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1. Einleitung

1.1. Problemstellung

Der Osterreichische Eisenbahnsektor ist einerseits Teil einer leistungsfahigen Ver-
kehrsinfrastruktur, andererseits auch ein sehr wichtiger Wirtschaftsfaktor des Landes.
Das System Bahn generiert mit ungefahr 54.000 Beschaftigten einen Umsatz in der
Hohe von rund 8,4 Mrd. Euro. jahrlich.

Zu den Anbietern im Offentlichen Schienenpersonenverkehr zéhlen neben dem
Marktfiihrer Osterreichische Bundesbahnen (OBB) zahlreiche Privatbahnen, wie
bspw. die WESTbahn Management GmbH.? Die OBB sind bekannt als erfahrenes
Unternehmen mit staatlichem Einfluss und langjahriger, traditionsreicher Geschichte
in Osterreich. Die WESTbahn gilt als privater Quereinsteiger am Personenverkehrs-
markt und vertritt die Ambition, die Westbahnstrecke zwischen Wien und Salzburg
qualitativ zu verbessern.® Das Eisenbahnunternehmen steht somit in direkter Konkur-

renz zu den OBB an der Westbahnstrecke.

Der Markteintritt der WESTbahn im Dezember 2011* war ein entscheidendes Ereig-
nis fiir den Schienenpersonenverkehr in Osterreich, denn bis dato boten andere Ei-
senbahnunternehmen ihre Dienste nur in Kooperation mit den OBB an. Mdglich
machte diesen Schritt der stufenweise, langjahrige Liberalisierungsprozess der Euro-
paischen Union, welcher u.a. die Ziele verfolgt, den Wettbewerb innerhalb Europas
zu fordern sowie teils abgeschottete nationale Eisenbahnmarkte zu 6ffnen. Die Richt-
linie 91/440/EWG® aus dem Jahr 1991 war der Startschuss des Liberalisierungspro-
zesses. Seitdem wurden zahlreiche weitere Richtlinien (RL) und Verordnungen (VO)
verabschiedet. Seit 2010 ist der grenzuberschreitende Schienenpersonenverkehr
nunmehr innerhalb Europas liberalisiert.® Ohne diesen Bahnliberalisierungsprozess
ware es der WESTbahn nicht moglich gewesen, in den @sterreichischen Schienen-

personenverkehrsmarkt einzutreten.

' vgl. AK Wien (2013b), S. 3.
2Vgl. AK Wien (2013b), S. 3.
¥ Vgl. WESThahn (2013a).
“Vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.
® RL 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft.
6 Vgl. Warnecke / Rompf (2011), S. 71.
1



Basierend auf diesem Leitgedanken lassen sich u.a. folgende Fragen ableiten: Wie
hat sich die Position der OBB durch das neue Konkurrenzunternehmen verandert?
Welche positiven und negativen Veranderungen lassen sich gegenwartig erkennen?
Wie schatzt man die Veradnderungen in Zukunft ein? Wie gestaltet sich seit dem
Markteintritt der WESTbahn der Preiswettbewerb an der Westbahnstrecke? Sind
konkrete Vorteile fur Bahnreisende erkennbar? Wenn ja, in welchen Bereichen?

1.2. Methodik

Die vorliegende Masterarbeit umfasst sowohl einen theoretischen Teil als auch einen
empirischen Bereich. Es werden in einem ersten Schritt bestimmte Themenbereiche
theoretisch beleuchtet, die Auswirkungen auf die Position der Osterreichischen Bun-
desbahnen durch das neue Konkurrenzunternehmen gegenwartig haben bzw. in Zu-
kunft haben kénnten. Nachdem eine Befragung der wichtigsten Stakeholder zusatz-
lich wichtige Wertvorstellungen, Meinungen und Sichtweisen der unterschiedlichen
Interessengruppen beitragen kdnnte, hat sich die Verfasserin der Masterarbeit dazu
entschieden, qualitative Interviews durchzufihren bzw. schriftliche Stellungnahmen
anhand erarbeiteter Fragenkataloge einzuholen. Dazu wurden vier relevante Stake-
holder kontaktiert (die OBB-Personenverkehr AG, die WESTbahn Management
GmbH, das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)
sowie die Schienen-Control GmbH). Die genaue Vorgangsweise zur Empirie sowie
die Darstellung und Interpretation der Ergebnisse sind in Kapitel finf dieser Arbeit zu

finden.

1.3. Aufbau der Arbeit

In Kapitel zwei wird auf die europaische Eisenbahnpolitik eingegangen. Es wird der
Beginn des Liberalisierungsprozesses erortert, auf die bis dato drei verabschiedeten
Eisenbahnpakete eingegangen sowie ein kurzer Ausblick auf die zukinftigen europé-

ischen Entwicklungen gegeben.

Kapitel drei behandelt den Schienenverkehrsmarkt in Osterreich. Zu Beginn werden
die Behorden, die wichtige Aufgaben im 6sterreichischen Eisenbahnmarkt wahrneh-



men, vorgestellt. Im Anschluss daran werden die beiden Eisenbahnunternehmen Os-
terreichische Bundesbahnen und WESTbahn Management GmbH beschrieben. Zu-
letzt erfolgt eine Gegenuberstellung beider Unternehmen anhand von vier ausge-
wahlten Kriterien (Ticketpreise, Fahrzeit, Punktlichkeit und Verspatungsentschadi-

gungen).

Kapitel vier befasst sich mit den verschiedenen wettbewerbs- und verkehrspoliti-
schen Problembereichen im Schienenpersonenverkehr. Als Einstieg wird eine aus
der Sicht der Verfasserin relevante Voraussetzung einer Marktoffnung, namlich die
Trennung zwischen dem Infrastrukturbetrieb und dem Absatzbereich, beschrieben.
Anschliel3end wird auf den umfassenden Themenbereich der Quersubventionierung
im Allgemeinen eingegangen, bevor in weiterer Folge auf gemeinschaftsrechtliche
Bestimmungen zur Quersubventionierung bzw. zu dessen Verbot im Schienenver-
kehrsbereich im Speziellen der Fokus gelegt wird. Einen weiteren wettbewerbs- und
verkehrspolitischen Problembereich stellen die gemeinwirtschaftlichen Leistungen
(GWL) dar, die ebenfalls in Kapitel vier beleuchtet werden. Den Abschluss dieses
Kapitels bildet das sogenannte Spitzenlastproblem (Peak-Load-Pricing-Problem), das
aufgrund der Einfuhrung von Peak-Aufpreisen bei der WESTbahn im September

2013 ebenfalls einen sehr aktuellen, relevanten Diskussionsbereich darstellt.

Das flinfte Kapitel umfasst den qualitativ empirischen Teil der Masterarbeit. Eine Be-
fragung der wichtigsten Stakeholder erschien als das geeignetste Instrument der Er-
hebung. Die Themen wurden auf sieben relevante Bereiche, die in den Kapiteln zwei
bis vier dieser Masterarbeit weitgehend theoretisch beleuchtet werden, aufgeteilt.
Dieses Kapitel beschreibt in einem ersten Schritt die methodische Vorgangsweise
der Empirie, wahrend im Anschluss die Ergebnisse tabellarisch dargestellt sowie in-

terpretiert werden.

In Kapitel sechs erfolgt eine Zusammenschau bzw. Conclusio der Masterarbeit.



2. Die europaische Eisenbahnpolitik

Die Liberalisierung des europaischen Eisenbahnsektors ist ein stufenweiser, langjah-
riger Prozess mit dem Ziel, den Wettbewerb am Schienenverkehrsmarkt innerhalb
Europas zu fordern. Dieser Prozess ist jedoch bei weitem noch nicht abgeschlossen.
Dennoch konnten durch die Verabschiedung zahlreicher Richtlinien und Verordnun-
gen bereits Schritte in Richtung Liberalisierung gesetzt werden.

In diesem Kapitel werden in einem kurzen Uberblick die bisherigen Schritte, die so-
genannten Eisenbahnpakete, vorgestellt. Mit Hilfe dieser Mal3nahmenpakete méchte
die Europaische Union (EU) das System Bahn in Europa starken sowie dessen
Marktanteile steigern.” Ziel dieser Masterarbeit ist es jedoch nicht, jeden einzelnen,
konkreten Liberalisierungsschritt detailliert darzulegen, sondern auf Richtlinien bzw.
Verordnungen hinzuweisen, die konkret die Liberalisierung des Schienenpersonen-
verkehrs vorantreiben. Ohne diesen Prozess wére es der WESTbahn Management
GmbH nicht méglich gewesen, den Markteintritt in den Osterreichischen Personen-
verkehr im Dezember 2011 zu tatigen.

2.1. Beginn der Liberalisierung

Durch die Richtlinie 91/440/EWG zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen in der
Gemeinschaft® wurde die Bahnliberalisierung in Europa eingeleitet. Sie stellt somit
den ersten zentralen Schritt dar, um Wettbewerb auf dem Eisenbahnmarkt zu schaf-
fen und um abgeschottete nationale Eisenbahnmarkte zu 6ffnen.’

Abschnitt 1I'° der Richtlinie regelt die Trennung zwischen dem Betrieb der Infrastruk-
tur und der Erbringung von Verkehrsleistungen. Fur die Benutzung der Infrastruktur
hat der Betreiber ein Entgelt von den Bahnunternehmen zu erheben. Das Nutzungs-
entgelt ist so festzusetzen, dass eine Diskriminierung der Eisenbahnunternehmen

untereinander vermieden werden kann.

" Vgl. Fagagnini (2009), $.99.

8 RL 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft.
o Vgl. Schienen-Control GmbH (2013).

1%vgl. RL 91/440/EWG Abschnitt IlI, Art. 6-8.



Durch die Trennung zwischen der Infrastruktur und dem Erbringen von Verkehrsleis-
tungen soll demnach in einem ersten Schritt ein Eintritt neuer Marktteilnehmer zuge-

lassen werden.

2.2. Eisenbahnpaket 1

Das priméare Ziel des ersten Eisenbahnpaketes war es, den Betreibern der Infrastruk-
tur den diskriminierungsfreien und gerechten Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu
ermoglichen, um einen funktionierenden Binnenmarkt innerhalb Europas zu schaf-

fen.1t

Dieses erste Eisenbahnpaket besteht aus drei Richtlinien: der Richtlinie 2001/12/EG
zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen in der Gemeinschaft'?, der Richtlinie
2001/13/EG (ber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen®?
sowie der Richtlinie 2001/14/EG uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitaten der
Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruk-

tur.t

Wahrend die Richtlinie 2001/12/EG die zuvor giltige Richtlinie 91/440/EWG in man-
chen Bereichen konkretisiert und teilweise verschéarft, werden in der Richtlinie
2001/14/EG erstmals Details festgelegt, welche Leistungen dem Eisenbahnunter-
nehmen vom Infrastrukturbetreiber angeboten werden missen, wie die Vergitung
genau gestaltet ist, Uber welchen Zeitraum Rahmenvertrage abgeschlossen werden

sollen und welche Sicherheitsanforderungen vonndten sind.

" vgl. Puz (2013), S. 13.
12 RL 2001/12/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der Richtli-
nie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft.
3 RL 2001/13/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 zur Anderung der Richtli-
nie 95/18/EG des Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen.
" RL 2001/14/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2001 {iber die Zuweisung von
Fahrwegkapazitét der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur.

5



2.3. Eisenbahnpaket 2

Das zweite Eisenbahnpaket wurde im Jahr 2004 verabschiedet und besteht aus drei
Richtlinien und einer Verordnung. Bei diesem Paket wurde vor allem auf die Offnung
des européischen Schienenguterverkehrs abgezielt sowie auf die Einrichtung einer
Europaischen Eisenbahnagentur (ERA).” In diesem Zusammenhang wurden von
der Europaischen Kommission verschiedene Schritte gesetzt, u.a. um bestehende
Markteintrittsbarrieren im Schienenguterverkehr zu senken sowie die Rechte von

Fahrgasten innerhalb Europas schrittweise zu verbessern.*®

Es besteht aus der Richtlinie 2004/49/EG (iber die Eisenbahnsicherheit,'’ aus der
Richtlinie 2004/50/EG (ber die Interoperabilitat'® sowie aus der Richtlinie
2004/51/EG betreffend die Offnung des europaischen Giiterverkehrs.’® Des Weiteren
wurde die Verordnung 881/2004%° zur Errichtung einer Europaischen Eisenbahn-

agentur verabschiedet.

2.4. Eisenbahnpaket 3

Das dritte Eisenbahnpaket wurde im Jahr 2007 verabschiedet und besteht aus zwei

Richtlinien und zwei Verordnungen.

> vgl. Schienen-Control GmbH (2013).
18 vgl. Graziosi (2008), S. 85.
7 RL 2004/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 iiber Eisenbahnsicherheit in
der Gemeinschaft und zur Anderung der Richtlinie 95/18/EG des Rates Uber die Erteilung von Genehmigungen
an Eisenbahnunternehmen und der Richtlinie 2001/14/EG (ber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Ei-
senbahn, die Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheini-
gung.
18 RL 2004/50/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
96/48/EG des Rates Uber die Interoperabilitat des transeuropéischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems und
der Richtlinie 2001/16/EG des Européischen Parlaments und des Rates (iber die Interoperabilitét des konventi-
onellen transeuropéischen Eisenbahnsystems.
9 RL 2004/51/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Anderung der Richtlinie
91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft.
2 vo (EG) Nr. 881/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 zur Errichtung einer
Europdischen Eisenbahnagentur.

6



Vor allem die Richtlinie 2007/58/EG zur Offnung des grenziiberschreitenden Schie-
nenpersonenverkehrs® sowie die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 betreffend offent-
liche Personenverkehrsdienste?” waren fiir die Liberalisierung des Schienenperso-

nenverkehrs essentiell.

Diese Richtlinie erlaubt Eisenbahnunternehmen, welche internationale Eisenbahn-
personenverkehre durchfihren, den Zugang zur Infrastruktur in allen Mitgliedsstaaten
ab dem 1. Janner 2010. Einschréankungen kénnen die nationalen Regulierungsbe-
horden auferlegen, wenn dadurch Vertrage uber 6ffentliche Dienstleistungen gefahr-

det sind.®

Die Verordnung EG Nr. 1371/2001 uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im
Eisenbahnverkehr®* betrifft bspw. Vereinfachungen beim Ticketkauf, die Gewahrung
eines Mindestmal3es an Reiseinformationen sowie die Verpflichtung zur Entrichtung
von Verspatungsentschadigungen durch Eisenbahnunternehmen (siehe Kap. 3.4.4.).
Des Weiteren wurde im dritten Eisenbahnpaket die Richtlinie 2007/59/EG Uber die

Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern® erlassen.

2.5. Européische Entwicklungen

Die Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisen-

bahnraums® gilt als sog. ,Recast“*’

zum ersten Eisenbahnpaket. Die Neufassung
des ersten Eisenbahnpakets sieht eine getrennte Rechnungsfiihrung nicht nur zwi-

schen dem Betrieb der Infrastruktur und der Erbringung der Verkehrsleistungen vor,

21 RL 2007/58/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 zur Anderung der Richtli-
nie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft sowie der Richtlinie
2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitat der Eisenbahn und die Erhebung von Entgelten flr die
Nutzung von Eisenbahninfrastruktur.
22O (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007iiber éffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraRe und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69
und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates.
2 Vgl. RL 2007/58/EG Art. 1.
4\/O (EG) Nr. 1371/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 tber die Rechte
und Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr.
%% RL 2007/59/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 tber die Zertifizierung
von Triebfahrzeugfuhrern, die Lokomotiven und Zlige im Eisenbahnsystem in der Gemeinschaft fiihren.
26 RL 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines
einheitlichen europdischen Eisenbahnraums.
%7 Darunter ist die Neufassung bzw. Umgestaltung des bisherigen ersten Eisenbahnpakets zu verstehen.
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sondern ebenfalls zwischen dem Guter- und dem Personenverkehr. Daraus folgt ein
Verbot der Quersubventionierung zwischen dem Guter- und Personenverkehr. Dem-
zufolge kdonnen Wettbewerbsvorteile fur vertikal integrierte Unternehmen in Zukunft
vermieden werden. Die Richtlinie 2012/34/EU ist bis zum 16. Juni 2015 in nationales

Recht umzusetzen.?®

Im Janner 2013 unterbreitete die Europdische Kommission Vorschlage fur ein viertes
Eisenbahnpaket. Unter anderen soll der gesamte inlandische Schienenpersonenver-
kehr ab Dezember 2019 fur neue Marktteilnehmer in allen Landern komplett gedffnet
werden. Die Kommissionsvorschlage missen nun vom Europaischen Parlament und

den Regierungen der Mitgliedsstaaten diskutiert werden.?

28 Vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 21; vgl. Schienen-Control-GmbH (2013).
2 Vgl. Européische Kommission (2013).
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3. Der osterreichische Schienenverkehrsmarkt

In diesem Kapitel wird der dsterreichische Schienenverkehrsmarkt detailliert analy-
siert. Zu Beginn werden die Behdrden, die wichtige Aufgaben im Eisenbahnsektor
wahrnehmen, erortert. In weiterer Folge werden in Kapitel 3.2. und 3.3. die beiden
Unternehmen Osterreichische Bundesbahnen (OBB) und WESTbahn Management
GmbH ausfuhrlich beschrieben. In Kapitel 3.4. erfolgt eine Gegeniberstellung beider
Unternehmen anhand von folgenden vier Kriterien: Ticketpreise, Fahrzeit, Punktlich-
keit sowie Verspatungsentschadigungen.

3.1. Behordenstruktur

In Osterreich gibt es zahlreiche Behorden, die wichtige Aufgaben und Téatigkeiten im
Eisenbahnsektor wahrnehmen. Neben dem Bundesministerium fur Verkehr, Innova-
tion und Technologie (BMVIT) spielen vor allem die Regulierungsbehorden Schie-
nen-Control Kommission sowie Schienen-Control GmbH eine zentrale Rolle in die-
sem Bereich.

Im Folgenden wird daher auf diese Behérden detailliert eingegangen. Der Vollstan-
digkeit halber wird auch auf die Schieneninfrastrukur-Dienstleistungsgesellschaft
mbH, die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes — Schiene, die Bundeswettbe-
werbsbehdrde (BWB) sowie auf den Bundeskartellanwalt ein kurzer Fokus gelegt.

3.1.1. Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie

Die Aufgabenverteilung innerhalb der Bundesregierung ist durch das

Bundesministeriengesetz geregelt.*

Das Bundesministerium fur Vekehr, Innovation und Technologie (BMVIT) ist
insbesondere im Eisenbahnbereich fir Folgendes zustandig:
e Angelegenheiten des Verkehrswesens, bspw. die Regulierung des Zugangs
zur Eisenbahninfrastruktur (Netz);

e Angelegenheiten der Werbung fur den Personen- und Guterverkehr;

%0 vgl. BMVIT (2013).



e Angelegenheiten des gewerblichen Personen- und Guterverkehrs;

e Angelegenheiten der Beforderung von Personen und Gutern im Werksverkehr;

e Angelegenheiten der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) inkl. der
Errichtung und Verwaltung von Bauten und Liegenschaften des Bundes,
welche Zwecken der OBB gewidmet sind;

e Angelegenheiten der Verwaltung der Anteilsrechte des Bundes an sonstigen
Eisenbahnunternehmen sowie an der Schieneninfrastrukturfinanzierungs-
Gesellschaft mbH;

e Angelegenheiten des Arbeitnehmerschutzes fir Arbeitnehmer der

Verkehrsbetriebe (inkl. Angelegenheiten des Vekehrs-Arbeitsinspektorates).*

3.1.2. Schienen-Control Kommission

Die Schienen-Control Kommission stellt die oberste Verwaltungsbehorde der
Bahnverkehrsregulierung in Osterreich dar. Diese Kollegialbehtérde mit richterlichem
Einschlag setzt sich aus drei Mitgliedern sowie drei Ersatzmitgliedern zusammen.
Der Vorsitzende der Kommission, ein Richter, wird vom Justizministerium bestellt.
Die ubrigen Mitglieder, die Uber hohes Fachwissen im Eisenbahnwesen verflgen,
werden von der Bundesregierung bestellt. Alle Mitglieder sind in ihren
Entscheidungen unabhangig und weisungsfrei.*

Unter anderen sind folgende Aufgaben der Schienen-Control Kommission im Eisen-
bahngesetz (EisbG) geregelt:

e Entscheidungen utber Beschwerden wegen des Nichtzustandekommens von
Vertragen in Bezug auf die Mitbenitzung von Eisenbahninfrastruktur, die Zu-
weisung von Zugtrassen, die Zurverfigungstellung von Serviceleistungen
durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie die Schulung von Eisen-
bahnbediensteten;

e Auslbung der Wettbewerbsaufsicht Gber Eisenbahnunternehmen; in diesem

Zusammenhang hat die Schienen-Control Kommission zu prifen, ob Eisen-

1 vgl. BMVIT (2013).
%2 vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 17.
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bahnunternehmen den Zugang zur Infrastruktur oder zu sonstigen Leistungen
ohne jegliche Art von Diskriminierung gewahren;

e Genehmigung von Rahmenbedingungen tber die Zuweisung von Fahrwegka-
pazitdten an Eisenbahnunternehmen mit einer Laufzeit von mindestens zehn
Jahren;

e Genehmigung von Engpasszuschlagen fir die Bentitzung von uberlasteten
Strecken;

e Erledigung von Berufungen gegen Bescheide der Schienen-Control GmbH;

e Zustandigkeit in Angelegenheiten, in denen die Schienen-Control GmbH Be-
scheide erlasst, als Oberbehdrde kann die Schienen-Control Kommission sol-

che Bescheide abandern oder aufheben.®

Die Arbeit der Schienen-Control Kommission in der Praxis richtet sich vielfach auf
wettbewerbsrelevante Sachverhalte mit diskriminierendem Charakter. Diese ergeben
sich zumeist aus der Marktbeobachtung durch die Schienen-Control GmbH oder
durch Hinweise anderer Marktteilnehmer. Oftmals erfolgen solche wettbewerbsbe-
hordlichen Schritte zun&chst durch einfache Schreiben an die betroffenen Unterneh-
men, um ihnen die Moglichkeit einzurdumen, den Sachverhalt selbst zu berichtigen.
Im (h&ufigen) Fall einer positiven Reaktion durch das Unternehmen missen keine

Bescheide erlassen werden.

Mit 31. Dezember 2013 wurde die Schienen-Control Kommission in ihrer derzeitigen
Form aufgeldst. Grundlage dafir war die Verwaltungsgerichtsbarkeits-Novelle 2012.
Es wurden dadurch die Verwaltungsbehdrden zweiter Instanz aufgelést und durch
Gerichte ersetzt. Die Schienen-Control Kommission war bis dahin eine Verwaltungs-
behorde erster Instanz gewesen, allerdings durfte sie in bestimmten Fallen auch als
Verwaltungsbehotrde zweiter Instanz tatig sein. Durch ein neues Gesetz, welches im
Parlament diskutiert wurde, wurde die Behdrde allerdings neu eingerichtet. Die
Schienen-Control Kommission ist daher auch ab dem Jahr 2014 als Verwaltungsbe-

horde erster Instanz tatig.*

% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 17 .
% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 18.
% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 8 .
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3.1.3. Schienen-Control GmbH

Die Richtlinie 2001/14/EG (siehe Kap. 2.2.) schreibt den Mitgliedsstaaten der
Europaischen Union vor, eine unabhangige Regulierungsbehérde einzurichten. Zu
diesem Zweck wurde Ende August 1999 die Schienen-Control GmbH als
organisatorischer Teil der Osterreichischen Regulierungsbehérde fir Schienen-
verkehrsmarktregulierung errichtet. Die Schienen-Control GmbH ist zu 100 Prozent
im Eigentum der Bundesrepublik Osterreich und untersteht dem Bundesministerium
fiir Verkehr, Innovation und Technologie.*

Zur Hauptaufgabe der Schienen-Control GmbH zahlt die Sicherstellung eines funkti-
onierenden und liberalisierten Schienenverkehrsmarktes. Es soll fir einen Interes-
sensausgleich zwischen den Marktteilnehmern gesorgt und somit der faire Wettbe-
werb geférdert werden. Durch eingehende Marktbeobachtung sowie durch Kontakte
zu anderen Regulatoren kann bei eisenbahnspezifischen Fragestellungen aktiv mit-
gewirkt werden. Weiters werden die aktuellen Entwicklungen auf dem Schienenver-
kehrsmarkt genau beobachtet, dadurch kann eine erhthte Transparenz fur alle

Marktteilnehmer geschaffen werden.®’

Des Weiteren ist die Schienen-Control GmbH als unabhangige Schlichtungsstelle fur
Kunden von Eisenbahnunternehmen tatig. Bahnkunden haben das Recht, sich bei

der Schlichtungsstelle zu beschweren, wenn ihre Fahrgastrechte verletzt wurden.*®

Im Jahr 2012 wurde die Schlichtungsstelle mit insgesamt 986 Fallen betraut, davon
konnten Gber 95 Prozent positiv erledigt werden. Die haufigsten Beschwerden betref-
fen Fahrgeldnachforderungen, sonstige Strafgebiihren, Inkassogebihren und Erstat-
tungen. Uber 97 Prozent aller Beschwerden an die Schlichtungsstelle beziehen sich
auf den OBB-Konzern, innerhalb des Konzerns belaufen sich mehr als 94 Prozent
auf die OBB-Personenverkehr AG (OBB-PV AG).*

% vgl. Schienen-Control GmbH
¥7vgl. Schienen-Control GmbH
% vgl. Schienen-Control GmbH
% vgl. Schienen-Control GmbH

2008), S. 22; vgl. Segalla (2002), S. 84 f.
2012), S. 19.
2012), S. 19.
2012), S. 9 f.

—~ e~~~
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Die Schienen-Control GmbH ist ebenso als Geschaftsstelle flr die Schienen-Control
Kommission tatig und dient hierbei als Servicestelle fir Bahnunternehmen, die 6ffent-

liche Hand sowie andere Institutionen.*°

3.1.4. Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH

Die Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG mbH) steht im
Eigentum der Republik Osterreich. Die Eigentiimerrechte des Unternehmens werden

von der Bundesministerin fiir Verkehr, Innovation und Technologie ausgeiibt.**

Die anfangliche Hauptaufgabe war die Finanzierung der Investionen in die
Schieneninfrastruktur der 6ffentlichen Bahnen in Osterreich und die Erbringung von
Dienstleistungen, die sich aus der Liberalisierung des Eisenbahnsektors ergaben.
Seit dem 1. Janner 2005 hat sich die SCHIG mbH zu einem Dienstleistungs-
unternehmen des Bundes gewandelt. Aufgrund der OBB-Reform (siehe Kap. 3.2.1.)
erfolgte eine Neugriindung des Unternehmens, welche zu einem kompletten Entfall

der Finanzierungsfunktion fiihrte.*?

Zu ihrem Verantwortungsbereich zahlen seit der Reform unter anderem

e die Mitwirkung bei der Vorbereitung und Durchfiihrung von Zuschussvertragen
und der sechsjahrigen Rahmenplanung;

e die Mitwirkung bei der Kontrolle im Bereich der Finanzierung der
Schieneninfrastruktur;

e die Besorgung aller Geschafte und Tatigkeiten, welche einer
diskriminierungsfreien Entwicklung des Eisenbahnwesens sowie neuer
Eisenbahntechnologien auf dem Schienennetz dienen;

e die Fuhrung eines Fahrerlaubnis-Registers;

e die Abwicklung fur Foérderprojekte im Verkehrsbereich;

e die Abwicklung der Anschlussbahn- und Terminalférderung.*®

“0vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 19.
“1 vgl. SCHIG mbH (2013).
“2Vgl. SCHIG mbH (2013).
3 Vgl. SCHIG mbH (2013).
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3.1.5. Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene

Mit Wirksamkeit vom 16. Mai 2012 wurde die bisherige Bezeichnung ,Unfalluntersu-
chungsstelle des Bundes, Fachbereich Schiene” in ,Sicherheitsuntersuchungsstelle
des Bundes - Schiene* umgeandert. Diese Anderung erfolgte in Anlehnung an die
europaweit einheitlich festgelegte Bezeichnung. Die Sicherheitsuntersuchungsstelle
untersteht der Bundesministerin fir Verkehr, Innovation und Technologie und wurde
als unabhangige Stelle eingerichtet. Zur Hauptaufgabe der Sicherheitsuntersu-
chungsstelle des Bundes - Schiene z&hlen die Untersuchung von Unféllen und St6-
rungen im Eisenbahnverkehr, wobei der Unfallforschung und der Unfallpravention
wiederum die hochste Bedeutung zukommt. Rechtliche Grundlage bietet das Unfall-

untersuchungsgesetz.**

Die Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene ist im Netzwerk europai-
scher Unfalluntersuchungsstellen bei der Européischen Eisenbahnagentur (ERA)
vertreten. Zu den Hauptaufgaben des Netzwerks zahlen der Meinungs- und Informa-
tionsaustausch sowie die Erarbeitung von Methoden fur europaweit einheitliche Un-

tersuchungsvorgange von Vorfallen.*

3.1.6. Bundeswettbewerbsbehorde

Die Bundeswettbewerbsbehorde (BWB) wurde am 1. Juli 2002 gegrundet. Sie stellt
eine weisungsfreie und unabhéngige Behdrde dar und wurde mit dem Ziel eingerich-
tet, einen funktionierenden Wettbewerb sicherzustellen sowie Wettbewerbsverzer-
rungen zu bekadmpfen. Die BWB ist dem Bundesministerium fir Wirtschaft, Familie

und Jugend zugehérig.*°

Die Aufgaben der BWB ergeben sich einerseits aus dem nationalen Recht (Wettbe-
werbsgesetz, Kartellgesetz), anderseits auch aus dem Européaischen Wettbewerbs-
recht. Der Behérde sind u.a. folgende Tatigkeiten zugeordnet:

e Durchfiihrung der Europaischen Wettbewerbsregeln in Osterreich;

*Vgl. Sicherheitsuntersuchungsstelle des Bundes - Schiene (2013).
**Vgl. VERSA (2013).
“®vgl. BWB (2013a).
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e allgemeine Untersuchung von Wirtschaftszweigen, sofern besondere Umstan-
de vermuten lassen, dass der Wettbewerb in diesem Zweig eingeschrankt o-
der verfalscht ist;

e Leistung von Amitshilfe betreffend Wettbewerbsangelegenheiten gegeniber
dem Kartellgericht, dem Kartellobergericht, Gerichten sowie Verwaltungsbe-
horden inkl. der Regulatoren und dem Bundeskartellanwalt;

e Zusammenarbeit und Informationsaustausch mit Gerichten, Behérden sowie

der Europaischen Kommission und den nationalen Wettbewerbsbehérden.*’

Die BWB hat umfangreiche Ermittlungsbefugnisse, um eine effektive Erfullung ihrer
Tatigkeiten zu gewahrleisten. Sie kann bspw. Auskunftsbegehren gegeniiber Unter-
nehmen und Unternehmensvereinigungen stellen, Einsicht in Geschéaftsunterlagen
fordern sowie unter bestimmten Voraussetzungen Hausdurchsuchungen durchfiih-

ren.*®

3.1.7. Bundeskartellanwalt

Der Bundeskartellanwalt wurde im Jahr 2002 eingerichtet und ist dem Bundesminis-
terium fur Justiz unterstellt. Die Hauptaufgabe des Bundeskartellanwalts ist die Ver-
tretung der oOffentlichen Interessen in Fallen des Wettbewerbsrechts beim Kartellge-

richt. Weiters kann er die BWB um die Durchfithrung von Ermittlungen ersuchen.*

Dem Kartellrecht kommt die wesentliche Aufgabe zu, den Wettbewerb als Institution
zu schitzen sowie die Austibung von Wirtschaftsmacht im Interesse der Mitbewerber
und Konsumenten zu begrenzen. Es enthalt bedeutungsvolle Grundlagen fir die

Wirtschaftsverfassung eines Staates.*

“"Vgl. BWB (2013b).
“8\gl. BWB (2013b).
“9 vgl. Bundeskartellanwalt (2013a).
%0 vgl. Bundeskartellanwalt (2013b).
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3.2. Darstellung der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB)
3.2.1. Historische Entwicklung der OBB

Fur die erste geschichtliche Erwahnung der Bundesbahnen (vormals Staatsbahnen)
in Osterreich kann das Jahr 1884 herangezogen werden. In diesem Jahr wurden die
k.k. Staatsbahnen gegriindet. 1921 wurden schlieRlich die Osterreichischen Bundes-

bahnen geschaffen.>

Durch das Bundesbahngesetz aus dem Jahr 1923 wurden die Osterreichischen
Bundesbahnen erstmals in ihrer Geschichte rechtlich ausgegliedert und als Unter-

nehmen mit eigener Rechtspersonlichkeit gefiihrt.>?

Seitdem unterlag das Unternehmen zahlreichen Reformen. Die vorerst letzten we-

sentlichen Reformen werden im Folgenden kurz dargelegt.

Durch das Inkrafttreten des Bundesbahngesetzes 1992 wurden die OBB von einem
selbststandigen Wirtschaftskérper des Bundes in ein integriertes Eisenbahnunter-
nehmen mit eigener Rechtspersonlichkeit als Sonderrechtstrager (eine Mischform mit
Elementen einer Aktiengesellschaft sowie einer Gesellschaft mit beschrankter Haf-

tung) umgewandelt.>®

Um den von der EU geforderten diskriminierungsfreien Zugang Dritter zur Eisen-
bahninfrastruktur zu gewahrleisten, wurde durch das Bundesbahnstrukturgesetz
2003 eine weitgehende Neustrukturierung des Unternehmens notwendig. Eine Tren-
nung von Infrastrukturbereitstellung und Verkehrsleistungserstellung wurde dadurch
geschaffen. Seit dem 1. Janner 2005 sind die OBB als Konzern tatig.>*

Zu diesem Zeitpunkt wurde das bislang einheitliche Unternehmen OBB in eine Hol-
ding mit selbststadndigen Tochtergesellschaften umgewandelt, die als eigenverant-
wortliche Aktiengesellschaften die wesentlichen Unternehmensfunktionen ausiiben.>

> vgl. Rail Cargo Austria AG (2013a).
%2 V/gl. Bundesbahngesetz (1923): S. 1378 f.
53 vgl. ©BB-Holding AG (2013a).
> vgl. ©BB-Holding AG (2013a).
> vgl. Segalla (2004), S. 50.
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3.2.2. OBB-Holding AG

Die OBB-Holding AG steht zu 100 Prozent im Eigentum der Republik Osterreich und
untersteht dem Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie. Zu den
Hauptaufgaben des Konzerns zahlen die Umstrukturierung der OBB sowie die Wah-
rung der Anteilsrechte an den Tochtergesellschaften. Des Weiteren wird das Ziel ei-
ner einheitlich strategischen Ausrichtung des ©BB Konzerns verfolgt.>®

Die OBB-Holding AG hatte im Jahr ihrer Griindung als strategische Leitgesellschaft
die Ausgriindungen ihrer Tochtergesellschaften zu leisten sowie Organe, Schnittstel-
len, Finanzierung und Zielvorgaben genau festzulegen. Ein wesentlicher Teil der Ar-
beit im Jahr 2004, dem Jahr des Umbaus und der Neugriindung, war die einheitliche
strategische Ausrichtung des Konzerns, um Synergieeffekte bestmdglich zu nutzen.
Konzernrichtlinien wurden erarbeitet, um klare Regeln fur die Zusammenarbeit und

Abstimmung festzulegen.>”

Die neu entstandenen Gesellschaften des OBB Konzerns werden von der OBB-
Holding AG koordiniert und gesteuert. In den konzernibergreifenden Bereichen,
bspw. der Umwelt / Nachhaltigkeit, den internationalen Beziehungen sowie der
Schaffung einer barrierefreien Bahn fur Menschen mit Behinderung nimmt die OBB-
Holding AG eine koordinierende Rolle wahr.*®

Der OBB Konzern ist wie folgt strukturiert:

%8 vgl. BundesbahnstrukturG (2003) §§ 2 bis 4.
> vgl. ©BB-Holding AG (2013b).
%8 vgl. 5BB-Holding AG (2013b).
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OBB-Holding AG

GBB-Personenverkohr AG m OBB-infrastruktur AG

OBB-Postbus GmbH Rad Cango Hungaria 21, B:%rwm agement gffgmﬂwm
W% oEBProdukionGrbH | [ OBB-Produklion GebH CBB-IKT GmbH OBE-Werbung GmbH
e OBB-Technische Servicos | 41% OBB-Technizche Services Mungas Scher & Sauber
GmbH GimbH GrbH
OO ot Musairin Gomion iﬂ?&ﬂﬂmm Radl Equipment GmbH
Gmbk

Abbildung 1: Struktur des OBB Konzerns™

Der OBB-Holding AG sind drei operative Tochter zugeordnet:
e die OBB-Personenverkehr AG,
e die Rail Cargo Austria AG und
e die OBB-Infrastruktur AG.

Die Teilgesellschaften OBB-Personenverkehr AG und Rail Cargo Austria AG sind
zusammen zu 100 Prozent an der OBB-Produktion GmbH sowie an der OBB-
Technische Services GmbH beteiligt. Bei der OBB-Technische Services GmbH lie-
gen die Mehrheitsverhaltnisse mit 51 Prozent bei der Rail Cargo Austria AG, wah-
rend bei der OBB-Produktion GmbH die Anteile zu je 50 Prozent gleichverteilt sind.

Die beiden gemeinsamen Tochtergesellschaften, die OBB-Produktion GmbH sowie
die OBB-Technische Services GmbH, sind in den Teilbereichen Traktion und In-

standhaltung von Schienenfahrzeugen tatig.*

Weitere Tochter der OBB-Holding AG, der keine der drei zuvor genannten operativen
Tochter zugeordnet sind, sind die OBB-Shared Service Center GmbH sowie die
OBB-Werbung GmbH.

% vgl. BBB-Holding AG (2013c). Dieses Organigramm beinhaltet eine Auswahl wichtiger Gesellschaften des
OBB-Konzerns.
% vgl. BB Geschaftsbericht 2012, S. 27.
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Im Folgenden werden die drei operativen Tochter der OBB-Holding AG, namlich die
OBB-Personenverkehr AG, die Rail Cargo Austria AG sowie die OBB-Infrastruktur
AG dargestellt.

3.2.2.1. OBB-Personenverkehr AG

Die OBB-Personenverkehr AG wurde im Zuge der Umstrukturierung der OBB im Jahr
2004 gegriindet und ist seit dem 1. Janner 2005 operativ tétig.®* Die Anteile der Ge-
sellschaft werden zu 100 Prozent von der OBB-Holding AG gehalten.®

Zu den Aufgaben der OBB-Personenverkehr AG zahlen die Konzeption des Ange-
bots, die Koordination der verschiedenen Leistungserstellungsprozesse, die Wer-
bung sowie der Vertrieb und die Finanzierung der diversen Personenverkehrsdienst-
leistungen. Zusammen mit dem Tochterunternehmen OBB-Postbus GmbH schafft
die OBB-Personenverkehr AG ein abgestimmtes Angebot im Bahn- und Busver-
kehr.?® Des Weiteren hat die Gesellschaft einen 6ffentlichen Personenverkehr auf-

grund von Tarifen und Fahrplénen zu fiihren.®*

Die OBB-Personenverkehr AG ist der groRRte Mobilitatsdienstleister in Osterreich. Im
Schienenverkehr werden jahrlich ca. 224 Millionen Fahrgéste gezahlt und ungeféahr
10 Milliarden Personenkilometer zurlickgelegt. Im Nahverkehr verkehren ca. 3.700
Zuge taglich, im Fernverkehr in etwa 300 Zige. Im Busverkehr werden annahernd
240 Millionen Fahrgaste pro Jahr gez&hlt.®®

3.2.2.2. Rail Cargo Austria AG

Die Rail Cargo Austria AG ist eine international tatige Giiterverkehrstochter der OBB-
Holding AG.®® Die Rail Cargo Group besteht neben der 6sterreichischen Leitgesell-

o Vgl. OBB-Personenverkehr AG (2013a).
62 vgl. BundesbahnstrukturG (2003) § 8.
%3 vgl. BB Geschaftsbericht (2012), S. 27.
% vgl. BundesbahnstrukturG (2003) § 6.
% vgl. ©BB-Personenverkehr AG (2013b).
% vgl. BB Geschaftsbericht (2012), S. 27.
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schaft Rail Cargo Austria AG aus weiteren sechzig Logistikgesellschaften in finfzehn

Landern Zentral-, Stid- und Osteuropas.®’

Die Rail Cargo Group verfuigt Gber ein internationales Netzwerk, in dessen Mitte
Bahnlogistik als umweltfreundlicher Verkehrstrager steht. Das Leistungsangebot des
Unternehmens beginnt bei Einzelleistungen, z.B. betreffend den internationalen Ein-
zelwagenverkehr, und geht hin bis zu Gesamtleistungen im Supply Chain Manage-

ment Bereich.%®

Fur das Jahr 2013 gibt das Unternehmen als vorrangiges Ziel die Sicherung der
Heimmarkte Osterreich und Ungarn an sowie die Starkung der Marktprasenz in Siid-

osteuropa.®®

3.2.2.3. OBB-Infrastruktur AG

Die OBB-Infrastruktur AG ist ein Eisenbahninfrastrukturunternenmen, das im Oktober
2009, ruckwirkend per 1. Janner 2009, gegrindet wurde. Das Unternehmen unter-
steht zu 100 Prozent der OBB-Holding AG.”

Zu ihren Aufgaben z&hlen unter anderen:
e das Betreiben der gesamten OBB-Bahninfrastruktur;
e die Generierung von Infrastrukturprodukten (Trasse, Verschub);
e die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Netzzugangs;
e die Betreuung der Bahnkunden vor, wéhrend und nach einer Zugfahrt;
e die Wartung und Inspektion am und um das Schienennetz;

e die Versorgung mit Bahnstrom aus Wasserkraft.”

®7V/gl. Rail Cargo Austria AG (2013b).
%8 \/gl. Rail Cargo Austria AG (2013b).
%9 vgl. OBB Geschaftsbericht (2012), S. 56.
"% Vgl. Bundeshahngesetz (2009) §§ 30 bis 31; OBB-Infrastruktur AG (2013).
" vgl. BBB-Infrastruktur AG (2013).
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3.2.3. Mitarbeiterstruktur im OBB-Konzern

Der OBB-Konzern zahlt zu Osterreichs groRten Arbeitgebern. Mit Stichtag
31.12.2012 waren konzernweit insgesamt 41.543 Mitarbeiterinnen (inkl. 1.710 Lehr-
linge) beschéftigt. Die personalintensivste Unternehmenseinheit bildete im Jahr 2012
die OBB-Infrastruktur AG mit rund 40 Prozent aller Beschaftigungsplatze. Dahinter
folgen die Rail Cargo Austria AG mit ungefahr 23 Prozent sowie die OBB-
Personenverkehr AG mit ca. 17 Prozent der Beschaftigungsplatze.”

Abbildung 2 gibt einen grafischen Uberblick tber die Mitarbeiterstruktur im OBB-
Konzern mit Stichtag 31.12.2012.

Verteilung der Mitarbeiterinnen zum 31.12.2012

m OBB-Personenverkehr AG
m Rail Cargo Austria AG
m OBB-Infrastruktur AG

OBB-Holding AG und sonstige
Gesellschaften

Abbildung 2: Mitarbeiterstruktur im OBB-Konzern™

Im Vergleich zum Vorjahr (Anzahl der Mitarbeiterinnen inkl. Lehrlinge zum Stichtag
31.12.2011: 42.575) kann eine Reduktion des Personalstandes um ca. 2,5 Prozent
festgestellt werden.”

"2 vgl. OBB Geschaftsbericht (2012), S. 57 f.
& Eigene Darstellung in Anlehnung an OBB Geschéftsbericht (2012), S. 57.
" Vgl. BB Geschaftsbericht (2012), S. 57.
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3.3. Darstellung der WESTbahn Management GmbH

Die WESTbahn Management GmbH™ ist ein privates Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, das seit dem 11. Dezember 2011 einen Fernverkehr zwischen Wien und Salz-
burg bzw. dem deutschen Grenzbahnhof Freilassing betreibt. Die WESTbahn ist die
erste operativ tatige Tochtergesellschaft der Rail Holding AG, die das Ziel verfolgt,
ein privates Eisenbahn- und Busnetz fur den Personenverkehr in Zentraleuropa zu
etablieren. Ein Schwesterunternehmen, welches mit der WESTbahn kooperiert, ist
der WESTbus.”® Das Unternehmen beschaftigt derzeit (Stand: August 2013) (iber
200 Mitarbeiter.”’

Zur Grindung der WESTbahn kam es in Folge des Bahnliberalisierungsprozesses
innerhalb der Europaischen Union. Dadurch wurde das Eisenbahnnetz privaten An-

bietern zuganglich gemacht (siehe Kapitel 2).”®

Zu den Anteilseignern des Unternehmens zahlen die Haselsteiner Familien Privatstif-
tung, die Augusta Holding AG sowie die franzdsische Staatsbahn SNCF Voyages
Developpement SAS.”® Im Friihjahr 2013 haben sich die Eigentiimerverhaltnisse zu-
letzt verschoben. Hans Peter Haselsteiner erhéhte im Zuge einer Kapitalerhfhung
seinen Anteil von 35 auf 46,9 Prozent. Im Gegenzug reduzierte die SNCF ihren Antell

auf 28 Prozent und die Augusta Holding AG ihren Anteil auf 25,1 Prozent.®°

Die WESTbahn verfugt tUber sieben sechsteilige Doppelstocktriebziige ohne eine
klassische Klassenaufteilung in 1. und 2. Klasse. Stattdessen gibt es einen WEST-
bahn Plus Wagen, der laut Angaben des Unternehmens der Business Class einer
Airline entspricht. Dieser wurde speziell fur Geschéftsreisende entwickelt und bein-
haltet bspw. einen zusatzlichen Sitzplatz fiur jeden Fahrgast dieser Kundengruppe.

™ Aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird in weiterer Folge die WESTbahn Management GmbH als WEST-
bahn bezeichnet.
76 Vgl. WESTbahn Informationsblatt (2013): Schriftliche Stellungnahme vom 31.07.2013 betreffend einer Anfra-
ge nach Informationsmaterial.
"Vgl. WESTbahn (2013a).
"8 \gl. WESThahn (2013a).
" vgl. WESThahn (2013a).
80 Vgl. Kurier Online vom 23.04.2013.
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Des Weiteren beschaftigt die WESTbahn in jedem Wagen einen WESTsteward oder
eine WESTstewardess, um z.B. den direkten Ticketverkauf im Zug anzubieten.®

Die Doppelstocktriebziige wurden in der Schweiz hergestellt und von einer externen
Firma namens ,Spirit Design — Innovation and Brand GmbH*“ gestaltet. Hauptziel ist
es, dem Bahnreisenden bei jedem Kontakt mit der WESTbahn die Markenwerte zu
vermitteln um ihn in emotionaler Weise an die Vorteile des Unternehmens zu erin-

nern.??

Laut eigenen Angaben des Unternehmens konnte die WESTbahn in ihrem 2. Be-
triebsjahr (2013) bis dato Uber 50 Prozent mehr Passagiere verzeichnen als im Ver-

gleichszeitraum des Vorjahres.®

3.4. Unternehmensgegeniberstellung: OBB und WESTbahn

Im folgenden Kapitel werden die beiden Unternehmen OBB und WESTbahn anhand
von vier ausgewahlten Kriterien gegenubergestellt. Die Kriterien ,Ticketpreise®,
.Fahrzeit“ und ,Punktlichkeit* nehmen ausschliel3lich Bezug auf die Westbahnstrecke
zwischen Wien und Salzburg. Das Kriterium ,,Auszahlung von Verspatungsentscha-
digungen* betrifft seitens der OBB den allgemeinen unternehmensinternen Ablauf bei
Verspatungsentschadigungen. Dieser trifft gewiss auch auf die Westbahnstrecke zu.

3.4.1. Kriterium Ticketpreise

In diesem Kapitel soll gezeigt werden, wie sich die Preise auf der Westbahnstrecke
seit dem Markteintritt der WESTbahn im Dezember 2011 gestaltet und veréndert ha-

ben. Einerseits werden die verschiedenen Ticketpreise beider Unternehmen gegen-

8 Vgl. WESTbahn Informationsblatt (2013): Schriftliche Stellungnahme vom 31.07.2013 betreffend einer Anfra-
ge nach Informationsmaterial.
8 Vgl. WESTbahn Informationsblatt (2013): Schriftliche Stellungnahme vom 31.07.2013 betreffend einer Anfra-
ge nach Informationsmaterial.
8 Vgl. WESTbahn Informationsblatt (2013): Schriftliche Stellungnahme vom 31.07.2013 betreffend einer Anfra-
ge nach Informationsmaterial.
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ubergestellt, anderseits wird dargelegt, wie die OBB-Personenverkehr AG mittels
Aktionstarifen gegen den neuen Konkurrenten aufgetreten ist.

Das Zugangebot der WESTbahn steht in direkter Konkurrenz zu den Fernreiseziigen
(InterCity, ICE, railjet) der OBB-Personenverkehr AG. Der Konkurrenzkampf beider
Unternehmen findet nicht nur auf qualitativer Ebene (bspw. bei einer Differenzierung

des Serviceangebots), sondern auch bei den Ticketpreisen statt.®*

Im September 2011, bereits zwei Monate vor dem Markteintritt der WESTbahn, fuhr-
te die OBB-Personenverkehr AG den Tarif SparSchiene Osterreich ein. Ein dhnliches
Angebot bot das Unternehmen bis dato nur im internationalen Fernverkehr fir aus-
landische Ziele wie Deutschland, Italien oder Tschechien an. Der Aktionstarif Spar-
Schiene Osterreich (fur die Strecke Wien—Salzburg) beginnt ab 19 Euro fur die 2.
Klasse und ab 29 Euro fir die 1. Klasse. Eine OBB VORTEILScard ist fiir die Inan-

spruchnahme der SparSchiene-Tickets nicht notwendig.®®

Des Weiteren filhrte die OBB-Personenverkehr AG fiir den Giiltigkeitszeitraum 23.
November 2011 bis 31. Janner 2012 (somit unmittelbar vor und nach dem Marktein-
tritt des Konkurrenzunternehmens WESTbahn) die Aktion ,,Ab in den Westen® ein.
Bahnkunden konnten um 15 Euro eine beliebig wéahlbare Strecke zwischen Wien
Westbahnhof und Bregenz fahren. Es wurden insgesamt 40.000 Tickets ausgege-
ben, allerdings durfte man an Spitzenreisetagen diesen Tarif nicht beanspruchen.®

Durch diese Preispolitik der OBB-Personenverkehr AG sah sich die WESTbahn ge-
zwungen, Reisenden ebenfalls Aktionstarife anzubieten. Von der Betriebsaufnahme
am 11. Dezember 2011 bis zum 31. Janner 2012 bot die WESTbahn ebenfalls einen
Aktionstarif ,Ab in die WESTbahn* an. Um 7,50 Euro konnten Bahnreisende ohne
Einschrankung hinsichtlich des Wochentages zwischen Wien Westbahnhof und Frei-
lassing (Uber Salzburg) verkehren. Es wurden insgesamt 7.500 Aktionstickets kontin-

gentiert.?’

8 vgl. Schienen-Control GmbH
% vgl. Schienen-Control GmbH
8 vgl. Schienen-Control GmbH
87 vgl. Schienen-Control GmbH

2012), S. 52.
2012), S.52 1.
2012), S. 52.
2012), S. 52.

—~ e~~~
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Die Aktion der OBB-Personenverkehr AG bot gegeniiber der der WESTbahn den
Vorteil, dass die gesamte Westbahnstrecke (bis Bregenz) benutzt werden durfte und

nicht nur der Abschnitt zwischen Wien und Salzburg.®®

Alle Aktionstarife beider Unternehmen unterliegen speziellen Richtlinien betreffend
Reisetag, Buchbarkeit, Buchungszeitraum, Kontingentierung sowie konkreter Verbin-
dung. Weiters ist in den meisten Fallen weder ein Umtausch noch eine Riickzahlung
des Ticketpreises mdglich. An stark frequentierten Reisetagen gibt es bedeutend

weniger oder gar keine Aktionstickets zu kaufen.®

Seit der 2. Jahreshélfte 2012 sind Ticketaktionen der WESTbahn zumeist nur noch
im Internet oder in Trafiken erhaltlich, wie bspw. das Trafik-Aktiv-Ticket fur Senioren.

Ein Kauf solcher Aktionstickets im Zug ist nicht mehr méglich.*

Die folgende Abbildung soll einen Uberblick tiber die verschiedenen Ticketpreise der
beiden Unternehmen in der 2. Klasse zwischen Wien Westbahnhof und Salzburg

Hauptbahnhof geben (Reisezeitraum: Janner 2013).

Ticketpreise der OBB und der WESTbahn

€60,00

€50,00 -
o €40,00 - m OBB Standardpreis
= m OBB VORTEILScard
o 00 + .
o €30, m OBB SparSchiene
<
(5] .
=g 20,00 - WESTbahn Standardpreis

WESTbahn Trafik-Aktiv-Ticket
€10,00 -
€0,00 - .
Westbahnstrecke Wien - Salzburg

Abbildung 3: Ticketpreise an der Westbahnstrecke™

8 vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.

% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.

% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.

i Eigene Darstellung in Anlehnung an Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.
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Der OBB Standardpreis fiir die Strecke Wien—Salzburg, 2. Klasse, betragt 50 Euro.
Mit dem Besitz einer OBB VORTEILScard kann eine Ersparnis von 50 Prozent erzielt
werden. Der WESTbahn Standardpreis betragt 25 Euro, ist also genau jener Preis,
der bei den OBB mit Besitz einer VORTEILScard bezahlt werden muss.

Beide Unternehmen bieten zuséatzlich zu den Standardtarifen auch Aktionstarife an.
Bei den OBB kann mittels SparSchiene Osterreich die Strecke Wien—Salzburg um 19
Euro befahren werden, bei der WESTbahn kdnnen Senioren mittels Trafik-Aktiv-
Ticket um 10 Euro reisen. Allerdings unterliegen beide Aktionstarife, wie bereits er-
wahnt, speziellen Richtlinien.

Abschlie3end sei zu erwdhnen, dass der Wettbewerb zwischen beiden Unternehmen
Auswirkungen auf das Preisniveau der Fernverkehrstickets hatte. Eine genaue Quan-
tifizierung der durch die Aktionstarife eingetretenen Vergulnstigung ist nicht feststell-
bar, da sowohl die OBB als auch die WESTbahn keine Zahlen veroffentlichten. Je-
doch teilte das Management der WESTbahn im Februar 2012 mit, dass es bei der
Zugauslastung zwar tber Plan liege, die bisherigen Erlése jedoch hinter den Erwar-
tungen blieben. Der Konkurrenzkampf der beiden Eisenbahnunternehmen hat somit
zweifellos zu einem Preiswettbewerb gefuhrt, welcher sich in gunstigeren Fahrprei-

sen fir die Bahnreisenden auswirkte.*?

3.4.2. Kriterium Fahrzeit

In diesem Kapitel werden die Fahrzeiten der beiden Unternehmen an der Westbahn-

strecke zwischen Wien Westbahnhof und Salzburg Hauptbahnhof gegeniibergestellt.

Durch die Er6ffnung der Neubaustrecke Wien—St. Polten konnten die Fahrzeiten im
Personenfernverkehr im Jahr 2012 im Vergleich zu 2011 um einige Minuten gekurzt
werden. Des Weiteren konnte durch die Anhebung der Geschwindigkeit auf 230 km/h
auf einigen Abschnitten der Westbahnstrecke die Fahrzeit ebenfalls gesenkt wer-

den.®®

%2 Vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.
% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 50.
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Der OBB-railjet fahrt zwischen Wien Westbahnhof und Salzburg Hauptbahnhof nun-
mehr zwei Stunden und 22 Minuten. Nachdem im Jahr 2011 noch eine Fahrzeit von
zwei Stunden und 45 Minuten vonndten war, konnte eine Reduzierung von 23 Minu-

ten erzielt werden.®*

Die Zige der WESTbahn benétigen nunmehr zwei Stunden und 32 Minuten. Es
konnte im Vergleich zum Jahr 2011 eine Fahrzeitklirzung von 27 Minuten erreicht
werden. Diese beachtliche Kirzung ist aul3er durch die Eréffnung der Neubaustrecke
Wien-St. Pdlten und die Geschwindigkeitsanhebung vor allem darauf zuriickzufiih-
ren, dass die WESTbahn in ihrem ersten Betriebsjahr grof3ziigig berechnete Fahr-

zeitreserven verringerte.”

Die nachstehende Abbildung soll einen grafischen Uberblick tiber den Fahrzeitver-
gleich an der Westbahnstrecke (Wien—Salzburg) der Jahre 2011 und 2012 bieten:

Fahrzeitvergleich Westbahnstrecke 2011 - 2012

WESTbahn (Wien-Salzburg)

2011
m 2012

m—— F

0 50 100 150 200
Fahrzeitin Minuten

Abbildung 4: Fahrzeitvergleich an der Westbahnstrecke 2011-2012%

% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 50.

% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 50.

% Eigene Darstellung in Anlehnung an Schienen-Control GmbH (2012), S. 50.
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3.4.3. Kriterium PiUnktlichkeit

Im folgenden Kapitel werden die Piinktlichkeitsgrade der OBB sowie der WESTbahn
im Personenfernverkehr auf der Westbahnstrecke miteinander verglichen.

Die Punktlichkeit des Verkehrsmittels stellt eine wichtige Entscheidungsgrundlage fur
Reisende dar. Eine moglichst kurze Fahrzeit, das punktliche Eintreffen am Zielort
sowie das Erreichen von Anschlussziigen sind bei der Wahl des Verkehrsmittels we-

sentlich.®’

Als Grundlage der Statistik von Punktlichkeitsgraden dient die Messung der
Zugankunftszeiten an Bahnhofen und Haltestellen. Es wird ein international tblicher
Schwellenwert von fiinf Minuten zur Berechnung herangezogen (bei einigen Bahnun-
ternehmen liegt der Richtwert bei drei Minuten). Daraus folgt, dass Ziige bis zu einer

maximalen Verspéatung von finf Minuten als piinktlich gewertet werden.*®

Das Angebot der WESTbahn ist — im Gegensatz zu dem der OBB-Personenverkehr
AG - fahrplantechnisch nicht mit anderen (zum Teil auslandischen) Zugangeboten
vernetzt. Des Weiteren weisen die Fahrzeiten der WESTbahn hohere Verspatungs-
reserven auf.”® Die Fahrzeit der WESTbahn zwischen Wien Westbahnhof und Salz-
burg betragt derzeit zwei Stunden und 32 Minuten, demnach 10 Minuten mehr als die
OBB fiir diese Strecke zuriicklegt (derzeit zwei Stunden und 22 Minuten, siehe Kapi-
tel 3.4.2.).

Dadurch war es dem neuen Eisenbahnunternehmen maoglich, eine héhere Punktlich-

keit als der Mitbewerber zu erreichen.'®

Die folgende Abbildung soll die Punktlichkeitsgrade der beiden Unternehmen im Per-
sonenfernverkehr auf der Westbahnstrecke zwischen dem 30.11.2012 und dem
31.12.2012 grafisch veranschaulichen:

%7 vgl. Schienen-Control GmbH (2011), S. 54.
% vgl. Schienen-Control GmbH (2011), S. 54.
%9 vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 68.
1% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 68.
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Abbildung 5: Piinktlichkeitsgrade auf der Westbahnstrecke im Dezember 2012

An einigen Tagen im Dezember 2012 konnte die WESTbahn 100 Prozent Punktlich-
keit erreichen. Das Angebot der WESTbahn ist, wie bereits eingangs erwahnt, im
Gegensatz zu jenem der OBB-Personenverkehr AG fahrplantechnisch nicht mit an-
deren Angeboten bzw. Anbieten vernetzt. Des Weiteren wiesen die Fahrzeiten des
neuen Eisenbahnunternehmens hdhere Verspatungsreserven auf. Demzufolge konn-
te die WESTbahn eine hohere Puinktlichkeit als die OBB-Personenverkehr AG errei-

chen.'?

Die Punktlichkeitswerte sind rund um den 12. Dezember 2012 stark verringert. Als
Hauptgrund kann der Fahrplanwechsel am 9. Dezember genannt werden, da es hier

gravierende Probleme bei der ETCS'®

-Ausrustung der Zige gab. Jedoch konnten
bereits gegen Jahresende die Punktlichkeitswerte ihr anfangliches Niveau wieder

erreichen.'*

1%L Schienen-Control GmbH (2012), S. 69.
192 yigl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 68.
103 European Train Control System, ein international anwendbares Zugsicherungssystem.
1% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S.68.
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3.4.4. Kriterium Verspatungsentschadigungen

Bahnreisende haben unterschiedliche Rechte im Falle einer Verspatung, je nachdem
um welche Art von Ticket (Einzelkarte, Monatskarte etc.) es sich handelt.'>> Im Fol-
genden wird der Ablauf der Auszahlung von Verspatungsentschadigungen beider
Unternehmen dargelegt, jeweils unterteilt in Entschadigung von Einzeltickets bzw. in

Entschadigung von Wochen- und Monatskarten.

3.4.4.1. Entschadigung von Einzeltickets

Laut der EU-Fahrgasteverordnung®

mussen Antrdge auf Verspatungsentschadi-
gungen innerhalb eines Monats bearbeitet sowie die Entschadigungssumme ausbe-

zahlt werden.'®’

Bei einem mdglichen Anspruch auf Verspatungsentschadigungen missen Reisende
bei der OBB-Personenverkehr AG zuerst einen Antrag stellen. Das ausgefilllte For-
mular ist mit den Ticket-Originalen oder -Kopien an die OBB zu senden oder bei ei-
ner Personenkasse abzugeben. Entschadigungen unter vier Euro werden dem Kun-
den nicht ausbezahlt. Beschwerdefihrer gaben gegeniber der Schienen-Control
GmbH an, dass Verspatungsentschadigungen oftmals zu spat ausbezahlt wurden.
Allerdings habe sich die Bearbeitungszeit in den letzten Jahren kontinuierlich verbes-

sert.1%®

Bei der WESTbahn ist fur die Auszahlung einer Verspatungsentschadigung kein An-
trag erforderlich. Durch die elektronische Erfassung der Tickets kann die WESTbahn
jedes Ticket automatisch dem passenden Zug und der zurtickgelegten Strecke zu-
weisen. Der prozentuelle Entschadigungsbetrag wird im Fall einer Verspatung elekt-
ronisch als Gutschrift auf das Ticket gebucht. Kleine Geldbetrage zahlt das Zugper-
sonal bar aus, gréRere Betrage werden dem Kunden nach Zusendung der Ticketko-
pie auf sein Konto uberwiesen. Bei der WESTbahn gibt es keinen Mindestauszah-
lungsbetrag. Laut Beschwerdefiihrer gab es nur wenige Probleme bei der Abwick-

1% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 97.
1% VO (EG) Nr. 1371/2007, Art. 11 bis 18.
197 vigl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 97.
1% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 97.
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lung. Das Unternehmen konnte samtliche Entschadigungsfalle unter einem Monat
bearbeiten und abschlieRen.**®

3.4.4.2. Entschadigung von Wochen- und Monatskarten

Laut der EU-Fahrgasteverordnung™® ist es Fahrgasten mit einer Zeitkarte fiir eine
Woche oder einen Monat gestattet, eine angemessene Entschadigung beim zustan-

digen Eisenbahnunternehmen zu verlangen.**

Die OBB-Personenverkehr AG schloss in ihren Tarifbestimmungen Verspatungsent-
schadigungen fur Wochen- oder Monatskarten aus. Daraufhin leitete die Schienen-
Control Kommission ein Verfahren gegen das Unternehmen ein. Nach intensiven
Gespréachen konnte mit 1. M&rz 2013 ein Kompromiss vero6ffentlicht werden. Das Un-
ternehmen muss demnach fir Wochen- und Monatskarten bei Verspatungen ab 30
Minuten Entschadigungen ausbezahlen, allerdings nur bei Zigen des Fernverkehrs
(IC, ICE, railjet). Es werden 75 Eurocent pro Verspatungsfall fur alle Zeitkartenbesit-
zer ausbezahlt. Diese Entschadigung wird jedoch erst ab sechs Verspatungen inner-

halb der Geltungsdauer wirksam, da eine Mindestentschadigung von 4 Euro gilt.**

Die WESTbahn hat mit ihrem Markteintritt im Dezember 2011 Entschédigungsrege-
lungen fir Wochen- und Monatskartenbesitzer in die Tarifbestimmungen aufgenom-
men. Eine Verspatungsentschadigung wird dann fallig, wenn der vorgegebene
Punktlichkeitsgrad innerhalb der Geltungsdauer unterschritten wird. Nach Ende die-
ses Zeitraumes informiert die WESTbahn ihre Fahrgaste automatisch und stellt, falls
ein Anspruch besteht, einen Gutschein per E-Mail zu (Barauszahlung erfolgt auf
Kundenwunsch). Laut bekannt gegebenen Zahlen musste das neue Eisenbahnun-
ternehmen bei Wochen- und Monatskarten keine Verspatungsentschadigungen aus-

bezahlen.**®

199 vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 97.
"9V0 (EG) Nr. 1371/2007, Art. 11 bis 18.
" vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 98.
2 ygl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 98.
3 vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 98.
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Die Entschadigung fur Besitzer von Jahreskarten basiert bei beiden Unternehmen
gemal EU-Verordnung™* auf Piinktlichkeitswerten (die WESTbahn fiihrt diese Be-
rechnung auch bei Wochen- und Monatskartenbesitzern durch). Bei Nichterreichen
der Punktlichkeitsgrade in mindestens einem Monat hat der Jahreskartenbesitzer

Anspruch auf eine Verspatungsentschadigung.*™

Nachdem nun der 6sterreichische Schienenverkehrsmarkt dargelegt wurde, befasst
sich das folgende Kapitel mit den unterschiedlichen wettbewerbs- und verkehrspoliti-
schen Problembereichen im Schienenverkehr.

VO (EG) Nr. 1371/2007, Art. 11 bis 18.
5 vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 98 f.
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4. Wettbewerbs- und verkehrspolitische Probleme

In diesem Kapitel werden die verschiedenen wettbewerbs- und verkehrspolitischen
Problemfelder im Schienenverkehrsbereich erlautert. Als Einstieg werden in Kapitel
4.1. die theoretischen Voraussetzungen einer Markt6ffnung im Schienenverkehr be-
schrieben. Hierfur wird auf die Trennung zwischen dem Infrastrukturbetrieb und dem
Absatzbereich eingegangen, und es werden die verschiedenen Arten der Trennung,
welche unterschiedlich wettbewerbsintensiv sind, erértert. Kapitel 4.2. befasst sich
mit dem umfassenden Themenbereich der Quersubventionierung. Nach einer Be-
grifisbestimmung in Kapitel 4.2.1. wird in Kapitel 4.2.2. auf relevante Argumente fur
und gegen Quersubventionierung eingegangen. Kapitel 4.2.3. erortert die verschie-
denen Konzepte zur Quersubventionierung. Im Anschluss daran wird auf gemein-
schaftsrechtliche Bestimmungen zur Quersubventionierung bzw. zu dessen Verbot
im Schienenverkehrsbereich der Fokus gelegt. In Kapitel 4.3. wird das Themengebiet
der gemeinwirtschaftlichen Leistungen im Schienenpersonenverkehr dargestellt. Da-
fur werden unter anderem die gemeinwirtschaftlichen Leistungsbestellungen des
Bundes gemaR § 48 Bundesbahngesetz an die OBB aus dem Jahr 2012 aufgelistet.
Kapitel 4.4. beschaftigt sich mit dem Spitzenlastproblem (Peak-Load-Pricing-
Problem). Nach einer Begriffsbestimmung in Kapitel 4.4.1. wird in Kapitel 4.4.2. auf
die seit September 2013 eingefiihrten Peak-Aufpreise bei der WESTbahn nédher ein-
gegangen, nachdem diese seit dessen Einfuhrung mediale Aufmerksamkeit erzeu-

gen.

4.1. Voraussetzungen der Marktoffnung im Schienenverkehr

Sobald mehrere Anbieter im Schienenverkehr auftreten und um Bahnstrecken kon-

kurrieren, werden zahlreiche Systemanderungen notwendig.**

Eine Liberalisierung der Infrastruktursektoren ist nur auf der Diensteebene ausfuhr-
bar. Auf der Netzebene scheidet ein funktionierender Wettbewerb, zumeist aufgrund
nicht sinnvoller Duplizierbarkeit, in den meisten Fallen aus. Konkurrenz ist jedoch im

Dienstebereich, durch Nutzung der Infrastruktureinrichtungen, maoglich. Allerdings

1% vgl. Lahounik (2011), S. 18.
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muss hierfur ein diskriminierungsfreier Netzzugang gewahrt werden, um den mono-
polistischen Bereich Infrastruktur fir den Mitbewerber unter der Aufsicht von Regulie-

rungsbehérden zuganglich zu machen.**’

4.1.1. Trennung von Infrastrukturbetrieb und Absatzbereich

Als Voraussetzung fir die Gestaltung von Marktoffnungsmechanismen kann die strik-
te Trennung des Betriebes der Infrastruktur von der Erbringung des Schienenver-

kehrsdienstes angesehen werden.''®

Die getrennte Betrachtungsweise der beiden Bereiche ist durch europarechtliche
Bestimmungen geboten.'*® Der Beginn des Liberalisierungsprozesses im Eisen-
bahnbereich fiel mit dem Inkrafttreten der Richtlinie 91/440/EWG (siehe Kapitel 2.1).
Von Beginn an enthielt diese Richtlinie auch Regelungen tber die Trennung von Inf-
rastrukturbetrieb und Absatzbereich.”® Allerdings beschrénkte sich diese Trennung
in ihrer ersten Fassung auf eine ausschlief3lich rechnungsmaflige Abgrenzung sowie

auf nur sehr beschrankte Netzzugangsrechte.'**

Die Ausgestaltung der Trennung zeigt unterschiedliche Moglichkeiten auf. Die drei
bestehenden Trennungsvarianten weisen eine unterschiedliche Intensitat der Tren-
nung und somit der Veranderung auf.'?> Das folgende Kapitel soll nun auf die mégli-

chen Trennungsarten von Infrastrukturbetrieb und Absatzbereich hinweisen.

"7vgl. Kahl (2005), S. 1.
18 vgl. Kahl (2005), S. 1; vgl. Rihs (2009), S. 20.
19 vgl. Rihs (2009), S. 20.
120 Vgl. Kahl (2005), S. 1 f; vgl. RL 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnun-
ternehmen der Gemeinschaft.
2L vgl. Segalla (2004), S. 43.
122 ygl. Hametner (2013), S. 89.
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4.1.2. Arten der Trennung

Es kénnen verschiedene Arten der Trennung von Infrastrukturbetrieb und Absatzbe-
reich unterschieden werden. Folgende drei Ausgestaltungsmdglichkeiten der Tren-

nung kénnen genannt werden:*?®

e Bei der rein rechnerischen Trennung sind beide Bereiche in einem gemeinsa-
men Unternehmen eingegliedert. Es wird bei der Finanzbuchhaltung bzw. der
Kostenrechnung eines Unternehmens angekntipft. Demzufolge erfolgt ledig-
lich eine kostenrechnerische Unterteilung der Bereiche. Bei solch einer Art von
Trennung bleibt die Gefahr der Diskriminierung von Dritten fast vollends be-
stehen. Das Problem liegt darin, dass der Infrastrukturbetreiber seine Kosten
der eigenen Transportbereiche auf den Bereich der Infrastruktur tbertragt und
somit den Wettbewerbern tGberhdhte Netzkosten angelastet werden. Der Ge-
fahr der internen Subventionierung (ndheres zum Thema der Quersubventio-
nierung in Kap. 4.2.) kann bei einer rein rechnerischen Trennung wenig ent-

gegengesetzt werden.'?*

e Die organisatorische Trennungsart verscharft die rechnerische Trennung inso-
fern, als innerhalb des Unternehmens ein komplett eigenverantwortlicher Ge-
schaftsbereich eingerichtet wird. Dieser Geschéftsbereich hat sowohl kosten-
verantwortlich als auch ergebnisverantwortlich zu agieren. Allerdings ist der
Infrastrukturbetreiber bei dieser Trennungsart zugleich auch als Diensteanbie-
ter tatig, weshalb auch hier Diskriminierungen zu bedenken sind.*®

e Am effizientesten wird ein diskriminierungsfreier Netzzugang durch die institu-
tionelle Trennung von Netzebene und Betrieb erméglicht. Die angesproche-
nen Bereiche befinden sich bei dieser Trennungsart in verschiedenen Unter-
nehmen, die auch finanziell nicht miteinander verbunden sind. Dies stellt die

wettbewerbliche Idealvorstellung dar.'?

123 y/gl. Kahl (2005),
124 y/gl. Kahl (2005),
125 y/gl. Kahl (2005),
126 \/gl. Kahl (2005),

; vgl. Hametner (2013), S. 89.
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Von der EU wurde im Zusammenhang mit der Liberalisierung des Eisenbahnmarktes
bislang nur die rechnerische und organisatorische Trennung verbindlich gefordert.
Die Forderung nach der institutionellen Trennungsart erscheint jedoch als nachster

logischer Schritt.*?’

Nachdem nun in einem einleitenden Kapitel auf die notwendigen Voraussetzungen
der Marktoffnung im Schienenverkehrsbereich eingegangen wurde, wird im folgen-
den Kapitel das Themengebiet der Quersubventionierung, das bei der Liberalisierung
im Schienenverkehr eine wesentliche Rolle spielt, erlautert.

4.2. Quersubventionierung

Nach einer Begriffsklarung zu Beginn des Kapitels wird im Folgenden auf die wich-
tigsten Argumente fur und gegen Quersubventionierung eingegangen. Im Anschluss
daran werden die verschiedenen Konzepte der Quersubventionierung vorgestellt so-
wie die gemeinschaftsrechtlichen Bestimmungen, welche in der Richtlinie
2012/34/EU'® zu finden sind, erortert.

4.2.1. Begriffsbestimmung

Subventionen stellen einen Spezialfall des Ressourcentransfers dar. Sie sind zumeist
auf Dauer gestellte Leistungen oder Verzichte, denen keine gleichwertige Gegenleis-
tung des Empfangers gegenibersteht. Die Beifugung ,,quer” weist auf den horizonta-
len Charakter der Transaktionen hin. Allerdings wird dadurch nicht ausgeschlossen,
dass auch vertikale Transaktionen involviert sein kénnen. Unter dem Begriff der
Quersubventionierung versteht man somit den Ausgleich der Defizite einzelner Un-
ternehmens- oder Verwaltungsbereiche aus den Uberschiissen anderer Teilbereiche
derselben Organisation.*?°

27 vgl. Hametner (2013), S. 89.
128 RL 2012/34/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines
einheitlichen europdischen Eisenbahnraums.
129 vgl. Hopner (2006), S. 8; vgl. Wirtschaftslexikon Gabler (2013).
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4.2.2. Argumente fur und gegen Quersubventionierung

Der Themenbereich der Quersubventionierung oder der Internen Subventionierung
wird vielfach diskutiert in Debatten tber die Preispolitik von 6ffentlichen oder staatlich

regulierten privaten Mehrproduktunternehmen.**

Befurworter der Quersubventionierung sehen sie als unabkdmmlichen Aspekt der
Gemeinwirtschaftlichkeit oben genannter Unternehmen an, denn sie stellt ein relativ
einfaches Instrument dar, um ein flachendeckendes Angebot bestimmter sozialer-
winschter Guter und Leistungen zu verwirklichen. Potentielle Markteindringlinge er-
scheinen den Befurwortern als nicht-innovative Rosinenpicker (engl. cream skim-
ming, cherry-picking).”** Hierbei wird unterstellt, dass der Markteindringling sich die
Rosinen der lukrativen Teilmérkte herauspicke und nur diese anbiete. Den offentli-
chen bzw. privaten regulierten Unternehmen wirden schlie3lich nur die defizittrachti-
gen Dienste verbleiben.* Befiirworter sprechen sich daher dafiir aus, die lukrativen
Méarkte gegenuber der Konkurrenz zu schliefen, um das Rosinenpicken zu untersa-
gen und um den eingesessenen Unternehmen ihren wettbewerblichen Handlungs-

spielraum nicht zu erschweren.**

Die Kritiker verbinden mit dem Themenbereich der Quersubventionierung eine un-
produktive Austibung monopolistischer Marktmacht und sehen eine Verletzung von
Fairnessgrundsatzen. Ihrer Meinung nach ergeben sich dadurch unfaire Benachteili-
gungen fur die Konsumenten, die durch zu hohe Preise von bestimmten Leistungen
des monopolistischen Unternehmens die Preise anderer Leistungen subventionieren.
Konkurrenten des Monopolunternehmens argumentieren wiederum, dass es auf den
offenstehenden Markten Verdrangungswettbewerb betreibe, der durch Quersubven-
tionierung aus anderen Markten, fur die das Recht der monopolistischen Versorgung
besteht, finanziert wird. Kritiker der Internen Subventionierung sprechen sich daher
daflr aus, dass bis dato geschlossene Markte fur mutmalfiliche Rosinenpicker geoff-

net werden sollten.***

130 vgl. Windisch (1987), S. 81.
3L vgl. Windisch (1987), S. 40, S. 81 f.
132 Vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 145; vgl. Hermann / Flecker (2012), S.61, S.71.
133 vgl. Windisch (1987), S. 82.
34 vgl. Windisch (1987), S. 82 f.
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4.2.3. Konzepte zur Quersubventionierung

Es liegen verschiedene Konzepte zum Themenbereich der Quersubventionierung
vor. Im Folgenden werden daher die moglichen Ausfertigungen tberblicksartig vor-
gestellt.

4.2.3.1. Kostenrechnung und Quersubventionierung

In der Praxis werden haufig Kostendeckungsgrade zur Messung von Quersubventio-
nierung ermittelt.*®> Die Vorgangsweise sieht folgendermaRen aus:

In einem ersten Schritt werden die zurechenbaren Kosten (Einzelkosten) eines Gutes
bzw. einer Dienstleistung und daraus resultierend ebenfalls die nicht zurechenbaren
Gemeinkosten errechnet. AnschlieRend werden die Gemeinkosten, die nicht zure-
chenbar sind, aufgeteilt. Fir solch eine Aufteilung stehen verschiedene Verteilungs-
schlissel zur Verfiugung. Durch die Aufgliederung der Gemeinkosten erhalt man
Werte, die als Gesamtkosten des einzelnen Produkts bzw. der Dienstleistung defi-
niert werden. In einem letzten Schritt werden die errechneten Gesamtkosten mit dem
Verkaufserlos des Produkts bzw. der Dienstleistung gegenlbergestellt. Ist das Ver-
haltnis zwischen Erlds und Gesamtkosten des einzelnen Guts bzw. der Dienstleis-
tung kleiner eins, liegt eine Quersubventionierung durch andere Produkte oder Leis-

tungen, bei gesamtem Nullgewinn des Unternehmens, vor.**®

Allerdings muss bei diesem Konzept beachtet werden, dass es den einzig richtigen
Verteilungsschlussel sowohl aus praktischen als auch aus theoretischen Griinden
nicht gibt. Die Gemeinkosten, die bei dieser Methode einem Gut bzw. einer Dienst-
leistung zugeordnet werden, werden nicht alleine durch dieses Gut bzw. diese Leis-
tung verursacht, sondern durch mehrere. Der Verteilungsschlissel fir die errechne-
ten Gemeinkosten wird somit rein willkirlich ausgewahlt. Liegt nun fur einige Guter
bzw. Dienstleistungen eine Kostenunterdeckung vor, kann daraus nur schwer auf

eine rein verursachungsgerechte Aufgliederung der Kosten geschlossen werden. Die

135 vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 139.
136 Vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 139.
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Auswirkungen, die sich dadurch fir die verschiedenen Stakeholder der regulierten

Unternehmen ergeben, miissen demnach unbestimmt bleiben.**’

4.2.3.2. Der normative Begriff der Quersubventionierung

Der normative Begriff ist, im Gegensatz zu dem der Methode der Kostenrechnung
entspringende, genau definiert: Ein Produkt oder eine Leistung wird demnach quer-
subventioniert, wenn sich der Preis des Gutes bzw. der Leistung unter den Grenz-

kosten befindet.'%®

Fur regulierte Betriebe, deren Kostenfunktionen Grolenvorteile aufzeigen, kdnnte
der normative Begriff von Bedeutung sein, wenn staatliche Subventionen optimale
Grenzkostenpreise ermoglichen. Allerdings musste eine Deckung von Fehlbetragen,
die auf Verschwendung und schlechtes Wirtschaften zurtickzufuhren ist, ausnahms-

los ausgeschlossen werden.**

Dennoch hat sich bei den meisten 6ffentlichen Unternehmen aus diversen Griinden

das Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip (Gebot der Kostendeckung) durchgesetzt.**°

Unter anderen kdnnen folgende Grunde daflir genannt werden:

e Eine Trennung zwischen Defiziten durch Verschwendung und Unternehmens-
defiziten, welche auf optimale Preise zurtickzurufen sind, kann nicht eindeutig
vollzogen werden. Dadurch besteht die Gefahr, dass Verantwortliche offentli-
cher Unternehmen eine Defizitdeckung ebenfalls fir schlechtes Wirtschaften
verlangen. Eine Garantie zur Kostendeckung kdnnte daher unwirtschaftliches
Verhalten seitens des Managements férdern. In nur wenigen Féllen wird eine
Aufsichtsbehdrde nachweisen kdnnen, dass Teile der Unternehmensdefizite

aus unwirtschaftlichem Verhalten entstanden sind. Moglicherweise kdnnte sie

37 vgl. Borrmann / Finsinger

138 Vgl. Borrmann / Finsinger
139 Vgl. Borrmann / Finsinger
0'vgl. Borrmann / Finsinger

1999), S. 139.
1999), S. 140.
1999), S. 140.
1999), S. 140.
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Subventionen an die regulierten Unternehmen vergeben, obwohl dies aus Ef-

fizienzgesichtspunkten unterlassen werden sollte.***

e Das Einfordern von Steuergeldern zur Deckung von Unternehmensdefiziten
bewirkt Wohlfahrtsverluste. Unter Umstanden fallen diese Verluste hoher aus
als Verluste, die sich bei der Aufgabe von Grenzkostenpreisen zum Vorteil von
kostendeckenden Preisen ergeben.'*?

e Eine extern finanzierte Unternehmensdefizitdeckung durch Subventionen er-
fordert eine Einkommensumverteilung von der Summe der Steuerzahler zur
Summe der Verbraucher. Nachdem es durchaus mdglich ist, dass beide
Gruppen auseinanderfallen, lasst sich eine derartige Umverteilung oftmals nur

schwer rechtfertigen.**

Durch das Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip und die dafiur genannten Grinde ist der
normative Begriff der Quersubventionierung bei regulierten und 6ffentlichen Unter-

nehmen nur von geringer Bedeutung.***

4.2.3.3. Der moderne Begriff der Quersubventionierung

Der moderne Begriff der Quersubventionierung kntpft an spieltheoretische Grundge-
danken an und geht der Frage nach, ob sich eine Gruppe von Konsumenten eines
oder mehrerer Produkte eines Mehrproduktbetriebes besserstellen kann, wenn sie
aus dem Bundnis mit den anderen Nachfragern aussteigt und das Gut bzw. die Giiter
bei einem spezialisierten Betrieb erwirbt. Daraus ergibt sich die Fragestellung, ob die
Erlése einer Leistung bzw. einer Teilgruppe von Leistungen bei einer gemeinsamen
Produktion hoher ausfallen als die Erlése, die eine Kostendeckung bei getrennter

Produktion sichern.**®

"L vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 140 f.
12 yigl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 141.
3 vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 141.
4 vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 141.
> vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 142.
40



Sind folgende zwei Forderungen erfiillt, bezeichnet man eine Kostenaufteilung als

subventionsfrei im modernen Sinne:'#®

e Der gesamte Umsatz soll gerade die gesamten Kosten decken (Nullgewinn-
bedingung). Das bedeutet, dass die insgesamt anfallenden Kosten so aufzu-
teilen sind, dass eine Kostendeckung erlangt wird.**’

e Niemand soll durch die Kooperation schlechter gestellt werden. Die sogenann-
ten ,Stand-alone“-Kosten (Kosten bei separater Produktion) bilden die jeweili-
ge Obergrenze, andernfalls wiirde wiederum ein Anreiz zu getrennter Produk-

tion bestehen.'®

Von wesentlicher Bedeutung ist, dass eine modifizierte Form des ,Stand-alone®-
Kostentests (die oben genannte zweite Forderung bezieht sich auf alle Teilgruppen
von Leistungen S) auch alle moglichen Koalitionen im n-Guterfall fir n > 2 bertck-

sichtigt.*°

4.2.3.4. Quersubventionierung und Besteuerung

Decken die Erlése einzelner Guter oder Teilgruppen nicht deren Zusatzkosten (Diffe-
renz zwischen den Gesamtkosten und den Kosten fur die Ubrigen Leistungen, d.h.
die Komplementarmenge N - S), so handelt es sich um eine implizite Besteuerung
der Komplementarmenge der Giter N - S. In diesem Fall missen die anderen Giter
nicht nur die produktspezifischen Kosten und die gesamten Gemeinkosten tragen,
sondern sich auch an den jeweiligen Zusatzkosten der Teilgruppe S beteiligen.**

Fur einige Gliter, so wird oftmals argumentiert, sei ein Sozialtarif, der unter den Zu-
satzkosten liegt, erstrebenswert. Allerdings sei es erforderlich, dass andere Gulter
bzw. Dienstleistungen wiederum Erlose erzielen, die Uber den ,Stand-alone“-Kosten

liegen. Um jedoch die Gefahr des Rosinenpickens zu vermeiden (siehe Kapitel

1% vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 142.
“7vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 142 f.
18 vigl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 142 f.
19 vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 143 f.
50 vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 144, S. 149.
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4.2.2.), soll bspw. auf eine Marktzutrittsschranke zum Schutz vor Konkurrenz zurick-

gegriffen werden.™"

Vielfach haben Wirtschaftswissenschaftler jedoch darauf hingewiesen, dass es Alter-
nativen zur impliziten Besteuerung bzw. zur Quersubventionierung gebe. Unter Um-
stdnden konnten Sozialtarife auch dann realisiert werden, wenn explizite staatliche
Subventionen in der H6he der Differenz zwischen den Erlésen und den Zusatzkosten
festgesetzt werden. Diese miussten allerdings wiederum in gleichem Mal3e den of-
fentlichen Unternehmen sowie den privaten Konkurrenten offeriert werden. Finanziert
werden kdnnten solche expliziten Subventionen bspw. aus allgemeinen Steuermitteln

oder durch Sondersteuern.*®?

4.2.3.5. Ausblick

Beim Themengebiet der Quersubventionierung haben auch andere Fragestellungen
eine bedeutsame Rolle gespielt. Des Ofteren wurde in diesem Zusammenhang (iber
wettbewerbspolitische Probleme 6ffentlich diskutiert. Offeriert ein Mehrproduktunter-
nehmen einige Guter auf Wettbewerbsmarkten, andere wiederum auf Monopolmark-
ten bzw. auf Markten mit einem beschrankten Marktzutritt, besteht die Moglichkeit
der Quersubventionierung zwischen diesen beiden Bereichen. Dem Unternehmen
ware es mdoglich, Erldse aus dem Monopolmarkt zur Kostendeckung im Wettbe-
werbsmarkt zu verwenden und somit auf diese Weise Konkurrenten von den Wett-

bewerbsmarkten zu verdrangen.'>

Des Weiteren wurde wiederkehrend das Problem der Fairness zwischen einzelnen
Verbrauchern in Bezugnahme auf die Preissetzung diskutiert. Es wurde der An-
spruch erhoben, dass kein Verbraucher mehr oder weniger bezahlen solle als er an

Kosten verursacht.®

L vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 149.
152 yigl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 149 f.
153 vgl. Baumol (1986), S. 112; vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 151.
*vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 151.
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Aus diesem Anlass wurden weitere Tests bzw. Konzepte entwickelt (z.B. Burden-
Test, Konzept der tragbaren Preise, Konzept der anonym gerechten Preise).™> Aller-
dings haben die meisten dieser Konzepte aufgrund ihrer hohen Erfordernisse an Da-
tenmaterial den Weg in die Praxis bislang nur schwer geschaftt.

Nachdem sich Kapitel 4.2.1, 4.2.2. und 4.2.3. im Allgemeinen mit dem Themengebiet
der Quersubventionierung befassten, bezieht sich das folgende Kapitel auf den
Schienenverkehrsbereich im Speziellen.

4.2.4. Gemeinschaftsrechtliche Bestimmungen

Die Europaische Kommission hat gemeinschaftsrechtliche Bestimmungen erlassen,

um dem Problem der Quersubventionierung entgegenzuwirken.*®

Artikel 6 der Richtlinie 2012/34/EU™" bezieht sich explizit auf dieses Themengebiet.

Aus Absatz 1 des Artikels 6 geht hervor, dass die Mitgliedsstaaten sicherzustellen
haben, dass getrennte Gewinn- und Verlustrechnungen und Bilanzen erstellt und
veroffentlicht werden. Dies hat einerseits fur die Erbringung von Verkehrsleistungen
durch Eisenbahnunternehmen zu erfolgen, andererseits flur den Betrieb der Eisen-
bahninfrastruktur. Offentliche Gelder, die einem dieser beiden Bereiche zuflieRen,

durfen demnach nicht auf den anderen tibertragen werden.**®

Des Weiteren kénnen die Mitgliedsstaaten vorschreiben, dass in Bezug auf diese
Trennung innerhalb desselben Unternehmens voneinander getrennte Unterneh-
mensbereiche eingerichtet werden oder dass der Infrastrukturbetrieb und der Ver-
kehrsbetrieb von eigenstandigen Stellen gefiihrt werden.**

5 vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 152 ff.
1% vgl. Kahl (2005), S. 6.
57 RL 2012/34/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines
einheitlichen europdischen Eisenbahnraums.
158 \/igl. RL 2012/34/EU Art. 6 (1).
59 vgl. RL 2012/34/EU Art. 6 (2).
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Absatz 3 legt fest, dass die Mitgliedsstaaten sicherzustellen haben, dass getrennte
Gewinn- und Verlustrechnungen und Bilanzen fur die Erbringung von Schienenguter-
verkehrsleistungen auf der einen Seite und fur Schienenpersonenverkehrsleistungen
auf der anderen Seite aufgestellt und veréffentlicht werden miissen. Offentliche Zu-
wendungen fir gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen sind in den entsprechen-
den Rechnungen getrennt voneinander auszuweisen und dirfen nicht auf Tatigkeits-
bereiche Ubertragen werden, die andere Verkehrsleistungen oder sonstige Geschéfte
betreffen.'®

Absatz 4 des Artikels 6 gibt an, dass es die Rechnungsfuhrung der verschiedenen
Geschaftsbereiche gemald den Absatzen 1 und 3 ermdglichen muss, die Einhaltung
des Verbots, offentliche Gelder zugunsten eines der Geschéftsbereiche auf einen
anderen Geschaftsbereich zu Ubertragen, sowie die Verwendung von Einnahmen
aus Wegeentgelten und des Gewinns aus anderen wirtschaftlichen Tatigkeiten zu

kontrollieren.*5*

Artikel 56 (12) der RL 2012/34/EU regelt, dass die unabhangigen Regulierungsstel-
len in allen Mitgliedsstaaten (in Osterreich die Schienen-Control GmbH, siehe dazu
Kapitel 3.1.3.) befugt sind, Prifungen vorzunehmen oder externe Kontrollen von Inf-
rastrukturbetreibern, Betreibern von Serviceeinrichtungen und gegebenenfalls Eisen-
bahnunternehmen einzuleiten, um festzustellen, ob die Bestimmungen zur getrenn-
ten Rechnungsfuhrung gemaf Artikel 6 eingehalten werden. Die Regulierungsstelle
ist befugt, alle hierfir sachdienlichen Informationen zu verlangen. Insbesondere ist
die Regulierungsstelle ermachtigt, von den Infrastrukturbetreibern, den Betreibern
von Serviceeinrichtungen sowie von samtlichen Unternehmen oder sonstigen Stellen,
die unterschiedliche Leistungen im Bereich des Schienenverkehrs oder des Infra-
strukturbetriebs erbringen oder in sich integrieren, zu verlangen, dass sie alle oder
einen Teil der in Anhang VIII dieser Richtlinie genannten Buchfiihrungsdaten so de-

tailliert vorlegen, wie es fiir erforderlich und angemessen erachtet wird.*®?

1%0v/gl. RL 2012/34/EU Art. 6 (3).
181 v/gl. RL 2012/34/EU Art. 6 (4).
192 \/gl. RL 2012/34/EU Art. 56 (12).
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In Anhang VIII der RL 2012/34/EU sind die der Regulierungsstelle auf Verlangen

vorzulegenden Buchfuhrungsdaten, gemal3 Artikel 56 (12), aufgelistet:

163

e Getrennte Rechnungsfiihrung

(0]

getrennte Gewinn- und Verlustrechnungen sowie Bilanzen fur die Be-
reiche Guterverkehr, Personenverkehr und Infrastrukturbetrieb;

genaue und transparente Angaben Uber einzelne Quellen und Verwen-
dungen von 6ffentlichen Geldern und Ausgleichsleistungen anderer Art;
Aufwands- und Ertragsposten, anhand deren sich feststellen Iasst, ob
zwischen den verschiedenen Geschaftsbereichen eine Quersubvention
stattgefunden hat;

das fir die Aufteilung der Kosten auf die einzelnen Geschaftsbereiche
angewendete Verfahren;

falls das regulierte Unternehmen Teil einer Unternehmensgruppe ist,
vollstandige Angaben tUber Zahlungen zwischen den Unternehmen die-
ser Gruppe.'®*

e Kontrolle der Wegeentgelte

(0]

verschiedene Kostenkategorien, insbesondere ausreichende Informati-
onen Uber die Grenzkosten/direkten Kosten der einzelnen Dienste oder
Gruppe von Diensten, um eine Kontrolle der Wegeentgelte zu ermogli-
chen;

angemessene Angaben, um eine Kontrolle der Einzelentgelte, die fur
Dienste oder Gruppen von Diensten entrichtet werden, zu ermdglichen;
gemald der von der Regulierungsstelle geforderten Kostenrechnungs-
methode Angaben zu den Kosten einzelner Dienste oder Gruppe von
Diensten und den daraus erzielten Einnahmen, damit eine mdgliche
wettbewerbswidrige Preispolitik (Quersubventionen, Verdrangungsprei-
se und uiberhohte Preise) festgestellt werden kann.'®°

e Angaben zur finanziellen Leistungsfahigkeit

(0]

Erklarung zur finanziellen Leistungsfahigkeit;

193 vigl. RL 2012/34/EU Anhang VI
154 vigl. RL 2012/34/EU Anhang VII.
1% vgl. RL 2012/34/EU Anhang VII.
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Ausgabenerklarung (Ubersicht);
Erklarung zu den Instandhaltungsausgaben;
Erklarung zu den Betriebsausgaben;

Gewinn- und Verlustrechnung;

o O O O o

etwaige Anmerkungen zur néheren Erlauterung der Erklarungen.*®®

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass in den vergangenen Jahren zahlreiche
MalRnahmen seitens der Europaischen Kommission getroffen wurden, um dem Prob-
lembereich der Quersubventionierung entgegenzuwirken. In diesem Zusammenhang
kann einerseits die bereits in Kapitel 4.1.2. erlauterte, von der EU rechtlich verbind-
lich geforderte rechnerische bzw. organisatorische Trennung zwischen der Infrastruk-
tur und dem Dienstleistungsbereich als wichtiger Schritt genannt werden.*®” Anderer-
seits stellt die Neufassung des ersten Eisenbahnpakets mit der Forderung nach einer
getrennten Rechnungsfihrung zwischen dem Giter- und Personenverkehr (siehe
Kapitel 2.5. dieser Arbeit) eine weitere MalRnahme dar, um Wettbewerbsverzerrun-
gen zu vermeiden. Durch dieses Bundel an verschiedenen MafRnahmen I&sst sich
erahnen, dass der Spielraum fir kinftige Quersubventionierungen stark einge-
schrénkt ist.

Nachdem nun das umfangreiche Themengebiet der Quersubventionierung erlautert
wurde, befasst sich das folgende Kapitel mit den gemeinwirtschaftlichen Leistungen
im Schienenpersonenverkehr (SPV).

4.3. Gemeinwirtschaftliche Leistungen im

Schienenpersonenverkehr

In Osterreich wird ein groRRer Teil des Nah- und Regionalverkehrs direkt vom Bund
Uber den gemeinwirtschaftlichen Leistungsvertrag finanziert. Gemeinwirtschaftliche
Leistungen (GWL) im SPV sind Leistungen, deren Erbringung im 6ffentlichen Inte-
resse liegt, deren Kosten jedoch nicht allein aus Tariferlosen gedeckt werden kon-

1% vgl. RL 2012/34/EU Anhang VII.
197 vgl. Hametner (2013), S. 89.
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nen. Da solche Leistungen am freien Markt nicht angeboten wirden, bedarf es zur
ihrer Aufrechterhaltung einer Mitfinanzierung durch die 6ffentliche Hand.'®®

Die Zustandigkeit der Bestellung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im SPV ist in
8 48 des Bundesbahngesetzes geregelt und liegt fir den Bund bei der Bundesminis-
terin fur Verkehr, Innovation und Technologie, im Einvernehmen mit dem Bundesmi-

nisterium fir Finanzen.'®®

In Umsetzung der europarechtlichen Rahmenbedingungen zur Bahnliberalisierung
wurde die SCHIG mbH (siehe Kapitel 3.1.4.) vom Bund beauftragt, ,bedarfsgerechte,
sichere, effiziente und qualitativ hochwertige Schienenpersonenverkehrsdienste” bei
dazu geeigneten Eisenbahnverkehrsunternehmen zu bestellen und abzugelten. In
den dazugehorigen Vertragen werden auf der einen Seite die vom Eisenbahnunter-
nehmen zu erbringenden Leistungen und die damit im Zusammenhang stehenden
Verpflichtungen vereinbart, auf der anderen Seite auch die vom Auftraggeber im Ge-

genzug dafiir zu leistende Abgeltung festgelegt.*”

Der Verkehrsdienstevertrag wurde mit den OBB im Februar 2011 bis zum Jahr 2019
abgeschlossen. Der Bund bestellt ungefahr 72 Mio. Fahrplankilometer, davon circa
59 Mio. im Nah- und Regionalverkehr und 13 Mio. im Fernverkehr. Die Bestellung
von gemeinwirtschaftlichen Leistungen bei den Privatbahnen wurde ebenfalls im Jahr
2011 neu abgeschlossen. Der Bund bestellt auf dem Netz der Privatbahnen rund 6

Mio. Fahrplankilometer.*™

Mit den neuen Vertragen verabschiedete man sich vom bisherigen System pauscha-
ler Zahlungen im Rahmen der sogenannten Tarifstiitzungen. In den neuen Vekehrs-
dienstevertragen ist nun die Leistungsbeziehung zwischen dem Besteller (Bund) und
den Verkehrsunternehmen auf Basis von konkreten Verpflichtungen (Zugfahrten) und

zusétzlichen Qualitatskriterien genau definiert.’?

1% vgl. AK Wien (2013b), . 43.
%9 vgl. BMVIT (2012), S. 1.
0vgl. BMVIT (2012), S. 1.
YL ygl. BMVIT (2012), S. 1 f; vgl. AK Wien (2013a), S. 6.
72 vgl. AK Wien (2013b), S. 43.
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Als eine Art Anreizsystem zur Verbesserung der Qualitdt wurden bestimmte Zielvor-
gaben fir ein Bonus-Malus-System vereinbart. Werden demnach die vorgegebenen
Zielwerte nicht erreicht, sind Abschlagszahlungen bzw. bei Ubererfiillung der Zielwer-
te Bonuszahlungen (von bis zu maximal drei Prozent der Vertragssumme) vereinbart.
Die Messung erfolgt anhand vierzehn Parameter. Die entscheidenden Qualitatskrite-
rien sind u.a. Punktlichkeit, Komfort/Sauberkeit, Beschwerdemanagement, Fahrgast-
information sowie die Schadensfreiheit des Materials. Des Weiteren ermdglichen es
die Vertrage, relativ flexibel auf geédnderte Nachfrageentwicklungen zu reagieren.
Ferner kbnnen einzelne Lose vom Bund mit einer zweijahrigen Frist gekindigt wer-

den 173

Der Bund wendet im Jahr 2013 fir die Abgeltung von gemeinwirtschaftlichen Leis-
tungen bei den OBB ungefahr 592 Mio. Euro auf. Bei den Privatbahnen liegt die Ab-

geltung bei circa 51 Mio. Euro.*™

Die gemeinwirtschaftlichen Leistungsbestellungen des Bundes gemald 8§ 48 Bundes-
bahngesetz an die OBB aus dem Jahr 2012 lassen sich aus der folgenden Tabelle

entnehmen:
Teilkonzeme
Beitrag des Bundes oBe- Rail IBE-
in Mio. EUR Persanenverkehr Cargo Austria Infrastrukur Gesamt
Beitrag des Bundes gem. § 42 (1) Bundesbahngesetz
fur den Betrieb - - 1.088.1 1.088,1
- (Vi 1.033,00 (Vi 1.033,0)
Gemeinwirtschaftiche Leistungsauftrige des Bundes
gem. § 48 Bundesbahngesetz &07,0 7.2 - G84,2
{\j: 565, 1) V- 98,7) - {Vj- 661,8]
Beitrag des Bundes gem. § 42 (2) Bundesbahngesetz
fiir die Infrastrukiur (ausgewiesen in den sonstigen
betrieblichen Erragen) - - 454 4 454 4
- - (Vj: 390,7) {Vj: 350.7)
Beitrige des Bundes &07,0 T2 1.540.5 22247
{\j: 565, 1) V- 98,7) (V- 1.423,7) {Vi: 2.085,5)

Tabelle 1: Beitrage des Bundes je Teilkonzern ©BB und Herkunft'™

Demnach wurden im Jahr 2012 gemeinwirtschaftliche Leistungsauftrage des Bundes
in H6he von 607 Mio. Euro an die OBB-Personenverkehr AG iibermittelt. Die Zahlun-

gen an den Teilkonzern resultieren aus den mit dem Bund abgeschlossenen Leis-

13 vgl. AK Wien (2013b), S. 43.
*vgl. BMVIT (2012), S. 3.
17> OBB Geschaftsbericht (2012), S. 36.
48



tungsvertragen fur den Personennah- und Fernverkehr auf der Schiene. Die ge-
meinwirtschaftlichen Leistungen an den Teilkonzern Rail Cargo Austria AG in Hohe
von ungefahr 77 Mio. Euro resultieren u.a. aus der Beforderung von Gefahrengutern
und Abfallstoffen.!’

Durch die Umstellung auf das neue Leistungssystem konnten einige das alte Ver-
tragssystem betreffende Kritikpunkte aufgegriffen und bereinigt werden.!’” Das neue
System erscheint zwar durchaus transparenter, allerdings ist es bis heute nicht zu
Ausschreibungen der GWL im Schienenpersonenverkehr gekommen.*”®

Es lasst sich feststellen, dass die offentliche Hand durch die Vergabe von gemein-
wirtschaftlichen Leistungen einen nicht unwesentlichen Akteur im Schienenperso-
nenverkehrsmarkt darstellt und durch Leistungsbestellungen Einfluss auf den Markt

austubt.'’®

Ob und inwiefern dadurch ein Einfluss auf den Wettbewerb zwischen den OBB und
der WESTbahn genommen wird, kann recht schwer abgeschétzt werden. Fest steht
allerdings, dass die Westbahnstrecke zwischen Wien und Salzburg im Fernverkehr
eigenwirtschaftlich betrieben wird und es keine Leistungsbestellungen des BMVIT an
die OBB an dieser Strecke gibt."®*® Dennoch wurde das neue Vertragssystem schon
des Ofteren vom Mitbewerber heftig kritisiert, weil dadurch laut Aussage des Unter-
nehmens ein Ausgleich von fehlender Effizienz von Eisenbahnunternehmen zu be-
furchten ist (siehe Kapitel 5.2.2., Stellungnahme der WESTbahn). Aufgrund der stark
unterschiedlichen Standpunkte der Stakeholder und des wenig aussagekréftigen In-

formationsmaterials kann eine klare Aussage nur schwer getroffen werden.

Nachdem sich dieses Kapitel mit den gemeinwirtschaftlichen Leistungsbestellungen
im SPV im Allgemeinen beschaftigt hat, nimmt das folgende Kapitel auf das zurzeit
sehr aktuelle Thema der Peak-Aufpreise Bezug, bei dem allerdings auch die ge-

175 vgl. OBB Geschaftsbericht (2012), S. 37.
Y7vgl. Hametner (2013), S. 126 f.
8 vgl. Hametner (2013), S. 126 f.
9 vgl. Hametner (2013), S. 123.
180 vgl. BMVIT (2013b).
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meinwirtschaftlichen Leistungsbestellungen als Ausgangspunkt der Debatte eine we-

sentliche Rolle spielen.

4.4. Das Spitzenlastproblem

Das folgende Kapitel beschaftigt sich mit dem Themengebiet des Spitzenlastprob-
lems (Peak-Load-Pricing-Problem). In Kapitel 4.4.1. findet sich eine kurze einleitende
Begriffsbestimmung. Neben konkreten Beispielen werden des Weiteren die Bedin-
gungen aufgelistet, die erfillt sein miissen, um von einem Spitzenlastproblem spre-
chen zu kénnen. In Kapitel 4.4.2. wird das Konzept des Peak-Load Pricings anhand
des aktuellen Beispiels der WESTbahn vorgestellt, denn das Eisenbahnunternehmen

verrechnet seit September 2013 Pendlern einen Aufpreis zu Spitzenzeiten.

4.4.1. Begriffsbestimmung

Spitzenlastprobleme treten auf, wenn die drei folgenden Bedingungen erfillt sind:
e Die Nachfrage nach einem Gut schwankt zeitlich periodisch;
e der Anbieter muss eine konstante Kapazitat wahlen, da die Kapazitat kurzfris-
tig nicht auf- und abgebaut werden kann;

e das Gutist nicht oder nicht kostengiinstig speicherbar.'®*

Spitzenlastprobleme treten beispielsweise bei der Energieversorgung, im Post- und
Bahnwesen, bei der Versorgung mit Telekommunikationsdiensten, im Luft- und Stra-

Renverkehr, aber auch im Tourismus und Gastgewerbe haufig auf.'®?

Es ist moglich, dass durch eine zeitliche Staffelung, entgegen einheitlichen Preisen,
die Nachfrage umgelenkt werden kann, sodass Kapazitat eingespart und die vorhan-
dene Kapazitat gleichmafiger genutzt werden kann. Demnach sind zu Zeiten relativ
groRRer Nachfrage die Preise hoher zu setzen als zu Zeiten geringerer Nachfrage.®

8L v/gl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 240; vgl. Sharkey (1992), S. 183.
182 Vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 240; vgl. Train (1991), S. 239.
183 Vgl. Borrmann / Finsinger (1999), S. 240.
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Ein zurzeit sehr aktueller Fall aus dem Eisenbahnbereich soll im folgenden Kapitel

vorgestellt werden.

4.4.2. Peak-Aufpreise bei der WESTbahn

Seit dem 9. September 2013 verrechnet die WESTbahn Bahnreisenden zuséatzlich

zur ihrem Fahrausweis einen Peak-Aufpreis'®*

zwischen 2-3 Euro pro Bahnfahrt.
Dieser Aufpreis ist zu Hochfrequenzzeiten (Mo.-Fr. vor 9:00 Uhr, Mo.-Do. von 15:30
Uhr bis 19:00 Uhr sowie Fr. von 13:30 Uhr bis 19:00 Uhr) zu entrichten. Diese
Preiserhohung betrifft auschlieBlich die Benutzer von Wochen-, Monats- und
Jahreskarten des  Verkehrsverbundes Ost-Region (VOR) sowie des
Verkehrsverbundes  Niedergsterreich-Burgenland  (VVNB) und nicht jene
Bahnreisenden, die ihre Tickets zum Haustarif oder zu einem verglnstigten

Aktionstarif erwerben.*®®

Die WESTbahn sieht sich laut eigenen Angaben zu diesem Schritt gezwungen, denn
sie konne ohne einen finanziellen Ausgleich seitens des BMVIT die gestiegene
Pendlernachfrage zu Spitzenzeiten nicht mehr meistern. Vor der Einfuhrung der
Peak-Aufpreise hat das Eisenbahnunternehmen beim BMVIT um eine gemeinwirt-
schaftliche Leistungsbestellung (siehe Kapitel 4.3.) angesucht und das Ministerium
dartber informiert, dass ohne eine Leistungsbestellung ab September 2013 zu den
Spitzenzeiten der Nachfrage von Kunden mit Zeitkarten VOR/VVNB bei jeder Fahrt

Peak-Aufpreise verrechnet werden miissen.'®®

Dem Ansuchen der WESTbahn wurde durch das BMVIT eine Absage erteilt. Laut
Angaben des Verkehrsministeriums sei die Westbahnstrecke, die bestausgebaute
Strecke in Osterreich mit dem héchsten Fahrgastaufkommen, im Fernverkehr eigen-
wirtschaftlich und im Wettbewerb zu bedienen. Fir diese Ziige bekamen somit weder
die WESTbahn noch die OBB 6&ffentliche Mittel.*®’

184 Aufpreis bei extrem steigenden Nachfragezeiten.

185 \/igl. WESTbahn (2013b).
188 \igl. WESTbahn (2013b).
187 vgl. BMVIT (2013b).
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Durch die Absage des BMVIT beziglich der Bestellung gemeinwirtschaftlicher Leis-
tungen an die WESTbahn verrechnet das Unternehmen nun seit 9. September 2013
sogenannte ,Pendler-Aufpreise”. Das Unternehmen ist der Meinung, dass der Grund
fur dieses Aufpreiserfordernis ausschlie3lich in der fehlenden Finanzierungsbereit-
schaft des BMVIT liege.'®

Die Bundesministerin fir Verkehr, Innovation und Technologie weist in einer Presse-
aussendung darauf hin, dass die Tarife im VOR von den beteiligten Unternehmen
selbst verhandelt und festgelegt worden sind. Die plotzliche Entscheidung der
WESTbahn, die Tarife zu erhdhen, sei daher nicht nachvollziehbar. Die wirtschatftli-
chen Interessen der WESTbahn dirften, so die Bundesministerin, nicht auf dem RU-

cken der tausenden Pendlerinnen und Pendler ausgetragen werden.*®°

Abschliel3end weist die Verfasserin dieser Masterarbeit darauf hin, dass sich seit der
Durchfuhrung des Interviews bzw. der Einholung der schriftlichen Stellungnahmen
(naheres dazu siehe Kapitel 5) und somit erst unmittelbar vor Fertigstellung der Ar-

beit die Informationslage betreffend der Peak-Aufpreise geédndert hat.

Die VOR GmbH hat der WESTbahn mitgeteilt, dass aufgrund der Ausweitung des
Peak-Aufpreises durch das neue Eisenbahnunternehmen samtliche Zahlungen fur
die Anerkennung von Verbundtickets in den Zugen der WESTbahn ab 13. Dezember
2013 gestrichen werden. Die WESTbahn hat daher ab diesem Tag die Anerkennung

samtlicher Verbundtickets eingestellt.**®°

Nachdem in diesem Kapitel auf die verschiedensten wettbewerbs- und verkehrspoli-
tischen Problemfelder im Gsterreichischen Schienenpersonenverkehr eingegangen
wurde, findet sich im nachfolgenden Kapitel der empirische Teil dieser Masterarbeit

wieder.

188 \/gl. WESTbahn (2013b).
189 vgl. BMVIT (2013c).
190y/gl. WESTbahn (2014).
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5. Empirischer Teil

Aufbauend auf den vorigen Kapiteln wird in diesem Abschnitt der empirische Teil die-
ser Arbeit dargelegt. In Kapitel 5.1. wird die Methodenwahl vorgestellt, beschrieben
und begrindet. In Kapitel 5.2. werden die Ergebnisse der empirischen Forschung
tabellarisch dargestellt; in Kapitel 5.3. findet sich eine Interpretation der Ergebnisse
und daraus folgend eine préazise Verknupfung zur Theorie wieder.

5.1. Methodische Vorgehensweise

Als Instrument der Erhebung wurde das qualitative Interview gewahlt. Eine Befra-
gung der wichtigsten Stakeholder erschien als die geeignetste Methode um N&aheres
Uber bestimmte Sichtweisen, Einstellungen und Wertvorstellungen der Interessen-
gruppen zu erfahren. Es wurden vier relevante Stakeholder kontaktiert, ndmlich die
OBB-Personenverkehr AG, die WESTbahn Management GmbH, das Bundesministe-
rium fur Verkehr, Innovation und Technologie sowie die Schienen-Control GmbH.
Drei der vier kontaktierten Stakeholder (OBB, WESTbahn, Schienen-Control GmbH)
haben ersucht, den Fragenkatalog zu ausgewahlten Themenbereichen schriftlich

anstatt im Zuge eines Interviews zu beantworten.

Die Themen wurden auf sieben relevante Bereiche aufgeteilt. Ziel war es, um eine
bessere Ubersichtlichkeit und Vergleichbarkeit bei der Analyse zu gewahrleisten, mit
jedem Stakeholder jeden der sieben Themenbereiche zu besprechen, wenngleich
jede Interessengruppe unterschiedlich intensiv Stellung zu gewissen Bereichen
nehmen konnte. Teilweise wurden die Fragestellungen an die Stakeholder innerhalb
mancher Themenbereiche unterschiedlich formuliert bzw. wurden nicht alle Fragen

an alle Stakeholder gestellt.

5.2. Darstellung der Ergebnisse

In den nachfolgenden Kapiteln (Kapitel 5.2.1 bis 5.2.7.) findet sich eine tabellarische
Darstellung der Ergebnisse, unterteilt nach den sieben Themenbereichen, wieder.

Hat ein Stakeholder eine Frage nicht beantwortet, so wird dies mit ,Keine Stellung-
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nahme abgegeben® abgebildet. Wurde ihm eine Frage nicht gestellt, findet sich dies
als ,Frage wurde nicht gestellt* in der Tabelle wieder. Um eine bessere Ubersicht-
lichkeit zu gewahrleisten, werden ausschlie3lich die wichtigsten Erkenntnisse bzw.
die relevantesten Textpassagen der Stellungnahmen im Folgenden erlautert. Im An-
hang dieser Arbeit sind die erhaltenen schriftlichen Stellungnahmen bzw. die Tran-

skription des Interviews vollstandig und wortgetreu publiziert.

5.2.1. Preiswettbewerb/Preisgestaltung

Bereits zwei Monate vor dem Markteintritt der WESTbahn, im September 2011, fiihr-
ten die OBB den Tarif SparSchiene Osterreich ein (Wien-Salzburg um 19 Euro). Mit
diesem Aktionstarif anderten sie ihre Preispolitik im Fernverkehr grundlegend, denn
bis dahin waren nur auslandische Ziele mit dem SparSchiene Ticket erreichbar. Ende

November 2011 wurde eine weitere Aktion ,Ab in den Westen* eingefiihrt.'**

L vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52 f.
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Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Was waren die
Hauptgrinde
lhres Unterneh-
mens fur diese
herausfordernd
wirkende Preis-
politik?

Haben Sie mit
einer solch her-
ausfordernd
wirkenden
Preispolitik sei-
tens den OBB
gerechnet?

Die Sparschiene
ist kein OBB-
Aktionstarif son-
dern Yield Ma-
nagement**? und
ein standiger
Bestandteil des
gesamten Tarif-
angebots. Die
Einfiihrung von
Yield Manage-
ment wurde jah-
relang vorberei-
tet.

Die Aktion ,Ab in
den Westen*
wurde aufgrund
der Er6ffnung
des Westbahn-
hofes durchge-
fuhrt.

Seit dieser Akti-
on gab es kei-
nerlei weiteren
Aktionen die
direkt die West-
bahnstrecke
betroffen haben.
Frage wurde
nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Es war ver-
standlich, dass
der Mitbewerber
mit diversen
Aktionen versu-
chen wird, den
Wetthewerb zu
starten. Der
Markteintritt der
WESTbahn war
gut fur die OBB
— das Angebot
wurde verbes-
sert.

Frage wurde
nicht gestellt.

Der Wetthewerb
spielt sich
grundsatzlich
uber Preis und
Qualitat ab. Die
WESTbahn hat
denselben Preis
wie die OBB
ohne Vor-
teilscard — es ist
verstandlich,
dass die OBB
reagieren wird.
Wie aggressiv
die Preispolitik
ist, ist schwer zu
beurteilen.

Frage wurde
nicht gestellt.

Preis ist in den
meisten Wett-
bewerbssituati-
onen ein Ein-
flussfaktor, inso-
fern sind Neue-
rungen der OBB
nicht Uberra-
schend. Bahn-
unternehmen im
Fernverkehr
stehen in starker
Konkurrenz zu
Flug- und Busli-
nien, die eine
teilweise offen-
sive Preispolitik
betreiben.

Tabelle 2: Stellungnahmen zur Preispolitik an der Westbahnstrecke

192

95

Darunter versteht man eine spezielle Form der Preisdifferenzierung.



Die WESTbahn fiuihrte daraufhin von der Betriebsaufnahme am 11.12.2011 bis zum
31.01.2012 den Aktionstarif ,Ab in die WESTbahn" ein. Seit der 2. Jahreshélfte 2012

sind die meisten Ticketaktionen der WESTbahn zumeist nur noch im Internet oder in

Trafiken erhaltlich, z.B. das Trafik-Aktiv-Ticket fir Senioren. Ticketaktionen in den

Ziigen werden hingegen zumeist keine mehr angeboten. Auch die Aktion der OBB

,Ab in den Westen" war ein temporares Angebot. Der Tarif SparSchiene Osterreich

wird hingegen zusatzlich zu den Standardtarifen weiterhin angeboten.'*?

; Schienen-
Frage OBB WESTbahn BMVIT
Control GmbH
Wie sehen Sie Wenn Wettbe- Der Preiswett- Es gibt ein Limit Der Wettbewerb

derzeit den
Preiswettbewerb
an der West-
bahnstrecke?
Hat er sich lhrer
Meinung nach
seit dem Markt-
eintritt der
WESTbahn ver-
scharft oder
vermindert?

werb gewiinscht
wird, wird auch
Preiswettbewerb
gewulnscht. Der-
zeit wird der
Preiswettbewerb
durch die
WESTbahn do-
miniert. Die
WESTbahn ori-
entiert sich
grundsatzlich an
den Tarifen der
OBB, zusatzlich
betreibt sie auch
eine starke Akti-
onspolitik. Der
Preiswettbewerb
ist wie in jedem
anderen Wett-
bewerbsmarkt.

bewerb hat sich
definitiv ver-
starkt — das
bringt Wettbe-
werb mit sich.
Neben dem
Haustarif gibt es
immer wieder
Aktionen fir
Senioren und
Jugendliche
oder auch the-
menbezogene
Aktionen.

fur den Preis-
kampf, denn
letztendlich
muss der Ge-
samtertrag
stimmen. Eine
Preisschlacht,
nur damit die
Zuge voll sind,
macht keinen
Sinn. Das Preis-
niveau in Oster-
reich ist sehr
niedrig im Ver-
gleich zu
Deutschland
und der
Schweiz. Mobili-
tat muss seinen
Preis haben.
Qualitat und
Preis sind die
Wettbewerb-
selemente.

hat sich weiter-
entwickelt. Das
Verhaltnis der
Basispreise ist
unverandert
geblieben, beide
Unternehmen
haben diese
gleich angeho-
ben. Durch die
Angebote der
WESTbahn,
zusatzlich zur
OBB, gibt es
eine groRRere
Vielfalt.

Tabelle 3: Stellungnahmen zum Preiswettbewerb an der Westbahnstrecke

5.2.2. Peak-Aufpreis bei der WESTbahn

Die WESTbahn kann laut eigenen Angaben die Nachfrage zu Spitzenzeiten nicht

mehr meistern und verrechnet seit kurzem Aufpreise in Hohe von 2-3 Euro pro Bahn-

fahrt (werktags vor 9:00 Uhr, Mo-Do zwischen 15:30-19:00 Uhr, freitags zwischen

193 vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52 f.
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13:30-19:00 Uhr). Das Unternehmen sieht sich zu diesem Schritt gezwungen, nach-

dem einem Ansuchen nach Subventionen eine klare Absage durch das BMVIT erteilt

wurde. %

Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Ist es lhrer Mei-
nung nach ge-
rechtfertigt, dass
die WESTbahn
solche Auf-
schlage den
Pendlern seit
kurzem verrech-
net?

Aus OBB-Sicht
kann der Schritt
nicht nachvoll-
zogen werden.
Die rechtlichen
Rahmenbedin-
gungen des
Verbundvertra-
ges sehen kei-
nen Aufschlag
vor. Prinzipiell
ist der Aufschlag
ein Verstol3 ge-
gen den Ver-
bundvertrag.
Des Weiteren
soll festgehalten
werden, dass
der OBB-
Fernverkehr auf
der Westbahn-
strecke zwi-
schen Wien und
Salzburg eben-
falls keine Sub-
ventionen erhalt
und die Leis-
tung, genau wie
die WESTbahn,
eigenwirtschaft-
lich erbringt.

Ja, der Schritt ist
nachvollziehbar.
Jahrzehntelang
gab es eine So-
zialtarifabgel-
tung zur Siche-
rung der Pend-
lertarife. Ab Feb-
ruar 2011 gibt
es neue Vertra-
ge, wonach kei-
ne Sozialtarife
mehr gestitzt
werden, sondern
die fehlende
Effizienz von
Eisenbahnun-
ternehmen aus-
geglichen wird.
Aufgrund der
Parkraumbe-
wirtschaftung
hatte die
WESTbahn ei-
nen extremen
Pendlerzu-
wachs. Es wur-
de mehrfach an
das BMVIT ap-
pelliert, jedoch
ohne Erfolg.

Aus Unterneh-
menssicht ein
strategisch rich-
tiger Schritt,
sonst hatte es
die WESTbahn
nicht gemacht.
Allerdings wird
nicht die Mei-
nung geteilt,
dass die Einfuh-
rung der Peak-
Aufpreise auf-
grund des man-
gelnden Zu-
schusses sei-
tens des BMVIT
gemacht werden
musste. Es gibt
Diskriminie-
rungsfreiheit
zwischen OBB
und WESTbahn,
beide bekom-
men fir das
Fernverkehrs-
muster kein
Geld. Somit flr
beide eine un-
ternehmerische
Entscheidung
und keine
BMVIT-Sache.

Preispolitik ist
eine Unterneh-
mensentschei-
dung, sofern ev.
bestehende
rechtliche Best-
immungen ein-
gehalten wer-
den. Dieser Auf-
schlag wird zur-
zeit rein recht-
lich im Rahmen
der Tarifbe-
stimmungen
Uberprift. Es
kann daher
diesbezuglich
koch keine end-
gultige Aussage
getroffen wer-
den.

Tabelle 4: Stellungnahmen zu den Peak-Aufpreisen bei der WESTbahn |

194 v/gl. WESTbahn (2013b).
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Schienen-

Frage OBB WESTbahn BMVIT

Control GmbH
Besteht Ihrer Frage wurde Selbstverstéand-  Dies kann Bislang sind
Meinung nach nicht gestellt. lich kann der durchaus sein. wenige Be-
seitens der Arger der Pend-  Grundsatzlich schwerden bei
WESTbahn die ler/innen nach- fahren die Pend- der Schlich-

Gefahr, dass
viele Pendler
verargert reagie-
ren und wieder
Zu Zugen der
OBB wechseln?

Koénnten bei den
OBB solche
Peak-Aufpreise
in Zukunft eben-
falls in Betracht
gezogen wer-
den?

Wie beurteilen
Sie das Peak-
Load-Pricing
unter Effizienz-
gesichtspunkten
Uberhaupt?

Nein, aus Sicht
der OBB sind
die Regeln (Ver-
tragsgegenstan-
de) einzuhalten.

Grundsatzlich ist
ein Peak-Load
Pricing sinnvoll.

vollzogen wer-
den. Anfangs
war auch ein
Wechsel zu ver-
zeichnen. Pend-
ler/innen haben
verstarkt das
Angebot der
OBB genutzt. Es
kann gesagt
werden, dass
zwar Pendler als
Kunden verloren
wurden, aber
einige Jahres-
kartenbesitzer
hinzugewonnen
wurden.

Frage wurde
nicht gestellt.

Es wurde mehr
Raum geschaf-
fen um uUberfillte
Wagen zu ver-
hindern. Die
meisten Pendler
konnten den
Schritt nachvoll-
ziehen.

ler nicht just
WESTbahn oder
just OBB, son-
dern nehmen
die Zugverbin-
dung, die fur sie
gerade zeitlich
passt.

Dies_kann nur
die OBB beant-
worten.

Aus Unterneh-
menssicht ist es
eine nachvoll-
ziehbare Sache.

tungsstelle ein-
gelangt. Laut
Medienberichten
ist es bereits zu
einem deutli-
chen Wechsel
der Pendler von
der WESTbahn
zur OBB ge-
kommen. Da die
Aufschlage fir
Fahrgaste eine
Mehrbelastung
darstellen, kénn-
te sich dieser
Trend fortset-
zen.

Zu dieser Frage
kann nur die
OBB selbst be-
fragt werden.
Die Kompetenz
des Regulators
umfasst rein die
rechtliche Uber-
prufung.

Frage wurde
nicht gestellt.

Tabelle 5: Stellungnahmen zu den Peak-Aufpreisen bei der WESTbahn Il
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Ab dem nachsten Fahrplanwechsel am 15.12.2013 werden Zige der WESTbahn

nicht mehr im niederdsterreichischen Bahnhof Tullnerfeld halten. Die OBB haben

versichert, in Zukunft in diesem Bahnhof verstarkt zu halten, um die Einschrankung

zu kompensieren.'%°

; Schienen-
Frage OBB WESTbahn BMVIT
Control GmbH
Kdnnen Sie die- Die Preisent- Frage wurde Es handelt sich  Die Entschei-

sen Schritt der
WESTbahn
nachvollziehen?

Welche genau-
en Griinde ha-
ben Ihr Unter-
nehmen dazu
bewogen, den
Bahnhof Tullner-
feld in Zukunft
nicht mehr zu
bedienen?

scheidung ob-
liegt natirlich
dem Anbieter,
allerdings sind
vertragliche
Rahmenbedin-
gungen einzu-
halten.

Frage wurde
nicht gestellt.

nicht gestellt.

Die Auflésung
des Halts ist die
Reaktion des
vom BMVIT ab-
gelehnten An-
trags einer Leis-
tungsbestellung
far die WEST-
bahn. Dies ist
auch der Grund
fur die Einhe-
bung der Peak-
Aufpreise fur
Pendler mit ei-
ner Zeitkarte
des VOR/VVNB.
Viele WEST-
bahn-Pendler
wechseln durch
das ausgeweite-
te Angebot der
OBB in Tullner-
feld in andere
Zuge. Der Be-
darf fiir die Be-
dienung durch
die WESTbahn
ist nicht mehr
gegeben.

hierbei um
grof3ziigiges
Abkehren von
den Pendlerpo-
tentialen hin zu
den Fernver-
kehrspotentia-
len.

Frage wurde
nicht gestellt.

dung in welchen
Bahnhdofen ge-
halten wird und
die Bestellung
beim Infrastruk-
turbetreiber lie-
gen einzig bei
den Personen-
verkehrsunter-
nehmen.

Frage wurde
nicht gestellt.

Tabelle 6: Stellungnahmen zum Ende der Bedienung des Halts Tullnerfeld |

195 vgl. BMVIT (2013c).
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Schienen-

Frage OBB WESTbahn BMVIT
Control GmbH

Ist es die Pflicnt Die OBB sieht Keine Stellung-  Nein, das ist Nein, es handelt
der OBB, die sich als Bahn fur nahme abgege- freier Wettbe- sich bei beiden
Angebotsein- Osterreicher und ben. werb. Diese Unternehmen
schrankung zu Osterreicherin- Strecke wird um eigenwirt-
kompensieren?  nen. Daher nicht vom schaftliche Ver-

mochte man den BMVIT bestellt.  kehre, deren

Kunden - je Wenn es vom Preispolitik und

nach Maglichkeit
— ein attraktives
Angebot zur
Verfluigung stel-
len.

BMVIT oder
vom Land be-
stellt ware kdnn-
ten bzw. miss-
ten sie es tun.
So ist es einzig
Sache der OBB
darauf zu rea-
gieren.

Haltepolitik eine
ausschlieRliche
Entscheidung
des jeweiligen
Unternehmens
ist.

5.2.3. Punktlichkeit/Fahrzeit

Tabelle 7: Stellungnahmen zum Ende der Bedienung des Halts Tullnerfeld ||

Die OBB konnten im Vergleichszeitraum Dezember 2012 geringere Punktlichkeits-

werte als die WESTbahn erreichen. Das Angebot der WESTbahn ist zum einen zwar

fahrplantechnisch nicht mit anderen Zugangeboten vernetzt, zum anderen weisen die

Fahrzeiten der WESTbahn jedoch hdhere Verspatungsreserven auf. Beispielsweise

bendtigt ein Zug der WESTbahn fur die Strecke Wien-Salzburg 10 Minuten langer als

ein Zug der OBB (railjet). *°° Es scheint so, als ob beide Unternehmen unterschiedli-

che Werbestrategien verfolgten.

1% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 68.
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Frage

OBB WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Erscheint Ihnen
die Werbestra-
tegie hinsichtlich
einer geringeren
Fahrzeit erfolgs-
versprechender
als die einer
hoheren Pinkt-
lichkeit?

Stellt es fir Sie
eine Option dar,
hoéhere Pinkt-
lichkeitswerte

Die OBB-PV AG
wirbt sowohl mit
einer geringen
Fahrzeit, als
auch mit hoher
Punktlichkeit
und Service.
Diese Punkte
sind flr die
Kunden allesamt
relevant.

Die OBB-PV AG Frage wurde
mochte den
Kunden ein Op-
timum bieten:

Frage wurde

zulasten einer Ein Optimum,
geringeren das einerseits
Fahrzeit zu er- eine geringe
reichen? stabile Fahrzeit
und andererseits
eine héhe
Plnktlichkeit
garantiert.

nicht gestellt.

nicht gestellt.

Frage wurde

nicht gestellt.

Frage wurde

nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Tabelle 8: Stellungnahmen zur Pinktlichkeit/Fahrzeit an der Westbahnstrecke |
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Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Erscheint lhnen
die Werbestra-
tegie hinsichtlich
einer hoheren
Punktlichkeit
erfolgsverspre-
chender als die
einer geringeren
Fahrzeit?

Verfolgt die
WESTbahn
auch noch ande-
re Ziele mit die-
ser Strategie,
z.B. weniger
Kundenantrage
betreffend Ver-
spatungsent-
schadigungen?

Frage wurde
nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Aus Erfahrung
kann gesagt
werden, dass
Kunden Punkt-
lichkeit als we-
sentlich wichti-
ger ansehen, da
sie auf Bahn-
steigen nicht
warten wollen
bzw. die Fahr-
zeit dadurch
abschéatzen
kdénnen.

Nein, hierbei
geht es nur da-
rum, Kunden
zufrieden zu
stellen. Im Au-
gust 2013 lag
die An-
kunftspinktlich-
keit bei 96,1%.
Die WESTbahn
zahlt somit zu
den punktlichs-
ten Bahnen Eu-
ropas.

Die OBB haben
hier zwei Kate-
gorien, den In-
tercity, der eher
vergleichbar ist
mit der WEST-
bahn, und den
railjet. Jedoch
haben beide
nicht dasselbe
Haltemuster.
Grundsatzlich zu
dieser Frage:
Punktlichkeit
erscheint wichti-
ger als ein paar
Minuten mehr
oder weniger.
Es ist auch das
System in Oster-
reich so ausge-
richtet, wir ha-
ben kein Hoch-
geschwindig-
keitsnetz wie
bspw. die
Schweiz. Piinkt-
lichkeit ist ein
verkehrspoliti-
sches Ziel.

Dies kann nicht
genau beurteilt
werden. Es wéare
jedoch logisch
und die richtige
Vorgehenswei-
se.

Zu bericksichti-
gen ist grund-
satzlich, dass
die Zuige (OBB-
rj, OBB-EC,
OBB-IC und
WESTbahn)
teilweise unter-
schiedlich viele
Halte auf der
Strecke und
dadurch eine
verschieden
lange Fahrzeit
haben. Da das
Thema nicht in
den Aufgaben-
bereich der
Schienen-
Control GmbH
fallt, kann die
Frage nicht be-
antwortet wer-
den.

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.
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Frage OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Stellt es fur Sie
eine Option dar,

Frage wurde

nicht gestellt.

Mit dem neuen
Fahrplan redu-

Frage wurde

nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

eine geringere Ziert sich die
Fahrzeit zulas- Fahrzeit Wien-
ten héherer Salzburg um
Pinktlichkeits- 2min. Damit wird
werte der minimale
(=Senkung der Fahrzeitunter-
Verspatungsre- schied zum
serven) zu errei- railjet noch ge-
chen? ringer. Salzburg-
Wien bleibt we-
gen Rucksicht-
nahme auf das
Nahverkehrsge-
flige bei 2h
32min.
Tabelle 10: Stellungnahmen zur Pinktlichkeit/Fahrzeit an der Westbahnstrecke Il
5.2.4. Service

Die WESTbahn versucht mit diversen Vorziigen im Servicebereich zu punkten. Bei-

spielsweise wird ein direkter Ticketverkauf (ohne Preisaufschlag) im Zug angeboten.

Des Weiteren wird jeder Wagen von einem WESTsteward begleitet.*®’

197 Vgl. WESTbahn Informationsblatt (2013): Schriftliche Stellungnahme vom 31.07.2013 betreffend einer An-

frage nach Informationsmaterial.
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Schienen-

Frage OBB WESTbahn BMVIT

Control GmbH
Hat sich Ihrer Der Wettbewerb  Frage wurde Wettbewerb hat  Die internen
Meinung nach hat dazu ge- nicht gestellt. im Punkt Ser- Ablaufe bei den
seit dem Markt-  flhrt, dass sich vice und Qualitdt Unternehmen
eintritt der die OBB mehr sicherlich An- sind nicht be-
WESTbahn das anstrengen und sporn gebracht.  kannt, daher
Service in OBB-  verbessern. WLAN, etc. hat  kann keine di-

Zugen generell
sowie an der
Westbahnstre-
cke im Speziel-
len verandert?
Wenn ja, welche
konkreten Ver-
anderungen
kénnen genannt
werden?

Wie wichtig ist
es lhrem Unter-
nehmen, sich in
diesem Bereich
vom Konkurren-
ten abzugren-
zen?

Deswegen wur-
de der Wettbe-
werb seitens
den OBB immer
begruft.

Auch das Ser-
vice hat sich bei
den OBB ver-
bessert: verbes-
sertes Catering,
gratis WLAN im
railjet, verbes-
serter Kunden-
service, Freund-
lichkeit der Zug-
begleiterinnen,
Sauberkeit, etc!

Frage wurde
nicht gestellt.

Service steht bei
der WESTbahn
an oberster Stel-
le und wird auch
von den Kun-
den, zusammen
mit Freundlich-
keit, am meisten
geschatzt.

Es ist sehr wich-
tig sich hier rich-
tig zu positionie-
ren und Kun-
denwilinsche
zufrieden zu
stellen.

auch den OBB
den Anreiz ge-
geben, noch
besser zu wer-
den.

Die WESTbahn
hat keine Per-
sonenkassen
und bietet den
Ticketverkauf
somit zwangs-
weise direkt im
Zug an, eine
geniale Ge-
schéaftsidee,
sozusagen der
Betriebsknall der
WESTbahn.

Frage wurde
nicht gestellt.

rekte Schluss-
folgerung gezo-
gen werden. Es
hat Verbesse-
rungen gege-
ben, etwa die
Einfuhrung des
neuen Online-
buchungssys-
tems bei den
OBB, die Aus-
stattung von
railjet-Zigen mit
WLAN oder der
Wechsel des
Caterers bei den
OBB. Ob diese
Neuerungen
rascher erfolgt
sind bzw. tber-
haupt unmittel-
bar auf den
Markteintritt der
WESTbahn zu-
rickzufihren
sind, kann nicht
bewertet wer-
den.

Frage wurde
nicht gestellt.

Tabelle 11: Stellungnahmen zum Themenbereich Service |
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Schienen-

Frage OBB WESTbahn BMVIT

Control GmbH
Welche Mal3- Frage wurde Am meisten Frage wurde Frage wurde
nahmen im Ser- nicht gestellt. beansprucht nicht gestellt. nicht gestellt.
vicebereich wird der Kauf

werden von den
Bahnreisenden
reichlich bean-
sprucht?

Sehen Sie viel-
leicht bei ande-
ren Mal3hahmen
Adaptierungs-
bedarf?

des Tickets im
Zug. Kunden
schatzen es
sehr, das Ticket
ohne Aufpreis
erst direkt im
Zug zu kaufen.
Auch die ge-
trennten Toilet-
ten, der barriere-
freie Einstieg
sowie der Wag-
gon fur Men-
schen mit Han-
dicap oder Miuit-
tern mit Kinder-
wagen werden
geschatzt.
Adaptierungen
kdnnen immer
getroffen wer-
den; demnéachst
wird es eine
Erneuerung ge-
ben, das Bahn-
fahren noch
einfacher ma-
chen soll.

Tabelle 12: Stellungnahmen zum Themenbereich Service Il

Laut Jahresbericht der Schienen-Control GmbH wurden Antrdge auf Verspatungs-

entschadigungen von Reisenden seitens den OBB oftmals zu spat bearbeitet und

ausbezahlt. Beim direkten Vergleich mit der WESTbahn scheint der Prozess durch-

aus komplexer. Beispielsweise muss ein separater Antrag bei der Entschadigung von

Einzeltickets gestellt werden. Entschadigungen unter 4 Euro werden hingegen gar

nicht ausbezahlt.%®

1% vgl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 97.
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Schienen-

Frage OBB WESTbahn BMVIT

Control GmbH
Durfen Reisen-  Der Erstat- Frage wurde Das BMVIT ist Die WESTbahn
de lhrer Mei- tungsprozess nicht gestellt. hier nicht zu- verfugt tber die
nung nach in entspricht den standig. Es wéare technische Mdg-
naher Zukunft gesetzlichen jedoch win- lichkeit, Ent-

mit einer Verein-
fachung des
Prozesses bei
Verspatungs-
entschadigun-
gen rechnen?

Vorgaben.

schenswert und
der OBB auch
dringendst zu
empfehlen.

schadigungen
als Gutschriften
direkt auf die
Tickets der
Fahrgaste zu
buchen. Diese
kdnnen bei einer
der nachsten
Fahrten ver-
wendet werden.
Die Entschadi-
gungszahlung
erfolgt somit
meist rasch und
kundenfreund-
lich.

Bei der OBB-PV
AG miissen
Fahrgaste einen
schriftlichen
Entschéadi-
gungsantrag
stellen. Das
Bahnunterneh-
men bendtigt die
Ticket-Originale
oder der Fahr-
gast muss bei
den beigelegten
Kopien an Per-
sonenkassen
die Uberein-
stimmung mit
dem Original
Uberprifen las-
sen. Dies be-
deutet fur Fahr-
gaste einen
Mehraufwand.
Derzeit ist von
einer Vereinfa-
chung — die von
der Schienen-
Control begruf3t
wirde - nichts
bekannt.

Tabelle 13: Stellungnahmen zum Prozess bei Verspatungsentschadigungen
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5.2.5. Subventionen/Verbot der Quersubventionierung

Die Umsatzerlése des OBB-Konzerns konnten im Jahr 2012 um ca. 20 Mio. Euro

gesteigert werden. Allerdings ging der Anteil der auf dem Markt erzielten Umsatze im

Vergleich zum Vorjahr zuriick, die Beitrdge des Bundes, welche ebenfalls zu den

Umsatzerldsen hinzugezahlt werden, stiegen an. Fur die Steigerung des Umsatzes

hat demnach die offentliche Hand gesorgt.

199

Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Wie stehen Sie
dieser Entwick-
lung gegen-
uber?

Die Konzernbi-
lanz ist fur die
OBB-PV AG nur
von geringer
Relevanz, da die
Konzernbilanz
die Umsatze
aller Teilgesell-
schaften, also
auch die Umsat-
ze der Rail Car-
go Austria, der
OBB-PV AG und
der OBB-
Infrastruktur AG
beinhaltet.

Frage wurde

nicht gestellt.

Aus dem Kon-
zernabschluss
zu schlielRen,
der eine Vielzahl
von Wechsel-
wirkungen hat,
dass die Um-
satzerlose aus
dem Markt nicht
gestiegen seien,
kann nicht ge-
teilt werden. Wir
haben in Oster-
reich den Netto-
vertrag, Leis-
tungsbestellun-
gen bei den
OBB mit klaren
Spielregeln.
Dies wird auch
jahrlich von ei-
nem externen
Wirtschaftspru-
fer gepruft. Wir
bestellen be-
stimmte Zugver-
bindungen und
dartiber hinaus
tragt das Unter-
nehmen das
wirtschaftliche
Risiko. Dadurch
kann es durch-
aus sein, dass in
einem Jahr die
Marktumsatze
nicht steigen.
Anders als bei

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.

199 Vgl. OBB Geschéftsbericht (2012), S. 35 ff; vgl. Die Presse Online vom 02.05.2013.
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Bruttovertragen,
bei denen der
Besteller die
Einnahmen hat,
aber auch das
wirtschaftliche
Risiko tragt.

Tabelle 14: Stellungnahmen zum Themenbereich der Subventionen |

Die staatliche Leistungsabgeltung fir Betrieb und Bereitstellung (842 (1) Bundes-

bahngesetz) erhdhte sich gegentber dem Vorjahr um 53 Mio. Euro, auf 1.086 Mio.

Euro (=21% der Konzernumsatzerlgse).?*

; Schienen-
Frage OBB WESTbahn BMVIT
Control GmbH
Welche Griinde Keine Stellung-  Frage wurde Frage wurde Frage wurde
kénnen fur diese nahme abgege- nicht gestellt. nicht gestellt. nicht gestellt.

Steigerung ge- ben.
nannt werden?

Tabelle 15: Stellungnahmen zum Themenbereich der Subventionen |l

Die Neufassung des ersten Eisenbahnpakets sieht nicht nur eine getrennte Rech-
nungsfuhrung zwischen dem Infrastrukturbetrieb und der Erbringung der Verkehrs-
leistungen vor, sondern auch zwischen Giter- und Personenverkehr und damit das

Verbot der Quersubventionierung zwischen Giiter- und Personenverkehr.?%*

200 y/gl. OBB Geschaftsbericht (2012), S. 37.
201 y/g1. Schienen-Control GmbH (2012), S. 9.
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Schienen-

Frage OBB WESTbahn BMVIT

Control GmbH
Begriif3en Sie Aus der Sicht Das 1. Eisen- Frage wurde Frage wurde
diesen Schritt der OBB ist die- bahnpaket war nicht gestellt. nicht gestellt.

der Europai-
schen Kommis-
sion?

Welche weiteren
Vorteile erhoffen
Sie sich neben
einer Erhéhung
der Transparenz
und der Vermei-
dung von Wett-
bewerbsverzer-
rungen?

ser Schritt sinn-
voll und wurde
auch bereits
umgesetzt.

Frage wurde
nicht gestellt.

notwendig und
der erste Schritt
in Richtung
Liberalisierung.
Daher begrifdt
die WESTbahn
den Schritt der
Europaischen
Kommission.
Frage wurde
nicht gestellt.

Es bringt mehr
Transparenz,
andererseits gibt
es Mobilitatsun-
ternehmen, die
viel verzahnter
sind, z.B. die
Deutsche Bahn
oder die
Schweizer
Bahn. Es gibt fur
und wider. Aller-
dingsistesin
Osterreich so,
dass es zwei
getrennte Akti-
engesellschaf-
ten gibt, dem-
nach ist es kein
Thema, weil es
ohnehin ge-
trennt ist.

Die angefihrten
Punkte stellen
die priméaren
Vorteile dar.

Tabelle 16: Stellungnahmen zum Verbot der Quersubventionierung

5.2.6. Viertes Eisenbahnpaket

Im Janner 2013 unterbreitete die Europdische Kommission Vorschlage fur ein viertes

Eisenbahnpaket. Unter anderem soll der gesamte inlandische Schienenpersonen-

verkehr ab Dezember 2019 fiir neue Marktteilnehmer in allen Landern geo6ffnet wer-

den 202

202

Vgl. Européische Kommission (2013).
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Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Wie stehen Sie
zu den aktuellen
Planen der Eu-
ropaischen
Kommission?

Sehen Sie beim
moglichen In-
krafttreten des
vierten Eisen-
bahnpakets eine
Verschlechte-
rung fur Bahn-
reisende?

Die detaillierten
Inhalte sind der-
zeit noch nicht
bekannt. Grund-
satzlich wird ein
fairer Wettbe-
werb begrift.
Fairer Wettbe-
werb hat jedoch
zum Grundsatz,
dass alle Teil-
nehmer die glei-
chen Rahmen-
bedingungen
vorfinden und
dies ist derzeit
nicht gewahr-
leistet.

Durch individuel-
le Ausschrei-
bungen kénnte
es dazu kom-
men, dass der
Netzeffekt (An-
schliisse) verlo-
ren geht. Zu-
satzlich kbnnte
es dazu kom-
men, dass sich
der Verwal-
tungsaufwand
(zusatzlicher
Abstimmungs-
bedarf) erhdht,
die Nahe zum
Kunden verloren
geht und das
System dadurch
teurer wird.

Frage wurde
nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Es gibt keine
abgeschlossene
Position Oster-
reichs zu dem
Thema. Aller-
dings gibt es
verschiedenste
Meinungen, die
sehr skeptisch
und ablehnend
sind. Man hat
sich mit einer
Subsidiaritats-
klage an die
Kommission
gewendet, weil
man die Ansicht
vertritt, dass es
nicht die Zu-
standigkeit der
Kommission ist,
dies festzuset-
zen, sondern
Sache der Regi-
onen. Das Sys-
tem Bahn ist
innerhalb Euro-
pas nicht ver-
gleichbar.
Frage wurde im
Zuge des Inter-
views nicht ge-
stellt.

Verweis auf das
Positionspapier
der Independent
Regulator’'s
Group-Rail.

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.

Tabelle 17: Stellungnahmen zum vierten Eisenbahnpaket |
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Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Wie sehen Sie
in Zukunft die
Rolle des Staa-
tes?

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben (Verweis

auf das BMVIT).

Eine aktive Un-
terstiitzung der
Kommission
durch die 6ster-
reichische Politik
ist wiinschens-
wert. Die Ziele
einer einheitli-
chen Zulassung
von Bahnfahr-
Zzeugen und von
verpflichtenden
Ausschreibun-
gen sind fir die
Verringerung
der Belastung
fur die Steuer-
zahler essentiell.

Die Rolle des
Staates wird
sein, dass er ein
noch qualifizier-
terer Besteller
sein wird als er
es jetzt ist. Der
Wettbewerb in
Europa nimmt
derzeit stark ab,
weil es eine ext-
rem kapitalin-
tensive Branche
ist; dazu kommt
die Wirtschafts-
krise. Dies
schrankt den
Wettbewerb
irrsinnig ein und
es bleiben nur
die ,GroRRen”
tbrig, wir gehen
von einem staat-
lichen Monopol
in ein Oligopol
Uber. Das
BMVIT moéchte
nicht, dass der
Staat in die Rol-
le des Unter-
nehmers schliip-
fen muss und
das Eisenbahn-
unternehmen
selbst aus-
schliefRlich der
carrier ist. Die
Marktverantwor-
tung und den
Marktauftritt
sollen weiterhin
die Unterneh-
men innehaben.

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben (Verweis

auf das BMVIT).

Tabelle 18: Stellungnahmen zum vierten Eisenbahnpaket II
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Frage OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Welche konkre-
ten Vorteile er-
hoffen Sie sich
durch das ge-
plante vierte
Eisenbahnpaket
fuar lhr Unter-
nehmen?

Frage wurde
nicht gestellt.

Rechnen Sie
dadurch mit wei-
terer Konkurrenz
an der West-
bahnstrecke?

Frage wurde
nicht gestellt.

Qualitatsverbes-
serungen fur die
Kunden und
Kosteneinspa-
rungen fur die
offentliche
Hand. Liberali-
sierte Markte
bringen den
Kunden einen
Technologie-
sprung, besse-
res Service und
glnstige Preise.
Um fairen Wett-
bewerb zu er-
moglichen
braucht es eine
Chancengleich-
heit bei der
Fahrzeugfinan-
Zierung, die
Rechte des Re-
gulators miissen
erweitert werden
und die Ver-
bundstrukturen,
die die Liberali-
sierung verhin-
dern, gehdren
aufgebrochen.
Damit ist immer
Zu rechnen.

Frage wurde
nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Frage wurde
nicht gestellt.

Tabelle 19: Stellungnahmen zum vierten Eisenbahnpaket Il|

5.2.7. Resimee/Ausblick

Der Markteintritt der WESTbahn liegt nun zwei Jahre zurtick.?*®

203 y/gl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.
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Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Was hat sich
Ihrer Meinung
nach seit dem
Markteintritt der
WESTbahn fir
die OBB veran-
dert (sowohl
positive als auch
negative Aspek-
te)?

Wie sehen Sie
den Wettbewer-
ber gegenwartig
und zukinftig
am Markt agie-
ren?

Positive Aspek-
te: Durch den
Wettbewerb hat
die OBB die
Chance be-
kommen, sich
am Markt zu
beweisen / zu
behaupten; was
auch gelungen
ist. Vermehrte
Aufmerksamkeit
in der Offent-
lichkeit; zusatzli-
che Bahnkun-
den wurden ak-
quiriert.
Negative Aspek-
te: Verhandlun-
gen insbesonde-
re in Verbiinden
wurden langwie-
riger und kom-
plexer (Stichwort
Einnahmenauf-
teilung); Tras-
senkonflikte.

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.

Positive Aspek-
te: Die OBB
haben sich be-
wegt.

Negati-
ver/Positiver
Aspekt: Sie ha-
ben einen ernst-
zunehmenden
Mitbewerber auf
der Schiene
zwischen Wien
und Salzburg
bekommen.

Man sieht den
Mitbewerber
bemduht seine
Angebote aus-
zuweiten.

Grundsatzlich
haben sich das
Angebot und
das Service ver-
bessert. Als wei-
tere Verande-
rungen kénnen
die erwarteten
Kampfe um
Ressourcen,
Trassen und
Preise genannt
werden. Aber
das ist Wettbhe-
werb.

Frage wurde
nicht gestellt.

Der seit Ende
2011 erstmals
direkt stattfin-
dende Wettbe-
werb zwischen
zwei Personen-
verkehrsunter-
nehmen konnte
als Testlauf flr
mogliche weite-
re Anbieter, die
in und nach Os-
terreich fahren
mdchten, gese-
hen werden. Es
wird davon aus-
gegangen, dass
Osterreichische
und auslandi-
sche Bahnun-
ternehmen den
beginnenden
Wetthewerb im
Personenver-
kehr genau be-
obachten und
analysieren
werden.

Frage wurde
nicht gestellt.

Tabelle 20: Stellungnahmen zu einem Resimee/Ausblick |
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Frage OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Wie sehen Sie
die beiden
Wettbewerber
gegenwartig und
zukunftig am
Markt agieren?

Frage wurde

nicht gestellt.

Frage wurde

nicht gestellt.

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.

Die WESTbahn
agiert mit mo-
dernen und ein-
fachen Prozes-
sen (Ticketbu-
chung, Entscha-
digung) und mit
einem niedrige-
ren Preisniveau.
Vermutlich sah
sich die OBB
durch den neu-
en Marktteil-
nehmer eben-
falls zu Verbes-
serungen veran-
lasst, zumindest
erfolgte zeitnah
die Einfuhrung
der SparSchie-
ne-Tickets Os-
terreich und des
neuen Online-
buchungssys-
tems. Fur die
OBB wird ein
hoéherer Preis-
druck bestehen,
beide Unter-
nehmen setzen
vermehrt Aktio-
nen ein.

Fir die Kunden
hat die Wettbe-
werbssituation
Zu einem grofe-
ren Zugangebot,
zu mehr Ticket-
aktionen und zu
verbessertem
Service gefuhrt.
Allerdings mus-
sen sie durch
die nun beste-
hende Auswahl
mehr Informati-
onen einholen
und vergleichen.

Tabelle 21: Stellungnahmen zu einem Resiimee/Ausblick 11
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Frage

OBB

WESTbahn

BMVIT

Schienen-
Control GmbH

Hat sich Ihrer
Meinung nach
das Verhéltnis
zwischen den
OBB und der
WESTbahn seit
dem Markteintritt
verandert?
Geht das Ver-
haltnis zwischen
den OBB und
der WESTbahn
Ihrer Meinung
nach moglich-
erweise in Rich-
tung einer Coo-
petition (Dualitat
von Konkurrenz
und Kooperati-
on)?

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.

Die OBB und die
WESTbahn
kommen gut
miteinander aus.

Fest steht, dass
in bestimmten
Bereichen ko-
operiert wird, um
dem Kunden
das optimale
Angebot zu er-
moglichen. Ob
es in Zukunft
eine Coopetition
in der Hinsicht
geben wird, ist
zum jetzigen
Zeitpunkt noch
nicht zu sagen.

Frage wurde im
Zuge des Inter-
views nicht ge-
stellt.

Es ist schwer zu
beurteilen und
eine Entschei-
dung der Unter-
nehmen, keine
des BMVIT. Es
hatte gewiss
Vor- und Nach-
teile. Auf der
einen Seite ware
ein Gesamtan-
gebot vielleicht
leichter darstell-
bar fir den Kun-
den, anderer-
seits hatte es
auch Nachteile,
weil der Wett-
bewerb wegfallt.
Aullerdem ist
dies auch eine
kartellrechtliche
Frage.

Keine Stellung-
nahme abgege-
ben.

Die weiteren
Entwicklungen
sind abzuwar-
ten. Eine wie in
der Fragestel-
lung beschrie-
bene Coopetiti-
on ware zumin-
destim Sinne
des Kunden.

Tabelle 22: Stellungnahmen zu einem Restiimee/Ausblick 111
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5.3. Interpretation der Ergebnisse

Im vorliegenden Abschnitt werden die in Kapitel 5.2. dargestellten Ergebnisse der
Befragung anhand der definierten Themenbereiche Preiswettbe-
werb/Preisgestaltung, Peak-Aufpreise bei der WESTbahn, Punktlichkeit/Fahrzeit,
Service, Subventionen/Verbot der Quersubventionierung, viertes Eisenbahnpaket
sowie Resumee/Ausblick interpretiert und zusammengefasst. Des Weiteren wird zu
jenen Bereichen, in denen eine aussagekraftige Verknlpfung zur Theorie (Kapiteln 2
bis 4 dieser Arbeit) hergestellt werden kann, auf die Ergebnisse der selbigen hinge-
wiesen, um festzustellen, inwieweit die empirischen Ergebnisse mit der vorherigen

Analyse Ubereinstimmen bzw. voneinander abweichen.

5.3.1. Preiswettbewerb/Preisgestaltung

Alle vier befragten Stakeholder sahen die Preispolitik der OBB unmittelbar vor dem
Markteintritt der WESTbahn weder als tberraschend noch als besonders aggressiv
an. Es wurde des Ofteren betont, dass der Preis einen wichtigen Einflussfaktor in
Wettbewerbssituationen darstelle. Die OBB erklarten in ihrer Stellungnahme aller-
dings, dass es sich beim Tarif SparSchiene Osterreich um einen standigen Bestand-
teil des Tarifangebots handle sowie die Aktion ,Ab in den Westen* aufgrund der Er-
o0ffnung des Westbahnhofes eingefiihrt worden sei — auf einen direkten Zusammen-
hang mit dem Markteintritt der WESTbahn kann laut Aussage des Unternehmens

nicht geschlossen werden.

Den derzeitigen Preiswettbewerb an der Westbahnstrecke sehen die Interessen-
gruppen teilweise recht differenziert. Wahrend die WESTbahn der Meinung ist, dass
sich der Preiswettbewerb definitiv verstarkt habe, sieht das BMVIT ein erreichtes Li-
mit fir den Preiskampf. Die OBB weisen darauf hin, dass der Preiswettbewerb der-
zeit durch die WESTbahn dominiert werde. Auch die WESTbahn weist in ihrer Stel-
lungnahme auf die von ihr stark betriebene Aktionspolitik hin.

Die vorherige Analyse (siehe Kapitel 3.4.1. dieser Arbeit) zeigt ein &hnliches Bild auf.

Der Konkurrenzkampf zwischen den beiden Unternehmen hat zweifelsohne zu einem
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Preiswettbewerb gefiihrt.?®* Dadurch konnten die Fahrpreise an der Westbahnstre-
cke, vor allem durch die zahlreich durchgefiihrten Aktionen, gesenkt werden.

5.3.2. Peak-Aufpreise bei der WESTbahn

Bezuglich dieses Themenbereichs sind die Meinungen der befragten Stakeholder

sehr unterschiedlich.

Die WESTbahn weist in ihrer Erklarung deutlich darauf hin, dass die Einfuhrung der
Peak-Aufpreise nachvollziehbar sei, da der extreme Pendlerzuwachs nicht mehr ge-
meistert werden konne. Nach wiederholten erfolglosen Appellen an das BMVIT habe
dieser Schritt gesetzt werden mussen. Das BMVIT sieht Peak-Load Pricing aus Un-
ternehmenssicht als einen strategisch durchaus richtigen Schritt an, allerdings wird
nicht die Meinung der WESTbahn geteilt, dass die Einfiihrung des Peak-Aufpreises
aufgrund des mangelnden Zuschusses seitens des BMVIT gemacht werden habe
miissen. Sowohl die OBB als auch das BMVIT weisen darauf hin, dass es Diskrimi-
nierungsfreiheit zwischen den OBB und der WESTbahn gebe und beide auf der
Westbahnstrecke zwischen Wien und Salzburg keine Subventionen erhielten. Der
Regulator, die Schienen-Control GmbH, gibt keine endgiltige Stellungnahme dies-
bezliglich ab, da der Aufschlag zurzeit rein rechtlich im Rahmen der Tarifbestimmun-

gen Uberprift werde.

Alle zu dieser Frage befragten Stakeholder sind der Meinung, dass ein Wechsel der
Pendler von der WESTbahn zur OBB aufgrund der Einfilhrung der Peak-Aufpreise
aus der Sicht der Pendler nachvollzogen werden kdnne bzw. ein Wechsel auch be-

reits verzeichnet werden kdnne.

Neben einer Einfuhrung von Peak-Aufpreisen hat die WESTbahn verlautbart, den
Bahnhof Tullnerfeld in Zukunft nicht mehr zu bedienen. Als Grund fur die Auflésung
des Halts kénne laut WESTbahn die Reaktion des vom BMVIT abgelehnten Antrags
einer Leistungsbestellung angesehen werden. Sowohl das BMVIT als auch die
Schienen-Control GmbH legen dar, dass es nicht die Pflicht der OBB sei, die Ange-

204 y/gl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 52.
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botseinschrankung der WESTbahn zu kompensieren. Da es sich um eigenwirtschaft-
liche Strecken handle, sei die Haltepolitik ausschlie3lich eine Entscheidung des je-

weiligen Unternehmens.

Die vorherige Betrachtung (siehe Kapitel 4.4.2. dieser Arbeit) fuhrt zum gleichen Er-
gebnis als die Befragung der Stakeholder. Die jeweiligen Standpunkte zum Themen-
gebiet der Peak-Aufpreise sind sehr unterschiedlich. Die WESTbahn einerseits, so-
wie das BMVIT und die OBB andererseits vertreten véllig entgegengesetzte Ansich-
ten hinsichtlich dieses wettbewerbspolitischen Problembereichs.

5.3.3. PuUnktlichkeit/Fahrzeit

Im Grunde genommen sind sich alle befragten Stakeholder einig, dass Punktlichkeit
als wesentliches Merkmal im Schienenverkehrsbereich angesehen wird. Dennoch
merken beide Eisenbahnunternehmen an, dass fiir sie sowohl Pinktlichkeit als auch
eine geringe Fahrzeit relevant seien und auch angestrebt wirden. An dieser Stelle
weisen jedoch sowohl das BMVIT als auch die Schienen-Control GmbH darauf hin,
dass die Zuge der OBB mit denen der WESTbahn nicht komplett vergleichbar seien,
da sie unterschiedliche Haltemuster und somit verschieden lange Fahrzeiten aufwie-

sen.

Die zuvor gezeigte Analyse (siehe Kapitel 3.4.2. und 3.4.3.) ergibt, dass die WEST-
bahn hohere Punktlichkeitswerte als die OBB erreichen konnte. Da Ziige des neuen
Eisenbahnunternehmens im Vergleich zu jenen der OBB nicht mit anderen Zugan-
geboten vernetzt sind®®, kann jedoch kein aussagekréftiger Vergleich gezogen wer-
den. Die vorherige Betrachtung der Fahrzeit hat sich vertiefend mit der Fahrzeitver-
kirzung zwischen zwei Betrachtungszeitrdumen auseinandergesetzt, weniger mit
den unterschiedlichen Haltemustern der Zuge. Somit kann hier keine direkte Ver-
knupfung zwischen Theorie und Empirie erfolgen.

205 y/gl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 68.
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5.3.4. Service

Sowohl die OBB als auch das BMVIT vertreten die Ansicht, dass sich das Service in
OBB-Ziigen seit dem Markteintritt der WESTbahn verbessert habe. Als Verbesse-
rungen werden bspw. das verbesserte Catering, gratis WLAN im railjet oder die Ein-
fuhrung eines neuen Onlinebuchungssystems bei den OBB genannt. Die Schienen-
Control GmbH fuhrt in ihrer Stellungnahme an, dass aus ihrer Sicht nicht bewertet
werden koénne, ob die Neuerungen aufgrund des Markteintritts des Konkurrenzunter-
nehmens rascher erfolgt sind bzw. Uberhaupt unmittelbar auf den Markteintritt der
WESTbahn zuriickzufihren sind.

Die WESTbahn verlautbart in ihrer Stellungnahme, dass Service beim neuen Bahn-
unternehmen an oberster Stelle stehe. Als die am meisten bevorzugte Mal3nahme im
Servicebereich wird seitens des Unternehmens der direkte Ticketverkauf im Zug an-

gegeben.

Der Prozess bei Verspatungsentschadigungen erscheint bei den OBB durchaus
komplexer als bei der WESTbahn (siehe Kapitel 3.4.4.). Auf die Frage, ob Reisende
in naher Zukunft mit einer Vereinfachung des Prozesses bei Verspatungsentschadi-
gungen rechnen diirfen, gab die OBB-PV AG an, dass der Erstattungsprozess den
gesetzlichen Vorgaben entspreche. Sowohl das BMVIT als auch die Schienen-
Control GmbH verlautbarten in ihrer Stellungnahme, dass sie eine Vereinfachung

begrifRen wirden.

Die vorherige Analyse hinsichtlich des Prozesses bei Verspatungsentschadigungen
deckt sich weitgehend mit den Ergebnissen der Befragung. Die WESTbahn gestaltet
den Prozess grundsatzlich einfacher und unkomplizierter fir den Kunden als der Mit-
bewerber. Da allerdings jener der OBB ebenfalls den gesetzlichen Bestimmungen
entspricht, bleiben Anderungen diesbeziiglich abzuwarten.

79



5.3.5. Subventionen/Verbot der Quersubventionierung

Die Umsatzerlose des OBB-Konzerns konnten im Jahr 2012 um ca. 20 Mio. Euro
gesteigert werden. Der Anteil der auf dem Markt erzielten Umsatze ging im Vergleich
zu 2011 zuriick, die Beitrage des Bundes stiegen an.?® Auf die Frage, wie die OBB
dieser Entwicklung gegeniberstehen, gab das Unternehmen an, dass die Konzernbi-
lanz fur die OBB-PV AG nur von geringer Relevanz sei. Auch das BMVIT gab be-
kannt, dass der Konzernabschluss aus einer Vielzahl von Wechselwirkungen beste-
he und somit keine direkten Schliisse gezogen werden konnten.

Laut Stellungnahme der beiden Bahnunternehmen wird der Schritt der Europaischen
Kommission hinsichtlich der Neufassung des ersten Eisenbahnpakets begruf3t. Die
OBB geben an, dass aus ihrer Sicht der Schritt sinnvoll sei und auch bereits umge-
setzt worden sei. Auch das BMVIT gab bekannt, dass es in Osterreich zwei getrennte
Aktiengesellschaften bereits gebe und eine Trennung somit ohnehin vorliege. Eine
Erhohung der Transparenz und eine Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen stel-
len fur die Schienen-Control GmbH generell die primaren Vorteile der Neufassung

des ersten Eisenbahnpakets dar.

Die zuvor gezeigte Betrachtung hinsichtlich der Neufassung des ersten Eisenbahn-
pakets (siehe Kapitel 2.5. dieser Arbeit) lasst ebenfalls auf strengere Vorschriften
betreffend einem Verbot der Quersubventionierungen schlie3en. Die daraus resultie-
renden Vorteile fir den Eisenbahnmarkt decken sich weitgehend mit jenen, die die

Befragten genannt haben.

5.3.6. Viertes Eisenbahnpaket

Auf die Frage, wie die Stakeholder zu den aktuellen Planen der Européischen Kom-
mission hinsichtlich des vierten Eisenbahnpaketes stehen, sind die Antworten recht
differenziert. Wahrend die WESTbahn den Schritt der Europaischen Kommission laut
einer Aussendung begrif3t, betont das BMVIT, dass es keine abgeschlossene Posi-
tion Osterreichs zu dem Thema gebe. Allerdings seien viele Meinungen sehr skep-

tisch und ablehnend, denn das System Bahn sei innerhalb Europas nur schwer ver-

206 Vgl. OBB Geschiftsbericht (2012), S. 35 ff; vgl. Die Presse Online vom 02.05.2013.
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gleichbar. Die OBB begriiRen grundsatzlich einen fairen Wettbewerb. Allerdings habe
fairer Wettbewerb laut der Stellungnahme des Unternehmens den Grundsatz, dass
alle Teilnehmer dieselben Rahmenbedingungen vorfinden missten — dies sei zurzeit
nicht gewahrleistet. Das Eisenbahnunternehmen vertritt die Ansicht, dass durch indi-
viduelle Ausschreibungen der Netzeffekt (Anschliisse) verloren gehen konnte.

Keine Stellungnahme abgegeben wurde von den OBB und der Schienen-Control
GmbH auf die Frage, wie sie die zukiunftige Rolle des Staates sehen. Beide Stake-
holder verweisen auf das BMVIT. Dieses weist in seiner Erklarung darauf hin, dass
der Staat ein noch qualifizierterer Besteller sein werde, als er es zurzeit sei. Die Tat-
sache, dass es sich beim Schienenverkehrsmarkt um eine sehr kapitalintensive
Branche handle, schranke den Wettbewerb in Europa stark ein. Des Weiteren betont
das BMVIT klar, dass es nicht erwiinscht sei, dass der Staat in die Rolle des Unter-
nehmers schlipfen muss und das Eisenbahnunternehmen selbst ausschlief3lich der
carrier ist. Die WESTbahn wiinscht sich eine aktive Unterstiitzung der Kommission
durch die Osterreichische Politik. Das Unternehmen weist in seiner Stellungnahme
darauf hin, dass die Ziele einer einheitlichen Zulassung von Bahnfahrzeugen sowie
von verpflichtenden Ausschreibungen essentiell seien.

Die WESTbahn erhofft sich durch das geplante vierte Eisenbahnpaket einige konkre-
te Vorteile, beispielsweise werden Qualitatsverbesserungen fur die Kunden sowie
Kosteneinsparungen fur die o6ffentliche Hand erwartet. Das Unternehmen sei der
Meinung, dass liberalisierte Markte den Kunden einen Technologievorsprung, besse-
res Service sowie gunstige Preise bringen wirden. Allerdings sei auch mit weiterer

Konkurrenz an der Westbahnstrecke zu rechnen.

Die vorherige Betrachtung bezlglich des vierten Eisenbahnpaketes (siehe Kapitel
2.5. dieser Arbeit) zeigt, dass eine Umsetzung des Maflinahmenbiindels einen weite-
ren Liberalisierungsschritt mit sich bringen wirde. Nachdem die Plane dafir aller-
dings erst am Beginn stehen, kann auf konkrete Auswirkungen auf den Schienenver-
kehrsmarkt noch nicht endgultig geschlossen werden.
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5.3.7. Resimee/Ausblick

Der letzte Themenbereich umfasst ein Restiimee der verschiedenen Stakeholder
bzw. es soll seitens der vier befragten Interessengruppen ein Ausblick getroffen wer-
den.

Auf die Frage, was sich seit dem Markteintritt der WESTbahn fiir die OBB positiv
verandert hat, geben die befragten Interessengruppen verschiedene Aspekte an. Die
OBB sind der Meinung, dass das eigene Unternehmen durch den Wettbewerb die
Chance bekommen habe, sich am Markt zu beweisen. Des Weiteren dirfe man mit
vermehrter Aufmerksamkeit in der Offentlichkeit rechnen bzw. konnten neue Bahn-
kunden akquiriert werden. Auch die WESTbahn vertritt die Ansicht, dass sich der
Wettbewerb positiv auf die OBB ausgewirkt hat. Das BMVIT ist davon uberzeugt,
dass sich durch die Wettbewerbssituation das Angebot und das Service verbessert
hatten. Die Schienen-Control GmbH sieht den Wettbewerb zwischen den beiden Un-
ternehmen als moglichen Testlauf fiir weitere Anbieter, die zukinftig in und nach Os-
terreich fahren mochten. Des Weiteren gibt der Regulator an, dass die Wettbewerbs-
situation zu einem groél3eren Zugangebot, zu mehr Ticketaktionen und zu einem ver-
besserten Service fir Kunden gefuhrt habe. Allerdings missten Bahnreisende nun

mehr Informationen einholen und Vergleiche durchfihren.

Als negative Aspekte werden seitens den OBB die seit dem Markteintritt der WEST-
bahn als langwieriger und komplexer erscheinenden Verhandlungen in Verbinden
angesehen bzw. die oftmals vorkommenden Konflikte um die Trassenvergaben.
Auch das BMVIT gibt bei der Fragestellung die Kampfe um Ressourcen, Trassen und
Preise an, allerdings wurde betont, dass es sich hierbei um gewdhnliche Wettbe-

werbselemente handle.

Auf die Frage, ob das Verhéltnis zwischen den OBB und der WESTbahn in Zukunft
moglicherweise in Richtung einer Coopetition gehen konnte, sind die erhaltenen
Aussagen der Interessengruppen recht reserviert. Wahrend die OBB-PV AG hierzu
keinerlei Stellungnahme abgegeben hat, gibt die WESTbahn an, dass zurzeit zwar in
bestimmten Bereichen kooperiert werde, um den Kunden ein optimales Angebot zu

ermoglichen, ob es jedoch in Zukunft zu einer Coopetition kommen kdnnte, sei zum
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jetzigen Zeitpunkt noch nicht zu sagen. Das BMVIT kdnne dies nur schwer beurteilen
und sieht die Entscheidung einzig bei den beiden Eisenbahnunternehmen selbst. Die
Schienen-Control GmbH warte ebenfalls die weiteren Entwicklungen ab, allerdings
sei sie der Meinung, dass eine Dualitat von Konkurrenz und Kooperation im Sinne
des Kunden ware.

Auf die Interpretation der Ergebnisse folgt nun im nachfolgenden Kapitel eine Zu-

sammenschau bzw. Conclusio dieser Masterarbeit.
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6. Zusammenschau und Conclusio

Der bis dato erfolgte Liberalisierungsprozess des europaischen Eisenbahnsektors
wurde in drei sogenannten Eisenbahnpaketen vollzogen. Durch die bisher erfolgte
Liberalisierung des Schienenpersonenverkehrs war es der WESTbahn Management
GmbH moglich geworden, im Dezember 2011 in den Gsterreichischen Markt einzutre-
ten. Seitdem steht das Unternehmen in direkter Konkurrenz zum Angebot der OBB

an der Westbahnstrecke zwischen Wien und Salzburg.

Das Ziel dieser Masterarbeit war es, festzustellen, inwieweit Auswirkungen des Kon-
kurrenzunternehmens auf die Positionierung der OBB im Osterreichischen Schienen-
personenverkehr gegenwartig abzuleiten sind bzw. wie diese in Zukunft aussehen

konnten.

Demzufolge wurden verschiedene Themenbereiche, die fiir eine mogliche Aussage
essentiell sind bzw. sein kdnnten, in einem ersten Schritt theoretisch beleuchtet. In
einem zweiten Schritt wurde eine Befragung der wichtigsten Stakeholder durchge-
fuhrt, um nahere Informationen Uber bestimmte Sichtweisen und Wertvorstellungen

der Interessengruppen zu erfahren.

Der Wettbewerb zwischen den beiden Unternehmen hatte zweifelsohne Auswirkun-
gen auf das Preisniveau der Fernverkehrstickets. Eine Analyse ergab, dass der Kon-
kurrenzkampf zu einem Preiswettbewerb geflhrt habe, welcher sich in gunstigeren
Fahrpreisen fiir die Bahnreisenden auswirkte.?®” Das BMVIT sieht laut seiner Stel-
lungnahme ein bereits erreichtes Limit fir den Preiskampf. Ob der Preiswettbewerb

nun tatsachlich sein Maximum erreicht hat, bleibt allerdings abzuwarten.

Sowohl die vorherige Analyse, als auch die Befragung der Stakeholder ergab, dass
die Wettbewerbssituation das Service in OBB-Ziigen an der Westbahnstrecke ver-
bessert hat. Die OBB geben in ihrer Stellungnahme an, dass der Wettbewerb dem
Unternehmen den Anreiz gegeben habe, sich mehr anzustrengen und zu verbes-

sern.

207 y/gl. Schienen-Control GmbH (2012), S. 50.
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Des Weiteren wurden auch einige negative Auswirkungen genannt, die sich seit dem
Markteintritt der WESTbahn verstarkt haben. Beispielsweise werden die komplexer
erscheinenden Verhandlungen in Verblinden genannt oder auch die Konflikte um

Trassenvergaben.

Es wurde des Ofteren erwahnt, dass eine getrennte Rechnungsfiihrung zwischen
dem Betrieb der Infrastruktur und der Erbringung von Verkehrsleistungen essentiell
sei, um dem Problembereich der Quersubventionierung entgegenzuwirken. Die Neu-
fassung des ersten Eisenbahnpakets sieht des Weiteren eine Trennung zwischen
dem Giter- und Personenverkehr vor und damit das Verbot der Quersubventionie-
rung zwischen diesen beiden Bereichen. Laut Stellungnahmen der OBB und des
BMVIT wurde durch die Griindung von getrennten Aktiengesellschaften bei den OBB
dieser notwendige Schritt bereits vor Jahren umgesetzt. Auch die Analyse ergab,
dass der Problembereich der Quersubventionierung durch zahlreiche Vorschriften

bereits erfolgreich vermindert werden konnte.

Im Janner 2013 unterbreitete die Europaische Kommission Vorschlage fir ein viertes
Eisenbahnpaket, das die Liberalisierung wirksam vorantreiben soll. Allerdings wird
die von der Kommission geforderte komplette Offnung des gesamten inlandischen
Schienenpersonenverkehrs fur neue Marktteilnehmer in allen Landern von den ver-
schieden Interessengruppen teilweise kritisiert. Die weiteren Entwicklungen diesbe-
zuglich bleiben daher abzuwarten. Allerdings ist anzumerken, dass das BMVIT davon

ausgeht, dass sich die zukinftige Rolle des Staates verandern werde.

Die zukunftigen Entwicklungen sind schwer abzuschétzen, zumal das geplante vierte
Eisenbahnpaket noch am Beginn steht und die Kommissionsvorschlage vom Europé-
ischen Parlament und den Regierungen der Mitgliedsstaaten gerade diskutiert wer-
den. Der bisherige Liberalisierungsprozess hat jedoch gezeigt, dass bereits Verande-
rungen am osterreichischen Schienenpersonenverkehrsmarkt festzustellen sind und
durch den Markteintritt der WESTbahn ein weitgehend positiver Wandel fur Bahnrei-
sende erkennbar ist. Allerdings ist auch hier anzumerken, dass gegenwartig bspw.
durch die Einfihrung von Peak-Aufpreisen bei der WESTbahn neue Problemberei-

che entstanden sind.
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Anhang A: Fragenkatalog und schriftliche
Stellungnahme der OBB**®

THEMENGEBIET I: Preiswettbewerb / Preisgestaltung

Bereits zwei Monate vor dem Markteintritt der WESTbahn, im September 2011, fiihr-
ten die OBB denTarif SparSchiene Osterreich ein (Wien-Salzburg um 19 Euro). Mit
diesem Aktionstarif anderten sie ihre Preispolitik im Fernverkehr grundlegend, denn
bis dahin waren nur auslandische Ziele mit dem SparSchiene Ticket erreichbar. Ende
November 2011 wurde eine weitere Aktion ,,Ab in den Westen“eingefuhrt.

Was waren die Hauptgrinde lhres Unternehmens fir diese herausfordernd wir-
kende Preispolitik?

Die Sparschiene ist kein OBB-Aktionstarif sondern Yield Management (Vgl.
http://de.wikipedia.org/wiki/Ertragsmanagement) und damit ein standiger Bestandteil
des gesamten OBB-Tarifangebots. Die Einfiihrung von Yield Management wurde von
der OBB-PV AG jahrelang — weit bevor bekannt war dass es zukunftig Wettbewerb
geben wird — vorbereitet. Yield Management gibt es auch bei anderen Unternehmen.
Sehr bekannt fiir die Verwendung dieses Systems sind z.B.: Airlines.

Die Aktion Ab in den Westen wurde aufgrund der Erdffnung des Wiener Westbahn-
hofes durchgefuhrt. Vergleichen wir die Aktion mit Handelsunternehmen wie z.B.:
Mdobelhauser etc., die bei Neuer6éffnungen ebenfalls Aktionen starten, so ist eine der-
artige Aktion keine Besonderheit. Seit dieser Aktion gab es jedoch keinerlei weitere
Aktionen die direkt die Weststrecke betroffen haben.

Die Aktion ,Ab in den Westen* war ein temporares Angebot. Der Tarif SparSchiene
Osterreich wird hingegen zusétzlich zu den Standardtarifen weiterhin angeboten.

Wie sehen Sie derzeit den Preiswettbewerb an der Westbahnstrecke?

Wenn Wettbewerb gewiinscht ist, dann wird naturlich auch Preiswettbewerb ge-
winscht. Derzeit wird der Preiswettbewerb durch die Westbahn dominiert. Grund-
satzlich orientiert sich die Westbahn zwar an den Tarifen der OBB-PV AG, zusétzlich
betreibt die Westbahn aber auch eine starke Aktionspolitik.

208 Ubermittlung der schriftlichen Stellungnahme am 21.11.2013 durch eine Mitarbeiterin der OBB-

Personenverkehr AG (Fernverkehr).
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Hat er sich lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn verscharft
oder vermindert?

Vor dem Markteintritt der Westbahn Management GmbH existierte kein Preiswettbe-
werb. Der Preiswettbewerb ist wie in jedem anderen Wettbewerbsmarkt.

THEMENGEBIET II: Peak-Aufpreis bei der WESTbahn

Die WESTbahn kann laut eigenen Angaben die Nachfrage zu Spitzenzeiten nicht
mehr meistern und verrechnet seit kurzem Aufpreise in Hohe von 2-3 Euro pro Bahn-
fahrt (werktags vor 9 Uhr, Mo-Do zwischen 15:30-19:00 Uhr, freitags zwischen 13:30-
19:00 Uhr). Das Unternehmen sieht sich zu diesem Schritt gezwungen, nachdem
einem Ansuchen nach Subventionen eine klare Absage durch das BMVIT erteilt wur-
de.

Ist es lhrer Meinung nach nachvollziehbar, dass die WESTbahn solche Auf-
schlage den Pendlern seit kurzem verrechnet?

Aus OBB-Sicht kénnen wir diesen Schritt nicht nachvolliziehen. Die rechtlichen Rah-
menbedingungen des Verbundvertrages mit seinen Mitgliedern, sehen keinen derar-
tigen Aufschlag vor. Prinzipiell ist der Aufschlag daher ein Verstol3 gegen den Ver-
bundvertrag.

Zu ihrer Aussage: ,Das Unternehmen sieht sich zu diesem Schritt gezwungen, nach-
dem einem Ansuchen nach Subventionen eine klare Absage durch das BMVIT erteilt
wurde®, gehen wir davon aus, dass das BMVIT lhnen bereits mitgeteilt hat, dass der
OBB-Fernverkehr auf der Weststrecke zwischen Wien und Salzburg ebenfalls keine
Subventionen erhalt und die Leistung genauso wie die Westbahn eigenwirtschaftlich
erbringt.

Konnten bei den OBB solche Peak-Aufpreise in Zukunft ebenfalls in Betracht
gezogen werden?

Nein, aus OBB-Sicht sind die Regeln (Vertragsgegenstande) einzuhalten.

Wie beurteilen Sie das Peak-Load Pricing unter Effizienzgesichtspunkten tber-
haupt?

Grundsétzlich ist ein Peak-Load Pricing sinnvoll.

Ab dem nachsten Fahrplanwechsel am 15.12.2013 werden Zige der WESTbahn
nicht mehr im niederdsterreichischen Bahnhof Tullnerfeld halten. Die OBB haben
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versichert, in Zukunft in diesem Bahnhof verstarkt zu halten, um die Einschréankung
zu kompensieren.

Kodnnen Sie diesen Schritt der WESTbahn nachvollziehen?

Die Preisentscheidung obliegt natirlich dem Anbieter, allerdings sind vertragliche
Rahmenbedingungen einzuhalten.

Ist es lhrer Meinung nach die Pflicht der OBB, die Angebotseinschrankung der
WESTbahn zu kompensieren?

Die OBB sieht sich als die Bahn fiir Osterreicher und Osterreicherinnen. Daher
mochten wir unseren Kundinnen — je nach Mdglichkeit - ein attraktives Angebot zur
Verfugung stellen.

THEMENGEBIET IlI: Punktlichkeit / Fahrzeit

Die OBB konnten im Vergleichszeitraum Dezember 2012 geringere Punktlichkeits-
werte als die WESTbahn erreichen. Das Angebot der WESTbahn ist zum einen zwar
fahrplantechnisch nicht mit anderen Zugangeboten vernetzt, zum anderen weisen die
Fahrzeiten der WESTbahn jedoch hdhere Verspatungsreserven auf. Beispielsweise
bendtigt ein Zug der WESTbahn fur die Strecke Wien- Salzburg 10 Minuten langer
als ein Zug der OBB. Es scheint so, als ob beide Unternehmen unterschiedliche
Werbestrategien verfolgten.

Erscheint Ihnen die Werbestrategie (Stichwort TV Werbung) hinsichtlich einer
geringeren Fahrzeit erfolgsversprechender als die einer héheren Punktlichkeit?

Die OBB-PV AG wirbt sowohl mit einer geringen Fahrzeit, als auch hoher Piinktlich-
keit und Service. Diese Punkte sind fur unsere Kundinnen allesamt relevant.

Stellt es fur Sie eine Option dar, héhere Punktlichkeitswerte zulasten einer ge-
ringeren Fahrzeit zu erreichen?

Die OBB-PV AG mochte den Kundinnen hier ein Optimum bieten: Ein Optimum das
einerseits eine geringe stabile Fahrzeit und andererseits eine Hohe Pinktlichkeit ga-
rantiert.
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THEMENGEBIET IV: Service

Die WESTbahn versucht mit diversen Vorziigen im Servicebereich zu punkten. Bei-
spielsweise wird ein direkter Ticketverkauf (ohne Preisaufschlag) im Zug angeboten.
Des Weiteren wird jeder Wagen von einem WESTsteward begleitet.

Hat sich Ihrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn das Service
in OBB-Zuigen generell sowie an der Westbahnstrecke im Speziellen verandert?

Der Wettbewerb hat natiirlich dazu gefiihrt, dass sich die OBB mehr anstrengen und
verbessern. Deswegen haben wir den Wettbewerb auch immer begruf3t.

Wenn ja, welche konkreten Veranderungen kdnnen genannt werden?

Das Service hat sich auch bei den OBB verbessert: Verbessertes Catering, Gratis
WLAN im railjet, Verbesserter Kundenservice, Freundlichkeit der Zugbegleiterinnen,
Sauberkeit, Etc.

Laut Jahresbericht der Schienen-Control GmbH wurden Antrdge auf Verspatungs-
entschadigungen von Reisenden seitens den OBB oftmals zu spéat bearbeitet und
ausbezahlt. Beim direkten Vergleich mit der WESTbahn scheint der Prozess durch-
aus komplexer. Beispielsweise muss ein separater Antrag bei der Entschadigung von
Einzeltickets gestellt werden. Entschadigungen unter 4 Euro werden hingegen gar
nicht ausbezahlt.

Durfen Reisende lhrer Meinung nach in naher Zukunft mit einer Vereinfachung
des Prozesses bei Verspatungsentschadigungen rechnen?

Der Erstattungsprozess entspricht den gesetzlichen Vorgaben.

THEMENGEBIET V: Subventionen / Verbot der Quersubventionierung

Die Umsatzerlose des OBB-Konzerns konnten im Jahr 2012 um ca. 20 Mio. Euro
gesteigert werden. Allerdings ging der Anteil der auf dem Markt erzielten Umsatze im
Vergleich zum Vorjahr zuriick, die Beitrdge des Bundes, welche ebenfalls zu den
Umsatzerldsen hinzugezahlt werden, stiegen an.

Fur die Steigerung des Umsatzes hat demnach die 6ffentliche Hand gesorgt.
Wie stehen Sie dieser Entwicklung gegentber?

Da Sie sich hier auf die OBB-Konzernbilanz beziehen, kénnen wir als OBB-PV AG
hierzu leider keine Stellungnahme abgeben. Die Konzernbilanz ist fir die OBB-PV
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AG nur von geringer Relevanz, da die Konzernbilanz die Umséatze aller Teilgesell-
schaften, also auch die Umsétze der Rail Cargo Austria, der OBB-Personenverkehr
AG und auch der OBB-Infrastruktur AG beinhaltet.

Die staatliche Leistungsabgeltung fir Betrieb und Bereitstellung (842 (1) Bundes-
bahngesetz) erhdhte sich gegentber dem Vorjahr um 53 Mio. Euro, auf 1.086 Mio.
Euro (=21% der Konzernumsatzerltse).

Welche Grunde kdnnen fir diese Steigerung genannt werden?

Diese Frage ist durch das BMVIT zu beantworten.

Die Neufassung des 1. Eisenbahnpakets sieht nicht nur eine getrennte Rechnungs-
fuhrung zwischen dem Infrastrukturbetrieb und der Erbringung der Verkehrsleistun-
gen vor, sondern auch zwischen Guter-und Personenverkehr und damit das Verbot
der Quersubventionierung zwischen Giter-und Personenverkehr.

BegrifRen Sie diesen Schritt der Europaischen Kommission?

Aus unserer Sicht ist dieser Schritt sinnvoll und dieser wurde auch bereits umgesetzt.

THEMENGEBIET VI: Viertes Eisenbahnpaket

Im Janner 2013 unterbreitete die Europaische Kommission Vorschlage fir ein viertes
Eisenbahnpaket. Unter anderem soll der gesamte inlandische Schienenpersonen-
verkehr ab Dezember 2019 fur neue Marktteilnehmer in allen Landern komplett ge-
offnet werden. Unternehmen, wie die OBB, sollen demnach nur noch ein Drittel des
nationalen Nahverkehrsdienstes bedienen dirfen.

Wie stehen Sie zu den aktuellen Planen der Europaischen Kommission?

Die detaillierten Inhalte sind derzeit noch nicht bekannt. Grundsatzlich begrif3en wir
einen fairen Wettbewerb. Fairer Wettbewerb hat aber zum Grundsatz, dass alle Teil-
nehmer die gleichen Rahmenbedingungen vorfinden und dies ist derzeit nicht ge-
wabhrleistet.

Sehen Sie beim mdglichen Inkrafttreten des 4. Eisenbahnpakets eine Ver-
schlechterung fur Bahnreisende?

Durch individuelle Ausschreibungen koénnte es dazu kommen, dass der Netzeffekt
(Anschlisse) verloren geht. Zuséatzlich konnte es dazu kommen, dass sich der Ver-
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waltungsaufwand (zuséatzlicher Abstimmungsbedarf) erhoht, die Nahe zum Kunden
verloren geht und das System prinzipiell teurer wird.

Wie sehen Sie in Zukunft die Rolle des Staates?

Diese Frage ist durch das BMVIT zu beantworten.

THEMENGEBIET VII: Restimee / Ausblick

Der Markteintritt der WESTbahn liegt nun knapp zwei Jahre zurtck.

Was hat sich lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn fur die
OBB verandert (sowohl positive als auch negative Aspekte)?

Positive Aspekte:

e Durch den Wettbewerb hat die OBB die Chance erhalten, sich am Markt zu
beweisen / zu behaupten. Dies ist uns auch gelungen.

e Vermehrte Aufmerksamkeit in der Offentlichkeit auf das Thema ,Bahnfahren®

e Zusatzliche Bahnkunden wurden akquiriert

Negative Aspekte:

e Verhandlungen insbesondere in Verbiinden wurden langwieriger und komple-
xer (Stichwort: Einnahmenaufteilung)
e Trassenkonflikte

Wie sehen Sie den Wettbewerber gegenwartig und zukiinftig am Markt agieren?

Hat sich lhrer Ansicht nach das Verhaltnis zwischen den OBB und der WEST-
bahn seit dem Markteintritt verandert?

Geht das Verhaltnis zwischen den OBB und der WESTbahn lhrer Meinung nach
maoglicherweise in Richtung einer Coopetition (Dualitdt von Konkurrenz und
Kooperation)?

99



Anhang B: Fragenkatalog und schriftliche
Stellungnahme der WESTbahn®®

THEMENGEBIET I: Preiswettbewerb / Preisgestaltung

Bereits zwei Monate vor dem Markteintritt der WESTbahn, im September 2011, fiihr-
ten die OBB den Tarif SparSchiene Osterreich ein (Wien-Salzburg um 19 Euro). En-
de November 2011 wurde eine weitere Aktion ,Ab in den Westen* eingefihrt. Die
WESTbahn fuhrte daraufhin von der Betriebsaufnahme am 11.12.2011 bis zum
31.01.2012 den Aktionstarif ,Ab in die WESTbahn* ein.

Haben Sie mit einer solch herausfordernd wirkenden Preispolitik seitens den
OBB gerechnet?

Klar, es war uns bewusst, dass der Mitbewerber nicht schlafen wird und mit Aktionen
versuchen wird den Wettbewerb zu starten. Der Markteintritt der WESTbahn hat der
OBB gut getan — das Angebot wurde definitiv verbessert. Nichts desto trotz bleiben
wir unschlagbar auf der Westbahnstrecke zwischen Wien und Salzburg. ©

Seit der 2. Jahreshalfte 2012 sind die meisten Ticketaktionen der WESTbahn zu-
meist nur noch im Internet oder in Trafiken erhéltlich, z.B. das Trafik-Aktiv-Ticket fur
Senioren. Ticketaktionen in den Zigen werden hingegen zumeist keine mehr ange-
boten.

Wie sehen Sie derzeit den Preiswettbewerb an der Westbahnstrecke? Hat er
sich lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn verstéarkt oder
vermindert?

Der Preiswettbewerb hat sich definitiv verstarkt. Das bringt ein Wettbewerb mit sich —
unser Haustarif entspricht dem Vorteilscardpreis des Mitbewerbers. Dazwischen ha-
ben wir immer wieder Aktionen fir Senioren, Jugendliche oder Themenbezogen.

THEMENGEBIET II: Peak-Aufpreis bei der WESTbahn

Die WESTbahn kann laut eigenen Angaben die Nachfrage zu Spitzenzeiten nicht
mehr meistern und verrechnet seit kurzem Aufpreise in Hohe von 2-3 Euro pro Bahn-
fahrt (werktags vor 9 Uhr, Mo-Do zwischen 15:30-19:00 Uhr, freitags zwischen 13:30-

209 Ubermittlung der schriftlichen Stellungnahme am 28.10.2013 durch eine Mitarbeiterin der WESTbahn Ma-
nagement GmbH.
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19:00 Uhr). Ihr Unternehmen sieht sich zu diesem Schritt gezwungen, nachdem ei-
nem Ansuchen nach Subventionen eine klare Absage durch das BMVIT erteilt wurde.

Ist es Ihrer Meinung nach nachvollziehbar und richtig, dass die WESTbahn sol-
che Aufschlage den Pendlern verrechnet?

Ja, als WESTbahn Mitarbeiterin ist es fur mich nachvollziehbar. Jahrzehntelang gab
es eine bewahrte Sozialtarifabgeltung zur Sicherung der Pendlertarife auf niedrigem
Niveau und Halbpreise mit Vorteilsticket. Damit wurden die Menschen im 6ffentlichen
Verkehr unterstitzt nach den Grundsatzen: alle gleich, fair und sozial. Dann &nderte
das BMVIT die Spielregeln und ab Februar 2011 gab es neue Vertradge, wonach kei-
ne Sozialtarife mehr gestitzt wurden, sondern die fehlende Effizienz von Eisenbahn-
unternehmen ausgeglichen wird. Die Folge: Bei den OBB: Steigerung der gemein-
wirtschaftlichen Leistungsbestellungen, bei den Privatbahnen: weniger Geld und die
WESTbahn erhalt keinerlei Zahlungen.

Aufgrund der Parkraumbewirtschaftung hatten wir einen extremen Pendlerzuwachs,
der sich im 1. Halbjahr mehr als verdoppelt hat (gegenuber 2012). Wir mussten rea-
gieren und uns an das BMVIT wenden, um zum Beispiel die Qualitat fur Kunden, die
zum Haustarif reisen, zu wahren.

Wir haben mehrmals an das BMVIT appelliert und wurden ,nicht gehort”. Es funktio-
niert auch im Familienministerium: Dort gibt es die Forderungen fur Schiler und Stu-
denten. Nun, bei Pendlern sollte es auch einen Sozialtarif geben, denn da geht es
um den Transport zur Arbeitsstelle, wo Steuern abgegeben werden. Warum kann
hier keine Férderung erfolgen? — diese Frage muss dem BMVIT gestellt werden.

Besteht Ihrer Meinung nach die Gefahr, dass viele Pendler verargert reagieren
und wieder zu Ziigen der OBB wechseln?

Selbstverstandlich kénnen wir den Arger der Pendler/innen nachvollziehen. Es war
auch Anfangs ein Wechsel zu verzeichnen. Die Pendler/Innen haben verstarkt das
Angebot der OBB genutzt. Mittlerweile kdnnen wir sagen, dass wir zwar Pendler ver-
loren haben, aber einige Jahresnetzkartenbesitzer hinzugewonnen haben.

Wie beurteilen Sie das Peak-Load Pricing unter Effizienzgesichtspunkten tber-
haupt?

Wir haben mehr Raum geschaffen und Uberflllte Wagen verhindern kénnen. Die
Pendler/innen konnten zum Grol3teil den Schritt nachvollziehen. Die Informationspoli-
tik hat gut funktioniert und dartber sind wir sehr froh. Aber wer weif3, vielleicht andert
das BMVIT die Meinung ja noch ©
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Ab dem nachsten Fahrplanwechsel am 15.12.2013 werden Zige der WESTbahn
nicht mehr im niederosterreichischen Bahnhof Tullnerfeld halten. Die OBB haben
versichert, in Zukunft in diesem Bahnhof verstarkt zu halten, um die Einschréankung
zu kompensieren.

Welche genauen Grinde haben lhr Unternehmen dazu bewogen, den Bahnhof
Tullnerfeld in Zukunft nicht mehr zu bedienen?

Ist es Ihrer Meinung nach die Pflicht der OBB, die Angebotseinschrankung der
WESTbahn zu kompensieren?

Die Auflosung des Halts Tullnerfeld ist die Reaktion des vom Verkehrsministerium
abgelehnten Antrags einer Leistungsbestellung (finanzielle Stutzung) fir die WEST-
bahn. Dies ist auch der Grund dafir, dass ab 9. September Peak-Aufpreise fur Pend-
ler zwischen Wien und Amstetten, die im Besitz einer Zeitkarte des VOR/VVNB sind,
eingehoben werden missen. Als Folge davon wechseln viele WESTbahn-Pendler
durch das ausgeweitete Angebot der Osterreichischen Bundesbahnen in Tullnerfeld
in andere Ziuge. Der Bedarf fur die Bedienung der Haltestelle durch die WESTbahn
ist daher nicht mehr gegeben.

THEMENGEBIET IlI: Punktlichkeit / Fahrzeit

Die WESTbahn konnte im Vergleichszeitraum Dezember 2012 héhere Punktlich-
keitswerte als die OBB erreichen. Das Angebot der WESTbahn ist zum einen zwar
fahrplantechnisch nicht mit anderen Zugangeboten vernetzt, zum anderen weisen die
Fahrzeiten der WESTbahn jedoch hdhere Verspatungsreserven auf. Beispielsweise
bendtigt ein Zug der WESTbahn fur die Strecke Wien-Salzburg 10 Minuten langer als
ein Zug der OBB. Es scheint so, als ob beide Unternehmen unterschiedliche Wer-
bestrategien verfolgten.

Erscheint lThnen die Werbestrategie hinsichtlich einer hdheren Pulnktlichkeit
erfolgsversprechender als die einer geringeren Fahrzeit?

Aus Erfahrung kann ich sagen, dass Kunden Pinktlichkeit fur wesentlich wichtiger
ansehen, da sie auf den Bahnsteigen nicht warten wollen bzw. die Fahrzeit dadurch
abschétzen kénnen. Die Punktlichkeit ist ein wesentliches Asset am dsterreichischen
Bahnmarkt, das wir vorweisen kdnnen.

Verfolgen Sie mit dieser Strategie auch andere Ziele (bspw. weniger Kundenan-
trage betreffend Verspatungsentschadigungen)?

Nein, dabei geht es uns wirklich darum, Kunden zufrieden zu stellen. Ich glaube, je-
der von uns kann sich in die Situation hinein versetzen, wenn ein Zug lange auf sich
warten lasst. Das ist unangenehm und das Geflhl sich auf das Unternehmen verlas-
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sen zu konnen schwindet. Das wollen wir absolut vermeiden. Auf die WESTbahn ist
immer Verlass. Wir bemihen uns sehr immer punktlich zu sein. Im August lag die
Ankunftsplnktlichkeit der WESTbahn-Ziige im Durchschnitt bei sagenhaften 96,1
Prozent. Die WESTbahn z&hlt damit zu den plnktlichsten Bahnen Europas!

Stellt es fur Sie eine Option dar, eine geringere Fahrzeit zulasten hdherer
Pinktlichkeitswerte (=Senkung der Verspatungsreserven) zu erreichen?

Mit dem neuen Fahrplan reduziert sich Fahrzeit von Wien Richtung Salzburg um
2min auf 2h30min. Damit wird der minimale Fahrzeitunterschied zum railjet noch ge-
ringer. Salzburg — Wien bleibt wegen Rucksichtnahme auf das Nahverkehrsgefuge
die Fahrzeit bei 2h 32min, trotz Entfall des Haltes in Tullnerfeld.

Eine Option ist es somit, aber punktlich bleiben wir nichts desto trotz.

THEMENGEBIET IV: Service

Die WESTbahn versucht mit diversen Vorzigen im Servicebereich zu punkten. Bei-
spielsweise wird ein direkter Ticketverkauf (ohne Preisaufschlag) im Zug angeboten.
Des Weiteren wird jeder Wagen von einem WESTsteward begleitet.

Wie wichtig ist es lhrem Unternehmen, sich in diesem Bereich vom Konkurren-
ten abzugrenzen?

Welche MalRnahmen im Servicebereich werden von den Bahnreisenden reich-
lich beansprucht? Sehen Sie vielleicht bei anderen Malihahmen Adaptierungs-
bedarf?

Service steht bei der WESTbahn an oberster Stelle und wird auch von den Kunden,
zusammen mit Freundlichkeit, am meisten geschatzt (das bestatigt auch eine Umfra-
ge der ISA unter Univ.Prof. Dr. Peter Filzmaier). Es ist das A und O uns hier richtig
zu positionieren und die Kundenwinsche zufrieden zu stellen. Mit unserem tollen
Personal (Stewards) ist uns dies bisher auch gelungen.

Am meisten beansprucht wird der Kauf des Tickets am Zug. Die Kunden schétzen es
sehr vorher keinen Stress haben zu missen sondern bequem und einfach in den
Zug zu steigen und ohne Aufpreis dort das Ticket zu kaufen. Aber auch unsere ge-
trennten Toiletten, der barrierefreie Einstieg und unser Waggon fur Menschen mit
Handicap oder Mutter mit Kinderwagen wird sehr geschéatzt.

Adaptieren kann man immer! Vor allem unsere IT zerbricht sich taglich den Kopf Gber
Mafl3nahmen, wie was vereinfacht werden kann. Demnéchst werden wir wiederum
eine Erneuerung haben, die Bahnfahren wieder einfacher macht. Aber mehr darf ich
dazu nicht verraten ©
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THEMENGEBIET V: Verbot der Quersubventionierung

Die Neufassung des 1. Eisenbahnpakets sieht nicht nur eine getrennte Rechnungs-
fuhrung zwischen dem Infrastrukturbetrieb und der Erbringung der Verkehrsleistun-
gen vor, sondern auch zwischen Guter- und Personenverkehr und damit das Verbot
der Quersubventionierung zwischen Guter- und Personenverkehr.

BegrifRen Sie diesen Schritt der Europaischen Kommission?

Das erste Eisenbahnpaket war notwendig und der erste Schritt in Richtung Liberali-
sierung. Daher begrif3en wir den Schritt der Europaischen Kommission sehr wohl.

THEMENGEBIET VI: Viertes Eisenbahnpaket

Im Janner 2013 unterbreitete die Europaische Kommission Vorschlage fir ein viertes
Eisenbahnpaket. Unter anderem soll der gesamte inlandische Schienenpersonen-
verkehr ab Dezember 2019 fur neue Marktteilnehmer in allen Landern komplett ge-
offnet werden.

Laut einer Aussendung lhres Unternehmens begrif3t die WESTbahn die Vorschlage
der EU-Kommission.

Welche konkreten Vorteile erhoffen Sie sich durch das geplante vierte Eisen-
bahnpaket fur Ihr Unternehmen?

Qualitatsverbesserungen fur die Kunden und Kosteinsparungen fiur die 6ffentliche
Hand. Andere Branchen wie Telekom, Rundfunk oder Strom haben es vorgezeigt:
Liberalisierte Méarkte bringen den Kunden einen Technologiesprung, besseres Ser-
vice und gunstige Preise. Verloren gegangene Arbeitsplatze werden durch neue,
produktivere ersetzt.

Um fairen Wettbewerb zu ermdglichen braucht es in Zukunft eine Chancengleichheit
bei der Fahrzeugfinanzierung, die Rechte des Regulators missen erweitert werden
und Verbundstrukturen, die die Liberalisierung verhindern, weil die Bestandsunter-
nehmen Vertrage entwickelt haben, die Newcomer finanziell schadigen (wie in Salz-
burg mit dem SVV), gehéren aufgebrochen.

Rechnen Sie dadurch mit weiterer Konkurrenz an der Westbahnstrecke?

Damit ist immer zu rechnen ©
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Wie sehen Sie in Zukunft die Rolle des Staates?

Wir winschen uns von der 6sterreichischen Politik eine aktive Unterstlitzung der
Kommission. Die Ziele einer einheitlichen Zulassung von Bahnfahrzeugen und von
verpflichtenden Ausschreibung wo immer Steuergeld fliest sind fur die Verringerung
der Belastung fur die Steuerzahler essenziell.

THEMENGEBIET VII: Restimee / Ausblick

Der Markteintritt der WESTbahn liegt nun knapp zwei Jahre zurtck.

Was hat sich lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn fur die
OBB (und fiir Kunden der OBB) verandert (positive als auch negative Aspek-
te)?

Positiv: sie haben sich bewegt und sind aufgewacht

Negativ/Positiv: sie haben einen ernstzunehmenden Mitbewerber auf der Schiene
zwischen Wien — Salzburg bekommen, der gunstiger, einfacher und schneller unter-
wegs ist.

Wie sehen Sie den Wettbewerber gegenwartig und zukinftig am Markt agieren?

Wir sehen den Mitbewerber bemiht seine Angebote auszuweiten.

Hat sich lhrer Ansicht nach das Verhaltnis zwischen den OBB und der WEST-
bahn seit dem Markteintritt verandert?

Die OBB und die WESTbahn kommen gut miteinander aus.

Geht das Verhaltnis zwischen den OBB und der WESTbahn lhrer Meinung nach
maoglicherweise in Richtung einer Coopetition (Dualitdt von Konkurrenz und
Kooperation)?

Fest steht, dass wir in bestimmten Bereich kooperieren, um dem Kunden das optima-
le Angebot zu ermdglichen. Ob es in Zukunft eine Coopetition in der Hinsicht geben
wird, ist zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht zu sagen.
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Anhang C:

Fragenkatalog und Interview des BMVIT

THEMENGEBIET I. Preiswettbewerb / Preisgestaltung

Bereits zwei Monate vor dem Markteintritt der WESTbahn, im September 2011, fiihr-
ten die OBB den Tarif SparSchiene Osterreich ein (Wien-Salzburg um 19 Euro). Mit
diesem Aktionstarif anderten sie ihre Preispolitik im Fernverkehr grundlegend, denn
bis dahin waren nur auslandische Ziele mit dem SparSchiene Ticket erreichbar. Ende
November 2011 wurde eine weitere Aktion ,,Ab in den Westen* eingefihrt.

Haben Sie mit einer solch herausfordernd wirkenden Preispolitik seitens den
OBB gerechnet?

Die WESTbahn fuhrte daraufhin von der Betriebsaufnahme am 11.12.2011 bis zum
31.01.2012 den Aktionstarif ,Ab in die WESTbahn" ein. Seit der 2. Jahreshélfte 2012
sind die meisten Ticketaktionen der WESTbahn zumeist nur noch im Internet oder in
Trafiken erhéltlich, z.B. das Trafik-Aktiv-Ticket fir Senioren. Ticketaktionen in den
Zugen werden hingegen zumeist keine mehr angeboten.

Wie sehen Sie derzeit den Preiswettbewerb an der Westbahnstrecke?

Hat er sich lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn verscharft
oder vermindert?

THEMENGEBIET II: Peak-Aufpreis bei der WESTbahn

Die WESTbahn kann laut eigenen Angaben die Nachfrage zu Spitzenzeiten nicht
mehr meistern und verrechnet seit kurzem Aufpreise in Hohe von 2-3 Euro pro Bahn-
fahrt (werktags vor 9 Uhr, Mo-Do zwischen 15:30-19:00 Uhr, freitags zwischen 13:30-
19:00 Uhr). Das Unternehmen sieht sich zu diesem Schritt gezwungen, nachdem
einem Ansuchen nach Subventionen eine klare Absage durch das BMVIT erteilt wur-
de.

Ist es Ihrer Meinung nach gerechtfertigt, dass die WESTbahn solche Aufschla-
ge den Pendlern seit kurzem verrechnet?

Besteht lhrer Meinung nach seitens der WESTbahn die Gefahr, dass viele
Pendler verargert reagieren und wieder zu Ziigen der OBB wechseln?

Konnten bei den OBB solche Peak-Aufpreise in Zukunft ebenfalls in Betracht
gezogen werden?
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Wie beurteilen Sie das Peak-Load Pricing unter Effizienzgesichtspunkten tber-
haupt?

Ab dem nachsten Fahrplanwechsel am 15.12.2013 werden Zige der WESTbahn
nicht mehr im niederosterreichischen Bahnhof Tullnerfeld halten. Die OBB haben
versichert, in Zukunft in diesem Bahnhof verstarkt zu halten, um die Einschréankung
zu kompensieren.

Kodnnen Sie diesen Schritt der WESTbahn nachvollziehen?

Ist es die Pflicht der OBB, die Angebotseinschrankung der WESTbahn zu kom-
pensieren?

THEMENGEBIET IlI: Punktlichkeit / Fahrzeit

Die WESTbahn konnte im Vergleichszeitraum Dezember 2012 héhere Punktlich-
keitswerte als die OBB erreichen. Das Angebot der WESTbahn ist zum einen zwar
fahrplantechnisch nicht mit anderen Zugangeboten vernetzt, zum anderen weisen die
Fahrzeiten der WESTbahn jedoch hdhere Verspatungsreserven auf. Beispielsweise
bendtigt ein Zug der WESTbahn fur die Strecke Wien-Salzburg 10 Minuten langer als
ein Zug der OBB. Es scheint so, als ob beide Unternehmen unterschiedliche Wer-
bestrategien verfolgten.

Erscheint lThnen die Werbestrategie hinsichtlich einer hdheren Pulnktlichkeit
erfolgsversprechender als die einer geringen Fahrzeit (und umgekehrt)?

Verfolgt die WESTbahn Ihrer Meinung nach auch andere Ziele mit dieser Stra-
tegie, z.B. weniger Kundenantrage betreffend Verspatungsentschadigungen?

THEMENGEBIET IV: Service

Die WESTbahn versucht mit diversen Vorzigen im Servicebereich zu punkten. Bei-
spielsweise wird ein direkter Ticketverkauf (ohne Preisaufschlag) im Zug angeboten.
Des Weiteren wird jeder Wagen von einem WESTsteward begleitet.

Hat sich Ihrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn das Service
in OBB-Zuigen generell sowie an der Westbahnstrecke im Speziellen verandert?

Wenn ja, welche konkreten Veranderungen kdnnen genannt werden?
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Laut Jahresbericht der Schienen-Control GmbH wurden Antrdge auf Verspatungs-
entschadigungen von Reisenden seitens der OBB oftmals zu spat bearbeitet und
ausbezahlt. Beim direkten Vergleich mit der WESTbahn scheint der Prozess durch-
aus komplexer. Beispielsweise muss ein separater Antrag bei der Entschadigung von
Einzeltickets gestellt werden. Entschadigungen unter 4 Euro werden hingegen gar
nicht ausbezahlt.

Durfen Reisende lhrer Meinung nach in naher Zukunft mit einer Vereinfachung
des Prozesses bei Verspatungsentschadigungen rechnen?

THEMENGEBIET V: Subventionen / Verbot der Quersubventionierung

Die Umsatzerlose des OBB-Konzerns konnten im Jahr 2012 um ca. 20 Mio. Euro
gesteigert werden. Allerdings ging der Anteil der auf dem Markt erzielten Umsatze im
Vergleich zum Vorjahr zuriick, die Beitrdge des Bundes, welche ebenfalls zu den
Umsatzerldsen hinzugezahlt werden, stiegen an. (Quelle: Konzernbilanz 2012, Seite
40-42). Fur die Steigerung des Umsatzes hat demnach die 6ffentliche Hand gesorgt.

Wie stehen Sie dieser Entwicklung gegentber?

Die Neufassung des 1. Eisenbahnpakets sieht nicht nur eine getrennte Rechnungs-
fuhrung zwischen dem Infrastrukturbetrieb und der Erbringung der Verkehrsleistun-
gen vor, sondern auch zwischen Guter- und Personenverkehr und damit das Verbot
der Quersubventionierung zwischen Guter- und Personenverkehr.

BegrifRen Sie diesen Schritt der Europdischen Kommission?

THEMENGEBIET VI: Viertes Eisenbahnpaket

Im Janner 2013 unterbreitete die Europdische Kommission Vorschlage fur ein viertes
Eisenbahnpaket. Unter anderem soll der gesamte inlandische Schienenpersonen-
verkehr ab Dezember 2019 fur neue Marktteilnehmer in allen Landern komplett ge-
offnet werden.

Wie stehen Sie zu den aktuellen Planen der Europaischen Kommission?

Sehen Sie beim mdglichen Inkrafttreten des 4. Eisenbahnpakets eine Ver-
schlechterung fur Bahnreisende?

Wie sehen Sie in Zukunft die Rolle des Staates?
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THEMENGEBIET VII: Restimee / Ausblick

Der Markteintritt der WESTbahn liegt nun knapp zwei Jahre zurtck.

Was hat sich lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn fur die
OBB verandert (sowohl positive als auch negative Aspekte)?

Wie sehen Sie die beiden Wettbewerber gegenwartig und zukiinftig am Markt
agieren?

Hat sich lhrer Ansicht nach das Verhaltnis zwischen den OBB und der WEST-
bahn seit dem Markteintritt verandert?

Geht das Verhaltnis zwischen den OBB und der WESTbahn lhrer Meinung nach
maoglicherweise in Richtung einer Coopetition (Dualitdt von Konkurrenz und
Kooperation)?
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Interview mit Herrn DI Herbert Kasser, Generalsekretar des BMVIT.
Aufgezeichnet am 25. Oktober 2013.

Transkription des Interviews (I: Interviewerin, B: befragte Person):

I: Beginnen wir mit dem ersten Themengebiet, namlich bezuglich des Preiswettbe-
werbs und der Preisgestaltung zwischen der Westbahn und der OBB. Und zwar hat
ja zwei Monate vor dem Markteintritt der Westbahn die OBB den Tarif Sparschiene
Osterreich eingefiihrt, und mit diesem Aktionstarif haben sie ja ihre Preispolitik
grundlegend im Fernverkehr geandert, denn bis dato waren ja nur auslandische Ziele
mit diesem Sparschieneticket erreichbar. Im November 2011 haben sie dann noch
eine weitere Aktion — diese sogenannte ,Ab-in-den-Westen“-Aktion eingefiihrt. Ahm,
jetzt stellt sich fur mich die Frage, haben Sie personlich mit einer solch herausfor-
dernd wirkenden Preispolitik seitens den OBB gerechnet?

B: Ja, grundsatzlich, glaub ich, ist es so, dass Wettbewerb sich tUber Preis und Quali-
tat abspielt und, ja, wobei die Formulierung ,solch herausfordernd“ kann ich jetzt
nicht sagen, weil die Erwartungshaltung natirlich da war, dass sich auf der Preisseite
auch Wettbewerb abspielt, es ist ja auch die Westbahn mit gleichem Preis wie OBB
ohne Vorteilscard, was ja auch eine Kampfansage ist...hineingegangen, also dass
die OBB da drauf irgendwie reagieren wird, war zu erwarten, aber ich hab' auch kein
Bild zu sagen, wie stark jetzt dieser Eingriff auch wirklich ist, ob das eine besonders
aggressive Sache ist aber ja ...

I: Okay, hmm, die Westbahn hat ja daraufhin dann eben, wahrscheinlich auch im Zu-
ge dessen, dass die OBB mit dieser Aktion ,Ab-in-den-Westen* hat sie ja dann die
Aktion ,Ab-in-die-Westbahn* gestartet, weil3 man nicht genau, wer da aus erst be-
gonnen hat mit dieser Aktion, &hm, und seit der zweiten Jahreshalfte 2012 kann man
aber erkennen, dass die meisten Ticketaktionen der Westbahn nur noch im Internet
oder in der Trafik erhaltlich sind, nicht mehr direkt im Zug wie es eben am Anfang
beim Markteintritt der Fall war und, ja, also in den Ziigen wird meist nichts mehr an-
geboten - und jetzt ist die Frage — wie sehen Sie derzeit den Preiswettbewerb an der
Westbahnstrecke... und hat er sich Ihrer Meinung nach seit dem Markteintritt vor
zwei Jahren eher verscharft oder vermindert?

B: Naja, was man so aus den Medien entnehmen kann, glaub‘ ich, gibt es ein Limit

fur den Preiskampf, sprich letztendlich muss der Gesamtertrag stimmen, und offen-
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sichtlich findet die Wettbewerbsfahigkeit dort ein Ende und beziglich hat sie ein En-
de gefunden, weil einfach eine Preisschlacht nur mehr, dass die Zige voll sind, of-
fensichtlich keinen Sinn macht, aber so ganz beurteilen kann ich‘s nicht, aber das
nehme ich auch im Prinzip wahr, dass man versucht da nicht noch tiefer zu gehen,
also ich glaub’ das gilt wahrscheinlich fur beide Seiten. Ich glaub’, dass das Preisni-
veau in Osterreich generell jetzt sehr niedrig ist, die Preise im o6ffentlichen Verkehr
sind ja grad bei, glaub ich, auch ein Fragebereich, im Pendlerbereich etc. aber gene-
rell 6ffentlicher Verkehr ist das Preisniveau kein hohes im Vergleich zu Deutschland
und der Schweiz, ja, aber die Kosten sind nicht viel anders, also die Ziige sind gleich
teuer, die Westbahn hat, glaub’ ich, kein billiges Wagenmaterial, hochqualitatives,
gutes Wagenmaterial fur den Kunden, und das kann man nicht nur mit Billigstreben,
nehm’ ich an, finanzieren...

I: Also, irgendwo ist jetzt dieses Limit wahrscheinlich erreicht, dass sie sich...

B: Sag ich. Personlich find‘ ich's auch gut weil, Mobilitdt muss auch seinen Preis ha-
ben, dass irgendwo das Dumping verschwindet, aber andererseits, wie gesagt, Qua-
litat und Preis sind halt die Wettbewerbselemente.

I: Okay, gut, dankeschdon. Kommen wir nun zum zweiten Themengebiet, ein sehr in-
teressantes und auch sehr aktuelles Thema, namlich diese Peak-Aufpreise bei der
Westbahn. Ahm, die Westbahn kann laut eigenen Angaben, hat sie auf der Unter-
nehmenshomepage verdffentlicht - die Angabe, die Nachfrage zu Spitzenzeiten nicht
mehr meistern und verrechnet eben seit September diese Aufpreise in Hohe von 2-3
Euro pro Bahnfahrt, je nachdem, wie weit man halt fahrt, eben werktags vor 9 Uhr
und nachmittags zur Stof3zeit. Und das Unternehmen hat sich zu diesem Schritt ge-
zwungen gefihlt, nachdem eben einem Ansuchen nach finanzieller Unterstitzung
durch das Bundesministerium fiir Verkehr eine Absage erteilt wurde, so ist es zumin-
dest auf der Homepage zu finden. Jetzt stellt sich fur mich die Frage, ist es lhrer
Meinung nach gerechtfertigt, dass die Westbahn Pendlern solche Aufschlage seit
kurzem verrechnet?

B: Die Frage ist ,gerechtfertigt‘. In welchem Sinne gerechtfertigt? Das hangt vom
Peak-Punkt ab, denn aus Unternehmenssicht ist es wahrscheinlich ein strategisch,
unternehmerisch richtiger Schritt, nehme ich an, weil sonst hatt' es die Westbahn
nicht gemacht, hier vor dem Hintergrund dass einfach zu Spitzenzeiten der Platz im
Prinzip teurer ist oder einfach besser verkauft werden kann, und so kann ich mir jetzt

die Logik dieses Schrittes von der Westbahn erklaren, dass sie sagt: Warum soll sie
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Leute mitnehmen, die wenig bis gar nix dazuzahlen, namlich keinen Grenzertrag
mehr, und, ja, im Gegenzug mussen halt Vollzahler stehen oder kdnnen nicht mitge-
nommen werden? Also ich gehe davon aus, dass das eine logische Abwagung war,
natirlich verliert die Westbahn damit einige Kunden, aber fullt die Ziige moéglicher-
weise mit besser zahlenden Kunden. Also es ist eine strategische Entscheidung, die
das Unternehmen zu treffen hat und getroffen hat. Was ich natirlich nicht teile, die,
so wie Sie zitiert haben, die Einschatzung, dass aufgrund mangelndem offentlichen
Zuschusses das gemacht werden muss, also, hier gibt's Diskriminierungsfreiheit zwi-
schen OBB und Westbahn, beide bekommen fiir die gleiche, selbe vergleichbare
Leistung keine Zuschisse, auch die OBB bekommt fiir dieses Fernverkehrsmuster
auf der Weststrecke kein Geld... &h, und daher ist es fur beide eine unternehmeri-
sche Entscheidung, ob sie sich, das ist jetzt keine BMVIT-Sache, sondern diesen
Verbundregeln unterwirft, also, indem sie diese Verbundkarten anerkennt, akzeptie-
ren sie auch die Spielregeln...und das andere ist verkehrspolitisch, ah, das ist in den
(Grenz?) der Verkehrsverbiinde, die Tarifierung, also gerade diese Wochen-, Mo-
nats- und Zeitkarten, und das hat natirlich schon eine Logik, dass die sagen, dass
der Pendler, der fahrt ja nicht aus Jux und Tollerei um 8 Uhr morgens, sondern weil
in Osterreich traditionell irgendwann um diese Zeit die Arbeit beginnt [lacht leise], ob
man das jetzt, ndmlich nicht nur verkehrs- sondern, ich weif3 nicht, sozialpolitisch will,
dass jemand, der zur Spitzenzeit fahrt und fahren muss, mehr bezahlen muss, ist
aus unternehmerischer Verkehrsunternehmenssicht logisch, ist aber vielleicht aus
anderer Sicht nicht ganz gewuinscht...

I: Ist klar, ja!

B: Ja, also deswegen gibt's auf Verbundseite diese Regelungen, und letztendlich
wird sich die Westbahn da entscheiden miissen, ob sie beim Verbundsystem dabei-
bleibt, ist, glaub ich, auch was ich weil3 gerade Diskussion, weil sie sagen dabei zu
sein, aber nicht ganz...

I: Beziehungsweise ,Light-Mitglied* haben sie selbst gesagt...

B: Genau, bin da auch nicht so ganz involviert, weil es uns ja nicht ganz betrifft, aber
es ist eine Frage, ob dass die Verbiinde akzeptieren, da geht es um die Einnahmen-
aufteilung, also, sie bekommen die Einnahmen sehr wohl, aber haben andere Kondi-
tionen, wirden andere Unternehmen auch sagen: ,Wir nehmen die auch zu Spitzen-
zeiten mit, haben auch Probleme, weil allenfalls Sprungfixekosten muss man bei uns

dazurechnen und und und ...“ Ist eine Sache, die die Verblinde und die Verkehrsun-
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ternehmen untereinander ausmachen mussen, aber ich sag’, im Prinzip ganz einfach
— zwei Sichtweisen: die Unternehmenssicht klar und logisch nachvollziehbar, dass
bekanntlich jedes Management machen kann und soll und die OBB teilweise auch
macht mit Vergunstigungen - wie heil3t das ,Einfach raus?“ und...

I: Ja, genau, das ,Einfach-Raus-Ticket".

B: Ja, durchaus etwas, was gemacht wird und machbar ist und g‘scheit ist, aber
trotzdem zwei Seiten...vielleicht auch noch eine generelle Anmerkung: Auf der einen
Seite, viele Kommentare, die da zur Westbahn offentlich sind, die immer so negativ
sind, ich glaub’, sie haben das nicht angesprochen, aber diese Wettbewerbsregelun-
gen, wir haben ja einen starken Regulator in Osterreich, dass da manche Sachen
einfach (gut?) waren, zum Beispiel dieser Geschwindigkeitszuschlag, das finde ich
weder als skandal6s und als sonst irgendwas, sondern das ist der Wettbewerb. Daftr
gibt's den Regulator, weil3 nicht, im Telekombereich macht der das tagtaglich, dass
er eingreift und Regelungen trifft, also das finde ich weder als grof3en Diskriminie-
rungsskandal, sondern eher als einen, der die Spielregeln Uberwacht und wenn's
Diskriminierungspotential gibt, dann macht er dies. Das andere find ich eher unfair zu
sagen, wenn grundsatzlich das Businessmodel nicht passt, dann muss der (als Ver-
treter sagen?)...wir, das BMVIT, sind grundsatzlich froh, dass es die Westbahn gibt,
wir haben auch die Rahmenbedingungen dafiir geschaffen, wir haben ja vom open
access, den es in Osterreich schon lange gibt, weit vorausgehend, als in Europa es
notwendig ist...wir haben auch beispielweise den innerstaatlichen open access ge-
offnet, den es ja in Europa zur Zeit nur Uberstaatlich gibt, also derzeit ist ja nur der
Fernverkehr geoffnet, in Osterreich haben wir, und zwar mit der kleinen Klausel, mit
Sitz im Inland des Verkehrsunternehmens, aber das ist ja keine Hurde, den Sitz in
Osterreich zu schaffen, haben wir den innerosterreichischen open access geschaf-
fen, mit cross acceptance, also die ganze Fahrzeuganerkennung quasi innerhalb von
Wochen erledigt, das ist ndmlich ein Schweizer Produkt, das in der Schweiz zuge-
lassen ist, und wir haben gesagt, ok, das passt, ist in Osterreich auch zugelassen.
Wird* ich auch einmal europaweit schauen, wo das mdglich ist. Und wenn ich mir die
Eigentumerstruktur der Westbahn anschaue, also, ich glaube, in Frankreich betritt
kein fremdes Zugmaterial franzésischen Boden, oder wir haben auch die Beispiele in
Italien und und und, also, ich glaube, hier sind wir durchaus sehr liberal in Osterreich.
Diese Kombination aus raschen Genehmigungsverfahren und open access an sich

und einem starken, auch ein Unikum, aus eigenem heraus... unser Regulator hat

113



132
133
134
135
136
137
138
139
140
141
142
143
144
145
146
147
148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164

das (...?) aus eigenem heraus zu handeln, er darf nicht nur, wie es in anderen Lan-
dern jetzt auch rechtskonform ist, EU-rechtlich, wenn sich jemand beschwert, son-
dern er kann selbst hebend aufgreifen, was er auch tut jetzt...

I: Okay, hmm, das ist sicher ein wesentlicher Vorteil.

B: Also, ich glaube, wir haben da wirklich ein gutes Umfeld fur einen Markteintritt...

I: Ja, und den Rest miussen die Unternehmen von selbst...

B: Ja genau, ja, der Rest ist Preiskampf, Wettkampf.

I: Hmm, ist klar. Also die Westbahn hat auch selbst, also, hab ich auch wieder nur
aus Pressemitteilungen gehort, dass sie mit den Fahrgastzahlen sehr zufrieden sind,
also, die sind sehr gestiegen, aber einfach mit den Einnahmen nicht soooo, wie sie
sich es erhofft haben, anscheinend.

B: Ja, aber das Preisniveau sollte sich auch nicht Gberrascht haben, weil das war....

I: Ist klar, dass das andere Unternehmen nicht unbedingt dann zusch....

B: Ja, aber auch sonst. Das Preisniveau ist generell nicht allzu hoch. Sie haben gu-
tes, hochwertiges Material, in Deutschland, hab* ich gehdrt, gibt’'s ja auch jetzt erste
wenige Ansétze von Privatbahneintritt, und die haben das halt mit sehr ginstigem,
alteren Leasingmaterial gemacht. Die Westbahn ist da wirklich hochqualitativ einge-
stiegen in den Markt, eben mit guter Qualitat, gutem Drum und Dran, Service, Quali-
tat, gute Uberlegungen mit Tickets im Zug, also wirklich ein tolles Konzept, Hut ab,
also wirklich auch gut gemacht, und auch die Kundenakzeptanz ist eine gute, ja, gute
Quialitat, gutes Produkt.

I: Gut, zum Service kommen wir dann eh noch spéater. Die nachste Frage, die sich
dann wohl eh ertbrigt, also: Besteht Ihrer Meinung nach seitens der Westbahn die
Gefahr, dass viele Pendler verargert reagieren und zu Zugen der OBB wechseln?
Sie selbst haben auch gemeint, dass viele Pendler wieder zum Auto gewechselt ha-
ben, dadurch.

B: Kann sein. Ja, also wenn jetzt ein Pendler just diese Zugverbindung braucht, weil
es ist ja gerade auf der Westbahn das Zugsangebot kein ganz schlechtes, also, ich
glaub’ wenn es grundsétzlich gerade passt fir wen, die Leute fahren ja nicht, glaub’
ich, also Pendler, just Westbahn oder just OBB, sondern...

I: Ja, einfach mit was man schneller wohin kommt...

B: Ja, der méchte am Westbahnhof fahren, ist so ein generelles verkehrspolitisches
Thema, weil3 nicht, kommt das, glaub‘ich, eh noch.

114



165
166
167
168
169
170
171
172
173
174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189
190
191
192
193
194
195
196

I: Ja, das kommt dann noch. Dass wir vielleicht noch ganz kurz zu den Peak-
Aufpreisen...

B: Ja.

I: Sagen Sie, dass zum Beispiel bei den OBB solche Peak-Aufpreise auch in der Zu-
kunft moglicherweise in Betracht gezogen werden?

B: Hmm, weiR nicht, ich bin nicht die OBB, kann's nicht beurteilen, aber, ich glaub’ es
war‘ nicht konform mit den Verbundregelungen, es gibt eine Tarifexklusivitat der Ver-
kehrsverbiinde — und das wiurde dem widersprechen, also, hmm...

I: Okay, dann warte ich am besten die Stellungnahme der OBB zu der Frage ab.
Mmmhmm! Und dieses Peak-Load-Pricing unter Effizienzgesichtspunkten Gberhaupt,
wie beurteilen Sie das? Sie haben eh schon gemeint, dass...

B: Ja, also aus Unternehmenssicht ist es eine nachvollziehbare Sache.

I: Okay, danke! Kommen wir noch ganz kurz zu dem Fahrplanwechsel, der ja vor-
sieht, dass die Westbahn ab 15.12. nicht mehr in Tullnerfeld halten wird, und die
OBB haben ja versichert, dass sie dort verstarkt halten méchten, um eben diese Ein-
schréankung zu kompensieren, &hm, kdnnen Sie prinzipiell den Schritt der Westbahn
nachvollziehen, dass sie dort jetzt sagen, sie halten dort nicht mehr? ... Aus den
ganzen Punkten heraus haben wir das eh schon besprochen...

B: Logisch dazu. Also grof3ziigiges Abkehren von den Pendlerpotentialen zu den e-
her Fernverkehrspotentialen.

I: Hmm, okay. Und ist das Ihrer Meinung nach auch die Pflicht der OBB, dass diese
Angebotseinschrankung kompensiert wird?

B: Nein, nicht, das ist freier Wettbewerb, diese Strecke wird ja nicht von uns bestellt,
wenn‘s vom BMVIT oder vom Land bestellt wéare, dann kdnnten sie es nicht tun oder
mussten sie's tun, je nachdem wie es beauftragt ist, so ist es Sache der OBB darauf
Zu reagieren.

I: Hmm, okay, da hétt' ich noch eine ganz kurze Frage: Also, diese Fernverkehrsstre-
cke wird ja nicht subventioniert, aber wenn ich jetzt zum Beispiel zwischen Tullner-
feld und Hutteldorf fahre, was ja so eine kleine Pendlerstrecke darstellt, die wird
ebenfalls nicht subventioniert?

B: Na, da gibts ja keine Pendlerstrecke...

I: Oder St. Polten...
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B: Na, auf der Altbaustrecke gibt's das zwischen... auf der Neubaustrecke meines
Wissens keine subventionierten Nahverkehrsziige, weil da gibt's keine Stationen, da
gibt’'s nur Tullnerfeld und ... also, auf der Altstrecke, Neulengbach etc.

I: Okay, also eher, was nicht mit einem Schnellzug oder railjet gefahren wird...

B: Genau.

I: Okay, also, direkt dort bekommt die OBB eben auch keine Subventionen...okay,
kommen wir nun zum nachsten Themengebiet: Pulnktlichkeit, Fahrzeit, ahm, die
Westbahn konnte

B: Ahm, kurz, ich glaub‘ das Land bestellt diesen omindsen Rex 2000 oder 200 oder
irgend so was, das ist so ein Mittelding, der von Wien nach Amstetten, glaub ich,
fahrt, den bestellt, glaub ich, das Land Niederdsterreich, ich glaub’, der fahrt auf der
Neubaustrecke, der halt 6fter noch als Westbahn und 6fter als (CIX?) und solche Sa-
chen, und solche Halte hat, der ist ein schnellerer Regionalzug.

I: Gut, aber jetzt nicht irgendein Zug, der zum Beispiel nach Salzburg weiterfahren
wirde, der bekommt keine Subventionen.

B: [nickt].

I: Mhm. Okay, dann schauen wir uns das nachste Themengebiet an: Punktlichkeit,
Fahrzeit. Ich weil3 nicht, inwiefern Sie da Antwort geben mdchten, ich mdcht's nur
ganz kurz durchgehen. Die Westbahn konnte im Vergleichszeitraum Dezember 2012
hohere Punktlichkeitswerte als die OBB erreichen. Einerseits ist ja das Angebot der
Westbahn fahrplantechnisch nicht mit anderen Zugangeboten vernetzt, aber zum
anderen weisen auch die Fahrzeiten der Westbahn héhere Verspatungsreserven auf,
das heil3t ein Zug der Westbahn bendtigt zum Beispiel zwischen Wien und Salzburg
zehn Minuten langer als ein Zug der OBB...und ein Zug wird ja dann piinktlich ge-
wertet, wenn er unter diesen funf Minuten sozusagen Punktlichkeit hat. Irgendwie
scheint es so, dass beide Unternehmen unterschiedliche Werbestrategien verfolgten,
die einen punkten sehr mit diesem ,Ja, wir sind sehr piinktlich* und die OBB jetzt
doch wieder sehr mit der Fahrzeit — zwei Stunden zweiundzwanzig Wien Salzburg,
was in den Medien oft mit diesen TV-Werbungen zelebriert wird. Ahm, erscheint
Ihnen so eine Werbestrategie hinsichtlich einer héheren Pinktlichkeit erfolgsverspre-
chender als die einer geringeren Fahrzeit und umgekehrt, oder sagen Sie: ,Es sind
andere Gesichtspunkte, die hier verfolgt werden?*

B: Ahm, erstens ich bin mir nicht sicher, ob ihre Analyse stimmt. Die OBB haben hier
ja zwei Kategorien, den Intercity, der eher direkt vergleichbar ist mit der Westbahn,
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und dann gibt's den railjet. Der railjet ist schneller, aber ist nicht der Intercity etwas
langsamer als die Westbahn?

I: Ich hab den Vergleich mit dem railjet gemacht, und da sind eben die 2:22.

B: Ja, aber da gibt es ja die schnellen railjet, diese 2:22, aber es gibt, aber das ist
nicht das gleiche, nicht das gleiche Haltemuster, der bleibt nicht so oft stehen, also,
ich glaub* namlich umgekehrt, dass die Westbahn bei gleichen Halten schneller ist
als die OBB, weil die haben sozusagen unter diesem Aspekt ein besseres Zugmate-
rial, diese Triebwagen, werden bei jeder Achse angetrieben, und die OBB hat ja die-
ses Lokomotivensystem. Das hat viel héhere Beschleunigungsraten, das heif3t die
konnen zum Beispiel, im Vergleich nur, ich hab* mir das selbst einmal angeschaut,
nur so spallhalber, zwischen, weifd nicht, bleibt er in Hutteldorf stehen, bis Hutteldorf,
oder Hutteldorf, so kleinere Halte, ich glaub’, dass die Westbahn eigentlich schneller
ist bei gleichen Halten, ist beides nicht ganz vergleichbar, ich glaub® der Intercity
bleibt vielleicht ein bissl 6fter stehen, aber ich wird fast meinen, dass die Westbahn
fast schneller ist. Der railjet, der ganz schnelle railjet, der bleibt ja kaum wo stehen.
Der bleibt in St. Poélten stehen, aber der bleibt in Amstetten nicht stehen, der bleibt
nur in Linz eigentlich stehen, St. Pdlten, Linz und Salzburg. Aber der Intercity, der
eher das vergleichbare Produkt ist...

I: Ich hab diesen Vergleich vom Bericht der Schienen-Control, und die haben halt
eben den railjet mit dem Zug der Westbahn verglichen und...

B: Ja, aber da bin ich mir nicht ganz sicher, ob das vergleichbar ist...und das zweite
ist, die Erklarung ist insofern eine nicht ganz unlogische, weil das hat jetzt nix mit
Qualitat auf dieser Strecke zu tun, sondern die OBB werden, wie heil’t's immer, ,ver-
schmutzt* vom internationalen Verkehr, das heiRt die OBB fahren ja dann oft nach
Innsbruck weiter, Deutsches Eck, und da gibt's immer Riesenprobleme, und das ist
eine strategische Entscheidung, Frage von der OBB, zu sagen, wie man das in Griff
kriegt, aber mit Fahrzeitreserven auf dieser Strecke ist das, glaub ich, nicht ganz
damit verbunden.

I: Es ist sicher schwer, um einiges schwerer firr die OBB.

B: Genau. Aber grundsatzlich zu sagen, zu dieser Frage, ich glaub® ich bin tber-
zeugt, dass die Punktlichkeit wichtiger ist als finf Minuten mehr oder weniger. Es ist
ja auch das System in Osterreich an sich so ausgerichtet, unsere Verkehrspolitik, wir
haben kein Hochgeschwindigkeits- und Hochleistungsnetz a la Schweiz, unser Ziel
ist punktlich sein, dass die Leute wissen, wennst jetzt nach Salzburg fahrst, von Wien
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nach Salzburg, du hast dort eine Sitzung und du musst wissen, du brauchst jetzt
nicht zwei Stunden vorher wegfahren, sondern du kannst dich wirklich drauf verlas-
sen, dass das Ding dort ist und dass du relativ oft Angebote hast. Dass du einfach
am Westbahnhof hinfahrst und weil3t, du hast viertelstiindlich ein Angebot und
brauchst gar nicht viel schauen, so wie es beim Schweizer Modell ist....Punktlichkeit
ist da sicher ein verkehrspolitisches Ziel, und in dem Fall, glaub’ ich, auch konsistent,
etwas Unterstiitzens Wertes, ein unternehmerisches Ziel.

I: Okay. Die Frage ist auch noch, ob Sie die Meinung haben, wenn wir das jetzt so
weiterspannen, ob die Westbahn dadurch auch noch andere Ziele verfolgt, eben zum
Beispiel Verspatungsentschadigungen.

B: Kann ich nicht sagen, ist aber logisch und find‘ ich auch die richtige Vorgehens-
weise, genau das zu machen. Also wirde ich, wenn ich da zustandig ware, wirde ich
mir auch von der OBB mehr wiinschen.

I: Gut. Dann kommen wir jetzt noch zum Servicethema. Die Westbahn versucht ja mit
diversen Vorzigen im Servicebereich zu punkten, beispielsweise wird ein direkter
Ticketverkauf im Zug angeboten, eben ohne Preisaufschlag oder wird auch jeder
Waggon von einem Weststeward oder einer Weststewardess begleitet, und es gibt
auch in jedem Waggon ein kleines Café etc. Ihrer Meinung nach, hat sich seit dem
Markteintritt der Westbahn das Service in OBB Ziigen generell sowie das Service in
OBB-Ziigen an der Westbahnstrecke verandert. Und, wenn ja, welche Veranderun-
gen kdnnten Sie nennen?

B: Ich glaub’, das, was Sie gesagt haben, sind zwei verschiedene Paar Schuhe. Das
eine, das Service, was Sie angesprochen haben...ist ja fur den Kunden gut wahr-
nehmba,r das Service, was Sie angesprochen haben, aber es ist ja der Betriebsknall
der Westbahn, weil die Westbahn hat ja keine Personenkassen etc,. daher hat die
Westbahn sozusagen aus der Not eine Tugend gemacht und gesagt, ich mach' den
Ticketverkauf jetzt direkt, supertolles, g‘'scheites System.

I: Wird, glaub® ich, sehr gut von den Leuten angenommen.

B: Genau. Auch fur altere Leute oder was auch immer, du steigst in den Zug ein und
brauchst dich nicht kimmern, ohne Aufschldge etc. Und das gleichzeitig als guten
Service zu verkaufen, ist wirklich eine geniale Idee. Was aber, aber das ist eher das
systemische, diese Entscheidung getroffen zu haben, aber das andere ist so in Rich-
tung Service generell, ob die dann freundlicher etc. sind, sicher, ich glaub* was wir
am Anfang gesagt haben, Qualitat und Preis macht's aus, den Wettbewerb, die OBB
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hat sich sicher auch da eingestellt und ihre Leute geschult und hat versucht da mit-
zuziehen.

I: Mhm, okay, also von dem her kann man sicher Vorteile erkennen.

B: Keine Frage. Wettbewerb hat in dem Punkt Service, Qualitat sicher Ansporn ge-
bracht. Ich wird" jetzt solche Sachen hineinbringen wie Telefonieren, WLAN und sol-
che Sachen, dass das auch bei der OBB einen Anreiz gegeben hat, noch besser zu
werden aus verschiedensten Grinden.

I: Okay, als so bestimmte Servicepunkte, sagen Sie, sind einfach deutlich verbessert
worden.

B: Genau, aber auch Bordservice war' gut dass einmal neu auszuschreiben, glaub’
ich.

I: Okay, also von dem Punkt her sind positive Verdnderungen zu nennen. Mhm.
Dann noch ein zweiter Punkt zum Service: Laut Jahresbericht der Schienen-Control
wurden Antrage auf Verspatungsentschadigungen von Reisenden seitens der OBB
oftmals zu spat bearbeitet und auch ausbezahlt. Beim direkten Vergleich mit der
Westbahn scheint der Prozess auch bei den OBB weitaus komplexer. Beispielsweise
muss ein separater Antrag gestellt werden, wenn man eine Entschadigung mdchte.
Entschadigungen unter vier Euro werden hingegen gar nicht ausbezahlt. Hmm, wie
sehen Sie in Zukunft dies? Kdénnen Sie von einer Vereinfachung vielleicht sprechen?
Meinen Sie, dass es in Zukunft eine Vereinfachung hier geben wird bei den Prozes-
sen?

B: Ich bin nicht zustéandig, aber ich hoffe und wiinsche mir es [lachelt].

I: Okay, gut [schmunzelt].

B: Ich glaube es wére der OBB dringendst zu empfehlen, das zu tun.

I: Okay, kurze, knappe Antwort [l&chelt] Gut, kommen wir jetzt zu einem ganz inte-
ressanten Thema, zum Thema der Subventionen oder auch zum Thema der
Quersubventionierung. Ich hab mir die Konzernbilanz der OBB von 2012 angesehen.
B: Darf ich da gleich antworten?

I: Ja, bitte.

B: Ah, ich glaub, das ist etwas aggregiert und kurzgegriffen und, wiirde ich sagen,
stimmt so nicht, diese Schlussfolgerung. Konzernabschluss, der eine Vielzahl von
Wechselwirkungen hat, zu schlie3en, dass die Umsatzerlose aus dem Markt nicht
gestiegen seien. Guterverkehr, Personenverkehr, Infrastruktur, da gibt's unterschied-
lichste Mechanismen, was da ausgerechnet wird, und diese Schlussfolgerung wird*
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ich so nicht sagen. Mein Hintergrund ist, dass es auch anders ist, also im Personen-
verkehr sehr wohl die Marktumsatze gestiegen sind, starker gestiegen sind als die
Zuschisse, mein Wissenstand, aber kann‘s jetzt nicht zahlenmaf3ig belegen, gibt's
sicher bei der OBB vollstandig, also das Bild stimmt so, glaub* ich, sicher nicht.

I: Okay, also, ich hab‘ diese Info auch in einem Artikel der ,Presse* gelesen, aber
gut.

B: Jaja, bin ich mit ziemlich groRBer Uberzeugung, mein Wissenstand, dass das so
nicht stimmt. Das zweite ist, unabhéngig davon, ist es mir auch egal, weil wir haben
das System in Osterreich, und das ist auch ein wichtiger Punkt, kommt spater, glaub’
ich, auch nochmal, nicht nur Osterreich, glaub’, es ist europaweit so ublich, eine Leis-
tungsbestellung bei der OBB...und da gibt's klare Spielregeln, EU-rechtlich vorgege-
bene Spielregeln, nach denen wir da vorzugehen haben, bei der Vergabe, aber auch
bei der Abwicklung, und ein Grundprinzip dabei ist der Nettovertrag. Es gibt auch das
andere System, Bruttovertrdge, wo quasi der Besteller die ganzen Einnahmen hat
und auch das wirtschaftliche Risiko tragt, im Bussystem ist das sehr oft ublich, ein
Busunternehmen ist der carrier — und der hat aber sonst keine Verantwortung, ich
sag’, du fahrst von A nach B, und ob da Leute drinnen sitzen oder nicht, ob die was
zahlen oder nicht und wie viel sie zahlen, ist alles Auftragsverantwortung. Und der
kriegt einfach fir seine Leistung bezahlt. Wir haben, ich glaub‘ das ist europaweit
auch so Ublich, den Nettovertrag. Das heif3t, da gibt's eine Kalkulation, die auch vom
Wirtschaftsprufer ex ante, ex post jahrlich gepruft wird, haben auch fir bestimmte
(Losen?), bestellen auch bestimmte Zugsverbindungen, die ja genau kalkuliert wer-
den, je nach Auftragssituation, von da weg gibt’s nattrlich bei so einem langfristigen
Vertrag bestimmte Indexierungsregelungen und dartber hinaus wirtschaftliches Risi-
ko des Unternehmens. Ob dann dessen Personalkosten steigen oder nicht, ob der
ein G'schaft macht oder nicht, seine Tarife senkt oder erhéht ist wirtschaftliches Risi-
ko, ob er mehr Leute generiert, aus welchen Grinden auch immer, wegen
Parkpickerl oder was auch immer, wenn Katastrophe ausbricht, ist wirtschaftliches
Risiko des Unternehmens. Und daher kann‘s durchaus sein, dass in dem einen Jahr
die Marktumsétze nicht steigen, aber die Indexierung des Offentlichen zum Teil steigt
nur, damit er Gewinn macht oder nicht, ist wirtschaftliche Zustandigkeit des Unter-
nehmens. Also, wenn er die Tarife senkt und sagt, ja, es geht sich trotzdem aus,
schon, macht keinen Gewinn, macht einen Verlust in dem Bereich...die Spielregeln
sind klar, es gibt nur eine klare Regelung, wir missen das jahrlich ex post prifen, mit
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einem externen Wirtschaftspriifer, der ebenfalls eine Uberkompensation ausschlief3t,
also, da gibt’s eine bestimmte Rendite, die EU-rechtlich auch quasi ausdupliziert ist,
wie hoch die sein darf, dh, und ab der Grenze missen wir das Geld zurlckfordern,
mussen wir abschopfen, da gibt's eine bestimmte Regelung, nicht jahrlich, sondern
Uber einen bestimmten Drei-Jahres-Zeitraum wird das geprift, ob das der Fall ist, es
kann immer ein bissl schwanken, dass muss dann ausgeglichen werden, aber dann
mussen wir, was wir auch tun, das Geld zurlckfordern und abschépfen, was Uber
dieser Maximalrendite zugestanden wird.

I: Okay, gut. In dem Sinn sagen Sie jetzt: ,Man kann nicht von einer Entwicklung
sprechen, wie das...."

B: Erstens, glaub’ ich, ist es nicht so, und zweitens ist es die wirtschaftliche Verant-
wortung des Unternehmens, und es gibt den Abschdpfungs-Diskriminierungs-
AusschlieBungsmechanismus.

I: Okay, sehr gut. Kommen wir nun noch zum Thema der Quersubventionierung. Also
die Neufassung des ersten Eisenbahnpakets sieht ja nicht nur eine getrennte Rech-
nungsfihrung zwischen dem Betrieb der Infrastruktur und der Erbringung von den
Verkehrsleistungen vor, sondern auch zwischen dem Guter- und dem Personenver-
kehr — und damit eben auch ein Verbot der Quersubventionierung zwischen diesen
Bereichen. Jetzt ist fur mich die Frage, begrif3en Sie diesen Schritt der Europai-
schen Kommission, so wie das jetzt in diesem Recast angepriesen wurde oder...

B: Es ist so... Es sind grundsétzlich zwei verschiedene Geschéfte, puh, man kann'‘s
so und so seh'n. Auf der einen Seite bringt's mehr Transparenz, andererseits konnte
man auch sagen, weil3 nicht, Mobilitdtsunternehmen...Deutsche Bahn ist viel ver-
zahnter, Schweizer Bahn ist verzahnt, es gibt ja gewisse Produktionsgrundlagen, die
die gleichen sind, ich glaub’ es gibt fir und wider.

I: Okay, also keine pauschale Antwort...

B: In Osterreich ist es eh so, wir haben ja zwei getrennte Aktiengesellschaften, also,
so gesehen ist es in Osterreich derzeit eh kein Thema.

I: Okay, passt. Dieses Verbot betrifft jetzt Ihrer Meinung nach nicht...

B: Nein, in Osterreich ist es kein Thema, weil wir es getrennt haben.

I: Mhm. Gut, dann schauen wir uns noch kurz dieses vierte Eisenbahnpaket an. Im
Janner 2013 hat ja die Europadische Kommission Vorschlage fir ein solches viertes
Eisenbahnerpaket eben vorgestellt, unter anderem soll ja der gesamte inlandische
Schienenpersonenverkehr ab Dezember 2019 auch fir neue Marktteilnehmer in allen
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Landern komplett getffnet werden. Und es wird hier eben eine vollstandige Liberali-
sierung erwartet. Wie stehen Sie zu den aktuellen Planen der EU-Kommission, zu
dem Eisenbahnpaket, dem Vierten?

B: Ja, jetzt ist die Frage, ob ich mich da ausdriicken kann oder darf. Weil es gibt im
Prinzip jetzt keine abgeschlossene, keine Position Osterreichs, es gibt nur ver-
schiedenste Meinungen, die in Osterreich eigentlich quer durch sehr skeptisch und
ablehnend sind, es gibt eine Meinung des BMVIT zum Beispiel, sogar eine explizite
Deklaration des Bundesrates, wie heil3t das, der technische Begriff, die haben sich
da in einer Subsidiaritatsklage an die Kommission gewendet, haben gesagt: ,Das ist
gar nicht eure Zustandigkeit, das festzusetzen, ist Sache der Regionen...also, da
gibt’'s eine in Osterreich sehr breite, ablehnende Haltung zu dieser strikten Vorgabe,
es muss 100 Prozent ausgeschrieben werden, und das unter relativ rigoroser Weise
und auch von der LosgréRe her etc...da gibt's in Osterreich eine sehr breite Mei-
nung, dass man das so nicht tun soll, weil es...es ist so ein Uber-den-Kamm-
Scheren fir ganz Europa, dass das einfach nicht ganz vergleichbar ist. In Deutsch-
land ist es anders als in Osterreich, als Schweiz, gut, Schweiz ist nicht dabei, aber
die sind auch massiv interessiert, zum Beispiel die Schweizer, mit denen wir viel
Kontakt haben, lehnen das massiv ab, weil die sagen... verkehrspolitisch, wird* ich
mal so sagen, das System wird aus einem Guss gefordert, die Schweizer haben als
grof3es Vorbild mit (General Abo?) und nur hat das System Schweiz null Liberalisie-
rung, die haben auch mehrere Verkehrsunternehmen, aber die fahren alle komple-
mentar, erganzen sich einander, Privatbahnen SBB, BLS, wir beurteilen es einfach
aus zwei verschiedenen Gesichtspunkten, namlich: Was ist gut fir den Kunden, das
ist das oberste, ist das gut fuir den Kunden? Ist eine Zerstiickelung? Ist ja auch das
Thema open access, sieht man ja auch gewisse Nachteile, wir haben‘s diskutiert
vorhin, mit Pendlerstrecken, aber auch, ich glaub‘ die Osterreicher haben sich ge-
wohnt oder kennen das, aber es gibt immer wieder auch Kiritik, und die Schweiz hat
das eben nicht so, dass man am Westbahnhof hinfahren kann und in irgendeinen
Zug einsteigt, ganz egal welcher das ist, also das da die gegenseitige Ticketaner-
kennung nicht ist, dass da keine gleichen Tarife sind, also rein gesamtverkehrspoli-
tisch war's schoner wenn das ein System ist. Das ist egal, ob das die Westbahn ist,
ich fahr* am Westbahnhof und hab viertelstiindlich einen Takt, und nicht dass die um
die Trassen streiten und jeder sagt: ,Ich mocht' finf Minuten vorm anderen fahren®,
und dann ist eine halbe Stunden Pause. Also das sind die Nachteile...das ist eine
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suboptimale Ausnutzung von Infrastruktur, die kostet Milliarden europaweit, wird* ich
das nur den Wettbewerb tberlasse und sag, ja, dann wird der Wettbewerb schlecht,
ist das sicher der falsche Ansatz. Die Infrastruktur kostet irrsinnig viel Geld, und die
Schweizer zum Beispiel, in Osterreich ist das immer kritisiert worden, die haben die
Infrastruktur konkret fur einen Fahrplan gebaut, die haben im Jahr 1985 den Fahr-
plan 2000 festgelegt und haben die Infrastruktur genau gebaut, aber keinen Millime-
ter mehr. Das heil3t die Schweiz hatte keinen Platz und keine Ressourcen, dass dort
irgendwer in den Markt eintreten kann. Ist volkswirtschaftlich effizient, jetzt kann man
sagen, ja, hab‘ relativ wenig Wettbewerb auf der Absatzseite, aber insgesamt ein
System aus einem Guss, ein Fahrplan, ein Ticketsystem, alles, kann man sagen, das
Gesamtsystem ist effizient, das ist der zweite Punkt, das ist gut fur den Kun-
den...was kostet das ganze System? Und aus dieser Kundensicht muss sich der
dann herumschlagen, wer gerade fahrt und mit welchem Ticket und etc., wenn das
zerstuckelt wird, und B: Ist mit so einem System das Gesamteffizienzoptimum gefun-
den? Das ist die zweite grof3e Frage. Und je nachdem, das zu beurteilen, da gibt's
gewisse Skepsis oder auch Ablehnung, auch zu dieser Vorschrift ,Es muss alles
ausgeschrieben werden®. Gibt's durchaus auch andere Vorstellungen, dass man
sagt, ein Grundangebot einer Konzession vergibt, wobei das durchaus auch wettbe-
werbliche Elemente haben kann. Aber so diese Nahverkehrsausschreibung ist...

I: Okay, also wird man noch sehen, was die Zukunft bringen wird auf dem Gebiet.
Die nachste Frage haben Sie dann eigentlich eh schon...

B: Die Rolle des Staates, ich glaub’ die Rolle des Staates ist, dass er sicher ein noch
qualifizierterer Besteller sein wird, als er es jetzt ist. Ich glaub’, das ist ja auch so ein
Punkt, die Kommission drangt den Staat auch ein bissl in die Rolle, fast ein bissl Un-
ternehmer zu spielen...jetzt ist das Thema, weil3 nicht, ob Sie das kennen, Waggons,
sozusagen dass der Staat fast Waggoneigner sein soll. Es ist ja derzeit so, dass der
Wettbewerb ja derzeit extrem abnimmt in Europa, weil es ist extrem kapitalintensiv,
Rohmaterial, Benutzungsdauer dreif3ig Jahre und mehr, kann sich kaum jemand leis-
ten, Wirtschaftskrise dazu, das Kapital aufzustellen schrankt den Wettbewerb irrsin-
nig ein und eigentlich bleiben in Wahrheit nur die GroR3en Uber, wir gehen von einem
staatlichen Monopol in ein Oligopol, also, wenn wir ausschreiben, kdnnen wir gleich
sagen, liebe DB, nehmt's die OBB mit, weil die haben eine Marktmacht und eine
Marktgrof3e, da kénnen die Kleinen nie mithalten, das ist auch eine strategische Fra-
ge. Zur Rolle des Staates, was wir jedenfalls nicht wollen, ist, dass wir in die Rolle
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schliipfen zu sagen, wir sind die Waggonbesitzer und suchen uns carriers...das wir
das gesamte, was namlich ein bissl eine Logik ware, wenn ich das will, Marktoffnung,
dann muss ich die Kompetenzen der jetzigen OBB, die ganze Fahrplangestaltung,
musste eigentlich das gesamte System optimieren, musst‘ ich die Waggons beschaf-
fen, die ich dann je nachdem zuteile, wer halt gerade fahrt...ich glaub‘ diese Rolle
halte ich nicht fur g‘scheit, es muss schon Unternehmen geben, die Richtung Kunden
das optimieren, sonst haben die Uberhaupt null Interesse, zu sagen jetzt fahrt die und
ja, kein Interesse, ich bin euer carrier, also..

I: Hmm, ist Kklar.

B: Den Marktauftritt, die Marktverantwortung sollten die Unternehmen haben.

I: Okay, letztes Themengebiet. Jetzt generell, ein Resiimee, einen Ausblick. Well ja
der Markteintritt der Westbahn nun knapp zwei Jahre zuriickliegt, &hm, was hat sich
lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der Westbahn fiir die OBB verandert? Wir
haben es jetzt eigentlich eh schon besprochen, das Service, haben Sie gemeint, hat
sich natirlich verbessert...

B: Ja, grundsatzlich das Angebot, das Service hat sich verbessert, ja, natirlich, die
aus meiner Sicht erwartbaren, aber vielleicht nicht von allen erwarteten Kampfe um
Ressourcen, um Trassen, um Preise etc. Aber das ist Wettbewerb [lacht]. Ich bin
immer erstaunt, dass man einen Wettbewerb will und er dann auch von denen sel-
ber, den Wettbewerbersteilnehmern, das kritisiert wird am Wettbewerb. Also irgend-
wie..

I: Hmm, ja, es stimmt [schmunzelt].....wie sehen Sie die beiden Wettbewerber ge-
genwartig und zuklnftig am Markt agieren und denken Sie, dass sich das in Zukunft
etwas andern wird? In diese Richtung geht ndmlich auch meine letzte Frage schon,
in die Art Richtung, meinen Sie, dass es in Zukunft so eine Art Coopetion geben
koénnte, also eine Dualitat von Konkurrenz und Kooperation? Oder denken Sie, dass
das nach wie vor so bleiben wird, oder wie es am Anfang war, so richtiges Konkur-
renzdenken...

B: Ich kann das natlrlich schwer beurteilen, aber es ist eine Entscheidung der Unter-
nehmen, also keine Sache von uns....hatte Vor- und Nachteile, auf der einen Seite,
ja, vielleicht was ich angesprochen hab‘, so ein Gesamtangebot vielleicht leichter
darstellbar fir den Kunden, hétte vielleicht positive, hatt' aber auch sicher Nachteile
fur den Kunden, weil ja, wenn Wettbewerb wegfallt, dann...

I: Hmm, vielleicht wieder Preiserhéhungen...
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B: Beziehungsweise ist das ja auch eine wettbewerbliche Frage, eine kartellrechtli-
che Frage...
I: Hmm, okay, also schauen wir einmal, was die Zukunft bringt zu dem ganzen The-

ma, okay, dann haben wir eigentlich die Fragen durchgespielt. Vielen, vielen Dank!
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Anhang D: Fragenkatalog und schriftliche Stel-

lungnahme der Schienen-Control GmbH**

THEMENGEBIET I: Preiswettbewerb / Preisgestaltung

Bereits zwei Monate vor dem Markteintritt der WESTbahn, im September 2011, fiihr-
ten die OBB den Tarif SparSchiene Osterreich ein (Wien-Salzburg um 19 Euro). Mit
diesem Aktionstarif anderten sie ihre Preispolitik im Fernverkehr grundlegend, denn
bis dahin waren nur auslandische Ziele mit dem SparSchiene Ticket erreichbar. Ende
November 2011 wurde eine weitere Aktion ,,Ab in den Westen* eingefihrt.

Haben Sie mit einer solch herausfordernd wirkenden Preispolitik seitens den
OBB gerechnet?

Der Preis ist in den meisten Wettbewerbssituationen ein Einflussfaktor, insofern ka-
men die Neuerungen des OBB-Konzerns nicht (berraschend. Zudem ist auch die
Tariflandschaft in vielen anderen Branchen wie etwa im Flug- oder Busverkehr lau-
fend in Bewegung. Ob der Einstieg der WESTbahn Management GmbH der Ausloser
war oder nur als Anlass genommen wurde grundsatzliche Anderungen in der bisher
eher konservativen Preispolitik vorzunehmen, kann nur seitens des OBB-Konzerns
beantwortet werden. Jedenfalls stehen die Bahnunternehmen insbesondere im Fern-
verkehr in starker Konkurrenz mit den Flug- und Buslinien, welche eine teilweise of-
fensive Preispolitik betreiben.

Zu den Details verweisen wir auch auf unsere beiden Berichte (Jahresbericht 2012,
Kapitel Preisentwicklung durch Wettbewerb, ab Seite 52 und Fahrgastbericht 2012,
insb. Kapitel Preisentwicklung Bahnen und Verbinde, ab Seite 56).

Die WESTbahn fuhrte daraufhin von der Betriebsaufnahme am 11.12.2011 bis zum
31.01.2012 den Aktionstarif ,Ab in die WESTbahn" ein. Seit der 2. Jahreshalfte 2012
sind die meisten Ticketaktionen der WESTbahn zumeist nur noch im Internet oder in
Trafiken erhéltlich, z.B. das Trafik-Aktiv-Ticket fiir Senioren. Ticketaktionen in den
Zugen werden hingegen zumeist keine mehr angeboten.

Wie sehen Sie derzeit den Preiswettbewerb an der Westbahnstrecke? Hat er
sich Ihrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn verschéarft oder
vermindert?

Der Wettbewerb hat sich weiterentwickelt.

210 Ubermittlung der schriftlichen Stellungnahme am 12.11.2013 durch eine Mitarbeiterin der Schienen-Control

GmbH.
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Das Verhaltnis der Basispreise ist unverandert geblieben, beide Bahnunternehmen
haben diese gleich angehoben; es geht um die Standardpreise bei der OBB-
Personenverkehr AG (Kilometertarif) und bei der WESTbahn (Haustarif).

Durch die Angebote der WESTbahn zuséatzlich zu jenen der OBB-Personenverkehr
AG - letztere sind nicht auf die Weststrecke beschrankt — gibt es insgesamt eine
grol3ere Vielfalt.

Als Aktionen gibt es bei der OBB-Personenverkehr AG in erster Linie die SparSchie-
ne. Die WESTbahn bietet wechselnde, zum Teil nur eine gewisse Zeit gultige, Aktio-
nen an, z. B. Trachtenpérchen oder 20% Geburtstagsrabatt.

Beide Bahnunternehmen stellen unterschiedliche Angebote in Verbindung mit be-
stimmten Veranstaltungen und Eintritten bereit. Bei der OBB-Personenverkehr AG
sind es die zahlreichen Kombitickets, z. B. Kulturgenuss, Advent, Messe und bei der
WESTbahn z. B. Schonbrunn.

Fur bestimmte Kunden, insbesondere Senioren, verkaufen beide Bahnunternehmen
ermaRigte Tickets, beispielsweise die OBB-Personenverkehr AG das Senioren-Ticket
und die WESTbahn das Trafik-Aktiv-Ticket oder das Ticket Trafik-Aktiv select.

Die WESTbahn bietet des Weiteren noch gewisse Kooperationsangebote mit Firmen,
z. B. OAMTC oder Kronen Zeitung, und mit Busunternehmen, z. B. FlixBus oder
WESTDbus, an.

THEMENGEBIET II: Peak-Aufpreis bei der WESTbahn

Die WESTbahn kann laut eigenen Angaben die Nachfrage zu Spitzenzeiten nicht
mehr meistern und verrechnet seit kurzem Aufpreise in Hohe von 2-3 Euro pro Bahn-
fahrt (werktags vor 9 Uhr, Mo-Do zwischen 15:30-19:00 Uhr, freitags zwischen 13:30-
19:00 Uhr). Das Unternehmen sieht sich zu diesem Schritt gezwungen, nachdem
einem Ansuchen nach Subventionen eine klare Absage durch das BMVIT erteilt wur-
de.

Ist es Ihrer Meinung nach gerechtfertigt, dass die WESTbahn solche Aufschla-
ge den Pendlern seit kurzem verrechnet?

Grundsatzlich ist die Preispolitik eine Unternehmensentscheidung, sofern eventuell
bestehende rechtliche Bestimmungen eingehalten werden. Wir untersuchen diesen
Aufschlag derzeit rein rechtlich im Rahmen der Uberpriifung der Tarifbestimmungen
und konnen daher diesbeziiglich noch keine endgultige Aussage treffen.
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Besteht lhrer Meinung nach seitens der WESTbahn die Gefahr, dass viele
Pendler verargert reagieren und wieder zu Zigen der OBB wechseln?

Bislang sind wenige Beschwerden zu diesem Thema bei der Schlichtungsstelle ein-
gelangt.

Laut Medienberichten ist es bereits zu einem deutlichen Wechsel von Pendlern von
der WESTbahn zur OBB-Personenverkehr AG gekommen. Da die Aufschlage fir
Fahrgaste, die regelmaf(ig und oft den Zug benitzen (Besitzer von Zeitkarten),
durchaus eine Mehrbelastung darstellt, konnte sich dieser Trend fortsetzen.

Konnten bei den OBB solche Peak-Aufpreise in Zukunft ebenfalls in Betracht
gezogen werden?

Zur Frage allfalliger Aufpreise bei der OBB-Personenverkehr AG kann nur das Un-
ternehmen selbst Stellung nehmen. Unsere Kompetenz als Regulator umfasst rein

die rechtliche Uberpriifung.

Ab dem nachsten Fahrplanwechsel am 15.12.2013 werden Zige der WESTbahn
nicht mehr im niederosterreichischen Bahnhof Tullnerfeld halten. Die OBB haben
versichert, in Zukunft in diesem Bahnhof verstarkt zu halten, um die Einschréankung
zu kompensieren.

Kodnnen Sie diesen Schritt der WESTbahn nachvollziehen?

Die Entscheidung in welchen Bahnhdéfen gehalten wird und die diesbeziigliche Be-
stellung beim Infrastrukturbetreiber liegen bei den Personenverkehrsunternehmen.

Ist es die Pflicht der OBB, die Angebotseinschrankung der WESTbahn zu kom-
pensieren?

Nein, es handelt sich bei beiden Unternehmen um eigenwirtschaftliche Verkehre,
deren Preispolitik und Haltepolitik eine ausschlie3liche Entscheidung des jeweiligen

Unternehmens ist.
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THEMENGEBIET IlI: Punktlichkeit / Fahrzeit

Die WESTbahn konnte im Vergleichszeitraum Dezember 2012 héhere Punktlich-
keitswerte als die OBB erreichen. Das Angebot der WESTbahn ist zum einen zwar
fahrplantechnisch nicht mit anderen Zugangeboten vernetzt, zum anderen weisen die
Fahrzeiten der WESTbahn jedoch hdhere Verspatungsreserven auf. Beispielsweise
bendtigt ein Zug der WESTbahn fur die Strecke Wien-Salzburg 10 Minuten langer als
ein Zug der OBB. Es scheint so, als ob beide Unternehmen unterschiedliche Wer-
bestrategien verfolgen.

Erscheint lThnen die Werbestrategie hinsichtlich einer hdheren Pulnktlichkeit
erfolgsversprechender als die einer geringen Fahrzeit (und umgekehrt)?

Zu berucksichtigen ist grundsatzlich, dass die Zige (OBB-rj, OBB-EC, OBB-IC und
WESTbahn) teilweise unterschiedlich viele Halte auf der Strecke und dadurch eine
verschieden lange Fahrzeit haben.

Da das Thema nicht in unseren Aufgabenbereich fallt und uns dazu keine Informati-

onen vorliegen, kdnnen wir diese Frage nicht beantworten.

Verfolgt die WESTbahn Ihrer Meinung nach auch andere Ziele mit dieser Stra-
tegie, z.B. weniger Kundenantrage betreffend Verspatungsentschadigungen?

Dazu kdnnen wir keine Einschétzung abgeben. Hierzu mussten Sie direkt beim be-

troffenen Bahnunternehmen nachfragen.

THEMENGEBIET IV: Service

Die WESTbahn versucht mit diversen Vorzigen im Servicebereich zu punkten. Bei-
spielsweise wird ein direkter Ticketverkauf (ohne Preisaufschlag) im Zug angeboten.
Des Weiteren wird jeder Wagen von einem WESTsteward begleitet.

Hat sich Ihrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn das Service
in OBB-Zuigen generell sowie an der Westbahnstrecke im Speziellen verandert?
Wenn ja, welche konkreten Veranderungen kdnnen genannt werden?

Die internen Ablaufe bei den Bahnunternehmen sind uns nicht bekannt und wir kon-
nen daher keine direkte Schlussfolgerung ziehen. Es hat Verbesserungen gegeben,
etwa die Einfilhrung des neuen Onlinebuchungssystems der OBB-Personenverkehr
AG, die Ausstattung von railjet-Ziigen mit WLAN oder den Wechsel des Caterers bei
der OBB-Personenverkehr AG. Ob diese Neuerungen rascher erfolgt sind bzw. tiber-
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haupt unmittelbar auf den Markteintritt der WESTbahn zuriickzufiihren sind, kénnen

wir nicht bewerten.

Laut Jahresbericht der Schienen-Control GmbH wurden Antrdge auf Verspatungs-
entschadigungen von Reisenden seitens den OBB oftmals zu spéat bearbeitet und
ausbezahlt. Beim direkten Vergleich mit der WESTbahn scheint der Prozess durch-
aus komplexer. Beispielsweise muss ein separater Antrag bei der Entschadigung von
Einzeltickets gestellt werden. Entschadigungen unter 4 Euro werden hingegen gar
nicht ausbezahlt.

Durfen Reisende lhrer Meinung nach in naher Zukunft mit einer Vereinfachung
des Prozesses bei Verspatungsentschadigungen rechnen?

Die WESTbahn verfigt offensichtlich im Verspatungsfall tber die technische Mdg-
lichkeit, Entschadigungen als Gutschriften direkt auf die Tickets der Fahrgéaste zu
buchen. Diese kdnnen von den Fahrgéasten bei einer der nachsten Fahrten verwen-
det werden. Die Entschadigungszahlung erfolgt somit in der Regel rasch und kun-
denfreundlich.

Bei der OBB-Personenverkehr AG miissen Fahrgaste bei Verspatungen einen
schriftlichen Entschadigungsantrag stellen. Das Bahnunternehmen bendtigt laut ei-
genen Angaben verrechnungstechnisch die Ticket-Originale oder der Fahrgast muss
bei den beigelegten Kopien an einer Personenkasse die Ubereinstimmung mit den
Originalen uberprifen lassen. Fur die Fahrgéste bedeutet diese Vorgehensweise
insgesamt mehr Aufwand.

Derzeit ist uns nicht bekannt, dass bei der OBB-Personenverkehr AG eine Vereinfa-

chung — die wir begrif3en wiirden — geplant ware.

THEMENGEBIET V: Subventionen / Verbot der Quersubventionierung

Die Umsatzerlose des OBB-Konzerns konnten im Jahr 2012 um ca. 20 Mio Euro ge-
steigert werden. Allerdings ging der Anteil der auf dem Markt erzielten Umsatze im
Vergleich zum Vorjahr zuriick, die Beitrdge des Bundes, welche ebenfalls zu den
Umsatzerldsen hinzugezahlt werden, stiegen an.

Fur die Steigerung des Umsatzes hat demnach die 6ffentliche Hand gesorgt.
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Wie stehen Sie dieser Entwicklung gegentber?

Zu diesem Thema konnte Ihnen eventuell die Schieneninfrastruktur-

Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG) Auskunft geben.

Die Neufassung des 1. Eisenbahnpakets sieht nicht nur eine getrennte Rechnungs-
fuhrung zwischen dem Infrastrukturbetrieb und der Erbringung der Verkehrsleistun-
gen vor, sondern auch zwischen Guter-und Personenverkehr und damit das Verbot
der Quersubventionierung zwischen Guter-und Personenverkehr. Laut Jahresbericht
der Schienen-Control GmbH begrif3en Sie diesen Schritt der Europaischen Kommis-
sion.

Welche weiteren Vorteile erhoffen Sie sich neben einer Erhéhung der Transpa-
renz und der Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen?

Die von Ihnen angefuihrten Punkte stellen die primaren Vorteile dar.

THEMENGEBIET VI: Viertes Eisenbahnpaket

Im Janner 2013 unterbreitete die Europdische Kommission Vorschlage fur ein viertes
Eisenbahnpaket. Unter anderem soll der gesamte inlandische Schienenpersonen-
verkehr ab Dezember 2019 fur neue Marktteilnehmer in allen Landern komplett ge-
offnet werden.

Wie stehen Sie zu den aktuellen Planen der Europaischen Kommission? Sehen
Sie beim mdoglichen Inkrafttreten des 4. Eisenbahnpakets eine Verschlechte-
rung fur Bahnreisende?

Dazu verweisen wir auf das Positionspapier der IRG-Rail (Independent Regulators’
Group-Rail; ein Netzwerk zur engeren Zusammenarbeit der européaischen Schienen-
Regulatoren) zum 4. Eisenbahnpaket. Die Schienen-Control hat dieses Papier mitbe-
schlossen:
http://www.irg-rail.eu/app/download/5800660360/IRG-Rail+%2813%29+07 +-
+Fourth+package+amendments+position+paper.pdf

Wie sehen Sie in Zukunft die Rolle des Staates?

Eine Stellungnahme dazu kdnnte Ihnen gegebenenfalls das Verkehrsministerium

(bmvit), das Sie auch als Interview-Partner genannt hatten, geben.
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THEMENGEBIET VII: Restimee / Ausblick

Der Markteintritt der WESTbahn liegt nun knapp zwei Jahre zurtck.

Was hat sich lhrer Meinung nach seit dem Markteintritt der WESTbahn fur die
OBB verandert (sowohl positive als auch negative Aspekte)? Wie sehen Sie die
beiden Wettbewerber gegenwartig und zukinftig am Markt agieren?

In Osterreich findet seit Ende 2011 auf der Westbahnstrecke erstmals direkter Wett-
bewerb zwischen zwei Personenverkehrsunternehmen statt. Dies kdnnte als Testlauf
fur mogliche weitere Anbieter, die in und nach Osterreich fahren mochten, gesehen
werden. Wir gehen davon aus, dass Osterreichische und auslandische Bahnunter-
nehmen den beginnenden Wettbewerb im Personenverkehr genau beobachten und

analysieren werden.

Das neue Unternehmen WESTbahn agiert mit modernen und einfachen Prozessen
(z. B. Ticketbuchung, Entschadigung) und mit einem niedrigeren Preisniveau (der
Haustarif der WESTbahn entspricht dem erméaRigten OBB-Tarif, fiir letzteren ist je-
doch der Kauf einer VORTEILScard Voraussetzung). Vermutlich sah sich die OBB-
Personenverkehr AG durch den neuen Markteilnehmer ebenfalls zu Verbesserungen
veranlasst, zumindest erfolgte zeitnah beispielsweise die Einfihrung der SparSchie-
ne-Tickets Osterreich und des neuen Onlinebuchungssystems.

Fir die OBB-Personenverkehr AG wird aber ein hoherer Preisdruck bestehen, beide

Bahnunternehmen setzen vermehrt Aktionen ein.

Fur die Kunden hat die Wettbewerbssituation auf der Westbahnstrecke zu einem
grofReren Zugangebot, zu mehr Ticketaktionen und zu verbessertem Service gefihrt.
Sie missen durch die nun bestehende Auswahl, wie in anderen Branchen mit Wett-
bewerb, allerdings mehr Informationen einholen und vergleichen (Abfahrtszeiten,
Fahrzeiten, Preise etc.).

Hat sich lhrer Ansicht nach das Verhaltnis zwischen den OBB und der WEST-
bahn seit dem Markteintritt verandert?

Geht das Verhaltnis zwischen den OBB und der WESTbahn lhrer Meinung nach
maoglicherweise in Richtung einer Coopetition (Dualitdt von Konkurrenz und
Kooperation)?
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Wir stehen als Regulierungsbehérde bei Fragen zu Eisenbahnunternehmen, Fahr-
gastrechten sowie zu allen prinzipiellen Themen des Eisenbahnmarktes zur Verfi-
gung. Samtliche Bahnunternehmen in Osterreich konnen sich betreffend Zugang
zum Schienennetz an uns wenden. Bei Beschwerden und allfalligen Streitfallen
vermitteln wir als neutrale und unabhangige Stelle. In Schlichtungsgesprachen
kénnen wir die betroffenen Bahnunternehmen oft zu fir alle Parteien akzeptablen

Kompromissen fiihren.

Die weiteren Entwicklungen sind abzuwarten. Eine von lhnen beschriebene Coopeti-

tion ware zumindest im Sinne der Kunden.
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Anhang E: Abstract und Lebenslauf

ABSTRACT (deutsch)

Seit dem Markteintritt der WESTbahn Management GmbH im Dezember 2011 gibt es
fir die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) einen direkten Konkurrenten an der
Westbahnstrecke zwischen Wien und Salzburg. Diese Masterarbeit hat sich das Ziel
gesetzt, die gegenwartig erkennbaren und zukinftigen Auswirkungen des neuen Ei-
senbahnunternehmens auf die Positionierung der OBB sowohl theoretisch als auch
empirisch anhand von Befragungen zu beleuchten. Die Analyse ergab, dass das
Preisniveau seit dem Markteintritt des Konkurrenten gesenkt werden und das Service
in vielen Bereichen erhoht werden konnte. Allerdings lassen sich auch negative
Auswirkungen erkennen, beispielsweise die zahlreichen Konflikte um Trassenverga-
ben. Des Weiteren l&sst sich feststellen, dass sich die Rolle des Staates, vor allem
aufgrund weiterer geplanter Liberalisierungsschritte seitens der Europaischen Kom-

mission, in Zukunft verandern werde.

ABSTRACT (englisch)

Since the market entry of the private railway company WESTbahn Management
GmbH, which provides passenger transport connections between Vienna and Salz-
burg, there is a new competitor for the Austrian Federal Railways (OBB). This master
thesis discusses the consequences of the new railway company for the former mo-
nopolist. In the first part, the master thesis provides a theoretical overview of this top-
ic. In the second part, empirical statements of four important stakeholders give addi-
tional background information on seven different subject areas. The basic findings
show that the price level decreased as well as many service features increased since
the market entry of WESTbahn. However, there are also some negative effects, for
example many conflicts about stretches between the two competitors. Furthermore,
the analysis shows that the roles of the EU Member States will change due to further

liberalisation steps of the European Commission.
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