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Widmung

Das nunmehr fertig gestelite und vor lhnen liegende Handbuch geht auf eine Idee unseres
Freundes und Mitherausgebers Wolfgang Rollinger zurlick. Leider kann er das Erscheinen
des Buches nicht mehr gemeinsam mit uns erleben. Wolfgang Rollinger verstarb nach kurzer
schwerer Krankheit am 31. Dezember 2015.

Wolfgang Rollinger hatte vor einiger Zeit nach vielen verdienstvollen Jahren bei den Wiener Li-
nien seinen Ruhestand angetreten. Seine Liebe zur Eisenbahn (so wie jene zur Musik) und die
Verbundenheit mit dem Institut fir Eisenbahnwesen und zu seinem langjahrigen Dienstgeber
Wiener Linien haben nie nachgelassen, im Gegenteil. Gerade die letzten Jahre haben eine
groBartige Vertiefung dieser Zusammenarbeit gebracht und zu einem Blihen der Wechsel-
wirkungen zwischen praktischem Wissen und notwendigem theoretischem Hintergrund, ver-
bunden mit einem UbermaB an menschlichen Qualitaten, gefihrt.

So verwundert es auch nicht, dass Wolfgang Rollinger auch in seinem ,Ruhestand* uner-
mudlich bestrebt war, all seine praktischen Erfahrungen aus dem taglichen Betrieb, die un-
umgéngliche Theorie sowie seine unlibertroffene Begeisterung fir spurgebundene Systeme zu
dokumentieren und fUr die ndchsten Generationen zu erhalten. In diesem Sinne ist auch das
vorliegende Handbuch zu verstehen, das in mehrjdhriger wunderbarer Zusammenarbeit ge-
meinsam mit meinem Institut an der TU Wien und unter tatkréftiger Mithilfe der Wiener Linien
entstanden ist.

Als kleinen Ausdruck des gebUhrenden Dankes dafiir wollen wir dieses Handbuch dem ver-
storbenen Herausgeber Wolfgang Rollinger widmen. Uns bleibt die Hoffnung, dass das Werk
in seinem Sinne Verbreitung findet und als Beitrag zur Wissensbildung und -erhaltung dem
fachkundigen Leserkreis und insbesondere dem studentischen Nachwuchs noch viele Jahre
dienen moge.

In ehrendem Angedenken

Norbert Ostermann
Glnter Steinbauer




Einfiihrung

Besonderer Dank gilt auch der Geschéftsfilhrung der Wiener Linien, namentlich dem Ge-
schaftsfihrenden Direktor, Dipl.-Ing. Giinter Steinbauer, der dieses Projekt ganz wesentlich
untersttzt und beigetragen hat, dass das bei seinen Mitarbeitern vorhandene Fachwissen Ein-
gang in die aktuelle Fachliteratur finden konnte.

Weiteren herzlichen Dank darf ich an unsere Betreuerinnen im Verlag, Frau Dr. Bettina Guiot
und Ulrike Schiring fur das professionelle Lektorat sowie an den Verlagsleiter Detlev Suchanek
aussprechen. Sie haben uns zu jeder Zeit des Projekts tatkraftig und verstandnisvoll unter-
stitzt, um das Vorhaben zur Realitat werden zu lassen.

AbschlieBend sei auch meinem Assistenten Dipl.-Ing. Johannes Kehrer verbindlichst gedankt
flr seinen weit Gber die normalen dienstlichen Belange hinausgehenden Einsatz als Fachre-
dakteur flir dieses Handbuch.

lhnen, sehr geehrte Leserinnen und Leser, wiinsche ich eine angenehme Lektlre und hoffe, Ihr
Interesse am OPNV geweckt, vertieft und/oder erweitert zu haben.

Norbert Ostermann
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6 Rahmenbedingungen zur Finanzierung des OV

Vierte U-Bahn-Ausbauphase 2009 bis 2019 (U1-Verlangerung Reumannplatz — Oberlaa,
U2-Verlangerung AspernstraBe — Seestadt Aspern, U2-Verlangerung in den Siiden)

Die vierte U-Bahn-Ausbauphase wurde im Ubersinkommen vom 12. Juli 2007 zwischen Bund
und Land Wien fixiert. Darin enthalten waren der Bau der U1-Verlangerung Std vom Reu-
mannplatz nach Rothneusiedl und die beiden Verlangerungen der U2 sowohl in den Norden
von der AspernstraBe in den Bereich des ehemaligen Flugfeldes Aspern als auch in den Stiden
vom Karlsplatz Richtung Eurogate und Arsenal. Die in den vorhergehenden Vertragen fixierten
Finanzierungsmodalitten wurden dahingehend geéandert, dass der jahrliche Bundesbeitrag auf
87,5 Mio. € reduziert wurde.

Mit einem ersten Sideletter wurde der jahrliche Bundesbeitrag von 87,5 Mio. Euro weiter auf
80 Mio. Euro ab dem Jahr 2011 gekirzt.

Mit dem zweiten Sideletter vom 13. Dezember 2012 wurde neben der néchsten Reduktion
des jéhrlichen Bundesbeitrags von 80 Mio. Euro auf 78 Mio. Euro auch beschlossen, die Ver-
langerung der U1 vom Reumannplatz statt nach Rothneusiedl vorerst nach Oberlaa zu fihren.

Damit sind fur die ndchsten Jahre die rechtlichen und finanziellen Weichen fiir eine ziigige Wei-
terflhrung der U-Bahn-Bauarbeiten gestellt. Das Wiener U-Bahn-Netz wird damit auf beina-
he 90 Kilometer und 116 Stationen anwachsen. Darlber hinaus wurden von Bund und Land
Wien im Ubereinkommen vom 12. Juli 2007 firr Planungskosten fiir eine 5. Ausbauphase der
U-Bahn insgesamt 16 Mio. Euro zur Verfligung gestellt. Damit ist gewéhrleistet, dass sinnvolle
Netzerganzungen wie z. B. eine Linie U5 rechtzeitig geplant und von ihrer Verkehrswirksamkeit
entsprechend evaluiert werden kdnnen. Die zeitgerechte Vorbereitung weiterer U-Bahn-Vertré-
ge bzw. Ubereinkommen zwischen Bund und Land Wien ist damit erméglicht. [4]

AbschlieBend sei erwéhnt, dass folgende Themen die OPNV-Finanzierung in Osterreich in den
néchsten Jahren vermutlich am starksten beeinflussen werden:

Anpassung der Beauftragung und Finanzierungsstrdme an die Vorgaben der VO 1370/2007:
Derzeit gibt es in der laufenden Ubergangsphase noch laufende JAltvertrage”. Insbesondere im
Regionalverkehr wird dies ein Mehr an 6ffentlichen Ausschreibungen bedeuten.

Unabhangig von europarechtlichen Vorgaben gibt es Bestrebungen, die strukturelle Komplexi-
tat der OPNV-Finanzierung mit unterschiedlichsten Finanzierungstiteln und -akteuren zu refor-
mieren.

Konzepte zur ErschlieBung von Einnahmequellen und zweckgebundenen Abgaben fiir den Of-
fentlichen Nahverkehr (Beispiel U-Bahn-Steuer in Wien) werden vermutlich zunehmend haufi-
ger diskutiert.

Knapper werdende ¢ffentliche Kassen und ein hoher laufender Instandhaltungsaufwand von
bestehenden Netzen werden wesentliche Begrenzungen fir zukinftige OPNV-Finanzierungen
in Osterreich sein. Gleichwohl treten die positiven (externen) Effekte des OPNV gerade in Zei-
ten von steigenden Benzinpreisen, zunehmendem Parkdruck in Innenstadten und umweltpoli-
tischen Zielsetzungen immer deutlicher zu Tage.

7.2 Begriffsdefinitionen

F|nan2|erung von gemeinwirtschaftlichen Leistungen
im OV in Osterreich

Volker Hartl-Benz, Bernhard Bauer
71 Problemstellung

Die Finanzierung des d&ffentlichen Verkehrs (OV), insbesondere des Schienenpersonenver-
kehrs (SPV), ist ein ,Dauerbrenner” in der 6ffentlichen Debatte. RegelmaBig werden einerseits
die Kosten kritisiert, andererseits die Streichung von bestimmten Verbindungen beklagt oder
zusétzliche gefordert. Dabei bleibt eine entscheidende Frage meist unklar, namlich die nach
dem Geld. Wer ist es eigentlich, der fir die Kosten des OV aufkommt? In dem Gewirr der
verschiedenen Beteiligten — Eisenbahnverkehrsunternehmen, Bund, Lander und Gemeinden,
Fahrgaste, Busunternehmen, Verkehrsverbiinde, etc. — sind die Geldfliisse nicht einfach nach-
zuvollziehen.

7.2 Begriffsdefinitionen

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der offentliche Personenverkehr kann unterteilt werden in &ffentlichen Personennahverkehr,
oOffentlichen Personenregionalverkehr und 6ffentlichen Personenfernverkehr.

Der OPNV wird haufig anhand der Kriterien Reiseweite (meistens bis zu maximal 50 km), Rei-
sezeit, nach der Angebotsstruktur oder auch nach funktionalen Kriterien abgegrenzt [5]:

+Unter &ffentlichem Personennahverkehr (OPNV) sei daher in der Folge die regelméBige Be-
férderung von Personen in Ballungsrdumen bzw. zwischen einem solchen Gebiet und seinem
Umland (Stadt- und Vorortverkehr) und der kieinrdumige Binnenverkehr von Kiein- und Mittel-
zentren und dispers besiedeltern Raum (landlicher Nahverkehr) durch spezielle Unternehmen
des Offentiichen Verkehrs, wie Eisenbahn-, U-Bahn, StraBenbahn, O-Bus oder Autobusunter-
nehmen verstanden. " 5]

Fur Fragen der Finanzierung des 6ffentlichen Personennah- und Regionalverkehrs in Osterreich
ist das Bundesgesetz Uber die Ordnung des &ffentlichen Personennah- und Regionalverkehrs
(OPNRV-G 1999) von entscheidender Bedeutung, weshalb die darin getroffenen Definitionen die
fur die vorliegende Abhandlung maBgeblichen sind. Im OPNRV-G 1999 heiBt es in §2 (1):

+Unter Personennahverkehr im Sinne dieses Bundesgesetzes sind Verkehrsdienste zu verste-
hen, die den Verkehrsbedarf innerhalb eines Stadtgebietes (Stadtverkehre) oder zwischen ei-
nem Stadtgebiet und seinem Umiand (Vororteverkehre) befriedigen. *

Offentlicher Personenregionalverkehr (OPRV)
Das OPNRV-G 1999 definiert in §2 (2) wie folgt:

.Unter Personenregionalverkehr (Verkehr im ldndiichen Raum) im Sinne dieses Bundesge-
setzes sind nicht unter den Anwendungsbereich der Bestimmung des Abs. 1 [Definition des
OPNV, Anm.] fallende Verkehrsdienste zu verstehen, die den Verkehrsbedarf einer Region bzw.
des ldndlichen Raums befriedigen.

Eine genauere Definition lisfert das Gesetz nicht. Grundsétzlich kann unter OPRV der Transport
von Personen uber Distanzen und Raume gesehen werden, der tber den Nahverkehr und den
Einzugsbereich von Mittelzentren hinausgeht und Ublicherweise wichtigere Oberzentren als Ziel
oder Quelle hat. [5]




7 Finanzierung von gemeinwirtschaftlichen Leistungen im OV in Osterreich ‘ 8.1 Entwicklung der Verkehrsverbiinde in Osterreich

Die Ausgestaltung der VDV hat sich in den vergangenen Jahren zusehends ausdifferenziert 8 Verkehrsverbiinde

und unterscheidet sich oftmals von Fall zu Fall. Die Nachvolliziehbarkeit der besteliten Leis-

tungen und der daflir gewahrten Abgeltungen ist im Bereich der vom Bund Uber die SCHIG 8.1 Entwicklung der Verkehrsverbiinde in Osterreich

abgeschlossenen VDV aufgrund deren begrenzter Anzahl und der zentralen Ver6ffentlichung

durch das BMVIT gut méglich. Im Bereich der Lander, Verkehrsverblinde und Gemeinden gibt Entsprechend der hohen Bedeutung der Bedienungsqualitét geht der Verbundgedanke von
es jedoch eine Vielzahl von abgeschlossenen Vertrdgen mit unterschiedlichsten Inhalten, die der Vorstellung aus, dass der Fahrgast — in Analogie zur Fahrt mit dem privaten Pkw — in Quel-
bisher nicht an einer zentralen Stelle einsehbar bzw. oftmals auch gar nicht offengelegt sind. le-Ziel-Kategorien denkt und auch Fahrscheine fir diese Relationen angeboten werden sollen.
Durch die im Mai 2015 nach Beschiuss im National- und Bundesrat bekanntgemachte Neu- Der Fahrgast will eine einfache ,Benutzeroberflache”. Demgegenuber stellen unternehmens-
fassung des OPNRV-G 7999 wird es jedoch ab dem Jahr 2016 auch auf der Ebene der Lan- bezogene Bedienungsgebiete und Tarifstrukturen bereits systemische Tiefenstrukturen dar,
der bzw. Verkehrsverbundorganisationsgeselischaften ein Erfassungs- und Meldesystem zu mit denen die Kunden des &ffentlichen Verkehrs méglichst wenig belastet werden wollen. Ver-
den Finanz- und Leistungsdaten des OPNRV in deren Wirkungsbereich geben. Die Lander ha- kehrsverbiinde als eine magliche Form der Kooperation tberbriicken Schnittstellen zwischen
ben dem BMVIT einen jéhrlichen Bericht Gber die Ausgleichszahlungen und Zahlungsflisse far den Verkehrsunternehmen.

die in ihren 6rtlichen Bereich fallenden nicht-kommerziellen Verkehrsdienste zur Verfligung zu
stellen. Damit werden auch die Ausgleichszahlungen und Zahlungsfllisse der L&nder wesent-
lich nachvollziehbarer werden.

Ziel der Verkehrsverbiinde ist es, gemeinsam mit den Vertragspartnern, wie Verkehrsbetrieben,
Gemeinden und diverse Interessengemeinschaften, wie zum Beispiel Tourismusverbéanden,
i ) gine Gesamtverkehrsplanung flr die jeweilige Region umzusetzen. Dies betrifft insbesondere
Im (regionalen) Busverkehr sind nach den Entwicklungen der letzten Jahre"heute Ausschrei- ! Fahrpléne, Tarife und Einnahmenaufteilungen auf die einzelnen Verkehrsunternehmen.

bungen und damit Wettbewerb vorherrschend, was eine grundlegende Anderung im Ge-
schaftsmodell der Busunternehmen bedeutete. Auf der Schiene wurden die Leistungen bisher
ausschlieBlich direkt vergeben. Es ist aber durchaus méglich, dass in den n&chsten Jahren
auch auf der Schiene der Anteil der mittels Ausschreibung vergebenen GWL zunimmt. Das
4. Eisenbahnpaket der Europaischen Union wird mdglicherweise in diese Richtung deuten.

Die Grundziele eines Verkehrsverbundes sind folgende:

— ein einheitlicher Tarif

— von allen, im Verkehrsverbund integrierten, Verkehrsunternehmen anerkannte, einheitliche
Fahrscheine

— abgestimmte Fahrpléne

- einheitliche Fahrplaninformationen

— die Anschlusssicherung, unabhangig von den Verkehrsunternehmen

Die Geschichte der Verkehrsverblinde beginnt in Deutschland. Der alteste deutsche Verkehrs-
verbund entstand 1965 in Hamburg. In Deutschland ist ein Verkehrsverbund ein rechtlicher
und organisatorischer Zusammenschluss von Gebistskérperschaften, also Landkreisen oder
kreisfreien Stadten, historisch gelegentlich auch mit den Verkehrsunternehmen einer Region,
zur gemeinsamen und abgestimmten Durchflihrung des &ffentlichen Personennahverkehrs. Er
besteht meist in der Form einer Gesellschaft mit beschrankter Haftung, bei der die Kreise bzw.
Stadte und oft auch das jeweilige Bundesland Gesellschafter sind.

Die Idee, welche urspriinglich aus Hamburg kam, mit einer Fahrkarte eine gesamte Region zu
befahren, hielt auch in Osterreich Einzug, wenn auch die Umsetzung spéter begann.

Von Beginn an galten Verkehrsverbnde als vertragliche Vereinbarungen zwischen den Ver-
tragspartnern und waren demnach Ergebnis von Verhandlungsprozessen. Nach langeren
Vorarbeiten wurde Beginn der 1960er Jahre ein Tarifverbund in Wien eingeflhrt, der laufend
um zusétzliche Tarifangebote erweitert wurde. In weiterer Folge wurden ab dem Jahr 1984 in
den anderen Bundeslédndern &hnliche Verbundidsungen installiert, vorerst auf der Basis von
Ubergangstarifen zwischen dem Regionalverkehr der OBB und den stédtischen Verkehrsun-
ternehmen (z.B. Linzer Verkehrsverbund LWV im Jahr 1985). Dadurch wurde den Fahrgasten
innerhalb der Verbundraume die Benutzung von Verkehrsmitteln verschiedener Unternehmen
mit einem Fahrschein ermdglicht. Die dadurch Gsterreichweit entstehenden Mindereinnahmen
| werden von Bund und Landern, in einigen L&ndern auch von den Gemeinden, getragen.

( 1997 wurde mit der Errichtung des Verkehrsverbund Steiermark auch das letzte Bundesland
mit einem Verkehrsverbund abgedeckt, wodurch Osterreich wahrscheinlich das einzige Land
weltweit mit einer flachendeckenden Verbundlandschaft ist. -

SchlieBlich wurde eine verbesserte Abstimmung zwischen Bund und L&ndern erforderlich. Hier
sind in der Praxis doppelte Zustandigkeiten und teilweise widerspriichliche verkehrspolitische
Strategien vorhanden. Eine Koordination der verkehrspolitischen Ziele der Gebietskérper-
schaften mit aufeinander abgestimmten Bestellungen wirde die Effizienz des Mitteleinsatzes
fir GWL erhdhen. Die seit wenigen Jahren bestehende jahrliche Abstimmungsrunde BMVIT —
Lander/Verkehrsverbiinde ist als erster Schritt in diese Richtung zu sehen.
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