberalisierung

4.1. Regulierung und Problemfalle

Die bisherigen Kapited haben die Entwicklung des Schienenmarktes bis zur
Umstrukturierung der OBB erlautert. Kapitel 2 beschaftigte sich mit der Beziehung
zwischen Stralen- und Schienenverkehr und der Reaktion der Gesetzgeber der
Europédischen Union um den Schienenverkehr zu forcieren. Danach folgten einige
theoretische Moglichkeiten der Umsetzung der EU-Vorgaben. Im darauf folgenden Kapitel
3 wurde speziell die Entwicklung der OBB und ihre Umstrukturierung behandelt. Nun soll
der Schienenmarkt in Osterreich nach der Markt6ffnung durchleuchtet werden, um die
Erfolge oder Misserfolge dieser Entscheidung herauszufiltern.

Wird ein Versorgungsmarkt fir Mitbewerber gedffnet, heildt es noch lange nicht, dass die
Konkurrenz ganz einfach in den Markt eintreten kann. Ohne Regulierung hat der
alteingesessene Monopolist trotzdem noch die Marktmacht und wird ales versuchen um
Konkurrenz zu vermeiden. In Osterreich wurden zwar die Schieneninfrastruktur und der
Schienenverkehr der OBB getrennt, sie sind aber trotzdem in einem Konzern geblieben. Da
ist die Befurchtung der potenziellen Markteindringlinge natirlich gerechtfertigt, dass die
OBB-eigenen Transportunternehmen in alen Bereichen bevorzugt werden. Dies kann in
der Tarifbestimmung liegen oder in der Trassenvergabe. Um den Wettbewerb im
Schienenverkehrsmarkt zu gewdhrleisten, kann gerade in der Anfangsphase der
Liberaliserung auf Regulierung nicht verzichtet werden. Selbst wenn das Schienennetz
ganz aus dem OBB Konzern ausgegliedert ware, muss eine unabhéngige Stelle dafiir
sorgen, dass die gemeinwirtschaftlichen Leistungen der Schiene sicher erbracht werden.
Die Infrastruktur bleibt trotzdem en Monopol und um einen faren Zugang zu
gewdhrleisten muss das EIU auch reguliert werden. AulRerdem muissen bestimmte
Sicherheitsstandards und Qualitétsniveaus eingehaten werden, damit die Bahn gegentber
der Stral3e wettbewerbsfahig bleibt.

In Osterreich wurden per 1.1.2000 zwei Regulierungsstellen geschaffen: die Schienen-
Control GmbH (SCG) und die Schienen-Control Kommission (SCK)®. Die SCG ist in
100%igem Eigentum des Bundes mit einem Aufsichtsrat von vier Mitgliedern, wobel eines

% Infos von www.scg.gv.at
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der Mitglieder dem Bundesministerium fir Finanzen angehtren muss. Der Aufsichtsrat
Uberwacht die Tatigkeit der sechs Experten, welche die Aufgaben der SCG durchfihren.
Den Zweck des Regulators definiert 8 54 des Eisenbahngesetzes wie folgt:

Zid ist die wirtschaftliche und effiziente Nutzung der Schienenbahnen in Osterreich
durch die Herstellung eines chancengleichen und funktionsfahigen Wettbewerbs
zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen im Bereich des Schienenmarktes auf
Haupt- und Nebenbahnen,
durch die Férderung des Eintrittes neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen
durch die Sicherstellung des Zuganges zur Schieneninfrastruktur  flr
Zugangsberechtigte,
durch die Schaffung ener Wettbewerbsaufsicht zum  Schutze von
Zugangsberechtigten vor Missbrauch einer marktbeherrschenden Stellung und
durch die gegenseitige Verkniipfung der Schienenbahnen

zu gewdhrleisten.

Genaue Aufgabe der SCG ist die Marktbeobachtung hinsichtlich der Entwicklung des
Wettbewerbs am Schienenverkehrsmarkt, die Uberwachung der Bereitstellungs- und
Mitteilungspflichten der EVUs und der EIUs beziglich Vertrége Uber Trassenzuweisung,
Fahrplane und Schienennutzungsbedingungen, die Geschaftsfuhrung der SCK und die
Beratung neuer Eisenbahnverkehrsunternehmen. Seit 2006 ist die SCG auch
Schlichtungsstelle zwischen Bahnkunden und Eisenbahnunternehmen.

Die Schienen-Control Kommission ist eine weisungsfreie Verwaltungsbehorde erster
Instanz und besteht aus drei Mitgliedern und drel Ersatzmitgliedern. Der Vorsitzende
gehdrt dem Richterstand an und wird vom Bundesminister fur Justiz bestellt. Gegen
Bescheide der SCK kann beim Verwaltungsgerichtshof berufen werden. Der SCK obliegen
die Wettbewerbsaufsicht, Entscheidungen bei  Nutzungskonflikten®® und  die
Genehmigungen der Allgemeinen Geschéftsbedingungen der
Ei senbahninfrastrukturunternehmen.

Weitere wichtige Kompetenzen betreffen die Eisenbahnbehorde, welche unter der Leitung
des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie steht. Hier werden vor

% Es kann sich dabei um Probleme bei der Zuweisung von Zugtrassen handeln oder um Beschwerden wegen
der Mitbenitzung von Anschlussbahnen oder um die Bentitzung von sonstigen Anlagen.

40



dlem die Konzessonen erteilt, die Zulassung von Fahrzeugen geprift, Vorschriften
genehmigt und Betriebdeiter bestellt (SCG Tatigkeitsbericht 2006, S.24). Die
Uberwachung der Tarife der OBB obliegt dem Verkehrsministerium im Einvernehmen mit

dem Bundesministerium fir Finanzen.

Im Jahr 2005 gab es trotz der geringen Zunahme an Eisenbahnverkehrunternehmen einige
Probleme die durch den Regulator behandelt wurden. Die folgenden Beitrdge stammen aus
dem Bericht der Schienen-Control GmbH: Die Schienenver kehr smarktregulierung.

Eines der Konflikte wurde durch die Benltzung der Anschlussbahnen ausgelOst.
Gemdld 8§ 7 des Eisenbahngesetzes 1957 snd Anschlussbahnen nicht fir den
offentlichen Verkehr bestimmte Bahnen, welche den Verkehr eines oder mehrerer
Unternehmen mit Haupt- oder Nebenbahnen verbinden. Da die OBB mit den
Anschlussbahnbesitzern alte exklusive Vertrdge abschlossen hatte, war der Zugang
fur andere EVUs nicht moglich oder ist preidich unrentabel gewesen. Durch eine
Novellierung des Eisenbahngesetzes 2006 wurden jedoch Anschlussbahnen mit
mehr as einem Anschlief3er als Tell des oOffentlichen Netzes deklariert und somit
muss jedem EVU Zugang gewéhrt werden. Die SCG hat seit der Novelierung keine
Beschwerden mehr erhaten (SCG Tétigkeitsbericht 2006, S.25).

Bei den Tarifen fir die Stromabnahme der EVUs von der OBB wurde
Diskriminierungsgefahr festgestellt. In den ersten Entwirfen der Tarife wurden
Mengenrabatte vorgesehen, welche deutlich zugunsten der OBB Gesdllschaften
ficlen, well deren Verbrauch weltaus hoher liegt ds der Verbrauch von kleineren
EVUs.

Die alten Waggons und Lokomotiven der OBB sind sehr begehrt bei den EVUs da
eine Neuanschaffung wesentlich kostenintensiver ist und der Zulassungsverfahren
langwierig ist. Die OBB setzt aber nicht auf Kooperation sondern verkauft die alten
Fahrzeuge ins Audand oder lasst sie verschrotten anstatt sie anderen EVUs im
Inland zu verkaufen. In der Eisenbahngesetznovelle 2006 wurde dem
entgegengewirkt, indem die Zulassung von gebrauchten Loks aus dem Ausand
vereinfacht wurde (SCG Téatigkeitsbericht 2006, S.73).

Ein weiteres Problem dgellten sillgeegte Strecken dar. Gemad 8§ 29 des
Eisenbahngesetzes darf der Landeshauptmann/die Landeshauptfrau bei nicht
benutzten Strecken eine Stilllegung von Amts wegen festlegen. Strecken, welche
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von der OBB nicht genutzt wurden, sind offiziell nicht mehr benutzbar und dadurch

konnen andere EV Us die Bentitzung dieser Trassen gar nicht mehr beantragen.

In den Schienennutzungsbedingungen der OBB Infrastruktur Betrieb AG sind noch keine
Diskriminierungspotenziale entdeckt worden. Bei einer genauen Prifung ist jedoch
festzustellen, dass es nicht leicht it als neues EVU bdiebige Strecken der OBB
Infrastruktur Betrieb AG zu benutzen. Wenn ein neues EVU in den Markt eintreten will,
mussen zuerst zahlreiche Voraussetzungen erfillt werden. Das EVU bendtigt eine
Konzession, eine Verkehrsgenehmigung, eine Sicherheitsbescheinigung, einen Nachweis
der aufrechten Deckung der Haftpflicht durch eine Versicherung und die Zuweisung von
Fahrwegkapazitat (OBB Schienennutzungsbedingungen 2007, S.11ff) . Dann konnen erst
Trassen von der OBB Infrastruktur Betrieb AG bestellt werden. Die Vergabe erfolgt aber
nach bestimmten Prioritéten (OBB Produktkatalog Netzzugang 2007, S.4). Erste Prioritét
haben gemenwirtschaftliche Verkehrsdienste, danach folgen Systemverkehre und dann
kommen sonstige Trassen, wobei hier auch bestimmte Regeln gelten. Zum Beispiel werden
vertraglich festgelegte Trassen gegentber Neubestellungen bevorzugt oder Zugtrassen fir
lange Strecken vor Zugtrassen fir kurze Strecken behandelt. Den gewlnschten Fahrplan
muss das neue EVU im April beantragen, damit diese im néchsten veroffentlichten
Fahrplan im Dezember berticksichtigt werden kann. Ausnahmen gibt es fir Sonderzige,
die nach Mdoglichkeit kurzfristig eingeschoben werden kénnen. Wenn diese Hirde auch
noch bestanden wird, dann konnen die Entgelte fir die Trassennutzung ausgerechnet
werden. Der Schienennutzungstarif der OBB Infrastruktur Betrieb AG orientiert sich rein
nach Mengen- und Qualitdtsmerkmalen (OBB Infrastruktur Betrieb AG, Produktkatalog
Netzzugang 2007, S.6ff). Es gibt keine Mengenrabatte oder sonstige Ermaldigungen, sodass
von einem diskriminierungsfreien Tarif ausgegangen werden kann. Der Tarif besteht aus

Basisentgelt (Anzahl der Zugkilometer und der Bruttotonnenkilometer multipliziert

mit dem Preis pro Einheit)

Ab- und Zuschl&ge (qualitative, streckenbezogene Merkmale, sonstige L eistungen)

Bis also en neues EVU auf der Schieneninfrastruktur der OBB seine Transporte
durchftihren kann, vergeht ein langer Zeitraum und es missen viele burokratische Hiurden
Uberwunden werden. Dann missen die Transporte wirtschaftlich tragbar sein, um
zumindest keine Verluste zu erleiden. Die Planungsunsicherheit ist auch der Grund, warum

der Wettbewerb auf dem Osterreichischen Schienenmarkt noch sehr gering ausféllt.
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4.2. Entwicklung des Eisenbahnmarktes

Neben den traditionelen Privatbahnen snd vor dlem im Glterverkehr neue
Eisenbahnverkehrsunternehmen in den Markt eingetreten. Die folgende Tabelle zeigt die
derzeitigen Infrastrukturbetreiber und die Eisenbahnverkehrsunternehmen in Osterreich:

Tab. 1
Infrastrukturbetreiber Eisenbahnver kehr sunternehmen
Steiermérkische Landesbahnen Steiermérkische Landesbahnen
Graz-K 6flacher Bahn und Busbetrieb GmbH Graz-K 6flacher Bahn und Busbetrieb GmbH
Siid Burgenl&ndische Regionalbahn GmbH Siid Burgenl&ndische Regionalbahn GmbH
Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn AG
Wiener Lokabahnen AG Wiener Lokalbahnen AG
Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft mbH Stern & Hafferl Verkehrsgesellschaft mbH
Salzburg AG fur Energie, Verkehr und|Salzburg AG fur Energie, Verkehr und
Telekommunikation Telekommunikation
Zillertaler Verkehrsbetriebe AG Zillertaler Verkehrsbetriebe AG
Achenseebahn AG Achenseebahn AG
Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn | Innsbrucker Verkehrsbetriebe und Stubaitalbahn
GmbH GmbH
Montafonerbahn AG Montafonerbahn AG
Niedertsterrei chische Schneebergbahn GmbH Niedertsterrei chische Schneebergbahn GmbH
OBB Infrastruktur Betrieb AG Rail Cargo AustriaAG

OBB Personenverkehr AG

OBB Traktion GmbH

RTS Rail Transport Service GmbH

TX Logistik GmbH

Logistik Service GmbH

LTE Logistik- und Transport GmbH

Steiermarkbahn

Quelle: SCG

Wie in der Tabelle ersichtlich ist, besteht in Osterreich eine eher geographische Aufteilung
der Infrastruktur, wobei der (iberwiegende Anteil des Gesamtnetzes im Eigentum der OBB
liegt. Die OBB-fremden EVUs welche auf dem OBB-Netz unterwegs sind, fiihren fast
ausschlieldich Gutertransporte durch. Rein nach dem Kriterium des Eigentumsverhaltnisses
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konnen diese Unternehmen as Mitbewerber angesehen werden, da die OBB keine
Betelligung an diesen Firmen hat. RTS gehort z. B. zu 100 Prozent der Swietelsky
Bauges.m.b.H., die Logistik Service GmbH steht in 100%igem Eigentum der Voestalpine
Stahl GmbH. Die Eigentimer der LTE GmbH sind zu 50 % die Graz-K 6flacher Bahn und
Busbetriecbe GmbH und zu 50 % PORR Infrastruktur GmbH (www.scg.gv.at). An den
Eigentimern der dritten EVUs ist erkennbar, dass vor alem grof3e Baufirmen und
Rohstofflieferanten an eigenen Eisenbahntransportunternehmen interessiert sind. Diese
Firmen fihren nicht nur firmeneigene Transporte durch, sondern bieten auch
Dienstleistungen fur Dritte an. Zum Beispid betrug im Jahr 2007 bei der Firma LOGServ
der Anteil der Drittgeschéfte 52 % des Gesamtumsatzes””.

Im Personenverkehr halt die OBB einen Marktanteil von 98,7 %, der Rest wird von dritten
EVUs auf ihren eigenen Netzen durchgeftihrt (IBM 2007, S.85). Ein intramodaler
Wettbewerb ist aso nicht vorhanden. Da eigenwirtschaftlicher Personenverkehr in der
Regel nicht tragbar ist und seitens der Offentlichen Hand kaum Ausschreibungen
stattfinden, ist dieser Sektor weiterhin von monopolistischer Eigenschaft gepragt. Im Jahr
2006 betrugen die gemeinwirtschaftlichen Leistungen 599 Mio. Euro, wobel davon 76 %
an den OBB-Personenverkehr, 18 % an Rail Cargo Austria und 6 % an Privatbahnen
geflossen sind (SCG Tétigkeitsbericht 2006, S.40). Laut dem SCG-Tatigkeitsbericht 2006
fliefdt von diesen gemeinwirtschaftlichen Leistungen der grofdte Tell in die verginstigen
Sozidtarife fir Pendler®, Pensionisten, Schiller und hnliche. Der zweitgrofte Betrag wird
fUr den Personennahverkehr aufgewendet.

Wenn aber andere, vor alem audandische Ziige auf dem OBB-Netz fahren, so handelt es
sich um Kooperationsvertrage und nicht um Konkurrenz. In solchen Falen fahren die
audandischen Ziige unter Verantwortung und mit Personal der OBB-Personenverkehr AG.
Dafiir fahren dann die OBB-Ziige unter den gleichen Voraussetzungen im Audand (SCG
Tétigkeitsbericht 2006, S.37).

Laut einer Berechnung der SCG erreichte der Marktanteil der OBB im Jahr 2006 rund 95
% (im Glterverkehr 92 %). Um zu erfahren wie der Schienenmarkt in Osterreich auf die
Unternehmen aufgeteilt ist und wie weit der Wettbewerb fortgeschritten ist kann der
Herfindahl-Index angewandt werden. Bei diesem Index muss eéin Merkmal mit positiven

" www.logserv.at
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Merkmalswerten gegeben sein, die an N Merkmalstrdgern einer Gesamtheit beobachtet
wurde: Xi, Xo, ..., X,. Die Summe der quadrierten Merkmalsanteile g1, 0y, ..., g. ergibt den
Herfindahl-Index (Ronz 1994, S.156):

Der Herfindahl-Index variiert im Bereich 1/n = Ky = 1. Je hoher die Konzentrationsrate Ky
ist, desto hoher ist die Konzentration auf dem Markt. Bei der maximalen Konzentration von
1 entfélt die Merkmalssumme auf einen einzigen Merkmalstréger. Die SCG hat mit dieser
statistischen Malzahl die Schienengiitertransporte in Osterreich gemessen und folgende
Ergebnisse erreicht (Schienen-Control GmbH 2004, S.23-24):

Im Jahr 1996 war Kp=0,8456, ohne Einbeziehung der OBB 0,6281 und ohne Raab-
Oedenburg-Ebenfurt-Eisenbahn AG (RoeEE) 0,2384.

Im Jahr 1998 betrug K1=0,8394, ohne OBB 0,6321 und ohne RoeEE 0,2174.

Im Jahr 2001 lautet Ky=0,7995, ohne OBB 0,3832 und ohne RoeEE 0,2570.

Anhand dieser Zahlen ist die Konzentrationsmacht der OBB deutlich erkennbar, da Ky
extrem hoch ist. Die Verdnderung im Laufe der Jahre deutet jedoch auf eine wohl kaum
spurbare Verringerung der Konzentration hin, da der Index leicht sinkt. Da die genaue
Berechnung von der SCG nicht verdffentlicht wurde, missen diese Ergebnisse mit Vorsicht
betrachtet werden. Bel einem Marktantell von 92 % erscheint der errechnete Herfindahl-
Index nach unten verzerrt zu sein. Ba ener so grof3en Konzentrationsmacht ist die
Anwendung dieses Indexes wohl in Frage zu stellen.

Nimmt man die OBB nicht in die Berechnung hinein, so ist Ky noch immer hoch, d.h. dass
der Markt auRer der OBB nur von wenigen Akteuren bestimmt wird. Die RoeEE nimmt im
Gutertransport eine grof3e Rolle ein, wobel von 1998 auf 2001 ein geringerer Marktanteil
zu sehen ist. Ursache dieser Verringerung ist der Einstieg in 2001 von der Logistik Service
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GmbH in den Schienengitermarkt, welcher erhebliche Marktanteile gewinnen konnte
(SCG 2004, S.24).

4.3. Vergleich mit anderen EU-Staaten

4.3.1. Einleitung IBM Studie

Einen Vergleich Uber die relative Markt6ffnung der Eisenbahnmérkte in 27 européischen
Staaten und Norwegen und der Schweiz bietet die Studie von IBM Uber den
Liberaliserungsndex Bahn. Es wurden mehrere Indizes erstellt, wobel s€ich die
Hauptaussage auf einen relativen Vergleich konzentriert. Das Ergebnis soll einen Richtwert
Uber die Liberalisierungsfortschritte der europdischen Eisenbahnen darstellen, wobel nicht
dle vorstellbaren Faktoren beriicksichtigt werden konnten®. Die Studie wurde fir die Jahre
2002, 2004 und 2007 erstellt. Somit ist ein Vergleich Uber einen Zeitraum von 6 Jahren
moglich um herauszufiltern wie sich die Offnung der Eisenbahnmérkte entwickelt hat. Die
Indizes wurden durch verschiedene Determinanten mit unterschiedlichen Gewichtungen
und Unterordnungen beeinflusst.

4.3.2. LEX-Index

Dieser Index soll die theoretischen Mdoglichkeiten des Marktzutritts fur neue EVUS
darstellen. Es wurden die Rechtsvorschriften der jewelligen Staaten untersucht inwieweit
sie den Eintritt von neuen Unternehmen in den bestehenden Markt ermdglichen. Zusétzlich
wurden auch Regulierungsaspekte und die Organisation des eingesessenen Unternehmens
(Incumbent) berticksichtigt (IBM 2007, S.49) .

Gemald dem LEX-Index hatten im Jahr 2007 die Lander Grofbritannien, Deutschland,
Niederlande und Schweden die besten rechtlichen Voraussetzungen fir einen barrierefreien
Marktzutritt. Osterreich liegt im Mittelfeld an 11. Stelle (IBM 2007, S.60).

Alle untersuchten Lander haben die Richtlinien der EU umgesetzt und somit fur nationale
EVUs enen gesetzlich normierten freilen Zugang zum Schienengiiterverkehr geschaffen.

Der Verkehrsbereich und der Infrastrukturbereich des eingesessenen Monopolisten wurden

# Faktoren wie z. B. Kundenzufriedenheit, Qualitétsniveau
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in alen Staaten getrennt, wobei der Desintegrationsgrad sehr unterschiedlich durchgefihrt

wurde.

Eine ingtitutionelle Trennung erfolgte in Bulgarien, Dénemark, Spanien, Finnland,
Grofdritannien, den Niederlanden, Norwegen, Portugal, Ruméanien, Schweden und der
Slowakei (IBM 2007, S.61).

Neben Osterreich erfolgte eine funktionale, organisatorische, rechtliche und rechnerische
Trennung in Belgien, Tschechien, Deutschland, Italien, Litauen und Polen. In Griechenland
wurde auf eine funktionale Trennung verzichtet. Frankreich hat die Staatsbahn auch
organisatorisch, rechtlich und rechnerisch getrennt, jedoch exigtieren
Geschéftsversorgungsvertrége  zwischen dem  Infrastrukturunternehmen  und dem
Transportunternehmen (IBM 2007, S.61).

Lediglich eine rechnerische Trennung von Infrastruktur und Verkehr wurden in der
Schweiz, Estland, Ungarn, Irland, Luxemburg, Lettland und Slowenien durchgeftihrt (IBM
2007, S.61).

Der Zugang fur audandische EVUs im Schienenguterverkehr wurde nicht in alen Staaten
barrierefrel normiert. In Spanien, Portugal, Slowenien und Schweden gilt freler Zugang
zum Schienennetz nur auf Basis von Gegenseitigkeit. Finnland und Italien erlauben zwar
freien Zugang fir audandische EV Us jedoch ohne Kabotage (IBM 2007, S.62).

Baem Zugang fur nationde EVUs zum Schienenpersonenverkehr bestehen grof3e
Unterschiede zwischen den Landern. Nur Osterreich, Deutschland und Italien erlauben den
Zugang zum eigenwirtschaftlichen Schienenpersonenverkehr fur nationale EVUs. In den
anderen Landern ist dieser Markt entweder geschlossen fir dritte EVUs oder die Trassen
sind schon durch Exklusivvertrdge ausgebucht (IBM 2007, S.62).

Audéndische EVUs haben in fast dlen Léndern nur dann  Zutritt  zum
Schienenpersonenverkehr, wenn es sich um internationale Unternehmensgruppierungen
handelt®. Einige Lander erlauben dariiber hinaus auch anderen auslandischen EVUs (ohne

% Richtlinie 91/440/EWG
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einer internationale Gruppe anzugehéren) den Zugang zum Schienenpersonenverkehr (IBM
2007, S.62).

4.3.3. ACCESS-Index

Fur diesen Index sind die tatséchlich relevanten Marktzutrittsbarrieren und —moglichkeiten
fur potenzielle EV Us verglichen worden (IBM 2007, S.50f).

Ein besonderer Augenmerk wurde bel den Determinanten auf das Trassenpreissystem
gelegt, da dieser Bereich grof3e Diskriminierungspotenziale beinhaltet. Es wurde nach ein-
und mehrgliedrigen Tarifen, Rabattsystemen und nach dem Lestungsumfang der
Trassenpreise gefragt. Mengenrabatte oder auch zweistufige Tarife diskriminieren vor
dlem Kleinabnehmer, welche zumeist vid hdhere Nutzungsentgelte zahlen miissen well
der Umsatz fir einen Rabatt nicht ausreicht.

Fur diesen Index wurden aufRerdem noch die informatorischen und administrativen
Barrieren und die Zuganglichkeit am Gesamtmarkt herangezogen.

Am besten haben bel der Untersuchung der tatséchlichen Marktzutrittsbedingungen die
Lander Schweden, Deutschland, Niederlande, GroRbritannien, Osterreich, Danemark und
die Schweiz abgeschlossen. Danach folgen auch schon die neuen EU-Lander Polen,
Tschechien und Ruménien (IBM 2007, S.65).

Die fihrenden Léander haben auch die langste Erfahrung mit  der
Schienenmarktliberaliserung, das wiederum zeigt, dass eine Marktéffnung nur tber einen
langeren Zeitraum Erfolge aufweisen kann. Eine klare Aussage Uber die erfolgreichste
Strategie kann nicht gewonnen werden, da die untersuchten Lé&nder verschiedenste
Merkmale aufweisen.

Be der Informationsbeschaffung haben die Lander Schweiz, Slowakei, Schweden,
Deutschland und die Niederlande am besten abgeschnitten. Am aufwandigsten ist die
Informationsbeschaffung Uber Netzzugangsprozesse in Frankreich, Rumanien, Bulgarien
und Luxemburg (IBM 2007, S.66).
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Die effektivsten Vefahren zur Vergabe von Lizenzen, Fahrzeugzulassungen und
Sicherheitszertifikaten haben die Lander Schweden, Ungarn, Schweiz und Grof3britannien.
Bel Fahrzeugzulassungen sind vor dlem neue EU-Lander wie Rumanien, Slowakel und
Tschechien am schnellsten, wo im Durchschnitt die Zulassung schon nach zwei Wochen
erstellt ist (IBM 2007, S.66). Das konnte jedoch Auswirkungen auf die Sicherheit der
Fahrzeuge haben, denn eine schnelle Zulassung fordert womdglich ein ungenaues Prifen
und dadurch Sicherheitsmangel im Schienenverkehr.

Osterreich hat im Vergleich dazu relativ lange Bearbeitungszeitraume. Der gesetzliche
Zeitrahmen fur die Fahrzeugzulassung betragt zwar sechs Monate, kann aber bel fehlenden
Unterlagen verlangert werden. Laut einer Befragung von IBM betrégt bel manchen EVUs
die Wartezeit bis zu zwei Jahre (IBM 2007, S.83).

Durch die strengen Sicherheitsanforderungen kommt es in Osterreich auch zu
Unstimmigkeiten gegeniiber audandischen EVUs. IBM nennt folgendes Beispiel: Die
Deutsche Bahn AG hat fur eine bestimmte Lokomotiv-Baureihe die Zulassung in mehreren
Européischen Staaten. Diese Loks sind auch in Betrieb und deren Zulassung wurde in
Osterreich beantragt. Die Osterreichische Zulassungsbehorde fordert jedoch zusitzliche
Sicherheitsvorrichtungen, die aus Sicht der DB nicht relevant sind fir die Sicherheit. Durch
immer neuere Berufungen wird dieser Fall schon seit 6 Jahren vom Verwaltungsgerichtshof
bearbeitet. Durch ein ,Memorandum of Understanding“, eine Vereinbarung zwischen
Osterreich, Niederlande, Deutschland, Italien und der Schweiz sollen Fahrzeugzulassungen

in Zukunft jedoch gegenseitig anerkannt werden (IBM 2007, S.84).

Die Trassenpreise sind in den meisten Landern ohne jegliche Mengenrabatte aufgebadt,
somit werden die Leistungen fur alle EVUs zum gleichen Stiickpreis angeboten. Ein
degressives Trassenpreissystem ist nur in Ungarn und Italien vorzufinden, wobei Ungarn
auch en Fruhbucherrabatt gewahrt. In Spanien und Polen snd Mengenrabatte beim
Trassenpreis vorgesehen (IBM 2007, S.66).

Die Hohe der Trassenpreise lasst sich nicht von der Platzierung der Lander im ACCESS-
Index ableiten, denn die Preise sind sehr unterschiedlich. Im SchienengUterverkehr liegt der
niedrigste  Durchschnittspreis pro Trassenkilometer in Spanien, Schweden und
Griechenland mit weniger as einem Euro. Am teuersten ist der Guterverkehr in
Grof3britannien, Estland, Schweiz, Lettland, Litauen und in der Slowakei, wo mehr als 4,50
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Euro verrechnet werden. (IBM 2007, S.66). In Osterreich liegt der Trassenkilometerpreis
bel durchschnittlich 2,33 Euro (IBM 2007, S.84).

Im Schienenpersonenverkehr ist Norwegen am gunstigsten, wel dort fir die
Trassennutzung  nichts  verrechnet  wird. Unter enem Euro liegen die
Trassenkilometerpreise in Griechenland, Finnland und Schweden. Uber funf Euro kostet
der Personenfernverkehr in Spanien, Frankreich, Grofdbritannien und Deutschland. Im
Schienenpersonennahverkehr sind die teuersten Lander Grof3britannien und Italien (IBM
2007, S.67). In Osereich sind diese Preise ginstiger mit 2,94 Euro im
Personenfernverkehr und 1,89 Euro im Personennahverkehr (IBM 2007, S.84).

4.3.4. COM-Index

Der COM-Index soll die Effekte der Liberaisierung in den européische Staaten darstellen.
Mit Hilfe von Informationen Uber Anzahl der Wettbewerber und deren Marktanteile sowie
Marktanteile zwischen den Verkehrstragern soll dieser Index die aktuele
Wettbewerbsituation auf den nationa en Eisenbahnméarkten wiedergeben.

Abb. 10: COM-Index 2007

GroRbritannien
Estland '
Schweden ]
Deutschland ] ] ] ]
Niederlande |
Danemark |
Polen . . . |
Schweiz |
Rumanien ' ' |
Slowakei |
OSTERREICH |
Lettland ' ' |
Italien |
Tschechien |
Ungarn |
Norwegen ' |
Bulgarien ' |
[Belgien |
Portugal
[Litauen ]
[FrankreicH
[Slowetien
Spanign
[Finnldnd
[Gridchenland

[Cuxemburg )
[Mland Errdichte Punktpanzahl

100 200 300 400 500 600 700 800
Quelle: IBM 2007

50



Grol3britannien ist Flhrender des Indexes vor dlem dank des Marktanteils dritter EVUs,
welche durch die Zerschlagung des Incumbent einen Marktanteil von 100 Prozent
erreichen. An zweiter Stelle liegt Estland, da die Schiene in diesem Land im Guterverkehr
einen Anteil von 60 Prozent gegentber anderen Verkehrstrdgern erreicht (der Antell ist
jedoch rucklaufig in den letzten 10 Jahren). Im Personenverkehr liegt in Estland der Anteil
der Schiene am Moda Split zwar nur bel einem Prozent, jedoch agieren hier tberwiegend
dritte EVUs (IBM 2007, S.68).

Im Allgemeinen konnte eine Steigerung des Anteils am Moda Split fur den
Schienengiiterverkehr nur in Osterreich (+1,6 %), Belgien, Schweiz, Deutschland,
Grolritannien, Griechenland und in den Niederlanden erreicht werden. Im
Personenverkehr stieg der Antell am Moda Split in Belgien, Schweiz, Danemark,
Frankreich, Grof3oritannien, Ungarn, Schweden und Sowenien (IBM 2007, S.69). In
Osterreich ist der Anteil des Schienenpersonenverkehrs um 2,2 % gesunken (IBM 2007,
S.85).

Im Absolutvergleich des Modal Split fuhrt im Giterverkehr Estland (60 % Schienenanteil),
gefolgt von der Schweiz (45 %), Litauen (38 %) und Schweden (36 %). Den niedrigsten
Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen haben die Bahnen in den Niederlanden (3 %),
Luxemburg (4 %), Griechenland (2,6 %) und Spanien (4,6 %) (IBM 2007, S.70).

Im Personenverkehr haben nur Ungarn und die Schweiz einen Schienen-Anteil von Uber 10
Prozent am Gesamtverkehrsaufkommen. Alle anderen Lander liegen zwischen 3 und 10
Prozent (IBM 2007, S.70).

4.3.5. Liberaliserungs-Index (L1B-Index)
Der LIB-Index ist das zusammenfassende Ergebnis dieser Studie und zeigt den aktuellen
Stand der Marktoffnung der Eisenbahnmaérkte. Der Index berechnet sich zu 20 % aus dem

LEX-Index und zu 80 % aus dem ACCESS-Index. Der COM-Index flief in die
Berechnung nicht ein und soll as Zusatzinformation dienen.
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Abb. 11: Liberalisierungsindex Bahn 2007

Grol3britannien
[Deutschland
Schweden |
Niederlande |
OSTERREICH ]

Danemark . . . . |
Schweiz ] ] . . ]
Polen |
Tschechien |
Rumanien |

Portugal i |
Slowakei

Norwegen . . .

Estland |
Litauen i i i |
Italien |
Slowenien |
Bulgarien |
Lettland
Belgien

Ungarn |
Finnland |
Spanien |
Luxemburg |
Frankreich |

Griechenland | Erreichte|Punkteanzahl

Irfandi | |
300 400 500 600 700 800 900
Quelle: IBM 2007

Marktoffnungskategorien:

L1B-Index Punkte Gruppen im LIB Index

800-1000 Fortgeschrittene Marktoffnung

600-799 Marktoffnung im Zeitplan

300-599 Verzogerte Marktoffnung
Quelle: IBM 2007

Uber eine fortgeschrittene Marktéffnung des Eisenbahnmarktes verfiigen laut LIB-Index
die Léander Grofdbritannien, Deutschland, Schweden und Niederlande. Die zweite Gruppe,
,Marktoffnung im Zeitplan® wird von Osterreich und Danemark punktegleich angefiihrt.
Im Vergleich zu 2004, wo es die Gruppe , Fortgeschrittene Marktoffnung” noch nicht
gegeben hat, ist in dlen Staaten eine Tendenz Richtung offenere Markte erkennbar.
Osterreich war 2004 in der Gruppe , Verzogerte Marktoffnung” zu finden und hat sich bis
2007 in die Gruppe ,, Marktoffnung im Zeitplan® hochgearbeitet.
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Da der COM-Index nicht in die Berechnung des LIB-Index einflief3, und damit die Folgen
der Liberdisierung auf’er Acht gelassen werden, ist der LIB-Index mit Vorsicht zu
betrachten. Auf den ersten Blick scheint die obige Tabelle zu zeigen, dass in Europa die
Eisenbahnmérkte fur jeden offen snd und reger Mitbewerber-Verkehr stattfindet.
Osterreich liegt an 4. Stelle, obwohl die OBB einen Marktanteil von 95 % halten. Wichtige
Determinanten, welche fur das Ergebnis einer Liberaliserung unentbehrlich sind wie
Modal Split, Marktanteile dritter EVUs sind im LIB-Index nicht berlicksichtigt. Daher
scheint der COM-Index aussagekréftiger zu sein as der LIB-Index. Im COM-Index ist
Osterreich auch nur an 11. Stelle von 27 Staaten.

Die Indizes sagen auch nichts Uber Qualitét, Sicherheit oder Kundenzufriedenheit aus.
Grofdritannien kann zwar eine fortgeschrittene Markt6ffnung vorweisen, jedoch ist es
nicht ersichtlich, dass die Sicherheit nach der Marktéffnung drastisch gesunken ist.

Die Lander in Europa haben auch verschiedene geographische Strukturen und
geschichtliche Hintergriinde. Diese spielen in der Entwicklung der Eisenbahn auch ene
wichtige Rolle. Dadurch scheint ein Vergleich der EU-Lander auch ein wenig verzerrt.

4.4. Analyse

Wie in diessm Abschnitt gezeigt, ist die Marktoffnung im Eisenbahnsektor schrittweise
erfolgt. Die rechtlichen Rahmenbedingungen sind vorhanden, nur in der Praxis geht es
langsam voran. Das Monopol OBB wurde zwar in Netz und Verkehrleistung gespalten,
durch die Holding sind diese Bereiche aber trotzdem nicht ganz unabhangig voneinander.
Wie die Berichte der SCG/SCK zeigen, gibt es reichlich Handlungsbedarf, um den
Wettbewerb auf dem Schienennetz moglichst fair zu gestalten.

Die Verdnderungen seit der Liberalisierung zeigen jedoch, dass es im Eisenbahnsektor zu
Verbesserungen im Dienstleistungsangebot gekommen ist. Auf der Schiene sieht man
haufiger neue Waggons und Lokomotiven, die Bahnhtfe werden renoviert und manche
Strecken sind schon elne echte Alternative zur Stral3e geworden. So z. B. die Strecke Wien-
Salzburg, die mit der Bahn schon kirzer zu schaffen ist as mit dem Auto. Von
rucklaufigen Preisniveauveranderungen wie z. B. in der Telekommunikationsbranche ist
nichts bemerkbar. Im Personenverkehr stiegen die Preise von 1986 bis 2006 im
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Strallenverkehr um ca. 60 % wahrend im Schienenverkehr die Preissteigerung 80,4 %
betrug. Im Jahr 2006 betrug die Inflationsrate ca 1,5 %, die Teuerung Iim
Schienenpersonenverkehr lag aber mit 3,5 % deutlich hoher (SCG Tétigkeitsbericht 2006,
S.A43f). Es gibt aber auch keinen Druck durch Konkurrenz um eine Preissenkung zu

erreichen.

Einen guten Vegleich bel der Markt6ffnung bietet der Elektrizitdtsmarkt, da die
Infrastruktur dhnlich wenig flexibel zu gestalten ist wie die Schiene. Nach einem Bericht
der E-Control ist einer der Folgen der Liberaliserung eine algemeine Preissenkung
gewesen. Die Tarife sind um bis zu 17 % gesenkt worden, wobel von der Preissenkung
mehr die Industrie profitiert hat (E-Control 2002, S.7). Geméal3 einem Bericht der E-Control
gibt es zwar Wettbewerb in diesem Sektor, es ist aber zu zahlreichen Fusionen und
Verflechtungen gekommen, sodass der Markt ein Oligopol geworden ist. Da das Gut Strom
ein homogenes Produkt ist und die Nachfrage sich rein nach preidichen Merkmalen
orientiert, kann es schnell wieder zu einem Markt mit monopolistischen Eigenschaften
kommen. Die einzige Differenzierung ist derzeit aufgrund der Herkunft der Energie
moglich wie z. B. Okostrom-Tarife. Es konnte durch predatory-pricing der Zugang von
neuen Wettbewerbern erschwert werden, indem die Preise derart gesenkt werden, dass kein
neuer Marktteilnehmer eintreten kann bzw. kleine Anbieter aus dem Markt austreten.
Danach werden die Preise wieder erhdht, well sonst kein anderes Unternehmen mehr am
Markt ist. Wie schon erwahnt ist im Bahnsektor eine dhnliche Entwicklung zu erkennen.
Statt echten Wettbewerb auf dem Markt ist eine Kooperation zwischen den Unternehmen
festzustellen.

Bel der Andyse der Moglichkeiten der Marktoffnung muss zwischen zwel Bereichen
unterschieden werden: Infrastruktur und Transportleistung. Die Infrastruktur der Eisenbahn
ist as ein monopolistisches Bottleneck zu betrachten, da aufgrund von Bindelungvorteilen
ein Anbieter die Einrichtung kostenglnstiger bereitstellen kann as mehrere. Aul3erdem
kann die Infrastruktur nicht mit angemessenen Mitteln dupliziert werden (Knieps 2003,
S.9). Die Transportlei stung muss jedoch kein natlrliches Monopol darstellen.

Die Theorie der ,contestable markets‘, in Kapitel 1 schon ausfihrlich beschrieben, stellt
Voraussetzungen fur einen bestreitbaren Markt dar. Ein Vergleich mit den tatséchlichen
Gegebenheiten im Gsterreichischen Schienenmarkt kdnnte zeigen, ob eine vollstandige
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Marktoffnung im Transportbereich iberhaupt moglich ist. Folgende Uberlegungen sollen

diesen Zusammenhang darstellen:

Die erste Voraussetzung, freier Marktzutritt, ist im osterreichischen Bahnsektor fraglich.
Zwar sind die rechtlichen Grundlagen gegeben, jedoch verfligen neue EVUs nicht Uber die
gleichen Voraussetzungen fur den Markteintritt wie der Incumbent, die OBB. Der Zugang
zu Lokomotiven und Waggons ist nicht fur beide Unternehmen gleich. Der nahezu einzige
Verkaufer fir gebrauchte Lokomotiven ist die OBB-Traktions-GmbH und diese verkauft
die Fahrzeuge lieber ins Audand as an andere inlandische EVUs (SCG Tétigkeitsbericht
2006, S.72). Neufahrzeuge hingegen sind fir neu errichtete und kleinere EVUS zu teuer.
Dadurch entsteht auch ein Qualitatsunterschied zwischen OBB-Fahrzeugen und den
Fahrzeugen dritter EVUs, wobei sich diese auch auf den Preis der angebotenen
Dienstleistung schlagen kann.

Die Beniitzung des Netzes ist auch nicht gleichberechtigt moglich. Die OBB haben schon
fest taktierte Fahrplane, neue EVUs werden hinten angereiht. Dass es keine
Informationsasymmetrien zwischen neuen EVUs und OBB gibt, kann auch nicht
ausgeschlossen werden. Immerhin liegen die Vergaberechte fur Trassennutzung auch in
OBB-Hand. Da besteht die Gefahr, dass Informationen zuerst in OBB-eigene Unternehmen
flief3en bevor dritte EV Us davon erfahren konnen.

Die zweite Voraussetzung ist kostenloser Marktaustritt. Wirde ein EVU den Markt wieder
verlassen, so gibt es immer versunkene Kosten, welche nicht mehr einzubringen sind. Das
betrifft aber sowohl den eingesessenen Monopolisten as auch andere EVUs. Betrachtet
man die Situation warum der Markt verlassen werden soll, so ist der Incumbent im Vorteil.
Ein privatwirtschaftliches Unternehmen ist gezwungen den Markt zu verlassen, wenn die
finanzielle Situation nicht mehr tragbar ist. Die OBB wiirde jedoch, durch das staatliche
Eigentum geftrdert, weiter existieren, da se ene gemenwirtschaftliche Aufgabe zu
erfillen hat. Aus dieser Sicht ist der Marktaustritt dann nicht mehr vergleichbar bzw.
ungleich behandelt.

Die dritte Voraussetzung Uber Spanne der Zeitverzogerung zwischen Marktzutritt und
Preisanpassung ist schwierig zu beantworten, da keine Informationen vorliegen. Die
Konzessionserteilung und damit zusammenhéngende Bescheinigungen werden vom
BMVIT erstellt und dadurch muss die OBB nicht erfahren ob ein neues EVU entsteht.
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Sobald aber die Trassen bestellt werden, welche von der OBB-Infrastruktur-Betrieb AG
zugeteilt werden, erfahren zumindest die OBB sofort, dass ein neues EVU am Markt ist.
Die Trassenbestellung muss spétestens im April beantragt werden, damit die gewlnschten
Termine im Fahrplan ab Dezember berticksichtigt werden konnen. In diesem Zeitraum von
8 Monaten konnen bisherige EVUs die Preise an die neue Situation anpassen, was in der
Praxis auch moglich erscheint. Somit ist die Zeitverzégerung beim Marktzutritt 1&nger als
die Zeitverzogerung bei der Preisanpassung.

Bel den Transportleistungen ist ein vollkommen bestreitbarer Markt aus den obigen
Uberlegungen folglich nicht vorhanden. Wettbewerb auf diesen Markt ist also nur
beschrankt moglich. Dadurch besteht aber auch die Gefahr nicht, dass Konkurrenten durch
»hit-and-run* eventuelle Marktgewinne abschdpfen kdnnen.

Um diesen beschrankt moéglichen Wettbewerb trotzdem mdglichst fair zu betreiben, kann
aus heutiger Sicht nicht auf Regulierung verzichtet werden. Es gibt zu viee
Diskriminierungspotenziae, die verhindert werden missen. In Osterreich gibt es fir die
verschiedenen liberalisierten Sektoren eigene Regulatoren. FUr den Schienenverkehr ist die
SCG/SCK  verantwortlich, fur die Telekommunikation die Rundfunk und Telekom
Regulierungs-GmbH/Telekom-Control Kommission und in der Elektrizitétswirtschaft die
Energie-Control-GmbH/Energie-Control Kommission. Es stellt sich jedoch die Frage, ob
eine mehrsektorale Regulierung nicht besser wéare as eine branchenspezifische, welche
derzeit der Fdl ist. Eine sektorentibergreifende Regulierung kann erstens Kosten sparen, da
einige Aufgaben auf eine Stelle reduziert werden kénnen, wie z. B. die Buchhatung oder
Verwaltungsaufgaben (Wieser 2000, S.20f). Ein weiterer Vortell ware die gegenseitige
Nutzung von Know-How, denn aus Sicht des Regulators sind die Sektoren sehr dhnlich.
Dieser gegenseitiger Austausch von Informationen wird in Zukunft sicher von grof3er
Bedeutung sein, weil immer mehr Versorgungsunternehmen in verschiedenen Sektoren
tatig sind. Die Eisenbahnunternehmen z. B. sind im Bereich Stromversorgung oder auch
Telekommunikation tétig. Vortell von der branchenspezifischen Regulierung ist vorrangig
die Spezialiserung auf branchentibliche Probleme und industriespezifisches Know-How.

Eine Zusammenfihrung verschiedener Sektoren wurde in Deutschland z. B. durchgefuhrt.
Dort entstand 2005 die Bundesnetzagentur aus den Regulierungsbehtrden
Telekommunikation, Post, Elektrizitét, Gas und Eisenbahnen. Seit 1. Janner 2006
Uberwacht diese Behdrde die Rechtsvorschriften Uber den Zugang zur
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Eisenbahninfrastruktur (Bundesnetzagentur 2006). Nach der Organisationsstruktur zu
beurteilen handelt es sich be der Bundesnetzagentur eher um ene Mischung aus
mehrsektoraler und branchenspezifischer Regulierung. Die Stuktur beinhaltet zwar die
Regulierung verschiedener Branchen, es gibt aber fir jede Branche eine eigene Abteilung
mit eigenen Aufgaben. Gemeinsame Funktionen betreffen lediglich Verwaltungsaufgaben.
Es ist auch eine starke Spezialiserung auf den Telekommunikationsbereich erkennbar, well
es fur diesen Bereich die meisten Abteillungen gibt. Diese Konzentration ist wahrscheinlich
deswegen entstanden, weil die Bundesnetzagentur urspriinglich die Regulierungsbehdrde
fir Telekommunikation und Post gewesen ist. Die anderen Bereiche sind erst spéater

dazugekommen.

Das Eigentum der Bundesnetzagentur ist, wie in Osterreich die Regulierungsbehdrden, in
staatlicher Hand. Fraglich ist jedoch, ob es sich dann Uberhaupt um ene unabhangige
Regulierung in diesen Landern handelt. In Osterreich besitzt der Bund samtliche Anteile
der OBB und ist gleichzeitig Eigentimer der Regulierungsbehorde. Welche Interessen
vertritt nun die Republik Osterreich? Die Interessen des Unternehmens OBB oder die
Interessen aler Mitbewerber? Ein unabhéngiger Regulator sollte ausreichend Abstand
haben zu den regulierten Unternehmen, deren Eigentimern, den Konsumenten,
Umweltschutzakteuren und zur Politik (Wieser 2000, S.15). Damit soll eine neutrale
Entscheidung ohne jegliche Interessenskonflikte moglich sein. Ist dies nicht der Fal,
verliert die Regulierungsbehdrde an Glaubwirdigkeit und das Zid der Regulierung selber
wére verfehlt. Die SCG z. B. kann in zweerleé Hinscht as nicht neutra angesehen
werden. Erstens hat die SCG den gleichen Eigentimer wie die von ihr zu regulierende
OBB und zweitens ist eines der Mitglieder des Aufsichtsrates gleichzeitig Mitglied des
Bundesministeriums fur Finanzen. Dass Ministerien auch Regulierungsaufgaben
Ubernehmen ist insoweit akzeptabel, dass vor adlem die Rahmenbedingungen festgelegt
werden und die Richtung der Sektorenpolitik entschieden wird. Warum im Fal der SCG
gerade das Finanzministerium ein Aufsichtsratsmitglied stellen muss ist jedoch unklar, da
die SCG budgetunabhangig verwaltet wird. Die Aufwdnde werden durch die
eingenommenen Gebihren finanziert, welche die Eisenbahnunternehmen im Verhdltnis
zum bezahlten Infrastrukturentgelt zu entrichten haben (SCG Tétigkeitsbericht 2006, S.32).

Abschlief3end ist festzuhalten, dass eine Markt6ffnung im Schienenverkehr vor alem fur
den internationalen Eisenbahnverkehr zu begriRen wére. Besonders zwischen grof3en
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Stadten in Europa konnte die Bahn vid Verkehr von der Stral3e holen. Dazu ist aber
internationale Zusammenarbeit notwendig und ein einhetliches System gefragt. Ob sich
die Marktoffnung und die Desintegration der OBB national zielfuhrend auswirkt, kann in
diesem relativ kurzen Zeitraum der Liberaliserung noch nicht gesagt werden. Es gibt schon
Anzeichen von Wettbewerb, aber nur geringflgige Erfolge Richtung mehr Schiene und
weniger Stralie.

Eine rege Konkurrenz auf den Schienen ist aus vidlerlel Hinsicht nicht zu erwarten. Erstens
ist die Kapazitdt beschrénkt und nur langsam erweiterbar. Zweitens muissen auch die
Transaktionskosten eines starken Wettbewerbs beachtet werden. Je enfacher und
unburokratischer das System Schiene aufgebaut ist, desto einfacher ist es auch fur den
Kunden den Zugang zu finden. Wirden auf dem Schienennetz viele verschiedene Anbieter
verkehren, so muisste sch der Kunde be jedem Anbieter Uber Angebote und Preise
informieren. Die Menschen haben aber immer weniger Zeit und wollen ales moglichst
schnell und unkompliziert erreichen. Der Schienenverkehr muss sich also der Stralle
anpassen, wenn der Marktanteil ausgebaut werden soll. Die Einfulhrung eines Osterreich-
Tickets ist daher sehr zu begrifen. Mit dieser Jahreskarte sollen Bahnkunden im
Personenverkehr die Moglichkeit haben ale offentlichen Verkehrsmittel in Osterreich

unbegrenzt zu benutzen.

Die Entwicklung des Schienenmarktes tendiert aus heutiger Sicht in Richtung Oligopol mit
wenigen grofRen Akteuren, welche jedoch in Kooperation statt Konkurrenz auftreten
werden. Wichtig in der Umvertellung des Verkehrs von der Stral3e wird sicherlich ein
insgesamt harmonisches offentliches Netz in ganz Osterreich bzw. im EU-Raum sein.
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6. Zusammenfassung

Zid dieser Arbeit ist die Entwicklung der OBB und des Gsterreichischen Schienenmarktes
vor und nach der Umstrukturierung darzustellen und die Folgen der Liberaisierung
herauszufiltern. Es wird untersucht inwieweit der Wettbewerb auf dem Schienenmarkt
maoglich ist und in welche Richtung sich der Markt voraussichtlich verandern wird.

Zu Beginn werden die Eigenschaften des natirlichen Monopols beschrieben und die
Zusammensetzung des wohlfahrtsoptimalen Preises dargestellt. Durch diese Informationen
wird die besondere Stellung der Eisenbahn ds ,public utility” verdeutlicht. Kapitel 1.3.
stellt einige Regulierungsmoglichkeiten fir diesen besonderen Markt dar und beschreibt
die Theorie der bestreitbaren Mérkte. Diese Theorie wird spater auf den Gsterreichischen
Schienenmarkt umgelegt und soll die Mdglichkeit des Wettbewerbs auf diesem Sektor

anayseren.

Kapitel 2 befasst sich mit einigen Daten Uber den Verkehr in Osterreich und tber die
Probleme des Eisenbahnsektors. Hauptproblem neben den steigenden Verlusten der
Staatspahn ist der sinkende Marktanteil der Schiene am Gesamtverkehrsaufkommen und
somit zu vid Verkehr auf der Strafe. Es wurde in der Vergangenheit wieder mehr in die
Schiene investiert, die erwarteten Ergebnisse sind jedoch nicht erreicht worden. Diese
Entwicklung wird anhand von Statistiken wie Bruttoinvestitionen in Schienen- und
Stral3eninfrastruktur, Verdnderungen in der Netzlange von Schiene und Stral3e und der
Verteillung der Verkehrstrager in Osterreich dargestellt. Die externen Kosten des Stralken-
und Schienenverkehrs werden in Kapitd 2.2. andysert, denn se snd en wichtiger
Bestandtell in der effizienten Auftellung des Gesamtverkehrsaufkommens. Es wird gezeigt,
dass die Benitzer der Straf3e be weitem nicht ale von ihnen verursachten Kosten decken
und somit die Stral3e ungerecht einen Preisvorteil gegenliber der Schiene hat.

Im néchsten Kapitel wird auf die Reaktion der EU-Gesetzgeber ndher eingegangen, denn
die Fehlentwicklung der Bahn ist in ganz Europa ahnlich verlaufen. Durch verschiedene
Richtlinien versucht die EU ein einheitliches europaisches Eisenbahnnetz zu schaffen, an
dem adle Eisenbahnverkehrsunternehmen ohne Hurden verkehren sollen. Durch die
Offnung der Schienennetze fir dritte EVUs und durch Trennung der groRen staatlichen
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Eisenbahnunternehmen von der Infrastruktur soll ene wettbewerbsahnliche Situation

geschaffen werden.

Da die Richtlinien nicht immer genaue Vorgaben beinhaten, werden verschiedene
Varianten zur Desintegration von Netz und Betrieb anadyset. Diese
Desintegrationsformen kommen zum Schluss dieser Arbeit bel dem Vergleich zwischen
den europdischen Léandern zu tragen. Aus wettbewerbstheoretischer Sicht ist die
ingtitutionelle Trennung die effizienteste Losung, da es keinerlel Verbindungen zwischen
Infrastruktur- und Verkehrsunternehmen gibt und somit von einem fairen Wettbewerb
ausgegangen werden kann. Ohne eine entsprechende Regulierung kann diese Form der
Trennung jedoch zu einer Unterversorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmittel fuhren, da nur
hoch frequentierte Strecken von den EV Us nachgefragt werden.

Da vor dlem der Infrastrukturbereich der OBB hohe Zuschiisse vom Bund verlangt,
missten optimale Trassenpreise festgelegt werden. In Kapited 2.4.2. werden die
Auswirkungen der Festsetzung von Trassenpreisen analysiert. Sind diese zu hoch, so ist die
Bahn zu teuer im Vergleich zur Stral3e und verliert dadurch Kunden. Sind sie zu niedrig, so
konnen die Kosten nicht gedeckt werden und das Budget des Staates wird enorm belastet.
Offentlich-Private-Partnerschaften wéren eine Alternative fir den Bau von Infrastruktur.
Auf Frankreichs Autobahnen funktioniert dieses System insoweit, dass keine Zuschisse
vom Staat notwendig sind, da die Mauteinnahmen fir die Kostendeckung ausreichen.

Kapitel 3 befasst sich mit der Entwicklung der Struktur der OBB und einigen Kennzahlen.
Die OBB wurde 2004 in 5 Gesdllschaften in Form von AGs und GmbHs gespalten, wobei
die Dachgesellschaft OBB Holding AG diese Unternehmen verbindet. Eigentiimer dieser
Gesdllschaften ist der Bund. Beim Vergleich der Kennzahlen des Anlagenvermdgens ist
deutlich ersichtlich, wann seitens des Bundes mehr in den Schienenverkehr investiert
worden ist. Ein Vergleich der Erlése seit 1980 zeigt bis zur Umstrukturierung stetig
sinkende Einnahmen. Nach der Spaltung der OBB steigen die Erlése aus Personen- und
Gulterverkehr zwar enorm, bel ndherer Betrachtung lasst sich dieser Zuwachs auf die
Bilanzierung zurtckfihren, da untergeordnete Unternehmen mitgerechnet wurden. Die
Verbindlichkeiten der OBB konnten sogar nach einem Schuldenerlass von knapp 3 Mrd.
Euro nicht reduziert werden.
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Die OBB kann zwar getrennte Unternehmen fiir Verkehr und Infrastruktur aufweisen,
dennoch besteht die Gefahr von Diskriminierungen beim Zugang zum Schienennetz, da die
OBB Gesdlschaften durch die Holding vereint sind. Deswegen schreibt die EU eine
Regulierungsstelle vor, welche fur einen diskriminierungsfreien Netzzugang Dritter sorgen
soll. Die o6sterreichischen Regulierungsbehdrden Schienen-Control-GmbH und Schienen-
Control-Kommission konnten seit ihrer Grindung im Jahr 2000 schon einige Problemfdlle
zwischen den Teillnehmern am Schienensektor schlichten, wodurch die Bedeutung der
Regulierung bestétigt wird. Da die Regulierungsbehdrden in Eigentum des Bundes sind,
muss deren Unabhangigkeit jedoch bezweifelt werden, da sowohl Regulierer as das

regulierte Unternehmen OBB den gleichen Eigentiimer vorweisen.

Auch das algemeine Regulierungsschema in Osterreich wird in Frage gestellt. Da die
Offentlichen  Versorgungsunternehmen in Zukunft mehr branchenfremde Leistungen
anbieten werden, wére eine sektorentbergreifende Regulierung eine gute Alternative. Wie
bereits in Deutschland praktiziert, gibt es dann nur einen Regulierer, der fur mehrere
Sektoren verantwortlich ist. Dadurch ist auch ene Senkung der Verwaltungskosten

maoglich.

Eines der Zide der Liberdiserung ist die Forderung des Wettbewerbs auf dem
Schienennetz. Beéim Vergleich der Eisenbahnunternehmen in Osterreich ist zwar eine
sinkende Konzentration auf dem Markt erkennbar, die OBB ist trotzdem mit rund 95 %
Marktanteil Marktfihrer geblieben. Vor adlem im Glterverkehr sind einige Unternehmen
auf dem Netz der OBB unterwegs. Der Personenverkehr wird vorwiegend von der OBB
abgewickelt. Dort setzt man mit Mitbewerbern aus dem Audland eher auf Kooperation und
nicht auf Konkurrenz. Aufgrund der Abhangigkeit von gemeinwirtschaftlichen Auftrégen
seitens der Lander ist auf diesem Gebiet nicht mit Konkurrenz zu rechnen.

Kapite 4.3. vergleicht anhand einer Liberaliserungs-Studie von IBM Global Business
Services die Entwicklung der Offnung der Schienenmérkte in den européischen Landern.
Aus dem Ergebnis der Studie ist herauszulesen, dass die meisten Lander in Europa schon
die theoretischen Voraussetzungen einer Marktéffnung erfillt haben, die Konkurrenz durch
dritte EVUs ist jedoch noch sehr gering. Es stellt sich hier die Frage inwieweit Wettbewerb
auf dem Schienenmarkt moglich ist. Die Antwort wird anhand eines Vergleiches der
Theorie der bestreitbaren Maéarkte mit den tatsachlichen Bedingungen auf dem

Schienenmarkt gesucht. Die Infrastruktur ist aufgrund seiner Eigenschaften en
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monopolistisches Bottleneck. Die Transportleistung auf den Osterreichischen Schienen ist
nach dieser Theorie auch kein vollkommen bestreitbarer Markt, wodurch auf eine
Regulierung bei der Marktoffnung nicht verzichtet werden kann.

Ahnlich wie auf dem Elektrizitatssektor ist in Zukunft von einem Oligopol auf dem
Schienenmarkt auszugehen, da die vorhandenen Ressourcen in wenigen grof3en
Unternehmen effizienter genutzt werden konnen als in viden kleinen. Aul3erdem steigen
die Transaktionskosten mit steigender Anbieteranzahl, was wiederum das System des
Eisenbahnverkehrs komplizierter und teuerer macht. Positive Auswirkungen der
Liberaliserung sind bis heute ausgeblieben. Die Preise im Personenverkehr sind starker
gestiegen ds im Strallenverkehr. Eine Entlastung des Staatshaushaltes ist auch nicht
sichtbar. Einzig die Modernisierung der OBB-Flotte und einiger groRer Bahnhife ist
bemerkbar.
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