VOWG

Stellungnahme zu den Entwiirfen der Europaischen Kommission zu den Leitlinien fiir den
Landverkehr und den multimodalen Verkehr (LMTG) wund Entwurf der
Gruppenfreistellungsverordnung fir den Verkehr (TBER-Verkehr)

Allgemeine Anmerkungen

Der Verband der 6ffentlichen Wirtschaft und Gemeinwirtschaft Osterreichs (VOWG) ist Teil des
sektorenubergreifenden Sozialpartners SGI und vertritt jene Unternehmen, die zentrale
Dienstleistungen der Daseinsvorsorge erbringen. Zentrales Element der Daseinsvorsorge ist es,
Dienstleistungen leistbar und in hoher Qualitat fur alle Teile der Bevolkerung zu erbringen, um auf
diesem Weg die gesellschaftliche Teilhabe zu sichern. Der VOWG représentiert 120 Unternehmen
und Einrichtungen in Osterreich, die im Eigentum, unter Beteiligung oder im Auftrag der
Gebietskorperschaften Leistungen der Daseinsvorsorge erbringen. Dazu zahlen Organisationen
aus dem Bereich Offentlicher Verkehr und Giitertransport, zusétzlich sind zudem auch
Vertreterinnen und Vertreter der Arbeitnehmerorganisationen vertreten, was den
sozialpartnerschaftlichen Charakter des Verbandes deutlich hervorhebt.

Im Namen wesentlicher Stakeholder bei der Transformation zu effizienten, sicheren,
nachhaltigen, intelligenten und resilienten Verkehrssystemen bedanken wir uns fur die
Maoglichkeit, zu den Entwurfen der beihilferechtlichen Verordnungen - Entwurf der Leitlinien fur
den Landverkehr und den multimodalen Verkehr (LMTG) wund Entwurf der
Gruppenfreistellungsverordnung fur den Verkehr (TBER) - Stellung nehmen zu kénnen.

Die vorliegenden Entwurfe zielen darauf ab, die Regeln fur staatliche Beihilfen im Bereich des
nachhaltigen Land- und multimodalen Verkehrs zu verbessern und die derzeit far
Eisenbahnunternehmen geltenden Leitlinien auf alle umweltfreundlicheren Verkehrstrager wie
Schiene, Binnenschifffahrt und multimodalen Verkehr auszuweiten. Die neuen Leitlinien far den
Landverkehr und den multimodalen Verkehr (LMTG) enthalten neue Beihilfevorschriften, deren
Grundgedanke es ist, den 6kologischen Wandel zu unterstlitzen und den Wettbewerb zu fordern.
Daruber hinaus wird eine neue Gruppenfreistellungsverordnung fur den Verkehrssektor (TBER)
eingefuhrt, die festlegt, unter welchen konkreten Bedingungen eine Beihilfe ohne
Notifizierungsverfahren eingefihrt werden, darf, um die Vergabe von Beihilfen zu beschleunigen
und den Verwaltungsaufwand zu verringern.

Generell begruBen wir das Vorhaben der Europaischen Kommission, durch ein gezieltes und
vereinfachtes Beihilfensystem, den Grinen Wandel voranzutreiben. Insbesondere aus
Effektivitatsgrinden ist es wesentlich, die Wertgrenzen in der TBER deutlich zu erhéhen, damit
nationale Gelder sinnvoll und rasch eingesetzt werden kdnnen.

Der VOWG vertritt die Perspektive von Stakeholdern, die (iber umfangreiche Erfahrungen in der
Bereitstellung von taglichen Verkehrsdienstleistungen verfigen und fur die staatliche Beihilfen fur
die tagliche Bereitstellung von OPNV & Logistik unerldsslich sind. Zudem werden in dieser
Stellungnahme auch die Perspektiven der Vertreterinnen und Vertreter der Arbeitnehmerseite
berlcksichtigt.


https://www.voewg.at/

Die vorgeschlagenen Leitlinien und staatlichen Beihilfen sind aus unserer Sicht entscheidend, um
sicherzustellen, dass der 6ffentliche Verkehr auf nachhaltigere Verkehrstrager wie die Schiene
verlagert wird, was sowohl zu einer Reduktion externer Kosten als auch zu einer besseren
Interoperabilitat der Eisenbahnsysteme in der EU fuhrt - was im Sinne des Green Deals ware. Aus
Sicht des VOWG sind diese Adaptionen notwendig, zumal der Verkehrssektor derzeit fir 30 % der
gesamten Treibhausgasemissionen in der EU verantwortlich ist und die CO,-Emissionen des
StraBenverkehrs zwischen 1990 und 2022 um 24 % gestiegen sind. Diese Entwicklung steht im
Widerspruch zu den Zielen des Green Deal, der eine deutliche Verlagerung des Guterverkehrs auf
emissionsarme Verkehrstrager wie Schiene und Binnenschifffahrt vorsieht.

Die von der Kommission vorgeschlagenen MaBnahmen zielen darauf ab, diesen Wandel zu
unterstltzen und Wettbewerbsverzerrungen zugunsten fossiler Akteure im Verkehrssektor zu
beheben. Vor diesem Hintergrund begriBen wir die Ziele der neuen Leitlinien und
Freistellungsverordnung, insbesondere wenn sie nachhaltige Investitionen in die Realwirtschaft
ermoglichen, den europaischen Wirtschaftsstandort starken und die Qualitat von 6ffentlichen
und kommunalen Unternehmen erbrachten Verkehrsdienstleistungen fordern. Als gemeinnitzige
Vertretung unterstiitzen wir diese Ziele ausdruicklich, mochten aber gleichzeitig darauf hinweisen,
dass es wichtig ist, dass die vorgeschlagenen Anpassungen tatsachlich den aktuellen Markt- und
Technologieentwicklungen sowie den strategischen Prioritdten der EU, insbesondere dem
Grunen Deal & der sozial gerechten Transformation, gerecht werden. In diesem Zusammenhang
haben wir einige Anmerkungen und Verbesserungsvorschlage. Im Spezifischen mdchten wir auf
folgende Problemstellungen bei diesen Entwurfen zu den Leitlinien fur den Landverkehr und
multimodalen Verkehr sowie der Gruppenfreistellungsverordnung fur den Verkehr hinweisen:

= Operative Beihilfen: Vollstandige Kompensation externer Kosten gegeniiber dem
StraBenverkehr

= Investitionsbeihilfen: Anreize fiir die Erneuerung der europaischen
Guterwagenflotte (DAK & ERTMS)

= Sozial-okologische Beihilfekritierien - Schwerpunkt ,,Sozialbonus*
Im weiteren Verlauf werden diese Punkte detaillierter ausgefiuhrt.

Operative Beihilfen: Vollstandige Kompensation externer Kosten gegeniiber dem
StraBenverkehr

Der VOWG weist darauf hin, dass die neuen Leitlinien eine wesentliche Anderung im Vergleich zu
den bisherigen Regelungen von 2008 (SA. 104264) beinhalten. Wahrend die bisherigen Richtlinien
zwei Kategorien forderfahiger Kosten anerkannten — zum einen die Unterschiede in den
externen Kosten zwischen StraBen- und Schienenverkehr (der LKW-GuUtertransport verzerrt den
Wettbewerb zu Ungunsten des Schienenglterverkehrs) und zum anderen die hdheren
Infrastrukturkosten im Schienen- und multimodalen Verkehr —, konzentrieren sich die neuen
Entwlrfe ausschlieBlich auf die externen Kosten. Die Nichtberlcksichtigung von relevanten
Kostenfaktoren wie etwa Infrastrukturbenutzungsentgelt, Verschub, laufender Betrieb von
Terminal und Anschlussbahnen kdnnte zu gravierenden Wettbewerbsnachteilen fur den
Schienenverkehr flhren, da insbesondere der Kombinierte Verkehr aufgrund zusatzlicher Zeit-
und Kostenfaktoren im Umschlag von Ladeeinheiten hohere Kosten zu tragen hat als der
StraBenverkehr. Diese Kostendifferenz belduft sich in Osterreich auf Basis einer Berechnung
beihilfefahiger Kosten flir den Schienenverkehr auf bis zu 18 Euro pro 1.000 Tonnenkilometer. Aus



Perspektive des VOWG waére es wiinschenswert, wenn es als Incentivierung des Kombinierten
Verkehrs die Einfilhrung einer Verladeférderung (ausschlieBlich auf den umweltfreundlichen
Verkehrstrager — Verladung von LWK auf Schiene) angedacht wird.

Wir als VOWG sehen es als entscheidend an, weiterhin beide Kostenarten zu beriicksichtigen,
um Wettbewerbsnachteile des Schienenverkehrs auszugleichen. In diesem Zusammenhang
sollen einerseits die Betriebshilfen zur Deckung der externen Kosten statt der in § 102 LMTG
festgelegten 75 % auf 100 % der féorderfahigen Kosten erhoht werden. Andererseits kritisieren
wir den vorgeschlagenen Berechnungsschlissel der férderfahigen Kosten, zumal dieser die
Forderung der Infrastrukturkosten nicht umfasst. Um die Konkurrenzfahigkeit des
Schienenverkehrs im Vergleich zum StraBenverkehr zu gewahrleisten, ist es erforderlich, dass die
Forderung der Infrastrukturkosten weiterhin als Kategorie der Betriebshilfen beibehalten wird.

Ein moglicher Losungsvorschlag konnte darin bestehen, dass bis zu 75% der
Infrastrukturkosten im Rahmen der TBER gefordert werden kénnen.

Investitionsbeihilfen: Anreize fiir die Erneuerung der europaischen
Guterwagenflotte (DAK & ERTMS)

Der VOWG begriiBt die Aufnahme von Investitionshilfen fiir die Einfilhrung wichtiger
Technologien wie der Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) und des Europaischen
Zugsicherungssystems (ERTMS) in die neuen Leitlinien und erkennt die vorgesehene
Forderintensitat von 80 % der forderfahigen Kosten als wichtigen Schritt zur Unterstutzung
technologischer Innovationen. Diese Incentivierungen sind entscheidend, um den
Schienenverkehr nachhaltig zu modernisieren und die strategischen Prioritaten der EU, wie den
Europaischen Grunen Deal, zu erreichen.

Dennoch ist es wesentlich, dass eine erfolgreiche Implementierung dieser Technologien nur
gelingen kann, wenn auch das Rollmaterial modernisiert wird. Ein betrachtlicher Teil der
Guterwaggons in Europa ist sehr veraltet, sodass die Integration neuer Technologien wie DAK oder
ERTMS mit hohem Aufwand verbunden ist. Die erforderlichen Kosten schrecken Unternehmen,
insbesondere angesichts des intensiven Wettbewerbs mit dem StraBenguterverkehr, haufig von
notwendigen Investitionen in neues Rollmaterial ab. Folglich fordert der VOWG, dass die
Investitionshilfen flr den Erwerb von neuem Rollmaterial nicht nur in Form von &ffentlichen
Darlehen angeboten werden, die auf maximal 90 % des zugrunde liegenden Darlehens
beschrankt sind und ausschlieBlich KMUs sowie neuen Marktteilnehmern zur Verfigung stehen,
sondern auch als direkte Zuschiisse in Hohe von 50 % der forderfahigen Anschaffungskosten
gewahrt werden. Diese Unterstltzung sollte unabhédngig von der UnternehmensgroBBe
verfuigbar sein, da auch groBe Unternehmen aufgrund ihrer umfangreichen und veralteten
Waggonflotte erhebliche Investitionsbedarfe haben. Um den flaichendeckenden Rollout neuer
Technologien wie DAK und ERTMS zu gewahrleisten, missen alle Unternehmen, unabhangigihrer
GroBe (Bahnunternehmen sind selten KMU) in die Lage versetzt werden, die notwendigen
Investitionen zu tatigen.



Relevanz von sozial-okologischen Beihilfekritierien - Schwerpunkt ,,Sozialbonus*

Offentliche Unternehmen tragen sowohl betriebswirtschaftliche als auch volkswirtschaftliche
Verantwortung. Im Rahmen ihrer sozialen Verpflichtung stellen sie hochwertige Arbeitsplatze
bereit, fordern Fortbildung, Vielfalt und soziale Sicherheit. Bei der Gewahrung von Beihilfen sollte
diese gesellschaftliche Verantwortung angemessen berlcksichtigt werden.

Denkbarware zum Beispiel die Ermdglichung der Einflihrung eines "Sozialbonus* auf nationaler
Ebene, die (hdhere Beihilfeintensitat) jene Unternehmen belohnen, die bestimmte soziale
Kriterien im Zuge einer Inanspruchnahme von Beihilfen erfullen. Die folgenden vier Kriterien
wirden aus Sicht des VOWG die soziale Komponente in der Beihilfe verbessern: (a)
Berufserfahrung der Mitarbeiter: LAngere Berufserfahrung in der Branche sollte geférdert werden,
um Fachkompetenz und Stabilitat in den Unternehmen zu sichern. (b) Integration von Menschen
mit Behinderung: Unternehmen, die einen hoheren Anteil von Menschen mit Behinderungen
beschaftigen, konnen eine hohere Forderintensitat erhalten. (¢) Forderung von Frauen: Der Anteil
von Frauen in FUhrungspositionen oder generell im Unternehmen soll bertcksichtigt werden, um
die Gleichstellung der Geschlechter zu fordern. (d) AusbildungsmaBnahmen: Unternehmen, die
verstarkt in die Aus- und Weiterbildung ihrer Beschaftigten investieren, insbesondere in
Zukunftsfeldern wie Digitalisierung und griine Technologien, sollen ebenfalls starker gefordert
werden. Ein solcher Mechanismus ware ein sinnvoller Anreiz und kénnte den Umfang einer
Beihilfeintensitat insgesamt erhdhen, vergleichbar mit den Aufschlagen, die in anderen EU-
Beihilferegelungen fur kleine und mittlere Unternehmen (KMU) vorgesehen sind.

Reslimee

Der VOWG betont die Wichtigkeit, hinsichtlich operativer Beihilfen neben externen Kosten auch
die Infrastrukturkosten weiterhin als Faktor in der Berechnung Férderung des Schienenverkehrs
einzubeziehen, um Wettbewerbsnachteile gegenuber dem StraBenverkehr auszugleichen.
Zusatzlich fordern wir gezielte Investitionshilfen fur die Modernisierung der européaischen
Guterwagenflotte, um die Integration neuer Technologien wie DAC und ERTMS zu erleichtern.

Unternehmen, die auch eine gesellschaftliche Verantwortung tragen und Teil der europaischen
Resilienz sind, sollen in der Lage sein, direkt und effektiv von der neuen Beihilfenregelung zu
profitieren, um rasch ein starkes und stabiles Ruckgrat fur die européaische
Sicherheitsinfrastruktur zu bilden.

Vor diesem Hintergrund bitten wir um Berucksichtigung unserer Stellungnahme vonseiten der
Kommission.



