Bereich Wirtschaft — Chaloupek

TOP 3.7.2 4. EU-Eisenbahnpaket — Véllige Liberalisierung Bahn- und
Nahverkehr droht

1. Beschreibung der Problematik

Die Europaische Kommission hat Ende Janner das vierte Eisenbahnpaket prasentiert. Es gilt den
Schienenverkehrsmarkt im Personenverkehr weiter zu 6ffnen und nationale Bau- und Betriebsrege-
lungen abzuschaffen.

Geht es nach der EK soll
e den Behorden und ausschreibenden Stellen die Moglichkeit der Direktvergabe von Eisenbahnver-
kehrsleistungen genommen werden,

o der nationale Personenverkehr auf der Schiene véllig liberalisiert werden und

e die Eisenbahnagentur aufgewertet werden: statt Empfehlungen werden fortan europaweit binden-
de Bestimmungen (Ausstattung der Wagen, Anforderungen an das Personal, Zulassung der Fahr-
zeuge) — fast ohne Mitgestaltungsmdéglichkeiten fur Mitgliedstaaten — ausgearbeitet.

Das 4. EU-Eisenbahnpaket, insgesamt rund 1.300 Seiten, besteht im Detail aus:
o Anderung der Verordnung (EG) Nr 1370/2007 hinsichtlich der Offnung des Marktes fur inlandische
Schienenpersonenverkehrsdienste

o Anderung der Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahn-
raums beziglich der Offnung des Marktes fir inlandische Schienenpersonenverkehrsdienste und
der Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur- '

o Vorschlag fur eine Richtlinie Uber die Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der Europaischen
Union ’

e Vorschlag fir eine Richtlinie Uber die Eisenbahnsicherheit

o Vorschiag zur Authebung der Verordnung (EWG) Nr 1192/69 des Rates tiber gemeinsame Regeln
fur die Normalisierung der Konten der Eisenbahnunternehmen

e Vorschlag fur eine Verordnung tber die Eisenbahnagentur der Europaischen Union und zur Auf-
hebung der Verordnung (EG) Nr 881/2004

2. Geplante Anderungen
2.1 Anderung der Verordnung (EG) Nr 1370/2007

Um den Binnenmarkt im Eisenbahnbereich weiter zu forcieren, soll den Behorden und Landern die
seinerzeit schwer erkdmpfte Kompromisslosung der derzeitigen Wahlfreiheit zwischen Ausschreibung
oder Direktvergabe von Eisenbahnverkehrsleistungen genommen werden. Das heift, es soll nach
Vorschlag der EK nur mehr verpflichtende Ausschreibungen fur alle Verkehrsdienste geben, aufer
wenn eine Behorde selbst die Verkehrsleistungen erbringt oder ein von ihr kontrollierter interner Be-
treiber, oder es sich um einen Kleinauftrag oder Notfallmainahmen handelt.
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Um den Wettbewerb noch mehr zu steigern, sollen die Behérden beschlieRen kdnnen, dass Auftrage
an unterschiedliche Eisenbahnunternehmen zu vergeben sind, indem sie eine Obergrenze bei der
Zahl der Auftrage an ein EVU (Eisenbahnverkehrsunternehmen) vorgeben.
Auch der Umfang eines Dienstleistungsauftrags soll mit 10 Mio Bahnkilometern bzw einem Drittel des
gesamten Befdrderungsumfangs des éffentlichen Personenverkehrs eines MS begrenzt werden.
Die Regelung zum Betriebsiibergang (Ubernahme der Beschaftigten mit allen Rechten gemaR
AVRAG) ist unveréndert nur eine Kann-Bestimmung.
Die Behorde kann nun neben Qualitats- auch Sozialstandards vorgeben, aber eben auch nur als eine
Kann-Bestimmung, wobei in beiden Fallen mittlerweile klar geworden ist, dass die dsterreichischen
Behorden ~ insbesondere die Lander — davon keinen Gebrauch machen wollen.
Da Rollmaterial alter wird als Dienstleistungsvertrage ublicherweise dauern, muss die Behérde das
Restwertrisiko (durch Biirgschaft, Erwerb oder Vermittlung des Rollmaterials) tbernehmen, falls neue
Betreiber, die sich an Ausschreibungen beteiligen wollen, das verlangen. So kénnen neue Marktteil-
nehmer und auch Ausschreibungsverlierer sicherstellen, dass nicht sie das Risiko tragen, sondern
dass es auf die &ffentliche Hand Ubergewalzt werden kann.

Jede Vergabe von DL-Auftragen im Eisenbahnverkehr muss ab 3.12.2019 nach PSO ausgeschrieben
werden und jede Vergabe von U-Bahn und StraBenbahn-Auftragen muss bis 3.12.2019 ausgeschrie-
ben worden sein, auRer es handelt sich um Verkehrsunternehmen, die der Kommune gehéren (Kon-
trolle wie Uber eigene Dienststelle).

Neues Schlagwort ist ,kostenwirksamstes Angebot" — nicht mehr Billigst- oder Bestbieter.

Offentliche Dienstleistungs-Auftrage im Schienenpersonenverkehr, die zwischen 1.1.2013 und
2.12.2019 direkt vergeben werden, kénnen fur die vorgesehene Laufzeit, langstens aber bis
31.12.2022 gltig bleiben; davon ausgenommen sind Dienstleistungs-Auftrage, die zwischen
26.7.2000 und 3.12.2009 direkt vergeben wurden, Offen ist hier die Frage, was mit dem GWL-Vertrag
des Bundes an die OBB vom April 2010 ist.

Positiv kénnen zwei Kieinigkeiten angemerkt werden, denn es miissen Plane fur den OV erstellt wer-
den, die auch Qualitatsstandards und Fahrgastrechte zu enthalten haben. Regeln zu Sozial-, Beschaf-
tigungs- und Umweltschutz missen beachtet werden. Bevor diese Plane beschlossen werden, muss
es Konsultationen ua mit Fahrgast- und Arbeitnehmerverbanden geben,

2.2 Offnung des nationalen Personenverkehrs

Neben den Anderungen im Rahmen der PSO-VO ist ebenfalls vorgesehen, den nationalen Personen-
verkehr auch dort zu liberalisieren, wo keine Vergaben oder Ausschreibungen stattfinden. Das trifft
beispielsweise auf Stadtefernverkehre (Wien ~ Salzburg, Wien — Graz usw) zu. Ziel ist, dass jedes
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu allen Verkehrsleistungen in Osterreich Zugang erhalt. Ein in Ru-
ménien konzessioniertes Eisenbahnverkehrsunternehmen, mit einer griechischen Sicherheitsbeschei-
nigung kann beispielsweise klnftig, geht es nach der EU-Kommission, mit bulgarischen Lokfthrern
und ungarischen Zugbegleitern den Regionalverkehr zwischen Wien und Wiener Neustadt, Klagenfurt
und Villach, Wien und Bratislava abwickeln.

Die derzeit in Konkurrenz zur OBB agierende Westbahn AG ist nicht Ergebnis einer EU-weiten Libera-
lisierung, sondern fult rein auf nationalem Recht (Eisenbahngesetz EisbG). Im EisbG kénnen aller-
dings zumindest Auflagen (&ffentliches Interesse, Gemeinnutzigkeit) festgelegt werden.

2.3 Anderung der RL iiber die Interoperabilitdt und der RL iiber Eisenbahnsicherheit sowie der
VO tiber die Eisenbahnagentur

Der Wirkungsbereich der EU-Regelungen soll von den Strecken des Transeuropaischen Verkehrsnet-

zes (TEN) ,allmahlich* auf das gesamte Netz ausgeweitet werden. Einzige Ausnahme sollen funktio-
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nal getrennte Nebenbahnen (in Osterreich sind das bspw Mariazellerbahn und Schneebergbahn) und
Bahnen des Stadt- und Vorortverkehrs bilden. Unter diese Regelungen fallen einerseits die techni-
schen Anforderungen an Infrastruktur, Waggons und Loks. Andererseits werden seitens der EU auch
Regelungen zum Einsatz des Personals getroffen.

Nationale Regelungen sollen nur noch in Notfallen (Naturkatastrophen) erlaubt werden. Bestehende
nationale Regelungen werden durch die EK geprift und ohne Einspruchsméglichkeit genehmigt, oder
auch nicht.

Zulassungen von Fahrzeugen sollen von den nationalen Behérden nicht mehr gemacht werden. Dies
soll kunftig die Europaische Eisenbahnagentur durchfilhren. Ebenso soll die Zulassung von Siche-
rungssystemen der Eisenbahninfrastruktur der EU-Agentur Obertragen werden.

Die Agentur soll kinftig jedes ,Planungs-, Bau-, Erneuerungs- und Umriistverfahren, fur das finanziel-
le Mittel seitens der EU zur Verfugung gestellt werden, auf Interoperabilitat und Sicherheit tberprifen.
Sicherheitsbescheinigungen an Eisenbahnunternehmen diirfen nicht mehr von nationalen Behérden
entzogen werden. Auch das ist Aufgabe der EU-Agentur. Nationale Behérden dirfen nur noch ,Zwei-
fel* an der Erfullung der Anforderungen“ duRern.

2.4 Anderung der Unternehmensstruktur

Der EU Kommission sind seit jeher integrierte Unternehmen ein Dorn im Auge. Dabei handelt es sich
um Unternehmen bei denen Infrastruktur und Absatz (Erbringung von Verkehrsleistung) unter einem
Dach sind. Es wird seitens der EK befurchtet, es kénne in einem integrierten Unternehmen (leicht) zu
Diskriminierungen kommen. Die OBB sind ein integriertes Unternehmen.

Die EK schl&gt vor, grundsatzlich keine integrierten Unternehmen zuzulassen, es sei denn, es werden
strenge Auflagen eingehalten. Diese sind sehr weitreichend: Keine gegenseitigen Beteiligungen, keine
Verschrénkungen im Aufsichtsrat, keine Kredite zwischen Unternehmen, Aufzeichnung jeglicher
kommerzieller Beziehungen, getrennte Raumlichkeiten usw.

3. Auswirkungen

3.1 Die erste Einschitzung der Auswirkungen bei der Liberalisierung des Personenverkehrs
iiber die PSO-VO ergibt folgendes Bild

Auswirkung auf U-Bahn und StraBenbahn: voraussichtlich keine, da die Wiener Linien und alle ande-
ren stadtischen Verkehrsunternehmen in Osterreich als interne Betreiber im Sine der VO gelten und
sich daher fur sie nichts andern durfte.

Auswirkung auf Wiener Lokalbahn: entweder auch keine, weil die WLB im Eigentum der Stadt Wien
sind, allerdings ist fraglich, ob sie auch die Regelung fur die internen Betreiber anwenden kénnen, weil
der grofiere Teil der Strecken auBerhalb des Stadtgebiets liegt; es kénnte also auch die verpflichtende
Ausschreibung ab 2022 zum Tragen kommen.

Auswirkung auf die Schnellbahn in Wien: wenn sich in der rechtlichen und organisatorischen Kon-
struktion nichts &ndert (ev Wiener Schnellbahn GmbH o&), dann muss ab 2022 verpfiichtend ausge-
schrieben werden.

Auswirkung auf die OBB: verpflichtende Ausschreibung ab 2022, Vertrag des Bundes tber gemein-
wirtschaftliche Leistungen bis 2019 kann in der heutigen Form nicht weitergefuhrt werden, da es eine
Obergrenze fur den Umfang eines Auftrages geben soll.
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3.2 Offnung des nationalen Personenverkehrs

e Unternehmen in liberalisierten Markten reagieren vor allem mit Kostensenkungen. Insbesondere
in arbeitsintensiven Branchen ist es fir die Unternehmen naheliegend, ihre Kosten durch Beschaf-
tigungsabbau zu senken.

e Durch Wettbewerb gibt es nur dort ein Angebot, wo Gewinne eingefahren werden kénnen.
Quersubventionierungen (etwa zwischen gewinnbringenden Stadteverbindungen und dem verlust-
reichen Regionalverkehr) fallen weg. Das System wird (fur die 6ffentliche Hand) teurer. Das An-
gebot nimmt im besten Fall auf Hauptrelationen zu bestimmten Uhrzeiten (Spitzenzeiten) zu, alle
anderen Angebote geraten unter Druck. ‘

e Verlierer im Wettbewerb sind die Beschaftigten auf deren Riicken der Profit gemacht wird. Die
Hauptkunden der Bahn, die téaglichen Pendler, haben nichts davon. Die Liberalisierung zu Ende
gedacht, kénnten die Pendler sogar mit teureren Tickets (va zu Spitzenzeiten) bestraft werden.

s Es gibt keinen Zusammenhang zwischen zufriedenen Kunden, Anzahl der Kunden und Grad der
Liberalisierung.

e Abstimmungen und Reorganisationen im Bahnbereich sind teuer und ineffizient.

o Taktverkehre werden fast unmdoglich gemacht.

3.3 Ubertragen von Aufgaben an die Agentur (Ersteinschitzung, Abklarung auf europdischer
Ebene mit den Européischen Gewerkschaften lduft derzeit)

Hier werden die Nationalstaaten durch die Kompetenzibertragung véllig entmachtet. Meilensteine des
Osterreichischen Eisenbahnrechts — sie sind zwar sparlich, aber es gibt sie — wie die Eisenbahnaus-
bildungsverordnung geraten damit unter massivsten Druck. Ein Aufheben dieser Bestimmungen ohne
adaquate Europaische Regelungen ist abzulehnen, schlieflich wird hier dem Ausbildungs-, Sozial-,
und Lohndumping Tir und Tor getffnet.

Ebenso zeigen die Erfahrungen, dass der Gesundheitsschutz im Rahmen der derzeitigen européi-
schen Bestimmungen faktisch keine Rolle spielt, obwohl die Eisenbahnagentur dazu befugt ist und
obwohl Arbeitnehmerlnnenvertreter in den Gremien vertreten sind (aber nicht entsprechend gehért
werden).

3.4 Aufldsung der Holdingstruktur

Wird der Vorschlag der EK umgesetzt, muss die Unternehmensstruktur der OBB und anderer Bahnen
(wie Wiener Lokalbahn, Salzburger Lokalbahn) voraussichtlich geandert werden.

Eine komplette oder teilweise Trennung lehnen wir aus folgenden Uberlegungen ab:

e Verteuerung durch den Wegfall der Synergien

e Die Personalplanung wird durch den wegfallenden Konzernarbeitsmarkt massiv erschwert, die
Verteilung der Beschaftigten auf einzelne Gesellschaften im Falle einer Aufteilung ist unklar, ins-
besondere bei nicht ganz so leistungsfahigen, &lteren, ,teuren® und gering ausgebildeten Perso-
nen ist mit einer &uBerst kritischen Vorgangsweise zu rechnen.

e Die Bahnen operieren dort optimal, wo ,alles unter einem Dach" ist (System Rad / Schiene). In-
vestitionen (Sicherheit, rollendes Material, Gleisadaptierungen) rechnen sich oft nur dann, wenn
beide Systeme (also Infrastruktur und Verkehrsdienstleistung) beriicksichtigt werden, neue Tech-
nologien kommen immer von integrierten Bahnen (TGV, ICE, AVE).

e Der Zugang kann nicht ,fairer* werden, denn dieser ist schon durch den Regulator gewahrleistet.
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e Es gibt keinen Zusammenhang zwischen Grad der Unternehmenszersplitterung und hohen

Marktanteilen bzw zufriedenen Kunden. Mehr Bahn (Marktanteile) und bessere Bahn (Kundenzu-

friedenheit) gibt es dort, wo es die Politik will und nicht dort wo getrennt oder liberalisiert wurde.
Die erfolgreichsten Bahnen im PV (CH) und im GV (USA) sind alle integriert

4. Stand der Verhandiungen

Das 4. Eisenbahnpaket wurden vor kurzem vorgelegt und erste Einschatzungen der Mitgliedstaaten
zum Gesamtpaket wurden bereits im Janner dJ diskutiert.

Grundsatzlich ist dem Protokoll der Ratsarbeitsgruppen zu entnehmen, dass der Vertreter Osterreichs
sich leider nicht durchgéngig striki gegen die Liberalisierung des Personenverkehrsmarktes ausge-
sprochen, sondern nur kritische Anmerkungen eingebracht hat. Funktionierender Wettbewerb werde
auch in Osterreich als Ziel gesehen, die Organisation miisse jedoch den Mitgliedstaaten uberlassen
bleiben. Die Marktoffnung ware in Osterreich bereits vorgesehen, unter der Voraussetzung, dass das
Unternehmen einen Sitz in Osterreich habe. Ebenso kritisch werde das Verbot der Direktvergabe ge-
sehen (Investitionen, Rechtssicherheit).

Die AK priift eine Subsidiaritatsklage fir die PSO-VO und die Liberalisierung des Personenverkehrs.
,Bricken" zu anderen Landern, darunter auch einige Exoten (wie Finnland) sind in Vorbereitung.

Eine breite Front der Ablehnung (Bgm H&upl, Vbgm Brauner, vida, VOWG, GdG, Stadtebund, Ge-
meindebund, Fachverband der Schienenbahnen) wurde seitens der AK mitorganisiert.

Ebenso wird gerade die Position der ETF (Europaische Transportarbeiter Féderation) mitgestaltet. Es
wird versucht die relevanten AK Positionen in der Ratsposition zu verankern.

Gesprache mit dem Europaischen Parlament sind in Vorbereitung, kénnen aber erst nach Bekanntga-
be der Berichterstatterinnen gezielt gefuhrt werden.

5. Position/Forderung der AK

e Keine weitere Liberalisierung des nationalen Personenverkehrs

e Keine zwangsweise Liberalisierung des Schienenpersonenverkehrs, sondern Beibehalten der
Wahlfreit fur die zustandigen Behorden, ob sie Auftrage direkt vergeben oder ausschreiben wollen

e Keine Obergrenzen fur den Marktanteil von Eisenbahnunternehmen
e Verpflichtende Sozial- und Qualitatsstandards fur alle allfalligen Ausschreibungen

e Verpflichtender Betriebstibergang mit freiwilligem Angebot an die Beschaftigten, die zu einem
neuen Betreiber wechseln sollten

e Nicht die offentliche Hand darf das wirtschaftliche Risiko trégen, sondern die Unternehmen selbst
e Erhalten der Bahn als Netzanbieter (kein Herausldsen von gewinnbringenden Strecken)

¢ Unbedingter Vorrang fiir Systemverkehre, Ausschreibungen lehnen wir ab. Wenn sie dennoch
angeordnet werden, missen sie einen Mix beinhalten, der ein ,Rosinenpicken® verhindert. Das
Netz muss gewahrleistet sein. Das bedeutet einerseits die Gewahrleistung der Anschliisse kon-
kurrierender Unternehmen und andererseits die Durchmischung der Strecken (gewinnbrin-
gend/nicht gewinnbringend; héhere Kostendeckung/niedrigere Kostendeckung; hoher technischer
Aufwand/niedrigerer technischer Aufwand; hohe Fahrgastzahlen/niedrigere Fahrgastzahlen usw)

e Eine weitere Filetierung der Bahnen lehnen wir ab

e Eine Ubertragung der Kompetenzen von nationalen Sicherheitsbehérden (BMVIT) an die europai-
sche Eisenbahnagentur braucht klare Rahmenbedingungen. Der Rahmen fur den Arbeitnehme-
rinnenschutz und die Fahrgaste muss vorgegeben werden. Ebenso gilt es, die nationalen Errun-
genschaften (Ausbildungsverordnung) abzusichern
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