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Kurzfassung

Anfang nachsten Jahres soll darliber entschieden werden, ob die OBB — wie im
Koalitionsabkommen vorgesehen — zerschlagen wird. Das Koalitionsprogramm sieht
derzeit noch eine Aufteilung in drei unabhangige Gesellschaften (Infrastrukturbetriebsge-
sellschaft, Infrastrukturbesitzgesellschaft und OBB-AG fur die Erbringung der
Verkehrsleistung im Personen- und Guterverkehr) vor.

Diese Trennung wird keinesfalls — wie mehrfach behauptet — von der EU vorgeschrieben.
Die derzeitige 6sterreichische Losung im Schienenverkehrsmarkt geht vielmehr weit Uber
das von der EU geforderte Mal® hinaus. So ist die Osterreichische Regulierungsstelle
zusatzlich mit Marktbeobachtungs- und Kontrollrechten ausgestattet und kann nicht nur auf
Antrag, sondern jederzeit eigenstandig (,von amtswegen®) bei VerstdRen einschreiten. In
Verbindung mit der Schienen-Control Kommission wird eine echte Wettbewerbsaufsicht
und somit die transparente sowie diskriminierungsfreie Behandlung aller mdglichen
Antragsteller garantiert. Dadurch ist in Osterreich — wie ebenfalls vom neuen OBB
Generaldirektor Riidiger vorm Walde bestatigt' — ein gerechter, diskriminierungsfreier
Marktzugang eindeutig gewahrleistet.

Die Intention der Liberalisierung des Eisenbahnsektors ist, neben klaren
marktwirtschaftlichen Verhaltnissen, den Bahnen héhere Marktanteile zu ermdglichen.
Gerade hier zeigt sich allerdings, dass die weltweit erfolgreichsten Eisenbahnen im Guter-
und im Personenverkehr (wie zB USA, Japan und Europa) integrierte Unternehmen sind.

Die verpflichtende Trennung hingegen, hat sich noch in keinem Land als tatsachlich
effizient erwiesen.

Die OBB sind derzeit ein erfolgreiches Bahnunternehmen im internationalen Spitzenfeld.
Bei der gewinntrachtigen Guterbeférderung ist die OBB das fiinftgroRte Unternehmen in
Europa. Trotz des massiven Lkw-Verkehrs werden in Osterreich 35 Prozent der Giter auf
der Schiene transportiert. Der EU-Durchschnitt liegt vergleichsweise nur bei 14 Prozent.
Osterreich liegt nicht nur weit (iber dem EU-Durchschnitt, es schneidet auch besser ab als
die US-Eisenbahnen, die international oft als besonders leistungsfahig dargestellt werden.
In den USA, auch dort gibt es keine Trennung in Infrastruktur und Betrieb, werden 27
Prozent des Giterverkehrs auf der Schiene abgewickelt. Eine Zerschlagung des
integrierten  Unternehmens OBB schwacht und gefahrdet die Zukunftschancen der
Osterreichischen Bahn im internationalen Wettbewerb.

In jenen Landern, in denen die Trennung und Privatisierung bereits vor Jahren vollzogen
wurde wie beispielsweise in GroRbritannien, sind die Konsequenzen der Zerschlagung
offensichtlich. Neben massiven Steigerungen der Fahrpreise bei gleichzeitiger
Verschlechterung des Angebotes, geben die schweren Zugunglicke - die primar auf die
Vernachlassigung der Infrastruktur und auf die mangelnde Abstimmung zwischen
Zugbetrieb und Infrastrukturunternehmen zurtickzufiihren sind - ein trauriges Zeugnis Uber
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den katastrophalen Zustand der Britischen Bahnen. Wahrend des letzten Jahres im
staatlichen Eigentum wurden an die Bahnen Zuschiisse in einer Hohe von insgesamt einer
Milliarde Pfund gezahlt. Am Ende des ersten Jahres nach der Privatisierung hatte sich
dieser Betrag auf 2,1 Mrd Pfund verdoppelt. Lediglich fir die Aktionare, die beim Verkauf
der o6ffentlichen Unternehmen billig in den Besitz von Vermégenswerten kamen und einen
Teil der steigenden offentlichen Zuschiisse als Dividenden kassieren, war die
Privatisierung ein gutes Geschaft, nicht aber fur den Staat, die Steuerzahler, die
Bahnkunden und die Eisenbahner, die eine grof3e Zahl von Arbeitsplatzen verloren haben.

Die Grindung unabhangiger Infrastrukturgesellschaften wird damit argumentiert, dass
diese eine unabdingbare Voraussetzung fir eine héhere Nutzung der Schieneninfrastruktur
(durch Dritte) sei. Diesem argumentativen Versuch ist entgegenzuhalten, dass bereits
heute andere Bahnunternehmen diskriminierungsfrei auf dem G&sterreichischen
Schienennetz unterwegs sein kénnen und daher eine hdéhere Nutzung der
Schieneninfrastruktur durch Trassenkapazitdten begrenzt ist, welche nur durch
Investitionen zu l6sen ist. Die Forcierung des Aus- und Neubaus ware bei weitem das
geeignetere Mittel die Bahnen wettbewerbsfahiger zu machen als ein Aufspalten der Bahn
und der damit verknupften Annahme, die Trassennutzung steige dadurch ,automatisch®.
Ahnliches gilt fir technische Barrieren wie unterschiedliche Spurweiten und
Sicherheitseinrichtungen in den einzelnen Landern.

Die fur den Gesamtverkehrsmarkt entscheidenden Wettbewerbsverzerrungen existieren
primar nicht innerhalb der Bahnen sondern zwischen den einzelnen Verkehrstragern.
Gerade der Hauptkonkurrent der Schiene, der Stralenverkehr, wird von staatlicher Seite
massivst geférdert und weist daher eine katastrophale Bilanz hinsichtlich der
Kostenwahrheit und der Lohn- und Sozialentwicklung auf. Jedweder Versuch die Bahnen
attraktiver zu gestalten wird unter diesen Rahmenbedingungen ad absurdum gefiihrt. Erst
durch die Beseitigung der Wettbewerbsverzerrungen innerhalb der Verkehrstrager, kann
von einem geregelten, fairen und nichtdiskriminierenden Verkehrsmarkt gesprochen
werden.

Bei den Spaltungsplanen wird offensichtlich aulter Acht gelassen, dass Zug und Schiene
ein aufeinander abgestimmtes technisches System ist. Dessen Sicherheit ist bei einer
Trennung von Zugsverkehr (Absatz) und Eisenbahninfrastruktur aufgrund der komplizierten
Abstimmung zwischen zwei getrennten Unternehmen, der neu entstehenden
Kommunikationsprobleme und des Verlustes von Synergien deutlich schwieriger zu
gewahrleisten. Eine Trennung von Infrastruktur und Betrieb wirft im Bereich der Sicherheit
zusatzliche Schwierigkeiten und unnétige Risken mit mdglichen katastrophalen Folgen auf.
Wenn die neuen Aktiengesellschaften jeweils ihre Kosten minimieren und ihre Profite
maximieren, bleibt die Gesamtverantwortung fir die Sicherheit wortwdrtlich ,auf der
Strecke®. Die Verantwortung fir die Sicherheit Idsst sich in einem komplexen
Verbundsystem nicht aufteilen. Der Versuch der Aufteilung fihrt dazu, dass schlussendlich
niemand mehr verantwortlich ist.
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Da die Wirtschaftlichkeit einer Vielzahl von Investitionen (wie Sicherheitseinrichtungen,
Gleisadaptierungen, neues Wagenmaterial udglm) nur fir ein Gesamtsystem der
Eisenbahn nachweisbar ist, wird eine Kostenoptimierung nur dann erméglicht, wenn das
dominierende Verkehrsunternehmen einer Eisenbahnstrecke auch der Betreiber der
Infrastruktur ist. Eine bestmogliche Nutzung des Verkehrstragers Schiene setzt daher die
gemeinsame Behandlung von Infrastruktur und Absatz voraus. Getrennte Infrastruktur- und
Eisenbahnverkehrsunternehmen fihren zu einer finanziellen und technischen
Suboptimierung des Systems.

Ein integriertes Unternehmen ist im Allgemeinen besser geeignet neue Technologien im
Bereich Infrastruktur und Fahrbetrieb zu entwickeln. Systeme wie der TGV, ICE, und AVE
wurden im Rahmen integrierter Unternehmen entwickelt, die die Anforderungen samtlicher
Glieder des Systems (Rollmaterial, aber auch die dazugehdrige Infrastruktur sowie
Kontroll- und Sicherheitssysteme, Schnittstellen zwischen ortsfestem und mobilem
Personal etc.) berlcksichtigen konnten. Es ist wenig wahrscheinlich, dass solche
Neuerungen in einem System mit volliger Trennung moglich gewesen waren. Ein
entsprechender Nachweis wurde bisher nur von integrierten Systemen erbracht.

Durch die verpflichtende Trennung der Unternehmensbereiche Infrastruktur und Absatz
handeln wir uns demnach ein Instrumentarium ein, dass weder einen transparenteren
Markt gewahrleisten, noch eine Effizienzsteigerung garantieren kann. Gewahrleistet
werden kann lediglich, dass Synergieeffekte der gemeinsamen Behandlung beider
Bereiche verringert werden. Vom Wegfall der kollektiven Servicierung waren nicht nur die
Managementebenen, sondern nahezu samtliche Tatigkeitsbereiche der einzelnen Bahnen
bis hin zur gemeinsamen Lizenzierung der EDV-Ausstattung betroffen. Bei den OBB
mussten bei einer Trennung rund 1,5 Mrd 6S zusatzlich aufgebracht werden. Dies kann
lediglich zu Lasten der Steuerzahler, der Beschéftigten oder der Bahnkunden gehen und
steht demnach im krassen Widerspruch zur Erhéhung der Marktanteile der Bahnen.
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Geplante Trennung der Bereiche Infrastruktur und Absatz
- Analyse und mdgliche Auswirkungen -

Eine verpflichtende Trennung beider
Unternehmensbereiche ist von der EU
nicht vorgeschrieben.

Jedes Eisenbahnunternehmen kann
weiterhin die Verantwortung fiir die
Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur
(inkl. Investitionen, Wartung und
Finanzierung) tragen.

Ein diskriminierungsfreier Zugang zu den
osterreichischen Schienenverkehrsnetzen
ist durch die osterreichische
Regulatorlosung bereits heute
sichergestellit.

Faire Wettbewerbsbedingungen entstehen
im Allgemeinen nicht durch ein Aufspalten
der Bahnen. Sie sind vielmehr von
Zugangsrechten und -moglichkeiten
abhangig.

Sofern unabhéangig kontrollierte,
transparente und nichtdiskriminierende
Verfahren eingerichtet werden, steht ein
integriertes Unternehmen ausdriicklich
nicht im Widerspruch zur Marktoffnung.

Ein integriertes Unternehmen ist im
Allgemeinen besser geeignet, neue
Technologien im Bereich Infrastruktur und
Fahrbetrieb zu entwickeln.

Die Wirtschaftlichkeit einer Vielzahl von
Investitionen (Sicherheitseinrichtungen
etc) ist nur fiir ein Gesamtsystem der

Eisenbahn nachweisbar. Eine
Kostenoptimierung wird nur dann
ermoglicht, wenn das dominierende
Eisenbahnverkehrsunternehmen auch der
Betreiber der Infrastruktur ist.
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Durch den Wegfall der Synergieeffekte I
entstehen jahrlich Mehrkosten von uber

1,5 Mrd. 0S im Jahr.

Mehrkosten die letztendlich vom
Steuerzahler bzw. vom Bahnkunden
getragen werden miissen.

Eine Trennung von Infrastruktur und
Betrieb wirft bei der Sicherheit zusatzliche
Schwierigkeiten und unnotige Risken mit
moglichen katastrophalen Folgen auf.

Nur integrierte Unternehmen
liefern Sicherheit aus einer Hand.

Die Verantwortung fiir die Sicherheit lasst
sich in einem komplexen Verbundsystem
nicht aufteilen. Der Versuch der Aufteilung
fuhrt dazu, dass schlussendlich niemand
mehr verantwortlich ist.

Beispiel GroRbritannien:

Die Privatisierung und die Zerschlagung
der Bahnen war ein teurer Fehler.

Wahrend des letzten Jahres in staatlichem
Eigentum wurden an die Britischen
Bahnen Zuschiisse in einer Hohe von
insgesamt einer Milliarde Pfund gezahlt.
Am Ende des ersten Jahres nach der
Privatisierung hatte sich dieser Betrag auf
2,1 Mrd. Pfund verdoppelit.

Die Qualitat und die Sicherheit der
Schienenverkehrsdienste hat - trotz der
massiven Kostensteigerungen - seit der
Privatisierung gelitten. Gleichzeitig sind
die Fahrpreise real gestiegen. Kunden und
Steuerzahler miissen daher fir
schlechtere Dienstleistungen einen
hoheren Preis zahlen.




