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EISENBAHNMARKT IN ZAHLEN

Umsatzentwicklung Eisenbahnverkehrsunternehmen

2014 Gesamt 19,0 Mrd. Euro
SGV 5,0 Mrd. Euro
SPFV 4,0 Mrd. Euro
SPNV 10,0 Mrd. Euro

A13/14

Umsatzentwicklung Eisenbahninfrastrukturunternehmen

2014 Gesamt 5,8 Mrd. Euro
Trassenentgelte 4,6 Mrd. Euro
Stationsentgelte 0,8 Mrd. Euro

Sonstige Entgelte 0,4 Mrd. Euro

A13/14

*
*

Verkehrsleistung

2014 SGV 115 Mrd. tkm
SPFV 36 Mrd. Pkm
SPNV 54 Mrd. Pkm

A13/14

*

Marktanteile Wettbewerb

2014 SGV 36 Prozent
SPFV <1 Prozent
SPNV 19 Prozent

A13/14






EINLEITUNG

Hintergrund der Marktuntersuchung

Ziel der Bundesnetzagentur ist es, einen funktionierenden
Wettbewerb auf der Schiene sicherzustellen. Hierzu
benotigt sie aktuelle und verlissliche Informationen

uber den Eisenbahnmarkt und die Eisenbahnunternehmen.
Daher erhebt die Bundesnetzagentur jihrlich Daten und
veroffentlicht die daraus gewonnen Erkenntnisse in ihrer
Marktuntersuchung.

' M‘*l‘ e AT .
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Aufgaben der Bundesnetzagentur
im Eisenbahnsektor

Hintergrund der Marktuntersuchung
Marktabgrenzung
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Einleitung

Die Bundesnetzagentur tragt mit der
Markterhebung und Bericht-
erstattung im Rahmen der Markt-
untersuchung dazu bei, Diskriminie-
rungspotenziale zu erkennen, und
starkt somit den Wettbewerb.

Aufgaben der Bundesnetzagentur im
Eisenbahnsektor

Mit dem Ziel, einen funktionierenden Wettbewerb
auf der Schiene sicherzustellen, tiberwacht die
Bundesnetzagentur die Einhaltung der Rechtsvor-
schriften iber den diskriminierungsfreien Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur (Schienenwege und
Serviceeinrichtungen) sowie tiber die Erhebung
diskriminierungsfreier Entgelte.

Die Aufgaben und Befugnisse der Regulierungs-
behorde ergeben sich aus den §§ 14 ff. Allgemeines
Eisenbahngesetz (AEG), die durch Regelungen der
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) erginzt werden.

Hintergrund der Marktuntersuchung

Der Zugriff auf aktuelle und valide Informationen
tber den Eisenbahnmarkt im Allgemeinen und die
Eisenbahnunternehmen im Speziellen ist Voraus-
setzung flr die Erfiillung der Aufgaben der
Bundesnetzagentur. Aus diesem Grund erhebt die
Bundesnetzagentur seit Beginn ihrer Tatigkeit im
Jahr 2006 mittels schriftlicher Befragung Markt-
daten. Die Fragebogen werden jihrlich im Marz
bzw. April eines Jahres an Eisenbahnunternehmen
und sonstige Zugangsberechtigte, wie z. B.
Aufgabentriger versandt.

Fiir das Berichtsjahr 2014 hat die
Bundesnetzagentur iber 850 Marktteilnehmer
angeschrieben.

Neben der Publikation ,,Marktuntersuchung
Eisenbahnen” werden die Ergebnisse der
Erhebung im ,Jahresbericht” und im
»Latigkeitsbericht Eisenbahnen® der
Bundesnetzagentur verdffentlicht. Bei diesen
Publikationen liegt der Schwerpunkt auf der
regulatorischen Perspektive der Marktbeschrei-
bung. In der ,Marktuntersuchung Eisenbahnen”
hingegen werden statistische Daten verdffentlicht,
anhand derer sich Interessierte {iber die Entwick-
lung und die Struktur des Eisenbahnsektors

informieren konnen.

Die Bundesnetzagentur ist bestrebt, bei der
Datenerhebung und -auswertung eine gewisse
Kontinuitit sicherzustellen. Dies gibt den
befragten Unternehmen und Zugangsberechtigten
Planungssicherheit. Zudem kénnen nur so
aussagekriftige Zeitreihen erstellt werden.

Dartiiber hinaus werden in jedem Jahr aus
aktuellen Griinden spezielle Daten erhoben. Fiir
das Berichtsjahr 2014 wurden u. a. die Frage-
stellungen zu Ausgaben und Bezug von Energie
oder zu planméfigen Baumafnahmen der
Betreiber der Schienenwege erweitert.

Marktabgrenzung

Die ,Marktuntersuchung Eisenbahnen 2015“
umfasst den Bereich des Verkehrs auf Eisenbahn-
infrastrukturen, fiir die Zugang gewihrt werden
muss. Daneben stehen die Eisenbahninfrastruk-
turen selbst im Mittelpunkt der Untersuchung.



Je nach Art der betriebenen Infrastruktur werden
die Unternehmen als 6ffentliche Betreiber der
Schienenwege (BdS) oder 6ffentliche Betreiber von
Serviceeinrichtungen (BvSE) bezeichnet. Unter-
schieden werden Serviceeinrichtungen fiir Brenn-
stoffaufnahme, Personenbahnhofe, Guterbahn-
hofe und Glterterminals, Rangierbahnhofe,
Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise,
Wartungseinrichtungen und Héfen.

Soweit im Text oder den Grafiken nicht anders
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Die Bewertung der Leistungen und Entgelte der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen erfolgte im
Rahmen der Markterhebung im Jahr 2015.

Einen Uberblick tiber die Marktabgrenzung der
Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor gibt die
nachfolgende Abbildung. Es sei darauf
hingewiesen, dass z. B. Hersteller von Fahrzeugen
oder Eisenbahnverkehrsunternehmen in einer
Teilfunktion auch Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen sein koénnen.

dargestellt, beziehen sich die Daten auf das
Berichtsjahr 2014.

| Regulierung |

Eisenbahn- Eisenbahnverkehr

:'} Nachfrager

infrastruktur (EIU) / (EVU)

= Betreiber der = SPNV

Schienenwege

= Infrastruktur:
Leit- und Siche-
rungstechnik,
Bauleistungen, ...

= Verkehr:
Fahrzeuge, ...

i = Aufgabentréager
|« SPFV (SPNV)
= Betreiber von L SGV = Logistiker,
Serviceeinrich-
tungen: Bahnhofe,

Hafen, etc.

Industrie (SGV)

= Verbraucher
(SPNV, SPFV)

B Fokus der Marktbeobachtung: zugangsberechtigte EVU und zugangsverpflichtete EIU

SPNV:Schienenpersonennahverkehr; SPFV: Schienenpersonenfernverkehr; SGV: Schienengiterverkehr

Abbildung 1: Marktabgrenzung der Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor






Wirtschaftliches Umfeld

Neben Informationen aus den Unternehmen des Eisen-
bahnmarktes selbst betrachtet die Bundesnetzagentur die
Entwicklung des wirtschaftlichen Umfelds. Somit konnen
unternehmensspezifische Entwicklungen mit Blick auf

makrookonomischen Tendenzen besser bewertet werden.

)I

Inhalt

Marktumfeld

Entwicklung des Modal Split
Beschiftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt
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Betrachtung des
Eisenbahnmarktes

In einem stetig wachsenden wirt-
schaftlichen Umfeld bleiben die
Anteile des Eisenbahnverkehrs an
der deutschen Gesamtverkehrs-

leistung weitgehend stabil.

Marktumfeld

Seit dem Einbruch in 2009 entwickelte sich die
deutsche Wirtschaft positiv. Fiir 2015 wird eine
Steigerung des realen Bruttoinlandsproduktes um
1,4 Prozent im Vergleich zum Vorjahr erwartet. Sie
liegt damit zwar leicht unter dem Wert des Jahres
2014 (1,6 Prozent), jedoch weit iber dem Wert des
Jahres 2013 (0,3 Prozent). Die Jahre 2013 bis 2015

sind insgesamt von einem geringen Wachstum

gepragt.

41
37
2,1
17
1,3 16 14
01
[ n/a
-0,5
2010 2011 2012 2013 2014 2015e

EU-28

Quelle: Eurostat m Deutschland

Abbildung 2: Entwicklung des realen BIP, (2010-
2015e; Steigerung gegeniiber dem Vorjahr in
Prozent; ,,e“ = erwartete Werte).

Anders sieht es in den 28 Mitgliedsstaaten der
Europiischen Union (EU28) aus. Nachdem sich
dort die Wirtschaft in den ersten Jahren ab 2010
erholte, schwichte sie sich in 2012 und 2013
erneut ab. Das Wirtschaftswachstum fiel geringer
aus als in den Jahren zuvor. In 2014 erhohte sich
das Wirtschaftswachstum wiederum leicht. Fir
2015 liegen derzeit bei EUROSTAT noch keine
Werte fiir die Européiische Union (EU28) vor.

Entwicklung des Modal Split

In 2013 sank der Anteil des StraRengiiterverkehrs
am Modal Split zugunsten eines Anstiegs der
Anteile des Eisenbahn- und Binnenschiffgiter-
verkehrs. In 2014 allerdings konnte der Strafden-
glterverkehr wieder Anteile zuriickgewinnen und
stieg auf 73,2 Prozent, wihrend die Anteile des
Binnenschiff- und des Eisenbahngiiterverkehrs
entsprechend sanken. Der Anteil des
Eisenbahngiiterverkehrs fiel dadurch auf das
bisher niedrigste Niveau seit 2010.

719 73,1 726 724 73,2
10,3 8,8 9,5 9,6 9,2
BB BB R
2010 2011 2012 2013 2014
o Eisenbahn
Binnenschiff

Quelle: BAG, Verkehr in Zahlen, Destatis Stralengiiterverkehr

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Split im
Guterverkehr (2010-2014; Anteile in Prozent)



Im Personenverkehr stieg in 2013 der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs nach einem
leichten Verlust im Vorjahr wieder an. Der Markt-
anteil des 6ffentlichen Strafenpersonenverkehrs
fiel leicht von 7,1 auf 7,0 Prozent, wihrend der
Marktanteil des Schienenpersonenverkehrs bei
8,2 Prozent stagniert. Flir das Jahr 2014 liegen
derzeit lediglich die Werte der Gleitenden
Mittelfristprognose der Transport Consulting
Rohling International fiir den Personen- und
Glterverkehr! vor. Demnach sind die Marktanteile
am Modal Split in allen Verkehrsbereichen
weitgehend konstant geblieben bzw. haben sich

nur geringfiigig gedndert.

84,0 84,1 83,7 83,8 83,7

7 T 7 B N

2010 2011 2012 2013 2014

B Flugzeug
m Eisenbahn
OPNY

Quelle: BAG, Verkehr in Zahlen, Destatis Motorisierter Individualverkehr

Abbildung 4: Entwicklung des Modal Split im
Personenverkehr (2010-2014; Anteile in Prozent)

L Quelle:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrU
ndMobilitaet/mittelfristprognose-sommer-2015.html
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Beschiftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt

Die Anzahl der Vollzeitdquivalente im Eisenbahn-
markt hat sich im Berichtsjahr sowohl bei den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen als auch bei
den Eisenbahnverkehrsunternehmen leicht
erhoht. Nach dem Erreichen einer Talsohle um das
Jahr 2010 stellen die Eisenbahnunternehmen
inzwischen im deutlichen Umfang Personal ein.
Am Ende des Jahres 2014 waren im
Eisenbahnmarkt rund 145.000 Vollzeitstellen?
besetzt.

138 138 138 142 145
56 57 65 66 68
H
27 27 27 27 27
2010 2011 2012 2013 2014

EVU, nur Triebfahrzeugfihrer
m EVU, restliche Mitarbeiter
EIU

Abbildung 5: Beschiftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt (2010-2014; Vollzeitiquivalente

in Tausend)

2 Teilzeitstellen werden dquivalent als Vollzeitstellen

berticksichtigt.






EISENBAHNVERKEHRSMARKT

Der Verkehr auf der Schiene

Der Eisenbahnmarkt untergliedert sich in den Verkehrs-

und Infrastrukturmarkt. Die Unternehmen des Eisenbahn-
verkehrsmarktes erbringen die Beforderungsleistung auf
der Schiene. Die Bundesnetzagentur beobachtet die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und leitet hieraus die Funktions-

und Leistungsfahigkeit des Eisenbahnmarktes ab.

Inhalt

_ Marktentwicklung
. Allgemeine Wettbewerbsentwicklung
e Eigentumsverhiltnisse von

el “  Eisenbahnverkehrsunternehmen
Entwicklung der Erlossituation
im Eisenbahnverkehrsmarkt

Transport- und Reiseweiten im
Schienenverkehr
Marktsituation im SPNV
Probleme aus Sicht der

)i Zugangsberechtigten
Rangierdienstleistungen
Larmabhangiges Trassenpreissystem
J Bahnstrom
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Eisenbahnverkehrsmarkt

Immer mehr Unternehmen sind auf
dem Eisenbahnverkehrsmarkt aktiv.
Der erzielte Umsatz steigt moderat
von Jahr zu Jahr. Die erbrachten
Verkehrsleistungen sind iiber-

wiegend stabil.

Marktentwicklung

Offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen sind
gemafd § 3 Abs. 1 Nr. 1 AEG Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, welche gewerbs- oder
geschiftsméafig betrieben werden und die
jedermann zur Personen- oder Gliterbeférderung
nutzen kann. Wie aus dem vom Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) gefiihrten Verzeichnis Gber die
offentlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen
hervorgeht, ist deren Anzahl in den Jahren 2014
und 2015 angestiegen, nachdem sie in den Jahren
zuvor nahezu konstant geblieben war. Im
September 2015 verfiigten 447 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen tiber eine Genehmigung

zur Erbringung von 6ffentlichen Eisenbahn-

verkehrsleistungen.
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Quelle: EBA; Stand 09/2015

Abbildung 6: Zugelassene 6ffentliche Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (2010-2015; Anzahl EVU in
Deutschland)

Aus der jahrlichen Markterhebung der
Bundesnetzagentur geht hervor, dass insgesamt
tiber 320 Eisenbahnverkehrsunternehmen aktiv
am Eisenbahnverkehr in Deutschland teil-
genommen haben, was eine Steigerung im
Vergleich zu den Vorjahren darstellt und einen
Hochststand erreicht. Im internationalen
Vergleich zihlt der deutsche Eisenbahnmarkt
damit zu den nationalen Eisenbahnmairkten mit

der hochsten Anzahl von Wettbewerbern.

163 Eisenbahnverkehrsunternehmen waren im
kommerziellen Schienengiiterverkehr aktiv.
124 Eisenbahnverkehrsunternehmen erbrachten

Leistungen im Schienenpersonennahverkehr.

Gering blieb die Anzahl der im Schienenpersonen-
fernverkehr téitigen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen. Hier erbringen rund 20 — zumeist
kleinere — Eisenbahnverkehrsunternehmen
Verkehrsleistungen. Der tiberwiegende Teil dieser
Eisenbahnverkehrsunternehmen konzentriert sich
dabei ausschliefilich auf Sonderleistungen im
Gelegenheitsverkehr. Diese stehen somit nicht mit
regelméfligen (Takt-)Verkehren im Wettbewerb.
Einige der Eisenbahnverkehrsunternehmen
erbringen Verkehrsleistungen sowohl im
Schienenpersonen- als auch im Schienen-
gliterverkehr.

Der Wachstumstrend des kumulierten Umsatzes
im Eisenbahnmarkt konnte in 2014 fortgesetzt
werden. Allerdings ist der Umsatzzuwachs von
2013 auf 2014 wie bereits im Vorjahr sehr gering.
Insgesamt wurde von den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen in 2014 ein Umsatz von

19 Mrd. Euro erzielt. Dabei stieg er im Schienen-
gliterverkehr von 4,8 auf 5,0 Mrd. Euro, wahrend
er im Schienenpersonenverkehr nahezu konstant
blieb.
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So wurden im Schienenpersonennahverkehr mit

. 47 48 50 2,52 Mrd. Fahrgésten insgesamt zehn Mio. Fahr-
4,3 .
0 géste weniger befoérdert als 2013, womit das Ver-

kehrsaufkommen hier leicht um 0,4 Prozent sank.

i 38 | 41 40
Nachdem im Vorjahr das Verkehrsaufkommen im
Schienenpersonenfernverkehr konstant geblieben

2010 2011 2012 2013 2014 war, sank es 2014 um 1,5 Prozent von 131 Mio.
o SPNV (inkl. Bestellerentgelte der Aufgabentriger)

1 SPRV

SGV

Fahrgéste auf 129 Mio. Fahrgiste.

Abbildung 7: Umsatzentwicklung im Die im Schienengiiterverkehr transportierte

Eisenbahnmarkt (2010-2014, in Mrd. Euro) Menge stieg um 2,4 Prozent von 380 Mio. auf
389 Mio. Tonnen. Damit ist nach dem Riickgang in

Das Verkehrsaufkommen in 2014 stieg im den Jahren 2012 und 2013 in diesem Sektor wieder
Schienengiiterverkehr an und fiel im Schienen- eine positive Entwicklung zu verzeichnen.
personenverkehr.
Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPNV Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPFV Entwicklung des Verkehrsaufkommens SGV
Jshrliche Anderungsrate: +2 % Jahrliche Anderungsrate: +1 % Jihrliche Anderungsrate: + 1%
2530 3520 131 131 396
2.470
129 389
2.380 381 180
2330 126 374
125
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Abbildung 8: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Art des Verkehrsdienstes
(2010-2014; in Mio Fahrgisten/in Mio. Tonnen Fracht)

Entwicklung der Verkehrsleistung SPNV Entwicklung der Verkehrsleistung SPFV Entwicklung der Verkehrsleistung SGV
Jihrliche Anderungsrate: + 2 % Jahrliche Anderungsrate: +0 % Jihrliche Anderungsrate: +1%
115
o2 54 54 37 37 114 113
51 36 36 36 111
49 108
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Abbildung 9: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Art des Verkehrsdienstes (2010-2014; in Mrd. Pkm/tkm)
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Gegentiiber dem Verkehrsaufkommen
(Frachtmenge bzw. Fahrgastzahl) berticksichtigt
die Verkehrsleistung zusétzlich deren mittlere
Transport- bzw. Reiseweite.

Im Schienenpersonenfernverkehr sank die
Verkehrsleistung im Vergleich zum Vorjahr leicht
von 37 auf 36 Mrd. Personenkilometer, wahrend
sie im Schienenpersonennahverkehr konstant bei
54 Mrd. Personenkilometer blieb. Im Schienen-
gliterverkehr hingegen stieg sie von 113 auf

115 Mrd. Tonnenkilometer, womit der positive
Trend der letzten Jahre im Schienengtiterverkehr
anhielt.

Allgemeine Wettbewerbsentwicklung

Im Jahr 2014 konnten zunehmende Wettbe-
werberanteile im Schienengiterverkehr
beobachtet werden. Damit setzt sich hier die fir
den Wettbewerb positive Entwicklung der
Vorjahre fort. Die Wettbewerber gewannen
weitere Marktanteile hinzu und halten

jetzt 36 Prozent des Schienengiterverkehrs-
marktes.

Im Schienenpersonenverkehr konnten
Wettbewerber im Jahr 2014 keine Marktanteile
hinzugewinnen. Hier dominierten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen der DB AG
weiterhin klar die Markte.

Im Schienenpersonennahverkehr blieb der
Marktanteil der Wettbewerber konstant bei

19 Prozent. Fir das Jahr 2015 rechnet die
Bundesnetzagentur mit einer deutlichen
Steigerung, da zum Fahrplanwechsel 2014/2015
einige bedeutende Verkehrsvertrage von DB Regio
an Wettbewerber ibergegangen sind.

Der Wettbewerberanteil im Schienenpersonen-
fernverkehr liegt wie in den Vorjahren signifikant
unter einem Prozent. Damit gibt es im Schienen-
personenfernverkehr nach wie vor eine Dominanz
des Marktfiihrers.

Entwicklung des Wettbewerbs SPNV

2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011

Entwicklung des Wettbewerbs SPFV

Entwicklung des Wettbewerbs SGV

114 111 113 115

75 72 70 67 64

2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

= Anteil Wettbewerber
® Anteil bundeseigene EVU

Abbildung 10: Entwicklung des Wettbewerbs nach Art des Verkehrsdienstes
(2010-2014, Verkehrsleistung in Mrd. Pkm/tkm und Anteile nach Pkm/tkm in Prozent)



Eigentumsverhiltnisse von Eisenbahn-
verkehrsunternehmen

Mit der Offnung des deutschen Eisenbahnmarktes
flir den Wettbewerb im Zuge der Bahnreform 1994
entstand den Eisenbahnverkehrsunternehmen der
DB AG in den darauffolgenden Jahren eine sich
zunehmend dynamisierende Konkurrenz anderer
Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Dabei ist der deutsche Eisenbahnmarkt auch fiir
auslandische Eisenbahnverkehrsunternehmen
attraktiv. Neben privat gefiihrten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sind Staatsbahnen anderer
europiischer Staaten in Deutschland aktiv, die mit
offentlich-rechtlich kontrollierten und privat

geflihrten Unternehmen in Wettbewerb getreten
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Nach wie vor dominieren die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen der DB AG. Wird der Markt jedoch
ohne die bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen betrachtet, zeigt sich, dass der
Wettbewerberanteil im Schienenpersonennah-
verkehr fast parititisch auf die drei Eigentiimer-
gruppen Linder und Kommunen, privat
kontrollierte Unternehmen sowie Tochterunter-
nehmen auslidndischer Staatsbahnen aufgeteilt ist.

Im Schienengiterverkehr spielen von Lindern
und Kommunen kontrollierte Eisenbahnverkehrs-
unternehmen dagegen mit rund einem Siebtel der
erbrachten Verkehrsleistung der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen eine geringere Rolle.
Auslandische Staatsbahnen und privat gefiihrte

sind. Eisenbahnverkehrsunternehmen liegen auch hier
fast gleichauf.
Anzahl EVU im SPNV Anteil an Verkehrsleistung Anteil an Verkehrsleistung (ohne DB AG)
6
11 —
0% N\ 5%
Iy,
34% 35%
52
1%
57
45%

31%

® Bund # Lander und Kommunen ® Privat ® Auslandische Staatsbahn

Anzahl EVU im SGV

15 3
8 173 \ ,-‘ 2%

Anteil an Verkehrsleistung

Anteil an Verkehrsleistung (ohne DB AG)

_ 13%
5%
N 50
31% ( 42%
87 43%
53%
2%

m Bund wLander und Kommunen ®Privat  |Auslindisches EVU = Ausldndische Staatsbahn

Abbildung 11: Eigentumsverhéltnisse von EVU (2014, Anzahl/Anteil an Verkehrsleistung in Prozent)
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Entwicklung der Erldssituation im
Eisenbahnverkehrsmarkt

Die wesentlichen Einnahmequellen der im
Schienenpersonennahverkehr téitigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sind — neben den
Markterldsen — 6ffentliche Zuschiisse, welche
uber die Aufgabentriger an die mit der Verkehrs-
durchfiihrung beauftragten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen gezahlt werden. Diese stammen
weitgehend aus den Regionalisierungs-
mittelzuweisungen des Bundes an die Lander.

9,1 9,4 9,8 9,9 10,0
40,8 415 42,6 43,1 43,4

2010 2011 2012 2013 2014

 Zuschisse von Aufgabentragern
Markterldse

Abbildung 12: Anteil der Zuschiisse der
Aufgabentriger am Umsatz des SPNV (2010-2014;
Umsatz in Mrd. Euro, Anteile in Prozent)

Die Abbildung 12 zeigt anhand der Aufteilung der
Umsatzbestandteile die Bedeutung o6ffentlicher
Zuschiisse fiir den Schienenpersonennahverkehr.
Der Anteil der 6ffentlichen Zuschiisse sank bis
2007 deutlich und hielt sich dann bis 2010 auf
einem konstanten Niveau von fast 60 Prozent. Ab
2011 stieg der Anteil der Markterl6se leicht an und
der Anteil der 6ffentlichen Zuschiisse ging somit
zurlck. Dieser Trend setzt sich auch im Berichts-
jahr 2014 fort. Die Markterlose (hauptsichlich aus
dem Verkauf von Fahrkarten) decken die Kosten
des Schienenpersonennahverkehrs in 2014 im
Mittel nur zu rund 43 Prozent.

Der in Abbildung 13 gezeigte Umsatz je
gefahrenen Trassenkilometer hat sich im
Vergleich zum Vorjahr mit insgesamt 15,1 Euro je
Trassenkilometer kaum verdndert. Der Umsatz
pro Personenkilometer bewegt sich seit 2010 auf
einem konstanten Niveau. Im Berichtsjahr 2014
erzielten die Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonennahverkehr einen Umsatz von
18,6 Cent pro Personenkilometer. Die im
Schienenpersonennahverkehr in den vergangenen
Jahren deutlich angestiegene mittlere Zugaus-
lastung ist im Jahr 2014 entgegen dem Trend der
letzten Jahre leicht gesunken.

Umsatz je Trassenkilometer SPNV
In Euro/Trkm

13,9 14,4 »
sl E——

8,2 8.4 8,5 8,6 8,6

Umsatz je Personenkilometer SPNV
In Euro-Cent/Pkm

18,6 18,6 18,5 18,2 18,6

11,0 10,9 10,6 10,3 10,5

5,7 6,0 6,3 6,4 6,5

7.6 7,7 7.9 7.9 8,1

Mittlere Fahrgastzahl je Zug SPNV
Anzahl Fahrgaste

82
80 81

75

2010 2011 2012 2013 2014

——5Summe je Trkm
Zuschiisse von Aufgabentrigern
——Markterltise

2010 2011 2012 2013 2014

——Summe je Pkm
Zuschiisse von Aufgabentrigern
—— Markterldse

2010 2011 2012 2013 2014

——Mittlere Anzahl Fahrgéste je Zug

Abbildung 13: Entwicklung der Umsatzerlose und der mittleren Zugbesetzung im SPNV (2010-2014)



Die im Vergleich zum Schienenpersonennah-
verkehr deutlich hohere mittlere Zugbesetzung im
Schienenpersonenfernverkehr fithrt zu einem fast
doppelt so hohen Umsatz je gefahrenen Trassen-
kilometer. Da jedoch im Schienenpersonenfern-
verkehr im Regelfall keine Zuschiisse gezahlt
werden, liegt dort der Umsatz je Personen-
kilometer mit rund 0,11 Euro deutlich niedriger als
im Schienenpersonennahverkehr. Die mittlere
Fahrgastzahl je Zug ist im Schienenpersonenfern-
verkehr von 258 auf 254 gesunken.
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Im Schienengtiterverkehr ist sowohl der Umsatz je
Trassenkilometer als auch die mittlere Fracht-
tonnage je Zug im Jahr 2014 angestiegen. So ist die
Frachttonnage je Zug von 448 in 2013 auf

459 Tonnen Fracht je Zug gestiegen, was einen
Zuwachs von fast 2,5 Prozent bedeutet.
Dementsprechend ist der Umsatz der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Schienengiiterverkehr
je Zugkilometer starker gestiegen als der Umsatz je

Tonnenkilometer.

Umsatz je Trassenkilometer SPFV
In Euro/Trkm

28,3

Umsatz je Personenkilometer SPFV
In Euro-Cent /Pkm

Mittlere Fahrgastzahl je Zug SPFV
Anzahl Fahrgiste

28,1
103 10,5 10,9 11,0 11,1 559 258
- — 254
251
257 260 \/\
247
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Euro je Trkm

——Euro-Cent je Pkm

——Mittlere Anzahl Fahrgaste je Zug

Abbildung 14: Entwicklung der Umsatzerlose und der mittleren Zugbesetzung im SPFV (2010-2014)

Umsatz je Trassenkilometer SGV

Umsatz je Tonnenkilometer SGV

Mittlere Frachtlast je Zug SGV

In Euro/Trkm In Euro-Cent/tkm Frachttonnage je Zug
459
19,9 448
170 187 192 ’ 445
17,6 4,1 4,2 42 43 4,3
432 431
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014
Euro je Trkm ——Euro-Cent je tkm ——Mlittlere Tonnen Fracht je Zug

Abbildung 15: Entwicklung der Umsatzerlose und der mittleren Frachttonnage im SGV (2010-2014)
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Transport- und Reiseweiten im
Schienenverkehr

Mittlere Reiseweite SPNV

21 21 21 21 21 286 95y

Mittlere Reiseweite SPFV

Mittlere Transportweite SGV

301 301 298
276 279
281 280

2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011

2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Abbildung 16: Entwicklung der Transport- und Reiseweiten (2010-2014, in km)

Abbildung 16 zeigt die Entwicklung der mittleren
Transport- und Reiseweiten, die sich aus dem
Quotienten von Verkehrsleistung und Verkehrs-
aufkommen bestimmen.

Im Schienenpersonennahverkehr wurde 2014 eine
unverdnderte mittlere Reiseweite von durch-
schnittlich 21 km ermittelt, wihrend im Schienen-
personenfernverkehr mit 280 km ein leichter
Riickgang im Vergleich zum Vorjahr festzustellen
ist. Die mittlere Transportweite im Schienen-
gliterverkehr stieg hingegen von 279 auf 298 km.

Allgemein bleibt hinsichtlich der mittleren Reise-
und Transportweiten zu beriicksichtigen, dass im
Rahmen der Marktbeobachtung der
Bundesnetzagentur nur die Transportleistungen in
Deutschland erfasst werden. Dies hat zur Folge,
dass grenzliberschreitende Verkehre aus-
schlieRlich mit ihren in Deutschland erbrachten
Verkehrsleistungen und gefahrenen Trassen-
kilometern in die Erhebungsdaten einflief3en.

Marktsituation im
Schienenpersonennahverkehr

Die Leistungen fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr werden von den Bundesldndern bei
den Eisenverkehrsunternehmen bestellt. Uber
diese Leistungen werden Verkehrsvertrige
ausgeschrieben oder direkt vergeben, die tiber
langere Zeitrdume laufen. Fiir die Vergabe und
operative Abwicklung der Verkehrsvertrige sind
die Aufgabentriger zustindig.

Die Aufgabentriger wurden gebeten, ihre
bestellten Betriebsleistungen in Zugkilometern
und die erbrachten Verkehrsleistungen in
Personenkilometern bei ihren direkt und
wettbewerblich vergebenen Vertrigen anzugeben.
Die Erhebung ergab, dass im Berichtsjahr

42 Prozent der Zugkilometer direkt und

58 Prozent in wettbewerblichen Verfahren
vergeben wurden. Bei der Zuordnung der
Verkehrsleistungen war die Quote der Antworten
leider zu gering, so dass kein reprisentatives

Ergebnis ausgewiesen werden kann.



Probleme aus Sicht der Zugangsberechtigten

Im Rahmen der Markterhebung haben die
Unternehmen die Méglichkeit, auf fiir sie wichtige
Themen und Probleme hinzuweisen. Neben der
Bewertung von allgemeinen Einflussfaktoren
(siehe dazu Kapitel ,Bewertung des Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur®), kdnnen die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zu konkreten Themen
Stellung nehmen. Fiir die Erhebung im Jahr 2015
bezogen sich die Anmerkungen vor allem auf die
Punkte Fahrplan, Disposition und Kommuni-
kation. Obwohl bei den Einflussfaktoren die
Punkte ,Fahrplanqualitiat” und ,Disposition im
Storungsfall eher mit positiven Noten bewertet
wurden, gaben gleichwohl weit iber 30 Eisen-
bahnverkehrsunternehmen hier weiterfithrende

Erlauterungen.

Fahrplan, Disposition, Kommunikation

Beim Thema Fahrplan wurden vor allem Schwie-
rigkeiten bei der Bereitstellung von Fahrpldnen im
Gelegenheitsverkehr angefiihrt. Kritisiert wurde
dabei anhaltend die spate bzw. zu spite Bereit-
stellung der Fahrpldne durch die DB Netz AG.
Teilweise erfolgte die Ubermittlung sogar erst
nach der im Fahrplan angegebenen Abfahrtszeit.
Die Probleme entstehen vor allem bei Fahrplanen
Uber langere Distanzen, also tiber mehrere
Regionalbereiche der DB Netz AG hinweg.
Vereinzelt wurden Personalengpésse bei der
Fahrplanerstellung angefiihrt.

Deutliche Anmerkungen wurden zum Thema
Fahrplanqualitit gemacht. Gelegentlich bleiben
besondere Kundenwiinsche, die bestellt wurden,
unbertiicksichtigt. Die Fahrplédne fiir den Gelegen-
heitsverkehr enthalten mitunter nicht nachvoll-
ziehbare Standzeiten und Laufwege. Dadurch
verldngern sich die Gesamtfahrzeiten, die zu
héheren Kosten und héherem Planungsaufwand
bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen fiithren.
Vereinzelt wurden fehlende Infrastruktur oder
unzureichende Kapazititen auf der Infrastruktur
als Grund fiir die langen Fahrzeiten genannt.
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Beim Eintreten einer Stérung wird die Disposition
beim Betreiber der Schienenwege von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen mitunter kritisch
gesehen. Nach den Hinweisen mehrerer
Eisenbahnverkehrsunternehmen variiert die
Dispositionsqualitit sehr in Abhingigkeit vom
gerade zustindigen Disponenten. Vorhandene
Alternativen werden nach Eintritt einer Stérung
nicht oder nicht effizient genutzt. Einige Eisen-
bahnverkehrsunternehmen wiinschen sich ferner
auf bestimmten Abschnitten eine Strecken-
disposition. Gerade auf Strecken mit hoher
Auslastung oder auf eingleisigen Strecken wird
eine Koordination durch einen Zugdisponenten
fir notwendig gehalten.

Diverse Anmerkungen der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen bezogen sich auf die Kommuni-
kation mit dem Betreiber der Schienenwege und
dem Informationsfluss zwischen den am Eisen-
bahnbetrieb beteiligten Unternehmen. Einige
Eisenbahnverkehrsunternehmen wiinschen sich
eine mehr proaktive Kommunikation, andere
Eisenbahnverkehrsunternehmen beklagen die
schlechte Erreichbarkeit der zustdndigen Stelle.
Mitunter sind die Prognosen {iber die Dauer einer
eingetretenen Stérung zu unbestimmt. Ebenfalls
werden bisweilen die Reaktionszeiten bis zur

Entscheidungsfindung als zu lang angesehen.

Eisenbahnbetrieb

Der Eisenbahnbetrieb ist ein aufierordentlich
komplexes System. Eingriffe in dieses System, sei
es durch eintretende Stérungen oder durch
dispositive Mafinahmen, haben weitreichende
Folgen fiir den Verkehr. Umso wichtiger ist es fiir
den Betreiber der Schienenwege, dieses System
moglichst gut zu beherrschen. Moderne
elektronische Systeme kénnen bei der Beherr-
schung dieses Systems unterstiitzen, jedoch den
menschlichen Faktor nicht ersetzen. Umso
wichtiger ist der Einsatz von gut geschultem und
qualifiziertem Personal, das die richtigen
Entscheidungen treffen und kommunizieren
kann. Neben gentigender Erfahrung gehort dazu
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u. a,, dass in Stérungsfillen die Moglichkeiten der
eigenen Regelwerke konsequent genutzt werden.
Andere Formen der Selbstbeschrankung finden
sich z. B. bei pauschal getroffenen Festlegungen
flr die Durchfiihrung besonderer Ziige. So wird
beispielsweise die ,,gesicherte Durchfahrt” fiir
Zige mit tiberschreitender Grenzlast iber mehrere
Abschnitte generell nicht mehr zugelassen. Die
gleichzeitig vorgenommene Neuberechnung aller
Grenzlasten sorgt damit fiir geringere Transport-
kapazititen und ruft weitere Einschrankungen
hervor. Mit einer hohen Qualitit bei der
Disposition und der notigen Flexibilitit kann, aus
Sicht des Marktes, die Fahrbarkeit solcher Ziige
durchaus weiterhin gewahrleistet werden.

Rangierdienstleistungen

Obwohl die wesentlichen Verkehrs- und Trans-
portleistungen auf dem Schienennetz erbracht
werden, sind fiir diese Verkehre teils umfangreiche
Tétigkeiten im Vor- und Nachlauf notwendig.
Hierzu sind typischerweise Rangierleistungen in
den Serviceeinrichtungen erforderlich. Fiir das
Jahr 2014 wurden die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zu der Art und dem Umfang ihrer
Rangiertitigkeiten in Serviceeinrichtungen
befragt. Maf3gebend waren dabei regelméfiige
Rangiertitigkeiten mit selbst betriebenen

Lokomotiven.

Von den im Markt aktiven Eisenbahnverkehrs-
unternehmen geben {iber ein Drittel an,
regelmiflig in Serviceeinrichtungen zu rangieren.
Im Wesentlichen werden diese Rangiertatigkeiten
durch Eisenbahnverkehrsunternehmen, die im
Schienengiiterverkehr titig sind, erbracht. Diese
Unternehmen rangieren zumindest monatlich
regelmiflig. Etwa 80 Prozent von diesen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen rangieren sogar

taglich.

12

80

Abbildung 17: Haufigkeit der von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen durchgefiihrten

Rangierleistungen (2014; Anteile in Prozent)

Von den Eisenbahnverkehrsunternehmen, die
regelmiflig Rangierleistungen in Serviceein-
richtungen erbringen, bieten rund 70 Prozent ihre
Leistungen auch Dritten an.

Larmabhingiges Trassenpreissystem (LaTPS)

Im Rahmen der jahrlichen Markterhebung befragt
die Bundesnetzagentur die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zum Einsatz ,leiser Giiterziige®.

Hintergrund dieses Fragenkomplexes ist die
Einfihrung des Lirmabhingigen Trassenpreis-
systems (LaTPS) der DB Netz AG zum Fahrplan-
wechsel 2013/2014. Mit dem Einsatz des LaTPS
sollen ,leisere Gliterwagen“ bzw. ,leisere
Guterziige” gefordert werden. Sofern mindestens
80 Prozent der Wagen eines Gliterzuges auf larm-
mindernde Bremsen umgeriistet sind, erhalten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen Riickvergi-
tungen auf das Trassenentgelt dieses Giiterzuges.

Im Jahr 2014 haben insgesamt 23 Eisenbahn-
verkehrsunternehmen ,leise Ziige“ gefahren.
Gemessen an der Anzahl von 163 im
Schienengiterverkehr kommerziell aktiven
Eisenbahnverkehrsunternehmen entspricht dies
einem Anteil von knapp 15 Prozent nach Anzahl
der Unternehmen. Die von ,leisen Ziigen“
gefahrene Betriebsleistung von 12,5 Mio.
Trassenkilometern entspricht ca. fiinf Prozent der
Gesamtbetriebsleistung im Schienengiiterverkehr.



Betriebsleistung der "leisen” Ziige
® Gesamte Betriebsleistung

Abbildung 18: Gesamte Betriebsleistung und
Betriebsleistung der ,leisen Ziige“ im SGV
(2014; in Mio. Trkm)

Die Abbildung 19 zeigt, auf welchen Giiter-
verkehrskorridoren der Europaischen Union die
Lleisen Wagen“ nach Angaben der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen eingesetzt wurden.

Abbildung 19: Einsatz der ,leisen Wagen*® auf den
Giterverkehrskorridoren der Europdischen Union
(2014; Anzahl der Nennungen der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen)

Giiterverkehrskorridor 1 (Rhein — Alpen)
+  Antwerpen — Duisburg
+  Rotterdam — Duisburg — Basel

Giiterverkehrskorridor 3 (Skandinavien —
Mittelmeer)

+  Kopenhagen — Hamburg — Innsbruck

Giiterverkehrskorridor 7 (Orient — Ostliches
Mittelmeer)

«  Rostock/Hamburg/Wilhelmshaven/Bremer-
haven — Dresden

+  Dresden — Prag
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Giiterverkehrskorridor 8 (Nordsee — Baltikum)

«  Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpen —
Aachen

Aachen — Duisburg — Magdeburg
Magdeburg — Berlin — Warschau
+ Magdeburg — Horka — Terespol
Giiterverkehrskorridor 9 (Rhein — Nordsee)
«  Strasbourg — Mannheim — Niirnberg — Wels
«  Strasbourg — Miinchen — Salzburg

Neben den Giiterverkehrskorridoren wurden die
sleisen Wagen® auch auf anderen Strecken
eingesetzt. Insgesamt entfielen die meisten
Nennungen auf die Korridore 3 und 7;
wohingegen der Korridor 1 nur von einem

Unternehmen genannt wurde.

Bahnstrom

In 2014 gab es mit der Einfiihrung des neuen
Preissystems zum 1. Juli durch die DB Energie
einen deutlichen Wandel im Bahnstrommarkt. Die
Versorgung der Eisenbahnverkehrsunternehmen
mit Traktionsenergie durch andere Energieliefe-
ranten als die DB Energie selbst konnte erstmalig
iiber das Netzzugangsmodell uneingeschrankt
umgesetzt werden. Einige Eisenbahnverkehrs-
unternehmen nutzten die Gelegenheit fir einen
sofortigen Anbieterwechsel. Zu Beginn des Jahres
2015 wechselten weitere Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zu neuen Energielieferanten.
Bezogen auf den gesamten zu erwartenden
Strombedarf aller nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen werden im Jahr
2015 etwa 63 Prozent und damit rund

1,2 Terawattstunden aufierhalb der DB Energie
geordert. Der Anteil anderer Energielieferanten
liegt dabei etwa bei 11 Prozent.

Fiir die Netzentgelte des Bahnstrom-
Fernleitungsnetzes der DB Energie ist eine
Steigerung um 5,5 bis fast 10 Prozent in 2015
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festzustellen. Abbildung 20 zeigt die Entwicklung
der Netzentgelte im Vergleich zu den Netz-
entgelten der Netzbetreiber im 50 Hz-Bereich.
Inwieweit sich die Erh6hung fiir jedes einzelne
Eisenbahnverkehrsunternehmen auswirkt, hingt
von den Netznutzungsstunden, die das
individuelle Nutzungsverhalten der einzelnen
Eisenbahnverkehrsunternehmen ausdriicken, ab.
Damit wirkt sich die Entgelterhohung unter-
schiedlich bei den einzelnen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen aus. Fir Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit weniger als 2.500 Netznut-
zungsstunden erhoht sich das Entgelt pro
Kilowattstunde um 9,6 Prozent.

Bei Eisenbahnverkehrsunternehmen mit mehr als
2.500 Benutzungsstunden ist die Héhe des

gesamten Netzentgeltes pro Kilowattstunde
abhingig vom Anteil des Leistungspreises fiir die
Jahreshochstlast. Je nach Ausgestaltung des
Leistungspreises in Verbindung mit der Hoéhe
Arbeitspreises pro Kilowattstunde werden die
Eisenbahnverkehrsunternehmen unterschiedlich
belastet. Die folgende Grafik zeigt die prozentuale
Steigerung der Netzentgelte, die sich fiir das Jahr
2014, 2015 und 2016, bezogen jeweils auf das
Vorjahr, ergeben. Der Anstieg der Netzentgelte in
2014 fiel fir die Unternehmen mit mehr als 2.500
Netznutzungsstunden prozentual hoher aus. Flr
die Jahre 2015 und 2016 zeigt sich eine gegen-
laufige Tendenz. Die hochsten Steigerungsraten
miissen die Eisenbahnverkehrsunternehmen
hinnehmen, die ohnehin schon hohe Netzentgelte
pro Kilowattstunde entrichten miissen.

5,81 ‘/——/—/

6,06 6,44

——

5,02

6,47 6,51

2010 2011 2012

2014 2015 2016*

* vorlaufige Werte

——Netzentgelt fir eine jihrliche Stromabnahme von 3.500 kWh bei 400 V Spannung (Privatkunden)
Netzentgelt bei einer Jahresbenutzungsdauer von 1.000 Stunden
Netzentgelt bei einer Jahresbenutzungsdauer von 6.000 Stunden bei 10 bzw. 20 kV Spannung
——Netzentgelt DB Energie GmbH bei einer Jahresbenutzungsdauer von 1.000 Stunden
Netzentgelt DB Energie GmbH bei einer Jahresbenutzungsdauer von 6.000 Stunden

Abbildung 20: Entwicklung der Netzentgelte der Stromnetzbetreiber (2010-2016; in Cent je kWh — Entgelte

jeweils zum 01.04. des Jahres)



Durch die differenzierten Netzentgelte wirkt sich
auch die Vergiitung fur riickgespeisten Bahnstrom
unterschiedlich aus. Die Verglitung fiir die
vermiedene Netznutzung betrug in 2014 ein-
heitlich 2,83 Cent je Kilowattstunde. Damit
schwankt der vergiitete Anteil fiir die Riickspei-
sung bei den Netzentgelten zwischen 52 und etwa
85 Prozent. Eine hundertprozentige Vergiitung
wird nur bei den maximal méglichen 8.760 Netz-
nutzungsstunden erreicht. Fr 2015 sinkt der
Anteil fir die Vergiitung des vermiedenen
Netzentgeltes.
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Die Vergiitung betragt nur noch zwischen 49 und
84 Prozent des gezahlten Netzentgeltes. Fiir die
vermiedene Netznutzung wird in 2015 drei Cent
pro Kilowattstunde vergitet. Nach dem
vorldufigen Preisblatt der DB Energie fiir 2016
wird der Anteil der Vergiitung weiter auf 46 bis
82 Prozent fallen. Dabei sinkt die absolute Hohe
der Vergiitung sogar leicht um etwa 0,2 Prozent.
Beim Bezug des Traktionsstroms wird seit der
Einfihrung des neuen Preissystems dagegen
iiblicherweise der riickgespeiste Anteil zu

100 Prozent vergiitet.

9,6

59

100
1.000
2.000
2.500
3.000
3.500
4.000
4.500
5.000
5.500

6.000

6.500

16,3 —von 2013 auf 2014
von 2014 auf 2015
5,5
— -0,2 von 2015 auf 2016

7.000
7.500
8.000
8.500
8.760

Netznutzungsstunden

Abbildung 21: Prozentualer Anstieg der Netzentgelte in Abhangigkeit der Benutzungsstunden

(2014-2016; in Prozent)






EISENBAHNINFRASTRUKTURMARKT

Bereitstellung der Infrastruktur

Die Unternehmen des Eisenbahninfrastrukturmarktes
stehen im Fokus der Regulierung. Zugunsten einer
sachgerechten und mal3vollen Regulierung setzt die
Bundesnetzagentur hier nicht nur auf Zahlenmaterial,
sondern stiitzt ihre Analyse dariiber hinaus auf qualitative
Bewertungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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Eisenbahninfrastrukturmarkt

Der Umsatz der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen steigt
kontinuierlich. Ebenso erhdhte sich
die Betriebsleistung leicht im Ver-
gleich zum Vorjahr. Die Bewertung
der regulierungsrelevanten Themen-
felder hat sich im letzten Jahr erneut

verbessert.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Zur jahrlichen Markterhebung der
Bundesnetzagentur erhalten gegenwartig rund
160 Betreiber der Schienenwege und rund

600 Betreiber von Serviceeinrichtungen den
Fragebogen zum Eisenbahnmarkt. Ein grofier Teil
der Betreiber der Schienenwege ist zugleich
Betreiber von Serviceeinrichtungen, so dass wegen
der Uberschneidungen iiber 600 Eisenbahninfra-
strukturunternehmen im Rahmen der Markt-
erhebung Eisenbahn angeschrieben werden.

Die Anzahl der angeschriebenen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen ist stark von der Markt-
durchdringung der Bundesnetzagentur geprigt.
Bis zum jetzigen Zeitpunkt existiert kein zentrales
Register fiir die Eisenbahninfrastruktur, welches
samtliche Infrastrukturbetreiber erfasst. Zudem
unterliegt der Betrieb der meisten Serviceein-
richtungen keiner Genehmigungspflicht. Unter
diesen Gesichtspunkten ist davon auszugehen,
dass die Bundesnetzagentur im Infrastruktur-
bereich vereinzelt keinen vollumfinglichen
Marktiiberblick besitzt.

Nach den Daten, die der Bundesnetzagentur
vorliegen, betreiben die deutschen Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen insgesamt eine
Streckenldnge von knapp 38.900 km mit einer
Gleislange von ca. 60.700 km (ohne Gleise in

Serviceeinrichtungen). In den Serviceeinrich-
tungen werden Gleise mit Giber 10.600 km Linge
betrieben.

Umsatzentwicklung der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Der von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erwirtschaftete Umsatz setzt sich zum tiber-
wiegenden Teil aus den eingenommenen
Nutzungsentgelten fiir die Nutzung von Trassen
und Serviceeinrichtungen zusammen. Die Haupt-
einnahmen werden im Bereich der Trassen-
entgelte erzielt. Mit rund 4,6 Mrd. Euro betrug
deren Anteil etwas mehr als 79 Prozent der
gesamten Umsatzerl6se aus Infrastrukturnut-
zungsentgelten in 2014.

Insgesamt kann fiir das Jahr 2014 eine stiarkere
Umsatzsteigerung im Eisenbahninfrastruktur-
markt als zum Vorjahr festgestellt werden. Der
stetig steigende Trend der Umsatzentwicklung der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen der Vorjahre
setzt sich damit fort.
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Nutzungsentgelte fur restliche Serviceeinrichtungen
Stationsentgelte

W Trassenentgelte

Abbildung 22: Umsatzentwicklung aus Nutzungs-
entgelten im Eisenbahninfrastrukturmarkt
(2010-2014; in Mrd. Euro)

Der Schienenpersonennahverkehr trug etwas
mehr als zwei Drittel zum Gesamtumsatz
Trassenentgelten bei. Das ibrige Drittel ergibt sich
aus den Entgeltzahlungen des Schienenpersonen-
fernverkehrs und den Entgeltzahlungen des
Schienengiterverkehrs. Im Vergleich zum Vorjahr

war im Schienenpersonenfernverkehr und im



Schienengiterverkehr ein leichter Riickgang des
Anteils der Trassenentgelte am Umsatz aller

Trassenentgelte um 0,2 Prozent zu verzeichnen.
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Abbildung 23: Umsatz aus Trassenentgelten der
deutschen Betreiber der Schienenwege nach Art
des Verkehrsdienstes (2010-2014; in Prozent)

Entwicklung der Betriebsleistung

Die auf dem offentlichen Schienennetz gefahrene
Betriebsleistung erhohte sich leicht gegentiiber
dem Vorjahr und lag in 2014 bei rund 1,064 Mrd.
Trassenkilometer, nachdem in den Jahren 2012
und 2013 ein leichter Riickgang zu verzeichnen
war. Seit dem Jahr 2004 werden jdhrlich Gber

eine Mrd. Trassenkilometer auf dem 6ffentlichen

Eisenbahnnetz erbracht.

Die Betriebsleistung im Schienenpersonennah-
verkehr und Schienengiiterverkehr stieg von 2013
bis 2014 leicht an, wihrend im Schienenpersonen-
fernverkehr im selben Zeitraum ein leichter

Riickgang zu verzeichnen war.
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Abbildung 24: Entwicklung der Betriebsleistung
nach Verkehrsdiensten (2010-2014; in Mio. Trkm)
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Der Anteil der auf Eisenbahninfrastrukturen der
DB AG erbrachten Betriebsleistung lag konstant
bei knapp 98 Prozent. Der Anteil der erbrachten
Betriebsleistung auf 6ffentlicher nicht-
bundeseigener Infrastruktur betrdgt nach wie vor
etwas mehr als zwei Prozent.

Nutzungsbedingungen fiir
Eisenbahninfrastruktur

Eisenbahninfrastrukturen miissen nach den
gesetzlichen Vorgaben allen Zugangsberechtigten
zu gleichen Bedingungen und Konditionen
diskriminierungsfrei zur Nutzung offenstehen.
Davon ausgenommen werden kann Eisen-
bahninfrastruktur im Schienenpersonenverkehr,
die nicht mit anderen Eisenbahninfrastrukturen
verkniipft ist, sowie Eisenbahninfrastruktur, die
ausschliefilich fiir den eigenen Giiterverkehr

genutzt wird.

Fiir die zur Nutzung der bereitgestellten Eisen-
bahninfrastruktur sind Nutzungsbedingungen in
Form von Schienennetz-Benutzungsbedingungen
(SNB) fiir die Schienenwege sowie Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) zu
erstellen. Vor Inkrafttreten von erstellten oder
gedanderten Nutzungsbedingungen sind diese der
Bundesnetzagentur zur Priifung vorzulegen.

Die Bundesnetzagentur hat die Unternehmen in
den letzten Jahren verstirkt darauf hingewiesen,
entsprechende Nutzungsbedingungen zu erstellen
und unterstiitzt sie bei deren rechtskonformer
Erarbeitung. Diese Aktivitidten haben in den
vergangenen Jahren zu einer erheblichen
Steigerung der Anzahl von Eisenbahninfra-
strukturunternehmen gefiihrt, die Giber
rechtsgtiltige Nutzungsbedingungen verfiigen.

In 2015 haben 94 Prozent der Betreiber der
Schienenwege und 80 Prozent der Betreiber von
Serviceeinrichtungen Nutzungsbedingungen
erstellt. Uber die vergangenen Jahre sind bei der
Bereitstellung von Nutzungsbedingungen
kontinuierliche Anstiege zu verzeichnen.
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Betreiber der Schienenwege mit SNB

Betreiber von Serviceeinrichtgungen mit NBS

2010 2011 2012 2013 2014 2015

m Anteil mit SNB m Anteil ohne SNB
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® Anteil mit MBS ™ Anteil ohne NBS

Abbildung 25: Anteil der Betreiber der
Schienenwege mit Nutzungsbedingungen
(2010-2015; in Prozent)

Eisenbahninfrastrukturunternehmen, welche von
der Verpflichtung zur Erstellung von Nutzungs-
bedingungen befreit wurden, sind in den
genannten Anteilen nicht enthalten. Bei einigen
der verbleibenden Unternehmen ist die Auf-
stellung der Nutzungsbedingungen noch nicht
abgeschlossen.

Die Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet,
Entgeltlisten fiir die angebotenen Leistungen
aufzustellen und zu verdéffentlichen. Fiir Betreiber
von Serviceeinrichtungen ist die Aufstellung einer
Entgeltliste ebenfalls verpflichtend. Von deren
Veroffentlichung kann hier abgesehen werden,

Abbildung 27: Anteil der Betreiber von
Serviceeinrichtungen mit Nutzungsbedingungen
(2010-2015; in Prozent)

jedoch fordert Transparenz die Akzeptanz durch
potentielle Kunden.

Bei den Betreibern der Schienenwege, die ent-
sprechende Entgeltlisten erstellt und
verdffentlicht haben, ist fiir das Jahr 2015 ein
Anstieg von einem Prozentpunkt auf 88 Prozent
festzuhalten. Bei den Betreibern von Service-
einrichtungen, die entsprechende Entgeltlisten
erstellt haben, sank der Anteil im Jahr 2015
konstant auf 68 Prozent. Dieser Riickgang ist
allerdings darauf zuriick zu fithren, dass im
Berichtsjahr insgesamt mehr Unternehmen
angeschrieben wurden.

Betreiber der Schienenwege
mit verdffentlichten Entgeltlisten (EL)

2010 2011 2012 2013 2014 2015

m Anteil mit EL m Anteil ohne EL

Betreiber von Serviceeinrichtungen
mit erstellten Entgeltlisten (EL)
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2010 2011 2012 2013 2014 2015
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Abbildung 26: Anteil der Betreiber der
Schienenwege mit veroffentlichten Entgeltlisten
(2010-2015; in Prozent)

Abbildung 28: Anteil der Betreiber von
Serviceeinrichtungen mit erstellten Entgeltlisten
(2010-2015; in Prozent)



Bewertung des Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur

Wie in den vergangenen Jahren bot die
Bundesnetzagentur im Rahmen ihrer jahrlichen
Markterhebung allen Zugangsberechtigten die
Moglichkeit, marktrelevante Gesichtspunkte ein-
zuschitzen und mit Noten zwischen eins (sehr gut)
und fiinf (ungentigend) zu bewerten. Hierfiir
befragt die Bundesnetzagentur neben den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen die Aufgabentriger,
welche Eisenbahnverkehrsunternehmen mit der
Durchfithrung von Verkehren im Schienen-

personennahverkehr beauftragen.

In der Gesamtschau wurden die meisten Themen-
felder von den Zugangsberechtigten besser
beurteilt als im vergangenen Berichtszeitraum.
Hierunter fallen die von der Bundesnetzagentur
regulierten Bereiche , Diskriminierungsfreiheit
von Entgeltsystemen®, ,,Zugang zu Serviceein-
richtungen“ sowie ,Zugang zu Schienenwegen®.
Einzig die Bereiche ,Preis-Leistungs-Verhaltnis
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen” sowie
snternationaler Zugang*“ erhielten von den
Zugangsberechtigten dieselbe Bewertung wie im
vergangenen Jahr (Noten 3,0 und 3,3). Die
Kundenfreundlichkeit der Infrastrukturbetreiber

erhilt wie im Berichtszeitraum des
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Vorjahres eine gute Gesamtbewertung (Note 2,2).

Im Folgenden werden die in Abbildung 29 dar-
gestellten regulierungsrelevanten Teilbereiche
noch einmal detaillierter betrachtet.

Fragestellungen, die sich mit dem Zugang zu
Schienenwegen, der Trassenvergabe und der Fahr-
planqualitit auseinandersetzen, erhielten von den
Zugangsberechtigten im Mittel durchweg gute bis
befriedigende Bewertungen. Einen vordringlichen
Verbesserungsbedarf sehen die Befragten nach wie
vor beim Erhaltungszustand des Netzes (Note 3,1).
Der Ausbauzustand des Netzes wurde von den
Zugangsberechtigten im Vergleich zum Vorjahr
um 0,1 Punkte besser bewertet (Note: 3,0).

Eine deutlich bessere Bewertung als im Vorjahr
vergaben die Zugangsberechtigten fiir die Planung
und Koordination von Baumaf3nahmen der
Betreiber der Schienenwege. Hier wurde im Mittel
die Note 2,7 vergeben, nachdem dieser Punkt in
den Vorjahren schlechter bewertet wurde.

Die Betreiber der Schienenwege erhalten von den
Zugangsberechtigten, wie schon im Vorjahr,
iberwiegend gute Bewertungen fiir die Fahrplan-
qualitit (Note 2,3) sowie fiir die Trassenvergabe-
prozesse (Noten 2,2 bzw. 2,1).

Internationaler Zugang
Tarif und Vertrieb

Ausbau- und Erhaltungszustand Netz

3,3
&2

3,0

Verfiigbarkeit Betriebsmittel

Diskriminierungsfreiheit Entgeltsysteme
Zugang zu Serviceeinrichtungen
Zugang zu Schienenwegen

Kundenfreundlichkeit der EIU

nicht von der BNetzA reguliert m von der BNetzA reguliert

2,8

2,2

Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 29: Einflussfaktoren im Eisenbahnmarkt (2015; Durchschnittsnoten)
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Erhaltungszustand Netz
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Baustellenplanung 37 41 2,7

Disposition im Stérungsfall 58 25

Fahrplanqualitit 67 2,3
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Abbildung 30: Bewertung des Zugangs zu Schienenwegen (2015; Bewertungsanteile in Prozent
und Durchschnittsnoten)

Die Disposition im Stérungsfall wird von mehr als Bei den Bewertungen der Aufgabentriager des

der Hilfte der teilnehmenden Eisenbahnverkehrs- Schienenpersonennahverkehrs sind im Vergleich
unternehmen ebenfalls mit ,,gut“ oder ,sehr gut” zum vorherigen Berichtszeitraum nur kleine
beurteilt. Von den Unternehmen wurden dennoch Anderungen zu verzeichnen. Rund zwei Drittel der
zahlreiche Kommentare abgegeben, die auf Aufgabentriger vergeben eine mittlere Note flr
Schwierigkeiten bei der Disposition des Verkehrs den Ausbauzustand des Netzes. Im Mittel vergeben
hinweisen (Kapitel ,Probleme aus Sicht der die Aufgabentriger die Noten 3,0 fiir den Erhal-
Zugangsberechtigten®). tungszustand sowie 3,1 fiir den Ausbauzustand der

Schienenwege (Abbildung 32).

Ausbauzustand Netz Erhaltungszustand Netz Baustellenplanung Disposition im Stérungsfall
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Abbildung 31: Entwicklung der Bewertungen der Themenfelder Schienenwege (2010-2015)
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Abbildung 32: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszu
des SPNV (2010-2015)

Nachdem der Zugang zu Serviceeinrichtungen im
vergangenen Berichtszeitraum schlechter beurteilt
wurde, sind in 2015 wieder Verbesserungen in den
meisten Bereichen erkennbar. Nach wie vor
erfihrt der insbesondere im Fahrgastkontakt
wichtige Ausbau- und Erhaltungszustand der
Personenbahnhofe im Bereich Serviceeinrich-
tungen die meiste Kritik der Zugangsberechtigten.
Der Ausbauzustand der Personenbahnhofe erhalt
im Mittel die Noten 2,8 (Eisenbahnverkehrs-

standes der Schienenwege durch die Aufgabentriger

unternehmen) sowie 2,9 (Aufgabentréger). Der
Zugang zu Abstellgleisen wurde um 0,2 Punkte
besser bewertet als im Vorjahr (Note 2,7).

Der Zugang zu Rangierbahnhofen erhielt von den
Zugangsberechtigten eine um 0,3 Punkte bessere
Bewertung als im Vorjahr (Note 2,6). Die Vergabe
von Vertriagen fiir die Gleisnutzung bei der

DB Netz AG nur noch fiir einen Zeitraum von
maximal einem Jahr kénnte zu dieser besseren
Bewertung beigetragen haben.
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Abbildung 33: Bewertung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen (2015; Bewertungsanteile in Prozent

und Durchschnittsnoten)
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Abbildung 34: Entwicklung der Bewertungen der Themenfelder Serviceeinrichtungen (2010-2015)

Die besten Bewertungen mit den Noten 2,3 und 2,2

erhalten wie in den vergangenen Jahren der Zu-

gang zu Schulungseinrichtungen und der Zugang

zu Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme

(Tankstellen). Hier wird der Zugang von etwas

mehr als zwei Dritteln der teilnehmenden Eisen-

bahnverkehrsunternehmen mit gut oder sehr gut

bewertet. Der Zugang zu den anderen Service-

einrichtungen wird mit Noten zwischen 2,4 und

2,5 beurteilt. Etwa jedes zweite Eisenbahn-

verkehrsunternehmen vergibt hier eine positive

Bewertung. Rund jedes zehnte Eisenbahn-

verkehrsunternehmen ist so unzufrieden, dass es

mit ,,schlecht” oder ,,ungeniigend” urteilt.

Die Aufgabentriger des Schienenpersonen-

nahverkehrs beurteilen den Erhaltungszustand der

Personenbahnhofe mit der Note 3,1 im Mittel

etwas schlechter als die Eisenbahnverkehrs-

unternehmen, welche wie im Vorjahr die Note 3,0

vergeben.
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Abbildung 35: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszustands von Personenbahnhé6fen und Haltepunkten
durch die Aufgabentriger des SPNV (2010-2015)



INFRASTRUKTURNUTZUNGSENTGELTE UND ENDKUNDENPREISE

Preisentwicklungen

Die Bundesnetzagentur priift im Rahmen ihrer gesetzlichen
Moglichkeiten die Preise, welche die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen an die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
fiir die Bereitstellung der Schieneninfrastruktur zahlen.

Im folgenden Kapitel werden diese Preise aus Sicht des

Marktes untersucht.
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Infrastrukturnutzungsentgelte
und Endkundenpreise

Die kontinuierlich steigenden
Trassen- und Stationsnutzungs-
entgelte stellen die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen vor eine

grofRRe Herausforderung.

Zur Deckung der durch Betrieb und Erhalt der
Eisenbahninfrastruktur entstehenden Kosten
erheben Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir
die Infrastrukturnutzung Entgelte von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Da Eisenbahn-
verkehrsunternehmen insgesamt rund ein Drittel
ihres Umsatzes fiir Nutzungsentgelte aufwenden
miissen, stellen diese einen bedeutenden Kosten-
faktor fir sie dar.

Im Rahmen ihrer gesetzlichen Moglichkeiten
priifte die Bundesnetzagentur die Entgeltsysteme
von Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
konnte in vielen Fillen Verbesserungen zugunsten
der Zugangsberechtigten erreichen. Gleich-
behandlung aller Zugangsberechtigten und
marktfihige Nutzungsentgelte sind essentielle
Faktoren fiir den Verkehrstriger Eisenbahn, um
die aktuelle Marktposition im intermodalen
Wettbewerb behaupten zu kénnen.

Hohe und Entwicklung der Trassenentgelte

Die von den Betreibern der Schienenwege
erhobenen Trassenentgelte sind grundséitzlich
nach den fiir Betrieb und Erhaltung entstehenden
Kosten zu bemessen. Diese konnen, je nach
Auslegung der Schieneninfrastruktur, sehr unter-
schiedlich ausfallen. Eine nur fiir den Schienen-
gliterverkehr vorgehaltene Eisenbahnstrecke mit
geringer Verkehrsdichte verursacht oft nur
geringe operative Betriebskosten. Erhaltungs-
mafinahmen wie beispielsweise die Sanierung von

Briicken kénnen jedoch die Hohe der

Nutzungsentgelte langfristig stark beeinflussen.
Neben Nutzungsprofil, Alter, Erhaltungs- und
Ausbauzustand einer Schieneninfrastruktur sind
topographische Aspekte (Briicken/Tunnel)
wesentliche Kostenfaktoren.

Bei den nicht-bundeseigenen Infrastruktur-
unternehmen haben Férdermittel der 6ffentlichen
Hand einen bedeutenden Anteil an der Finan-
zierung der Schieneninfrastruktur. So kann in
einigen Fillen der Fortbestand der Infrastruktur
bei notwendigen Sanierungsmafinahmen
gesichert werden.

Das gewichtete arithmetische Mittel der von den
Betreibern der Schienenwege erhobenen
Trassennutzungsentgelte lag im Jahr 2014 bei
4,36 Euro je Zugkilometer. Dies entspricht
gegeniiber dem Vorjahr einem Plus von mehr als
drei Prozent. Die Betreiber der Schienenwege,
welche ein mittleres Trassenentgelt oberhalb
dieses Betrags verlangten, befinden sich dabei
knapp in der Mehrheit - der Median lag bei 4,67
Euro je Zugkilometer.

118,82

4,36 4,67
0'25 .

Minimal Gewichtetes DB Netz Median Maximal
Mittel

Abbildung 36: Bandbreite der mittleren
Trassennutzungsentgelte (2014; Euro je Trkm)

Bei der Betrachtung der Entwicklung der
mittleren Trassenentgelte iber die letzten finf
Jahre ist ein kontinuierlicher Anstieg festzustellen.
Seit 2010 verteuerte sich durchschnittlich die



Nutzung von Zugtrassen im Schienenpersonen-
fernverkehr um mehr als 14 Prozent, im Schienen-
personennahverkehr und im Schienengiiter-
verkehr um jeweils 13 Prozent. Damit erh6hten
sich die Trassenentgelte im Mittel stirker als
wesentliche Vergleichsindikatoren wie der
Verbraucherpreisindex und der Erzeugerpreis-
index fur gewerbliche Produkte. Bei diesen betrug
der Anstieg nur sieben bzw. fiinf Prozent.

Die typische Kostenstruktur eines Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens kann anhand einer
Kombination 6ffentlich verfiigbarer Einzelindizes
des Statistischen Bundesamtes nachgebildet

werden.3

Entwicklung spezifischer Trassenpreise der DB Netz AG
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Dieser ,Eisenbahninfrastrukturunternehmen-
Inputpreisindex” weist im Vergleichszeitraum eine
Steigerung um sechs Prozent auf und liegt damit
zwischen den beiden vorgenannten
Vergleichsindikatoren.

Das mittlere Trassenentgelt betrug im Jahr 2014
im Schienenpersonennahverkehr 4,62 Euro je
Trassenkilometer. Deutlich héhere Entgelte
wurden fiir Leistungen im Schienenpersonen-
fernverkehr verlangt. Hier waren im Mittel

5,89 Euro je Trassenkilometer zu entrichten. Im
Schienengiterverkehr bezahlten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen je Trassen-
kilometer durchschnittlich 2,83 Euro.

Trassenprodukt F1, SPFV Takt F2, SPV Takt F4, SPNV Takt* F3, SGV Standard
2002 5,58 3,71 3,50 2,17
2003 5,58 3,70 3,42 2,12
2004 5,79 4,17 3,63 2,28
2005 6,07 4,17 3,65 2,29
2006 6,25 4,13 3,58 2,26
2007 6,63 4,59 3,89 2,47
2008 6,80 4,70 3,99 2,53
2009 6,95 4,80 4,13 2,61
2010 7,08 4,92 4,24 2,68
2011 7,22 5,02 4,32 2,73
2012 7,39 5,13 4,42 2,80
2013 7,59 5,26 4,54 2,88
2014 7,80 5,41 4,67 2,96
2015 8,00 5,54 4,79 3,03
2016 8,20 5,68 4,92 3,10
Steigerung 2002 - 2016 47% 53% 41% 43%
CAGR** 2,8% 3,1% 2,5% 2,6%

* ohne Beriicksichtigung der Regionalfaktoren ~ ** mittlere jahrliche Steigerungsrate

Quellen: DB Netz AG, Bundesnetzagentur

Abbildung 37: Entwicklung Trassenpreise der DB Netz AG (2002-2016)

3 Diskussionsbeitrag Nr. 327/November 2009 zu
erwerben unter: http://www.wik.org/
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Abbildung 38: Entwicklung des mittleren
Trassenentgelts der EIU (2010-2015e¢;
,e“ — erwartete Werte; indexiert 2010 = 100)

Die Preisentwicklung fiir einige haufig nach-
gefragte Trassenprodukte der DB Netz AG ist in
Abbildung 37 dargestellt. Seit 2002 haben sich die
einzelnen Trassenprodukte zwischen 41 und

53 Prozent verteuert. Dies entspricht einer jahr-
lichen Preissteigerungsrate zwischen 2,5 und

3,1 Prozent.

Hoéhe und Entwicklung der Stationspreise

Die Betreiber von Personenbahnhéfen verlangten
in 2014 je Stationshalt im Mittel 5,13 Euro.
Deutlich niedriger liegt mit 2,53 Euro je Stations-
halt der Median. Das bedeutet, dass jeder zweite
Betreiber von Personenbahnhoéfen im Mittel
weniger als 2,53 Euro je Stationshalt berechnet. Die
DB Station & Service AG liegt mit einem mittleren
Stationsentgelt von 5,37 Euro etwas oberhalb des
Durchschnitts.

49,66
0,64 S pe=
Minimal  Gewichtetes DB Station & Median Maximal
Mittel Service

Abbildung 39: Bandbreite der mittleren Stations-
nutzungsentgelte (2014; Euro je Stationshalt)

Abbildung 40: Entwicklung des mittleren
Stationsnutzungsentgelts der EIU (2010-2015e;
,e“ — erwartete Werte; indexiert 2010 = 100)

Parallel zur Entwicklung der Trassenentgelte
haben sich die Entgelte fiir Zughalte an Personen-
bahnhofen kontinuierlich erhoht. Fiir den
Zeitraum zwischen 2010 und 2015 erwartet die
Bundesnetzagentur eine Steigerung des mittleren
Stationsentgelts um mehr als 12 Prozent.
Wesentliche Vergleichsindizes verzeichnen im
selben Zeitraum Steigerungsraten von finf bis
sieben Prozent.

Bewertung und Entwicklung der
Entgeltsysteme

Neben der Beurteilung des aktuellen Stands zum
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur haben die
Zugangsberechtigten im Rahmen der jahrlichen
Markterhebung der Bundesnetzagentur ebenso die
Moglichkeit, die Diskriminierungsfreiheit von
Entgeltsystemen der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen sowie deren Preis-Leistungs-
Verhiltnis zu bewerten.

Wie in den letzten Jahren bewerten die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen reine Zugangsthemen
signifikant besser als Themen, die priméar den
Entgeltbereich adressieren. Wahrend sich die
Bewertungen von gezahltem Entgelt und
erhaltener Leistung im Vergleich zum Vorjahr
kaum dnderten, wurde die Diskriminierungs-
freiheit der Entgeltsysteme der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen in 2015 besser beurteilt
— in allen Bereichen waren Verbesserungen zu

verzeichnen.
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Abbildung 41: Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU (2015; Bewertungsanteile in Prozent

und Durchschnittsnoten)

Erstmals erhalten die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen hier nicht nur im Bereich Trassen,
sondern auch in den Bereichen Hifen sowie
Wartungseinrichtungen eine knapp gute Gesamt-
bewertung. Nach wie vor sehen die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen Verbesserungsbedarf beim
Entgeltsystem fiir den Bahnstrom, fir welches die
Gesamtnote 2,8 vergeben wurde. Offensichtlich

hilt sich hier bei den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen die Begeisterung auch fiir das neue - den
gesetzlichen Vorgaben entsprechende - System
flr die Bahnstrom-Durchleitungsentgelte in
engen Grenzen. Insgesamt vergab rund jedes
zweite Eisenbahnverkehrsunternehmen eine gute
oder sehr gute Note fiir den erreichten Stand der
Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen.
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Abbildung 42: Entwicklung der Bewertungen der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU

(2010-2015)
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Abbildung 43: Bewertung der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU
durch Aufgabentriager (2010-2015)

Die Aufgabentriger vergaben fiir die Diskriminie- Fiir das Preis-Leistungs-Verhéltnis der Eisenbahn-
rungsfreiheit der Entgeltsysteme von Schienen- infrastrukturbetreiber vergaben die Eisenbahnver-
wegen (Note 2,8) und Personenbahnhéfen kehrsunternehmen befriedigende Bewertungen.
(Note 3,0) befriedigende Bewertungen. Dabei setzt Diese fallen damit erneut schlechter aus als in den
sich der positive Trend der vergangenen Jahre anderen der Regulierung unterliegenden Themen-
weiter fort. bereichen.
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Abbildung 44: Preis-Leistungs-Verhaltnis der EIU (2015; Bewertungsanteile in Prozent
und Durchschnittsnoten)
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Abbildung 45: Entwicklung der Bewertungen des Preis-Leistungs-Verhiltnisses der EIU (2010-2015)

Die groften Defizite im Verhiltnis von Preis und
erbrachter Leistung sehen die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen in den Bereichen Personenbahn-
hofe (Note 3,4), Abstellgleise (Note 3,2) und Bahn-
strom (Note 3,2). Mit Ausnahme der Brennstoff-
aufnahmestellen (Note 2,5) bewerten die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen keine Serviceein-
richtungsart mit einer besseren Note als 2,8.

Im Vergleich tiber mehrere Jahre hat sich die Ein-
schitzung des Preis-Leistungs-Verhiltnisses der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht
verbessert. Aus Sicht der Eisenbahnverkehrs-

unternehmen hat die Regulierung damit in den
vergangenen Jahren hier keine signifikanten
Verbesserungen bewirken konnen. Noch kritischer
als die Eisenbahnverkehrsunternehmen bewerten
die Aufgabentriger das Preis-Leistungs-Verhaltnis
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Sowohl
das Preis-Leistungs-Verhiltnis fiir Trassen als auch
jenes fiir Personenbahnhofe/Haltepunkte erhalten
eine insgesamt mangelhafte Bewertung. Rund
zwei Drittel der Aufgabentriger vergeben eine
schlechte oder sehr schlechte Note fir die
Angemessenheit der Entgelte.
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Abbildung 46: Bewertung der Entgeltsysteme der EIU durch Aufgabentriger (2010-2015)
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Abbildung 47: Entwicklung der Endkundenpreise (2010-2014; indexiert 2010 = 100)

Endkundenpreise

Die Regulierungstatigkeit der Bundesnetzagentur
entwickelt im Bereich der Eisenbahnen keinen
unmittelbaren Einfluss auf die Preise fiir die
Kunden der Eisenbahnverkehrsunternehmen, da
die regulierten Nutzungsentgelte nur einen Teil
des Endkundenpreises umfassen. Die Fahrkarten-
preise stellen jedoch fiir den Endkunden neben
Reisekomfort und Umfang des Verkehrsangebotes
einen sehr bedeutenden Faktor fiir die Beurteilung
der Attraktivitit des Schienenpersonenverkehrs
dar. Gleiches gilt fir die Transportpreise im
Schienengiiterverkehr. Deren Entwicklung hangt
nicht zuletzt von der inter- und intramodalen
Wettbewerbsintensitit ab, die nicht unabhingig
vom Erfolg einer Eisenbahnregulierung ist.

Zur Betrachtung der Preisentwicklung fiir End-
kunden nutzt die Bundesnetzagentur sowohl
eigene Datenanalysen als auch 6ffentlich verfiig-
bar Indizes des Statistischen Bundesamtes. Die
unterschiedliche Entwicklung der Indizes des
Statistischen Bundesamtes und der von der
Bundesnetzagentur ermittelten spezifischen
Markterlose begriindet sich darauf, dass die
Indizes des Statistischen Bundesamtes die Preis-
entwicklung fest definierter Leistungen bei kon-
stantem Mengengeriist nachzeichnen, wihrend
der von der Bundesnetzagentur ermittelte Durch-

schnittserlos je Tonnenkilometer bzw. Personen-

kilometer auch von Verschiebungen im Mengen-
gertist beeinflusst wird. Die Entwicklung der
spezifischen Markterlése kann beispielsweise
durch Verdanderungen in der Nutzung von Zeit-
karten oder Rabattangeboten wie Sparpreisen oder
Bahncards beeinflusst werden.

Die Preisindizes des Statistischen Bundesamtes
spiegeln somit eher die Sicht des Endkunden
wider, der die Entwicklung des Preises flr eine
bestimmte Leistung verfolgt. Die Betrachtung der
spezifischen Entgelte ermoglicht dagegen eine
prazisere Beurteilung der Einnahmeentwicklung
aus Sicht eines Eisenbahnverkehrsunternehmens.

Im Schienenpersonennahverkehr setzt sich die
Abschwichung des Aufwirtstrends der Jahre 2012
und 2013 im Berichtsjahr 2014 nicht fort. Gleicher-
mafien stiegen die spezifischen Markterlése im
Schienenpersonenfernverkehr und im Schienen-
giiterverkehr weiter. Damit ist es den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen gelungen, Preiserh6hungen
am Markt durchzusetzen.

Unter Berlicksichtigung der Zuschiisse der
Aufgabentriager weist der der spezifische Erlés im
Schienenpersonennahverkehr seit 2010 eine tiber-
wiegend riicklaufige Tendenz auf. Dies ist u.a. auf
die bis 2013 kontinuierlich steigenden mittleren
Fahrgastzahlen je Zug zurtickzufiihren.



WIRTSCHAFTLICHE SITUATION DER UNTERNEHMEN IM EISENBAHNMAKRT

Kostenentwicklung und Ergebnissituation

der Unternehmen

Die Bundesnetzagentur beobachtet die wirtschaftliche
Situation der Unternehmen im Eisenbahnmarkt. Dabei
werden sowohl unternehmensspezifische als auch
zeitraumbezogene Entwicklungen betrachtet.

Kostenentwicklung und
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Kostenentwicklung und
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Wirtschaftliche Situation der
Unternehmen im Eisenbahnmarkt

Im Betrachtungsjahr verschlechterte
sich die wirtschaftliche Situation der
Unternehmen im Eisenbahnmarkt im
Vergleich zum Vorjahr leicht.
Insgesamt kann dennoch von einer
stabilen finanziellen und wirtschaft-
lichen Situation des Eisenbahn-

marktes gesprochen werden.

Die Bundesnetzagentur hat nun zum dritten Mal
in Folge detaillierte betriebswirtschaftliche
Informationen von Eisenbahnverkehrs- und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen erfragt.
Nachdem in den vorherigen zwei Berichten erste
Riickschliisse tiber die 6konomische Struktur und
die finanzielle Stabilitit des deutschen Eisenbahn-
marktes dargelegt wurden, werden in der dies-
jahrigen Marktuntersuchung erstmalig
Entwicklungen tiber mehrere Jahre dargestellt. Die
Bundesnetzagentur greift bei der Analyse
ausschliefllich auf die bei ihr eingegangen
Riickmeldungen zuriick.

Die Antworten der Marktteilnehmer werden einer
einfachen Plausibilititsiiberpriifung unterzogen.
Die Gilite der Auswertungen steht dennoch in
einem engen Zusammenhang mit den Antworten
der Marktteilnehmer. Dabei gilt zu beachten, dass
zum Zeitpunkt der Markterhebung nicht alle
Eisenbahnverkehrsunternehmen ihren Jahres-
abschluss fertig gestellt haben. Gemessen an den in
2014 zuriickgelegten Trassenkilometern werden
mit den Antworten 85Prozent des gesamten
Eisenbahnmarktes abgedeckt. Fiir Auswertungen,
die sich auf einen bestimmten Verkehrsdienst
beziehen, wurden im Rahmen der betriebs-
wirtschaftlichen Auswertungen nur die Unter-
nehmen in die Berechnungen miteinbezogen, die
ausschliefdlich dort tétig sind.

Kostenentwicklung und Ergebnissituation der
Eisenbahnverkehrsunternehmen

In 2014 erwirtschafteten 71 Prozent der befragten
Unternehmen ein positives Betriebsergebnis. Dies
ist fir den Gesamtmarkt ein schwécheres Ergebnis
im Vergleich zum Vorjahreswert von 73 Prozent.
Die detaillierte Analyse der einzelnen Verkehrs-
dienste zeigt, dass jeweils mehr Unternehmen
positive als negative Betriebsergebnisse
erwirtschaftet haben.

Positives Betriebsergebnis der EVU SPNV | Positives Betriebsergebnis der EVU SPFV Positives Betriebsergebnis der EVU SGV

62 66 61

75 79 76

2012 2013 2014 2012

2014 2012 2013 2014

Abbildung 48: Marktiberblick Betriebsergebnis der EVU (2012-2014; Anteile in Prozent)



In den vergangenen drei Berichtsjahren hatten es
die Unternehmen im Schienenpersonennahver-
kehr am schwierigsten, ein positives Betriebs-
ergebnis zu erwirtschaften (s. Abbildung 48). So
stieg der Anteil der Unternehmen mit einem
positiven Betriebsergebnis zunichst von 62 auf
66 Prozent an und fiel dann im vergangenen
Geschiftsjahr 2014 auf 61 Prozent ab. 75 Prozent
der im Schienenpersonenfernverkehr titigen
Unternehmen konnten im vergangenen Jahr ein
positives Betriebsergebnis erwirtschaften. Fiir das
Jahr 2014 liegen nicht geniigend Daten vor, um
eine Aussage tiber den Gesamtmarkt treffen zu
konnen, ohne dass dabei Riickschlusse auf einzel-
ne Unternehmen gezogen werden kénnen. Von
den Unternehmen des Schienengiiterverkehrs
konnten 76 Prozent ein positives Ergebnis erwirts-
chaften. Der Anteil fiel gegeniiber dem Vorjahr
leicht ab.

In Bezug auf die gewohnliche Geschiftstitigkeit,
d. h. ohne die Beriicksichtigung von Zins- und
Beteiligungsergebnis, erwirtschafteten 72 Prozent
aller Eisenbahnverkehrsunternehmen ein
positives Ergebnis. Die Betrachtung des Ergeb-
nisses der gewohnlichen Geschéftstitigkeit im
Vergleich zu den in Abbildung 48 dargestellten
Ergebnissen ergibt keine nennenswerten
Abweichungen.

Die leichte Verschlechterung der Gesamtmarkt-
situation spiegelt sich in der Bandbreite der
Gewinne und Verluste wider (Abbildung 49). Das
héchste positive Betriebsergebnis lag in 2012 noch
bei ca. 611 Mio. Euro. Bis 2014 ist es auf 503 Mio.
Euro gesunken. Dennoch konnten die Unter-
nehmen im Durchschnitt kontinuierlich héhere
Gewinne erzielen. Gleichzeitig erhohte sich der
maximale Verlust auf 86 Mio. Euro. Im vorherigen
Geschiftsjahr lag dieser noch bei 43 Mio. Euro. Der
durchschnittliche Verlust schwankt zwischen fiinf
und zwei Mio. Euro.
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Abbildung 49: Bandbreite der Betriebsergebnisse
der EVU (2012-2014; in Mio. Euro)

Abschlieflend kann noch immer von einer soliden
wirtschaftlichen Situation der Unternehmen
gesprochen werden, da ca. drei Viertel der Unter-
nehmen ein positives Betriebsergebnis erwirt-
schaften konnten und die Summe der Gewinne die
der Verluste weiterhin um ein Vielfaches
ubersteigt.

Zur weiteren Analyse der Kostenstruktur werden
die Infrastrukturnutzungsentgelte in Bezug zum
Umsatz gesetzt. Der Anteil der Infrastrukturnut-
zungsentgelte am erwirtschafteten Umsatz unter-
scheidet sich deutlich nach Art der durch-
gefiihrten Verkehrsdienste, ist jedoch innerhalb
dieser weiterhin stabil. Im Schienenpersonen-
verkehr stieg der Anteil sowohl im Nah- als auch
im Fernverkehr um jeweils einen Prozentpunkt.
Im Schienenpersonennahverkehr betrigt der
Anteil nunmehr 38 Prozent und im Schienen-
personenfernverkehr 24 Prozent. Im Schienen-
giiterverkehr ist der Anteil der Infrastruktur-
nutzungsentgelte am Umsatz deutlich geringer.
Der Anteil sank in 2014 um einen weiteren
Prozentpunkt auf nun 17 Prozent.
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Abbildung 50: Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte am Umsatz der EVU nach Art des Verkehrsdienstes

(2010-2014; Anteile in Prozent)

Die Infrastrukturnutzungsentgelte tragen
wesentlich zu den Gesamtkosten der Unter-
nehmen bei. Die Gesamtbelastung der Verkehrs-
dienste ist allerdings unterschiedlich ausgeprigt.
Auch die Zusammensetzung der Infrastruktur-
nutzungsentgelte unterscheidet sich deutlich, wie
Abbildung 51 zeigt:

62
76 83
30
.
SPNV SPFV sSGvV

Sonstige Kosten + Rendite
Entgelte fiir Serviceeinrichtungen
Stationsentgelte

M Trassenentgelte

Abbildung 51: Zusammensetzung der
Infrastrukturkosten (2014; Anteile in Prozent)

Im Schienenpersonennahverkehr betragen die
Trassenentgelte 30 Prozent vom Umsatz. Wiirden
ausschlief}lich nicht-bundeseigene Unternehmen
berticksichtigt, ldge dieser Anteil sogar bei

40 Prozent. Die Stationsentgelte liegen in 2014
sowohl bei den DB-Unternehmen als auch bei den

nicht-bundeseigenen Unternehmen bei

sieben Prozent, die Entgelte fiir sonstige Service-
einrichtungen jeweils bei knapp einem Prozent.

Im Schienenpersonenfernverkehr erreichen die
Trassenentgelte 21 Prozent des Umsatzes. Bei aus-
schliefilicher Betrachtung nicht-bundeseigener
Unternehmen liegt ihr Anteil bei 23 Prozent. Die
Stationsentgelte belaufen sich auf zwei Prozent
des Umsatzes. Bei den nicht-bundeseigenen
Unternehmen betrégt ihr Anteil finf Prozent.
Insgesamt fillt dieser Wert im Vergleich zum
Schienenpersonennahverkehr geringer aus, da die
Anzahl der Halte im Schienenpersonenfernver-
kehr deutlich unter der Anzahl der Halte im
Schienenpersonennahverkehr liegt. Auf die Ent-
gelte flr sonstige Serviceeinrichtungen entféllt ein
Anteil von knapp einem Prozent.

Die Infrastrukturnutzungsentgelte bewegen sich
im Schienengiterverkehr insgesamt auf einem
niedrigeren Niveau. Die Trassenentgelte fallen mit
13 Prozent am Umsatz deutlich geringer aus als im

Schienenpersonenverkehr.

Fiir die nicht-bundeseigenen Unternehmen
betrigt dieser Anteil knapp 17 Prozent. Dafiir fallt
der Anteil der Entgelte fiir sonstige Serviceeinrich-
tungen mit knapp zwei Prozent bei den nicht-
bundeseigenen Unternehmen geringer aus als im
Gesamtmarkt. Hier liegt der Anteil bei



vier Prozent. Dies kann u. a. auf die hiufigere
Nutzung von Rangierbahnho6fen durch die
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
zurlickgefiihrt werden.

Im aktuellen Berichtsjahr hat die
Bundesnetzagentur erneut die Umsatzrenditen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen verglichen. Die
Kapitalbasis der Unternehmen wurde im ver-
gangenen Befragungszyklus nicht abgefragt,
weshalb als Rentabilitdtskennzahl weiterhin die

Umsatzrendite herangezogen wird.
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Abbildung 52: Umsatzrenditen der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (2012-2014; in Prozent)

Die Hohe der Umsatzrendite féllt zwischen den
einzelnen Verkehrsdiensten sehr unterschiedlich
aus. So ist es den Unternehmen im Schienen-
gliterverkehr in Summe nur in 2013 gelungen,
eine geringe positive Umsatzrendite zu erwirt-

schaften.
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In den vergangenen Berichtsjahren konnten die
nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im Schienengiiterverkehr in Summe
im Gegensatz zur Gesamtmarktbetrachtung eine
positive Umsatzrendite von 2,8 Prozent in 2013
und 2,5 Prozent in 2014 erzielen.

Im Schienenpersonenverkehr fielen die Umsatz-
renditen bisher positiv aus. Insbesondere die
Unternehmen im Schienenpersonennahverkehr
erreichten eine vergleichbare hohe Umsatzrendite.
Dies ist vor allem auf die Rendite von DB Regio
zuriickzufiihren. Die nicht-bundeseigenen
Unternehmen erwirtschafteten nur eine
durchschnittliche Umsatzrendite von gut einem

Prozent.

Zur besseren Vergleichbarkeit der Ergebnis-
situation der einzelnen Verkehrsdienste wird das
Betriebsergebnis in Bezug zu einer Leistungsgrofie
gesetzt (Abbildung 53). Als Leistungsgrofien
werden jeweils die Trassenkilometer und die

Personen- bzw. Tonnenkilometer gewihlt.

Es wird deutlich, dass der Schienenpersonennah-
verkehr pro Personenkilometer das héchste
Betriebsergebnis erzielen konnte. Allerdings liegen
die nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit 0,50 Cent pro Personen-
kilometer deutlich unter dem Ergebnis. Pro
gefahrenem Trassenkilometer erzielt der
Schienenpersonenfernverkehr mit 1,27 Euro
allerding ein leicht hoheres Ergebnis als der
Schienenpersonennahverkehr mit 1,23 Euro pro
Trassenkilometer.
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Abbildung 53: Ergebnis je Leistungseinheit nach Art des Verkehrsdienstes (2012-2014; in Cent/Euro)

Im Schienengiiterverkehr verbuchen die
Unternehmen je Trassenkilometer einen
durchschnittlichen Verlust von 37 Cent. Werden
die nicht-bundeseigenen Unternehmen alleine
betrachtet, so konnen diese durchschnittlich ein
positives Ergebnis von 41 Cent einfahren. Je
Tonnenkilometer entstand im Gesamtmarkt ein
Verlust von 0,07 Cent. Bei isolierter Betrachtung
der nicht-bundeseigenen Schienengiiterverkehrs-
unternehmen ergibt sich ein durchschnittlicher
Gewinn von 0,07 Cent je Tonnenkilometer.

Abschlief3end sei darauf hingewiesen, dass die
Darstellung lediglich einen Uberblick tiber den
Gesamtmarkt zeigt. Sondereffekte bei einzelnen
Unternehmen in den jeweiligen Geschéftsjahren
wurden nicht bertcksichtigt.

Ergebnissituation der Betreiber der
Schienenwege

Die Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber der Schienenwege hat sich im

Ergebnis der Betreiber der Schienenwege

vergangenen Geschiftsjahr verbessert. Zwar
konnten die Unternehmen bislang durch die
Bereitstellung von Trassen in Summe keine
Gewinne erwirtschaften, die Summe der Verluste

reduzierte sich aber deutlich.

Dennoch zeigt die Gegeniiberstellung des
kumulierten Umsatzes aus Trassenentgelten und
den kumulierten Aufwendungen, dass die
Betreiber der Schienenwege weiterhin auf 6ffent-
liche Zuschiisse angewiesen sind. Im bisherigen
Betrachtungszeitraum ist es den nicht-
bundeseigenen Betreibern der Schienenwege in
Summe nicht gelungen, ihre Kosten durch den
Umsatz aus Trassenentgelten zu decken.

Auf der Finanzierungseite konnte festgestellt
werden, dass die durchschnittliche Eigenkapital-
quote der nicht-bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege mit 28 Prozent unter dem Durch-
schnitt des Gesamtmarktes liegt. Fiir diesen
betragt die Eigenkapitalquote ca. 35 Prozent.

in Mio Euro 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Umsatz aus Trassenentgelten 71,3 73,5 71,3 68,8 59,0 67,9
Aufwand 108,9 106,4 93,3 93,6 78,6 75,7
Ergebnis -37,6 -32,9 -22,0 -24,8 -19,6 -7,8

Abbildung 54: Umsatz, Aufwand und Ergebnis der Betreiber der Schienenwege, nur nicht-bundeseigene EIU

(2009-2014)



Kostenentwicklung und Ergebnissituation der
Betreiber von Serviceeinrichtungen

Die Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber von Serviceeinrichtungen hat sich im
vergangenen Geschiftsjahr leicht verbessert.
Allerdings tibersteigen die Aufwendungen fiir
Instandhaltung, Abschreibungen und den Betrieb
der Serviceeinrichtungen den Umsatz aus
Infrastrukturnutzungsentgelten nach wie vor. Die
Deckungsliicke erreichte in 2014 mit 77 Prozent
den zweithochsten Wert seit Beginn der Abfrage
im Rahmen der Marktuntersuchung.

194
177
161 158
NI IOOI 100 1ml

2011 2012 2013 2014

Umsatz
m Aufwand

Abbildung 55: Entwicklung Umsatz und Aufwand
der Betreiber von Serviceeinrichtungen
(2011-2014; in Prozent)

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass viele
nicht-bundeseigene Serviceeinrichtungen, dhnlich
den nicht-bundeseigenen Betreibern der
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Schienenwege, eine unterstiitzende Funktion fiir
den origindren Geschiftszweck des Unternehmens
haben. Daher ist eine Gewinnerzielungsabsicht
nicht bei jedem Unternehmen gegeben. Der Eisen-
bahnbetrieb stellt oftmals keine Kernaufgabe des
Unternehmens dar und realisierte Fehlbetrage
werden durch andere Geschiftsbereiche aus-
geglichen. Dennoch soll die weitere Analyse nach
Art der Serviceeinrichtung Aufschluss tiber die
Herkunft der negativen Ergebnisse geben
(Abbildung 56).

Einen positiven Beitrag erwirtschafteten die nicht-
bundeseigenen Betreiber von Rangierbahnhdéfen
und von Gliterbahnhoéfen/Terminals. Bei
letzterem ergeben sich keine signifikanten
Anderungen gegentiber dem Vorjahr. Bei den
Betreibern von Rangierbahnhéfen lassen sich die
Abweichungen zum Vorjahr vor allem aus einer
gedanderten Datengrundlage erklaren.

Den Umsatz der Betreiber von Personenbahn-
hofen und Abstellgleise deckte im Berichtsjahr in
etwa die entstandenen Aufwendungen. Fir die
Betreiber von Abstellgleisen ergeben sich nur
geringe Abweichungen gegeniiber dem Vorjahr.
Den Betreibern von Personenbahnhéfen ist es
hingegen im vorherigen Berichtsjahr noch
gelungen, ein positives Ergebnis zu erwirtschaften.

177
JIOO 101100

I 101 100

Hifen mit Schienen-
infrastruktur

Abstellgleise

Umsatz

Rangierbahnhéfe

Industriestamm-, Giiterbahnhéfe/ Personenbahnhéfe
Zufiihrungs- und Terminals
Anschlussgleise

B Aufwand (positiver Saldo) ® Aufwand (negativer Saldo)

Abbildung 56: Ergebnis nach Art der Serviceeinrichtung der nicht-bundeseigenen EIU (2014; in Prozent)
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Somit verschlechtert sich ihre Ergebnissituation
deutlich gegeniiber dem Vorjahr. Die grofite
Deckungsliicke entsteht, wie bereits im Vorjahr,
bei den Serviceeinrichtungen in Hiafen mit
Schieneninfrastruktur und den Industriestamm-,
Zuftihrungs- und Anschlussgleisen.

Finanzierungsquellen/-kreislauf

Nachdem im vorherigen Kapitel die Mittelver-
wendung und Ergebnissituation der Unternehmen
des Eisenbahnmarktes analysiert wurden, soll im
Folgenden erstmalig tiber die Mittelherkunft
berichtet werden. Hierzu hat die
Bundesnetzagentur die abgefragten Forderquellen
strukturiert betrachtet.

Abbildung 57 zeigt schematisch, aus welchen
Quellen sich die Unternehmen des Eisenbahn-
marktes finanzieren bzw. wie sich der Finan-
zierungskreislauf Schiene schliefst. Dabei wird die
Systematik der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung II (LuFV II) unterstellt.

Die blauen Linien stellen 6ffentliche Fordermittel

dar. Hierzu zdhlen vor allem die

Regionalisierungsmittel zur Bestellung der
Nahverkehrsleistungen und die Mittel aus den
Leistungs-und Finanzierungsvereinbarungen
(LuFV I und II) zur Erhaltung der Schienenwege.
Dartiiber hinaus erhielten die bundeseigenen und
nicht-bundeseigenen Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen Mittel auf Basis folgender
Grundlagen:

+  Bundesschienenwegeausbaugesetz,

+  Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
« Eisenbahnkreuzungsgesetz,

- AEG,

+ Landeseisenbahnfinanzierungsgesetz,

«  Projektférderungen nach
Landeshaushaltsordnung und

«  Zuschussen von Kommunen und Lindern.

Die orangenen Linien stellen Mittelriickfliisse an
den Bund dar. Hierunter fallen die durch die
LuFV II geregelten Dividendenzahlungen der
DB AG an den Bund. Der Bund hat sich
verpflichtet, einen Teil der Dividende in den

Erhalt der Schienenwege zu investieren.

Bund Lander Aufgabentrager EVU SPNV Endkunden
- 0 O )
EVU SGV
EUO

EVU SPFV

DB Netze Fahrweg

O Kommunen
DB Netze Personenbf.
DB Netze Energie
DB AG
O NEEIU
DB ML

Abbildung 57: Schematischer Finanzierungskreislauf des Eisenbahnmarktes



Eine weitere, nicht unerhebliche Finanzierungs-
quelle stellen die an die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen gezahlten Entgelte der Endkunden
dar. Die Infrastrukturnutzungsentgelte, welche an
die Eisenbahninfrastrukturunternehmen gezahlt
werden, betragen etwa die Hélfte der Erlose der
Eisenbahnverkehrsunternehmen von den
Endkunden.

In 2014 haben die befragten Betreiber der
Schienenwege angegeben, knapp 2,5 Mrd. Euro an
Fordermitteln fiir Investitionen in das Bestands-
netz ausgegeben zu haben. Hinzu kommen
Eigenmittel in Héhe von knapp 0,5 Mrd. Euro. Die
bundeseigenen Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen sind durch die LuFV verpflichtet,
eigene Mittel fiir Investitionen ins das Bestands-
netz beizusteuern. In den Neu- und Ausbau der
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Infrastruktur flossen 1,8 Mrd. Euro Fordermittel
und knapp 0,7 Mrd. Euro Eigenmittel.

Die Férderquote in Hohe von 73 Prozent liegt im
Neu- und Ausbaubereich unter der Férderquote
von 84 Prozent fiir die Investitionen in das

Bestandsnetz.

Die Fordermittel fiir investive Mafinahmen setzen
sich zu 82 Prozent aus Mitteln des Bundes, zu

16 Prozent aus Mitteln der Lander und
Kommunen und zu zwei Prozent aus EU-Mitteln

zusammen.

Im Bereich der nicht-investiven Mafinahmen
kommen 45 Prozent der Férdermittel vom Bund,
36 Prozent von den Landern und Kommunen und
19 Prozent von der EU.

465 Mio €
\ 16%

2.455 Mio €
84%

688 Mio €
27%

1.833 Mio €
73%

= Eigenmittel
Erhaltene Fordermittel/Zuschisse

Abbildung 58: Investitionen in das Bestandsnetz
nach Eigen- und Fordermitteln
(2014; in Mio. Euro/Anteile in Prozent)

Abbildung 60: Neu- und Ausbau von Infrastruktur
nach Eigen- und Fordermitteln
(2014; in Mio. Euro/Anteile in Prozent)
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Abbildung 59: Abbildung 61:

Fordermittelquellen investiver Mafinahmen
(2014; in Mio. Euro/Anteile in Prozent)

Fordermittelquellen nicht-investiver MafRnahmen
(2014; in Mio. Euro/Anteile in Prozent)






IRG-Rail und Rail Market Monitoring Scheme

Die Teilnahmen an der internationalen Marktbeobachtung
und die Erstellung eines internationalen Marktberichts hat
sich im Bereich Eisenbahnen fest etabliert. Seit 2015 ist die
Teilnahme an der Marktbeobachtung der EU-Kommission
(Rail Market Monitoring Scheme) fiir die Mitgliedsstaaten

verpflichtend.

sl i Inhalt

IRG-Rail Market Monitoring
Rail Market Monitoring Scheme
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Internationale Marktbeobachtung

Der Wettbewerb im europiischen
Eisenbahnmarkt hat sich im
vergangenen Berichtsjahr erneut
positiv entwickelt. Sowohl im
Schienenpersonen- als auch im
Schienengiiterverkehr konnten die
Wettbewerber zu den etablierten
Eisenbahnverkehrsunternehmen

weitere Marktanteile gewinnen.

IRG-Rail Market Monitoring

Die IRG-Rail (Indepent Regulators’ Group Rail) hat
sich seit ihrer Griindung in 2011 zu einem
wichtigen Gremium auf europaischer Ebene
entwickelt und sich zum Ziel gesetzt, die
Harmonisierung im europaischen Eisen-
bahnmarkt weiter voranzutreiben. Aus diesem
Grund hat sich die Bundesnetzagentur in diesem
Jahr u.a. wieder aktiv in die internationale
Arbeitsgruppe zum Thema ,Market Monitoring“
eingebracht und an einer europiischen
Marktbeobachtung mitgewirkt.

Ein gemeinsamer Bericht der IRG Rail wird auf der
Homepage der IRG-Rail veréffentlicht und
kostenfrei zum Download unter folgender Adresse

angeboten:
http://www.irg-rail.eu/public-documents/2015/

Der gemeinsame Bericht umfasst dabei sowohl
Angaben und Auswertungen {ber die Schienen-
infrastruktur, den Schienenpersonen- und
Schienengiiterverkehr als auch Serviceeinrich-
tungen der Mitgliedsldnder/der teilnehmenden

Lander.

Dartiiber hinaus werden Informationen tiber
Marktentwicklungen und besondere Mafinahmen
bereitgestellt.

Informationen zum Berichtsjahr 2014 werden
voraussichtlich im ersten Quartal des Jahres 2016

veroffentlicht werden.

Rail Market Monitoring Scheme (RMMS) der
Europdischen Kommission

Die Europiische Kommission ist geméaf der
Richtlinie 2012/34/EU Artikel 15 (4) dazu
verpflichtet, alle zwei Jahre einen Bericht tiber den
Eisenbahnverkehrsmarkt in Europa zu erstellen
und diesen dem Européischen Parlament

vorzulegen.

Inhaltlich befasst sich der Bericht gemif! der oben
genannten Richtlinie unter anderem mit der
Entwicklung des Schienenverkehrsmarktes, den
allgemeinen Rahmenbedingungen, der Nutzung
der Zugangsrechte, den Hindernissen auf dem
Weg zu effizienteren Schienenverkehrsdiensten
und dem Rechtsetzungsbedarf. Dartiber hinaus
werden die Entwicklung des Binnenmarktes fiir
Serviceeinrichtungen und die Rahmen-
bedingungen wie etwa Investitionen in die
Infrastruktur, die Preisentwicklung, die Dienst-
leistungsqualitit, gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen und die Entwicklung der
Beschiftigung und der sozialen Bedingungen
abgebildet.

Der Bericht der Europidischen Kommission ist
unter folgendem Link kostenfrei einsehbar:

http://ec.europa.eu/transport/modes/rail/
market/market_monitoring_en.htm

Der nichste Bericht wird voraussichtlich im ersten
Halbjahr 2016 veroffentlicht werden.
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Anhang

Methode zur Bewertung der Einflussfaktoren

Die Kapitel ,,Bewertung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur” und Kapitel ,,Bewertung und Entwicklung
der Entgeltsysteme” stellen die Sichtweise von Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentrigern iiber
entscheidende Einflussfaktoren des Schienenverkehrsmarktes dar.

Die in den Kapiteln dargestellten Ergebnisse beruhen auf Angaben der Eisenbahnverkehrsunternehmen und
der Aufgabentréger des Schienenpersonennahverkehrs, die im Rahmen der alljahrlichen Marktbefragung
erhoben werden. In dieser Befragung werden die Marktteilnehmer dazu aufgefordert, Fragestellungen zum
Zugang und zur Diskriminierungsfreiheit subjektiv zu bewerten. Die Bewertungsskala erstreckt sich hierbei
von , 1=sehr gut, kein Handlungsbedarf bis ,,5= ungeniigend, hoher Handlungsbedarf“. Obwohl die
Beantwortung dieses speziellen Fragebogenteils den Unternehmen freigestellt ist, gibt eine Vielzahl der
Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Einschitzung zur aktuellen Marktsituation ab. Die veréffentlichten
Ergebnisse spiegeln daher das Marktgeschehen wider und kénnen demnach als repriasentativ angesehen
werden. Insbesondere die Rangfolge gleichartiger Indikatoren in der Bewertung zeigt, in welchen Bereichen
Probleme hauptsichlich gesehen werden.

Da die Unternehmen die Marktwahrnehmung meist aus aktueller Sicht bewerten, beziehen sich diese
Ergebnisse — abweichend von den tibrigen Auswertungen - auf das Jahr, in dem die Bundesnetzagentur die
Daten erhoben hat (2015).
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Trassenpreissystem der DB Netz AG, 2002 bis 2016

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Grundpreise (€) -
FPlus _nv 830 830 830 830 790 809 830 838 855 876 900 _ 926 950 _ 974
F1 338 338 351 368 379 402 412 421 429 438 448 460 _ 473 485 _ 497
F2 225 224 253 253 250 278 285 291 298 304 311 319 328 3% _ 344
F3 217 212 228 229 226 247 253 261 268 273 280 28 _ 29 _303 _310
F4 212 207 220 221 217 236 242 250 257 262 268 _275 _ 283 _ 290 _ 298
Fs 205 202 203 174 176 18 18 1,90 19 194 199 204 _ 210 215 _220
F6 198 192 200 205 206 213 218 225 231 236 264 _271 _ 279 286 _2%4
71 212 21 213 213 214 221 226 234 240 245 274 _281 _ 289 29 _ 303
2 220 219 220 220 221 220 234 242 248 253 282 _289 _ 207 305 313
51 148 145 146 146 146 155 159 164 170 173 177 182 _ 187 _192 _ 1,97
52 _nv 209 209 209 209 209 214 220 226 231 237 _243 _ 250 _256 _263
53 _nv _nv _nv 251 251 251 267 264 270 275 282 289 _ 297 _305 _313
Produktfaktoren -
Personenverkehrs-Trassen -
Express - Trasse 180 1,80 180 1.8 180 18 180 18 180 18 180 1,80 _ 180 _ 180 _ 1,80
Fernverkehr Takt - Trasse 165 165 165 165 165 165 165 165 165 165 165 165 1,65 1,65 1,65
Nahverkehr Takt - Trasse 165 165 165 165 165 165 165 165 165 165 1,65 165 165 165 1,65
Economy - Trasse 1,00 1,00 1,00 100 1,00 100 1,00 100 1,00 100 1,00 1,00 100 1,00 _ 1,00
Lz - Trasse PV 100 100 100 065 065 065 065 065 065
ek Trasn T
Express - Trasse 165 1,65 165 165 165 165 1,65 165 165 165 165 165 1,65 1,65 1,65
Standard - Trasse 1,00 100 100 100 100 100 1,00 100 1,00 100 1,00 1,00 100 100 _ 1,00
Zubringer - Trasse 050 050 050 050 050 050 050 050 050 050 050 050 050 050 0,50
Lz - Trasse GV __ 0B5 065 065 065 065 065 065 065 065 065 065 065 065
Sonstige Zuschlage -
Auslastungsfaktor 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120
Abweichung von Mindestgeschwindigkeit (Fakto) 150 1,50 150 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
Lastkomponente SGV+3.000t(in €* 1,33 1,33 1,33 059 053 090 092 092 092 094 09 098 098 098 1,00
Zuschlag nach LaTPS** 1,00% 1,50% 2,00% 2,50%

Quelle: DB Netz AG

* Vor 2007 Berechnung eines Zuschlages bereits ab 1.000 t, angegebener Zuschlag fiir 3.000 t

** Nur fir Glterzlige, deren Waggons nicht zu mindestens 80 Prozent den Anforderungen der Technischen

Spezifikationen fiir die Interoperabilitit (TSI) Noise geniigen; bis 31. Mai 2014 betrégt der Zuschlag ein

Prozent.
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Abkiirzungsverzeichnis

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

AG Aktiengesellschaft

BdS Betreiber der Schienenwege

BIP Bruttoinlandsprodukt

BvSE Betreiber von Serviceeinrichtungen

DB Deutsche Bahn

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EIBV Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ENRRB Europiisches Netzwerk der Eisenbahnregulierungsbehérden
EnWG Energiewirtschaftsgesetz

EU Europiische Union

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

Gbf Guterbahnhof

GWh Gigawattstunden

Hz Hertz

IRG-Rail Indepentend Regulator's Group-Rail

km Kilometer

kv Kilovolt

kW Kilowatt

kWh Kilowattstunde

LuFVv Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

Mio. Millionen
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Mrd. Milliarden

MWh Megawattstunde

NBS Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
NE nicht-bundeseigen

NE-EIU nicht-bundeseigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen
NE-EVU nicht-bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen
OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Pkm Personenkilometer

PLV Preis-Leistungs-Verhiltnis

Pbf Personenbahnhof

Rbf Rangierbahnhof

RMMS Rail Market Monitoring Scheme

SGV Schienenguterverkehr

SNB Schienennetz-Benutzungsbedingungen

SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

sV sonstiger Verkehr

t Tonnen

tkm Tonnenkilometer

Trkm Trassenkilometer

TSI Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit
TWh Terawattstunden

\Y Volt






Impressum

Herausgeber

BUNDESNETZAGENTUR | 67

Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen

Tulpenfeld 4
53113 Bonn

Bezugsquelle | Ansprechpartner
Dr. Axel Miiller

Tulpenfeld 4

53113 Bonn
axel.mueller@bnetza.de
www.bundesnetzagentur.de

Tel. +49 228 14-7020

Fax +49 228 14-6700

Stand
November 2015

Druck
Siebengebirgs-Druck GmbH & Co. KG

Bildnachweis

Bundesnetzagentur

Text

Referat 702, Okonomische Grundsitze der Eisenbahnregulierung, Marktbeobachtung, Statistik



	Aufgaben der Bundesnetzagentur im Eisenbahnsektor
	Hintergrund der Marktuntersuchung
	Marktabgrenzung
	Marktumfeld
	Entwicklung des Modal Split
	Beschäftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt
	Marktentwicklung
	Allgemeine Wettbewerbsentwicklung
	Eigentumsverhältnisse von Eisenbahn-verkehrsunternehmen
	Entwicklung der Erlössituation im Eisenbahnverkehrsmarkt
	Transport- und Reiseweiten im Schienenverkehr
	Marktsituation im Schienenpersonennahverkehr
	Probleme aus Sicht der Zugangsberechtigten
	Rangierdienstleistungen
	Lärmabhängiges Trassenpreissystem (LaTPS)
	Bahnstrom
	Eisenbahninfrastrukturunternehmen
	Umsatzentwicklung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
	Entwicklung der Betriebsleistung
	Nutzungsbedingungen für Eisenbahninfrastruktur
	Bewertung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur
	Höhe und Entwicklung der Trassenentgelte
	Höhe und Entwicklung der Stationspreise
	Bewertung und Entwicklung der Entgeltsysteme
	Endkundenpreise
	Kostenentwicklung und Ergebnissituation der Eisenbahnverkehrsunternehmen
	Ergebnissituation der Betreiber der Schienenwege
	Kostenentwicklung und Ergebnissituation der Betreiber von Serviceeinrichtungen
	Finanzierungsquellen/-kreislauf
	IRG-Rail Market Monitoring
	Rail Market Monitoring Scheme (RMMS) der Europäischen Kommission
	Methode zur Bewertung der Einflussfaktoren
	Trassenpreissystem der DB Netz AG, 2002 bis 2016


<<

  /ASCII85EncodePages false

  /AllowPSXObjects true

  /AllowTransparency false

  /AlwaysEmbed [

    true

  ]

  /AntiAliasColorImages false

  /AntiAliasGrayImages false

  /AntiAliasMonoImages false

  /AutoFilterColorImages true

  /AutoFilterGrayImages true

  /AutoPositionEPSFiles true

  /AutoRotatePages /All

  /Binding /Left

  /CalCMYKProfile (Coated FOGRA27 \050ISO 12647-2:2004\051)

  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)

  /CalRGBProfile (Adobe RGB \0501998\051)

  /CannotEmbedFontPolicy /Warning

  /CheckCompliance [

    /None

  ]

  /ColorACSImageDict <<

    /HSamples [

      1

      1

      1

      1

    ]

    /QFactor 0.40000

    /VSamples [

      1

      1

      1

      1

    ]

  >>

  /ColorConversionStrategy /sRGB

  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG

  /ColorImageDepth -1

  /ColorImageDict <<

    /HSamples [

      2

      1

      1

      2

    ]

    /QFactor 1.30000

    /VSamples [

      2

      1

      1

      2

    ]

  >>

  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000

  /ColorImageDownsampleType /Bicubic

  /ColorImageFilter /DCTEncode

  /ColorImageMinDownsampleDepth 1

  /ColorImageMinResolution 100

  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK

  /ColorImageResolution 150

  /ColorSettingsFile ()

  /CompatibilityLevel 1.5

  /CompressObjects /Tags

  /CompressPages true

  /ConvertImagesToIndexed true

  /CreateJDFFile false

  /CreateJobTicket false

  /CropColorImages false

  /CropGrayImages false

  /CropMonoImages false

  /DSCReportingLevel 0

  /DefaultRenderingIntent /Default

  /Description <<



  >>

  /DetectBlends true

  /DetectCurves 0.10000

  /DoThumbnails true

  /DownsampleColorImages true

  /DownsampleGrayImages true

  /DownsampleMonoImages true

  /EmbedAllFonts true

  /EmbedJobOptions true

  /EmbedOpenType false

  /EmitDSCWarnings false

  /EncodeColorImages true

  /EncodeGrayImages true

  /EncodeMonoImages true

  /EndPage -1

  /GrayACSImageDict <<

    /HSamples [

      1

      1

      1

      1

    ]

    /QFactor 0.40000

    /VSamples [

      1

      1

      1

      1

    ]

  >>

  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG

  /GrayImageDepth -1

  /GrayImageDict <<

    /HSamples [

      2

      1

      1

      2

    ]

    /QFactor 1.30000

    /VSamples [

      2

      1

      1

      2

    ]

  >>

  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000

  /GrayImageDownsampleType /Bicubic

  /GrayImageFilter /DCTEncode

  /GrayImageMinDownsampleDepth 2

  /GrayImageMinResolution 150

  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK

  /GrayImageResolution 300

  /ImageMemory 1048576

  /JPEG2000ColorACSImageDict <<

    /Quality 10

    /TileHeight 256

    /TileWidth 256

  >>

  /JPEG2000ColorImageDict <<

    /Quality 10

    /TileHeight 256

    /TileWidth 256

  >>

  /JPEG2000GrayACSImageDict <<

    /Quality 10

    /TileHeight 256

    /TileWidth 256

  >>

  /JPEG2000GrayImageDict <<

    /Quality 10

    /TileHeight 256

    /TileWidth 256

  >>

  /LockDistillerParams false

  /MaxSubsetPct 100

  /MonoImageDepth -1

  /MonoImageDict <<

    /K -1

  >>

  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000

  /MonoImageDownsampleType /Bicubic

  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode

  /MonoImageMinResolution 300

  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK

  /MonoImageResolution 300

  /Namespace [

    (Adobe)

    (Common)

    (1.0)

  ]

  /NeverEmbed [

    true

  ]

  /OPM 1

  /Optimize true

  /OtherNamespaces [

    <<

      /AsReaderSpreads false

      /CropImagesToFrames true

      /ErrorControl /WarnAndContinue

      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false

      /IncludeGuidesGrids false

      /IncludeNonPrinting false

      /IncludeSlug false

      /Namespace [

        (Adobe)

        (InDesign)

        (4.0)

      ]

      /OmitPlacedBitmaps false

      /OmitPlacedEPS false

      /OmitPlacedPDF false

      /SimulateOverprint /Legacy

    >>

    <<

      /AddBleedMarks false

      /AddColorBars false

      /AddCropMarks false

      /AddPageInfo false

      /AddRegMarks false

      /BleedOffset [

        0

        0

        0

        0

      ]

      /ConvertColors /ConvertToRGB

      /DestinationProfileName (Adobe RGB \0501998\051)

      /DestinationProfileSelector /DocumentRGB

      /Downsample16BitImages true

      /FlattenerPreset <<

        /PresetSelector /MediumResolution

      >>

      /FormElements false

      /GenerateStructure true

      /IncludeBookmarks true

      /IncludeHyperlinks true

      /IncludeInteractive false

      /IncludeLayers false

      /IncludeProfiles false

      /MarksOffset 6

      /MarksWeight 0.25000

      /MultimediaHandling /UseObjectSettings

      /Namespace [

        (Adobe)

        (CreativeSuite)

        (2.0)

      ]

      /PDFXOutputIntentProfileSelector /UseName

      /PageMarksFile /RomanDefault

      /PreserveEditing false

      /UntaggedCMYKHandling /UseDocumentProfile

      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged

      /UseDocumentBleed false

    >>

    <<

      /AllowImageBreaks true

      /AllowTableBreaks true

      /ExpandPage false

      /HonorBaseURL true

      /HonorRolloverEffect false

      /IgnoreHTMLPageBreaks false

      /IncludeHeaderFooter false

      /MarginOffset [

        0

        0

        0

        0

      ]

      /MetadataAuthor ()

      /MetadataKeywords ()

      /MetadataSubject ()

      /MetadataTitle ()

      /MetricPageSize [

        0

        0

      ]

      /MetricUnit /inch

      /MobileCompatible 0

      /Namespace [

        (Adobe)

        (GoLive)

        (8.0)

      ]

      /OpenZoomToHTMLFontSize false

      /PageOrientation /Portrait

      /RemoveBackground false

      /ShrinkContent true

      /TreatColorsAs /MainMonitorColors

      /UseEmbeddedProfiles false

      /UseHTMLTitleAsMetadata true

    >>

  ]

  /PDFX1aCheck false

  /PDFX3Check false

  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [

    0

    0

    0

    0

  ]

  /PDFXCompliantPDFOnly false

  /PDFXNoTrimBoxError true

  /PDFXOutputCondition ()

  /PDFXOutputConditionIdentifier (FOGRA27)

  /PDFXOutputIntentProfile (Coated FOGRA27 \050ISO 12647-2:2004\051)

  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)

  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true

  /PDFXTrapped /False

  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [

    0

    0

    0

    0

  ]

  /ParseDSCComments true

  /ParseDSCCommentsForDocInfo false

  /ParseICCProfilesInComments true

  /PassThroughJPEGImages false

  /PreserveCopyPage true

  /PreserveDICMYKValues true

  /PreserveEPSInfo false

  /PreserveFlatness false

  /PreserveHalftoneInfo false

  /PreserveOPIComments false

  /PreserveOverprintSettings true

  /StartPage 1

  /SubsetFonts true

  /TransferFunctionInfo /Apply

  /UCRandBGInfo /Remove

  /UsePrologue false

  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)

>> setdistillerparams

<<

  /HWResolution [600 600]

  /PageSize [612.000 792.000]

>> setpagedevice



