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Eisenbahnmarkt in Zahlen im Jahr 2018

Umsatzentwicklung Eisenbahnverkehrsunternehmen D17/18
2018 Gesamt 21,3 Mrd. Euro 4t
SGV 5,7 Mrd. Euro S B

SPFV 4,5 Mrd. Euro 4
SPNV 11,1 Mrd. Euro 4

Umsatzentwicklung Eisenbahninfrastrukturunternehmen D17/18

2018 Gesamt 6,6 Mrd. Euro 4
Trassenentgelte 5,3 Mrd. Euro 4t
Stationsentgelte 0,9 Mrd. Euro
Sonstige Entgelte 0,4 Mrd. Euro

Verkehrsleistung D17/18

2018 SGV 132 Mrd. tkm 4+
SPFV 43 Mrd. Pkm S 3
SPNV 57 Mrd. Pkm

Marktanteile der Wettbewerber an der Verkehrsleistung D17/18

2018 SGV 51 Prozent 4+
SPFV 1 Prozent t
SPNV 26 Prozent

Beschaftigungsentwicklung D17/18

2018 Gesamt 163.000 Beschéftigte 5
EIU 76.000 Beschaftigte 4t
EVU, restliche Mitarbeiter 57.000 Beschaftigte 4+
EVU, nur Triebfahrzeugfiihrer 30.000 Beschéftigte 4






EINLEITUNG

Hintergrund der Marktuntersuchung

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

tber den Eisenbahnmarkt und die Eisenbahnunternehmen.
Die Bundesnetzagentur erhebt dafiir jahrlich Daten. Sie
verOffentlicht daraus gewonnene Erkenntnisse in ihrer

Marktuntersuchung.

Inhalt ?""""-—--ln-q WS e %

Aufgaben der Bundesnetzagentur

im Eisenbahnsektor ’

Hintergrund der Marktuntersuchung 8 _ e
_Marktabgrenzung meRiRl e .
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Einleitung

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

Aufgaben der Bundesnetzagentur im
Eisenbahnsektor

Mit dem Ziel, einen funktionierenden
Wettbewerb auf der Schiene sicherzustellen,
iiberwacht die Bundesnetzagentur die
Einhaltung der Rechtsvorschriften tiber den
diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur (Schienenwege und
Serviceeinrichtungen) sowie die Einhaltung der
Rechtsvorschriften zur Erhebung angemessener,
transparenter und diskriminierungsfreier

Entgelte.

Die Aufgaben und Befugnisse der Regulierungs-
behorde ergeben sich aus dem Gesetz zur
Starkung des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich
(Eisenbahnregulierungsgesetz, ERegG) und dem
Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG).

Hintergrund der Marktuntersuchung

Der Zugriff auf aktuelle und valide
Informationen iiber den Eisenbahnmarkt im
Allgemeinen und die Eisenbahnunternehmen
im Speziellen ist Voraussetzung fiir die Erfiillung
der Aufgaben der Bundesnetzagentur.

Aus diesem Grund erhebt die Bundesnetz-
agentur seit Beginn ihrer Tatigkeit im Jahr 2006
mittels schriftlicher Befragung jahrlich
Marktdaten. Die Fragebogen werden im Mirz

bzw. April eines Jahres an Eisenbahn-
unternehmen und sonstige Zugangsberechtigte,
wie z. B. Aufgabentriger, versandt. Fiir das
Berichtsjahr 2018 hat die Bundesnetzagentur
etwa 1.000 Marktteilnehmer angeschrieben.

Der Umfang der Marktiiberwachung durch die
Bundesnetzagentur ergibt sich aus § 17 ERegG.

Das ERegG enthilt eine Auskunftspflicht der
Marktteilnehmer gegeniiber der
Bundesnetzagentur. Dies schliefdt neben
Informationen, die fir statistische Zwecke und
zum Zweck der Marktiiberwachung erforderlich
sind, unter anderem auch Auskiinfte tiber die
wirtschaftlichen Verhiltnisse der Unternehmen

mit ein.

Die Auskunftspflicht gegentiber der
Bundesnetzagentur gilt fiir alle
Marktteilnehmer. Hierzu gehoren auch
Werksbahnen, Museumsbahnen und nicht
regelspurige Eisenbahnen. Das ERegG sieht
keine Befreiungsmoglichkeiten von der
Teilnahme an der Markterhebung vor. Fiir den
Fall der Nichterteilung der Auskiinfte kann die
Bundesnetzagentur geméaf § 67 Absatz 4 in
Verbindung mit § 67 Absatz 1 ERegG ein
Zwangsgeld in Hohe von bis zu 500.000 Euro
festsetzen.

Neben der Publikation ,Marktuntersuchung
Eisenbahnen” werden die Ergebnisse der
Erhebung im ,Jahresbericht” nach

§ 122 Telekommunikationsgesetz und im
»Tatigkeitsbericht Eisenbahnen” (§ 71 ERegG)
der Bundesnetzagentur veroffentlicht. Bei
diesen Publikationen liegt der Schwerpunkt auf
der regulatorischen Perspektive der Markt-
beschreibung. In der ,Marktuntersuchung
Eisenbahnen® hingegen werden statistische
Daten und deren Analysen ver6ffentlicht,
anhand derer sich die interessierten Kreise tiber



die Entwicklung und die Struktur des
Eisenbahnsektors informieren konnen.

Dariiber hinaus tiberpriift die
Bundesnetzagentur nach § 65 ff. ERegG
gegenwartig den Grad der Markt6ffnung und
dem Umfang des Wettbewerbs zum Markt fiir
Wartungseinrichtungen. Die Marktteilnehmer
konnten bis zum 30. November 2019 zu dem
Berichtsentwurf Stellungnahmen abgeben. Die
Bundesnetzagentur wird voraussichtlich im Jahr
2020 diesen Bericht verdffentlichen.

Im Jahr 2019 hat die Bundesnetzagentur
erstmalig einen Kostendeckungsbericht nach

§ 37 ERegG uber die Ausgestaltung der Entgelte
fir Schienenwege und Personenbahnhdéfe fiir
Personenverkehrsdienste im Rahmen eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags erstellt. Der
Bericht wurde im Oktober 2019 auf der
Internetseite der Bundesnetzagentur
verodffentlicht.

Die Bundesnetzagentur ist bestrebt, bei der
Datenerhebung und Datenauswertung eine
gewisse Kontinuitét sicherzustellen. Dies gibt
den befragten Unternehmen und Zugangs-
berechtigten Planungssicherheit. Zudem kénnen
nur so aussagekriftige Zeitreihen erstellt

werden.

Im Juli 2015 hat die Européische Kommission
die Durchfiihrungsverordnung 2015/1100/EU
erlassen. Diese regelt, dass die Mitgliedstaaten
bestimmte Informationen tiber die Entwicklung
der Eisenbahnmarkte an die Europiische
Kommission im Rahmen des Rail Market
Monitoring Scheme (RMMS) zu ibermitteln
haben.

Neue Fragestellungen fiir das Berichtsjahr 2018
an die Marktteilnehmer betrafen unter anderem
die Betriebsleistung und den Umsatz, unterteilt
nach Produktionskonzept und Marktsegment.
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Weitere Fragen betrafen Angaben zu
Riickerstattungen von Trassenentgelten im
Schienengiiterverkehr auf Grund der von der
Bundesregierung im Jahr 2018 beschlossenen
Trassenpreisforderung im

Schienengiiterverkehr.

Marktabgrenzung

Die ,Marktuntersuchung Eisenbahnen 2019“
umfasst den Bereich des Verkehrs auf den
Eisenbahninfrastrukturen. Daneben stehen die
Eisenbahninfrastrukturen selbst im Mittelpunkt
der Untersuchung.

Je nach Art der betriebenen Infrastruktur
werden die Unternehmen als Betreiber der
Schienenwege (BdS) oder Betreiber von
Serviceeinrichtungen (BvSE) bezeichnet. Unter-
schieden werden im Rahmen der
Markterhebung Serviceeinrichtungen fiir
Brennstoffaufnahme, Personenbahnhofe,
Guterbahnhofe und Giiterterminals,
Rangierbahnhofe, Zugbildungseinrichtungen,
Abstellgleise, Wartungseinrichtungen und
Hifen.

Soweit im Text oder den Grafiken nicht anders
dargestellt, beziehen sich die Daten auf das
Berichtsjahr 2018.

Die Bewertung der Leistungen und der Entgelte
von Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erfolgte im Rahmen der Markterhebung im
Jahr 2019.

Dartiber hinaus werden fiir die Publikation
~Marktuntersuchung Eisenbahnen 2019“ auch
Daten aus anderen Quellen (unter anderem des
Statistischen Bundesamtes, des Bundesamtes fiir
Guterverkehr, des Eisenbahn-Bundesamtes und
der Deutschen Bahn AG) herangezogen.

Einen Uberblick iiber die Marktabgrenzung der
Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor zeigt
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Abbildung 1. Es sei darauf hingewiesen, dass
z. B. Hersteller von Fahrzeugen oder
Eisenbahnverkehrsunternehmen in einer
Teilfunktion auch Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen sein kénnen.

Insgesamt sind die Daten von 330 am Markt
aktiven EVU in die Auswertungen eingeflossen.
125 dieser EVU haben Leistungen im SPNV
ausgefiihrt, 35 im SPFV sowie 176 im SGV.
Weiterhin wurden die Daten von 136 Betreibern
der Schienenwege und 575 Betreibern von
Serviceeinrichtungen fiir die
Marktuntersuchung berticksichtigt. Dariiber
hinaus haben 30 Aufgabentriger der
Bundesnetzagentur fiir das Berichtsjahr 2018
Daten zugesandt.

| Regulierung

Hersteller Eisenbahn- Eisenbahnverkehr

: ) ) Nachf
(Bahntechnik, Bau) / infrastruktur (EIU) / (EVU) / achirager
= Infrastruktur: = Betreiber der = SPNV = Aufgabentrager
Leit- und Siche- Schienenwege . SPFV (SPNV)
rungstechnik, = Betreiber von . SGV = Logistiker,

Bauleistungen, ...

= Verkehr:
Fahrzeuge, ...

Industrie (SGV)

= Verbraucher
(SPNV, SPFV)

Serviceeinrich-
tungen: Bahnhofe,
Hifen, etc.

B Fokus der Marktbeobachtung: zugangsberechtigte EVU und zugangsverpflichtete EIU

SPNV: Schienenpersonennahverkehr; SPFV: Schienenpersonenfernverkehr; SGV: Schienengiiterverkehr

Abbildung 1: Marktabgrenzung der Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor



Wirtschaftliches Umfeld

Neben den Unternehmen des Eisenbahnmarktes selbst,
betrachtet die Bundesnetzagentur die Entwicklung des
wirtschaftlichen Umfelds. Auf dieser Basis kbnnen
unternehmens- und eisenbahnspezifische Entwicklungen in

einen weiter gefassten Kontext gestellt und bewertet
werden.

Inhalt

Marktumfeld 12
z Entwicklung des Modal Split 12
@i Beschaftigungsentwicklung im

Eisenbahnmarkt K]
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Betrachtung des
Eisenbahnmarktes

Die Anteile des Eisenbahnverkehrs
an der deutschen Gesamtverkehrs-
leistung unterliegen leichten
Schwankungen und sind in den
letzten Jahren geringfiigig
gestiegen.

Marktumfeld

Im Jahr 2018 setzte sich die positive Entwicklung
der deutschen Wirtschaft, seit der Krise in 2009,
fort. Das reale Bruttoinlandsprodukt
Deutschlands ist im Vergleich zu 2017 um

1,5 Prozent gewachsen. Nachdem der Zuwachs
seit 2016 stetig anstieg, sinkt dieser im Jahr 2018
um 1,0 Prozent.

26 25
22 23 2,2
2,0 2,0
1,7
1,7 I I I 1'5
2014 2015 2016 2017 2018
Quelle: Eurostat EU-28 m Deutschland

Abbildung 2: Entwicklung des realen BIP (2014-
2018; Steigerung gegeniiber dem Vorjahr in

Prozent)

In den 28 Mitgliedstaaten der Europiischen
Union (EU28) zeigte sich in der Vergangenheit
eine etwas andere Entwicklung. Seit dem Jahr
2015 erhoéhte sich das Wirtschaftswachstum
deutlich und erreichte im Jahr 2017 ein
Wachstum von 2,6 Prozent. Im Jahr 2018 sinkt
der Zuwachs jedoch wieder um 0,6 Prozentpunkte

auf 2,0 Prozent.

Entwicklung des Modal Split

Wihrend der Anteil des

Binnenschiffgiiterverkehrs mit 6,8 Prozent im
Vergleich zum Vorjahr um 1,4 Prozentpunkte sank,
stieg der Anteil des Strafiengiiterverkehrs um

1,2 Prozentpunkte an. Seit 2014 verringerte sich der
Anteil des Binnenschiffgiiterverkehrs
kontinuierlich, und liegt seit 2018 auf dem

bisher niedrigsten Niveau seit 2014.

Der Anteil des Schienengtiterverkehrs am Modal
Split ist unter Verwendung der
Eisenbahnverkehrsleistungen aus den
Markterhebungen der Bundesnetzagentur bis
einschlief}lich 2016 kontinuierlich angestiegen.

Vom Jahr 2016 bis 2017 konnte ein geringfligiger
Riickgang um 0,2 Prozentpunkte verzeichnet werden.
Von 2017 bis 2018 war wieder ein leichter

Anstieg um 0,2 Prozentpunkte zu verzeichnen.

Ein Teil der Zugewinne bis 2016 ist einer
verbesserten Marktdurchdringung der
Erhebungen geschuldet, insbesondere bei EVU
mit Sitz im européischen Ausland.

Dies verdeutlicht die Notwendigkeit des
Vorliegens einer belastbaren Rechtsgrundlage
far valide statistische Ergebnisse.



72,2 72,5 72,7 729 74,1
9.4 8,6 6,8
_6h i
2014 2015 2016 2017 2018
W Eisenbahn Binnenschiff StraBengliterverkehr

Quellen: Destatis; Gleitende Mittelfristprognose Sommer 2019;
Marktdaten Eisenbahn aus Markterhebungen der Bundesnetzagentur

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Split im
Guterverkehr (2014-2018; Anteile in Prozent)

Im Vergleich zum Vorjahr sind die Marktanteile
der einzelnen Verkehrstriager im
Personenverkehr an der gesamten
Beforderungsleistung weitgehend stabil
geblieben. Der Anteil des
Schienenpersonenverkehrs liegt mit 8,8 Prozent
leicht Gber seinem Anteil in den letzten Jahren.

839 83,6 834

e B o Ep1 o

2014 2015 2016 2017 2018

Motorisierter Individualverkehr

Quellen: Gleitende Mittelfristprognose Sommer 2019;
Marktdaten Eisenbahn aus Markterhebungen der Bundesnetzagentur.

OPNV  m Eisenbahn  ® Flugzeug

Abbildung 4: Entwicklung des Modal Split im
Personenverkehr (2014-2018; Anteile in Prozent)

Beschiftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt

Die Anzahl der im Eisenbahnsektor
beschiftigten Mitarbeiter steigt seit 2014
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(gemessen nach Vollzeitiquivalenten?) an,
nachdem sie bis zum Jahr 2010 kontinuierlich
rickldufig war. Im Jahr 2018 ist eine deutliche
Zunahme der Beschiftigung, insbesondere bei
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie
den restlichen Mitarbeitern der
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu
verzeichnen. Insgesamt waren im
Eisenbahnmarkt 163.000 Vollzeitstellen besetzt.

163
145 147 151 153
68 69 70 72 76
H E
27 28 29 29 30
2014 2015 2016 2017 2018

EVU, nur Triebfahrzeugfiihrer m EVU, restliche Mitarbeiter EIU

Abbildung 5: Beschiftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt (2014-2018; Vollzeitiquivalente

in Tausend)

Verfiigbarkeit von Personal

Im Rahmen der Markterhebung haben die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Moglichkeit, eine Einschitzung zur
Verfiigbarkeit von Personal von der Note 1
(,entspannt®) bis Note 5 (,existenzbedrohend*)
fiir die Themenbereiche Triebfahrzeugfiihrer,
Betriebsfachpersonal und sonstiges Personal

abzugeben.

Die befragten Eisenbahnverkehrs- sowie
Eisenbahninfrastrukturunternehmen bewerten
die Verfiigbarkeit von Fachpersonal geringfiigig
schlechter als im Vorjahr.

1 Teilzeitstellen werden entsprechend der geleisteten
Arbeitsstunden als Anteil einer Vollzeitstelle erfasst.
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Weniger als ein Drittel der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen bewerten die
Verfiigbarkeit von Betriebsfachpersonal als gut.
Besonders schwierig ist die Situation bei den
Triebfahrzeugfithrern. Hier miissen 59 Prozent
der Unternehmen mit einer schlechten Situation
umgehen. Gleichzeitig bewerten rund

42 Prozent der Unternehmen die Verfiigbarkeit
des sonstigen Personals als gut. Die
Bewertungen fiir sonstiges Personal sowie
Betriebsfachpersonal haben sich seit 2016 um
jeweils 0,1 verschlechtert, wihrend die Situation
bei den Triebfahrzeugfiihrern noch schlechter

Die befragten Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen sehen die Verfiigbarkeit des
Betriebspersonals mit einer Durchschnittsnote
von 3,1 kritischer als im Vorjahr und um 0,2
schlechter als im Jahr 2016. Grundsatzlich wird
die Verfligbarkeit des sonstigen Personals besser
bewertet. Die Hilfte der Befragten vergibt in
diesem Zusammenhang gute Noten, wahrend
sich die Durchschnittsnote seit 2016 um 0,2
verschlechtert hat.

Die Eisenbahnunternehmen befinden sich in
einer Phase des Personalaufbaus. Hinzu

eingeschitzt wird. kommen verstirkte Abginge aufgrund der
Altersstruktur. Beides fithrt unverkennbar zu
einem Mangel an Fachkraften, welchem die
Eisenbahnunternehmen durch eigene
Ausbildungsmafinahmen entgegenwirken
mussen.
Triebfahrzeugfiihrer 35|34
Betriebsfachpersonal 3,130
Sonstiges Personal 42 2,7 | 2,8

m Schlecht (Noten 4+5)  Mittel (Note 3) ™ Gut (Noten 1+2)

O Durchschnittsnote [ Durchschnittsnote Yorjahr

Abbildung 6: Personalverfiigbarkeit fiir EVU (2019; Bewertungsanteile in Prozent und

Durchschnittsnoten)
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EVU Triebfahrzeugfiihrer EVU Betriebsfachpersonal EVU Sonstiges Personal
2,6 77
3,0 :
) —_——
3’3 3 5 3,1
____________________'

¢

2016 2017 2018 2019 2016 2017 2018 2019 2016 2017 2018 2019

O o

Abbildung 7: Entwicklung der Bewertungen des Themenfeldes der Personalverfiigbarkeit fiir EVU
(2016-2019)

Betriebspersonal
(Disponenten, Fdl'r) 3,1(30
Sonstiges Personal 2,6 | 2,7

B Schlecht (Noten 4+5) = Mittel (Note 3) ® Gut (Noten 1+2) O Durchschnittsnote [ Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 8: Personalverfiigbarkeit Betreiber der Schienenwege (2019; Bewertungsanteile in Prozent
und Durchschnittsnoten)
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Abbildung 9: Entwicklungen der Bewertungen des Themenfeldes der Personalverfiigbarkeit Betreiber
der Schienenwege (2016-2019)
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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.
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Eisenbahnverkehrsmarkt
Die Anzahl der aktiven Unter-

nehmen auf dem Eisenbahnver-
kehrsmarkt ist konstant. Der
erzielte Umsatz steigt moderat von
Jahr zu Jahr. Die erbrachten
Verkehrsleistungen sind im Jahr

2018 angestiegen.

Marktentwicklung

Offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen
sind gemaf} § 3 Abs. 1 Nr. 1 Allgemeines
Eisenbahngesetz Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, welche gewerbs- oder
geschéftsmiaflig betrieben werden und die
jedermann zur Personen- oder Giiter-
beférderung nutzen kann. Wie aus dem vom
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) gefiihrten
Verzeichnis tiber die 6ffentlichen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen hervorgeht, blieb deren
Anzahl in den Jahren 2015 bis 2018 stabil,
nachdem sie zuvor angestiegen war. Im
Oktober 2019 verfigten

452 Eisenbahnverkehrsunternehmen tiber eine
Genehmigung zur Erbringung von 6ffentlichen
Eisenbahnverkehrsleistungen.

i%i IIH IIH IIH IHH ‘|§|

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Quelle: EBA; Stand 10/2019

Abbildung 10: Zugelassene 6ffentliche EVU (2014-2019;

Anzahl EVU in Deutschland)

Aus der jahrlichen Markterhebung der
Bundesnetzagentur geht hervor, dass insgesamt
uber 300 Eisenbahnverkehrsunternehmen aktiv
am Eisenbahnverkehr in Deutschland teil-
genommen haben. Im internationalen Vergleich
zihlt der deutsche Eisenbahnmarkt damit zu
den nationalen Eisenbahnmaérkten mit der
hochsten Anzahl von Wettbewerbern.

176 Eisenbahnverkehrsunternehmen waren im
kommerziellen Schienengtiterverkehr aktiv. 125
Eisenbahnverkehrsunternehmen erbrachten

Leistungen im Schienenpersonennahverkehr.

Vergleichsweise gering blieb die Anzahl der im
Schienenpersonenfernverkehr titigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Hier
erbringen rund 35 - zumeist kleinere -
Eisenbahnverkehrsunternehmen Verkehrs-
leistungen. Der tiberwiegende Teil dieser
Eisenbahnverkehrsunternehmen konzentriert
sich dabei ausschlieflich auf Sonderleistungen
im Gelegenheitsverkehr. Diese stehen somit
nicht mit regelmafigen (Takt-)Verkehren im
Wettbewerb.

Einige der Eisenbahnverkehrsunternehmen
erbringen Verkehrsleistungen sowohl im
Schienenpersonen- als auch im
Schienengiiterverkehr.

Der Wachstumstrend des kumulierten Umsatzes
im Eisenbahnmarkt setzt sich wie in den
Vorjahren fort. Der Umsatzzuwachs von 2017
auf 2018 betrug iiber drei Prozent. Insgesamt
wurde von den Eisenbahnverkehrsunternehmen
im Jahr 2018 ein Umsatz von 21,3 Mrd. Euro
erzielt. Im Schienengiterverkehr stieg der
Umsatz von 5,6 Mrd. auf 5,7 Mrd. Euro. Im
Schienenpersonennahverkehr nahm der Umsatz
von 10,8 auf 11,1 Mrd. Euro zu. Im
Schienenpersonenfernverkehr stieg der Umsatz
von 4,2 auf 4,5 Mrd. Euro an, das heifdt, etwas
stirker als im Vorjahr.
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Abbildung 11: Umsatzentwicklung im
Eisenbahnmarkt (2014-2018; in Mrd. Euro)

Das Verkehrsaufkommen stieg im Jahr 2018 im
Schienenpersonenverkehr an und erreichte neue
Hoéchstwerte.

Im Schienenpersonennahverkehr wurden mit
tiber 2,76 Mrd. Fahrgisten erneut mehr
Fahrgiste befordert als in 2017, wobei das
Verkehrsaufkommen hier nur minimal anstieg.

Im Schienenpersonenfernverkehr wurden im
Jahr 2018 etwa 148 Mio. Fahrgiste befordert. Im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum bedeutet dies
eine Steigerung um etwa drei Prozent.

Im Schienengiiterverkehr wurde eine
transportierte Menge von 413 Mio. Tonnen
ermittelt. Gegeniiber dem Vorjahr ist dieser
Wert leicht angestiegen.

Gegenliber dem Verkehrsaufkommen
(Frachtmenge bzw. Fahrgastzahl) berticksichtigt
die Verkehrsleistung zuséatzlich deren mittlere
Transport- bzw. Reiseweite.

Im Schienenpersonennahverkehr blieb die
Verkehrsleistung konstant bei 57 Mrd.

Personenkilometer.

Im Schienenpersonenfernverkehr stieg die
Verkehrsleistung in den Jahren 2017 bis 2018
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von 41 Mrd. auf 43 Mrd. Personenkilometer an.
Dies bedeutet eine Zunahme von knapp
funf Prozent.

Im Schienengiiterverkehr ergibt sich aus den
Daten der Bundesnetzagentur eine Verkehrs-
leistung von 132 Mrd. Tonnenkilometern. Im
Vorjahr hatte die Verkehrsleistung noch

128 Mrd. Tonnenkilometer betragen. Dies
bedeutet eine Steigerung um etwa drei
Prozent.

Die Daten aus der Marktbeobachtung der
Bundesnetzagentur zur Verkehrsleistung und
zum Verkehrsaufkommen im Schienengiiter-
verkehr lagen in den letzten Jahren teilweise
signifikant hoher als die vom Statistischen

Bundesamt ausgewiesenen Kennzahlen.

Dies beruhte in erster Linie darauf, dass die
Bundesnetzagentur ihre Marktdaten
grundsatzlich auf Basis einer Vollerhebung
ermittelt. Das Statistische Bundesamt hatte
dagegen in vielen Veroffentlichungen
insbesondere auf Basis der Monatsstatistik nur
einen eingeschrinkten Berichtskreis
berticksichtigt. Zwischenzeitlich hat das
Statistische Bundesamt aktualisierte Statistiken
veroffentlicht, denen ein erweiterter
Berichtskreis zugrunde liegt. Die darin
veroffentlichten Marktdaten zeigen eine
Anniherung an die Daten der
Bundesnetzagentur, obwohl ein Unterschied
weiterhin vorhanden ist.
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Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPFV

in Mio. Fahrgasten
Jihrliche Anderungsrate: +3 %

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPNV

in Mio. Fahrgasten
Jahrliche Anderungsrate: +2 %

148

2750  2.760 144
139
2.640

2500 132
2.570 129

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SGV

in Mio. Tonnen
Jahrliche Anderungsrate: + 2%

413
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386

2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018
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Abbildung 12: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Art des Verkehrsdienstes (2014-2018; in

Mio. Fahrgésten/in Mio. Tonnen Fracht)

Entwicklung der Verkehrsleistung SPFV
in Mrd. Pkm
Jahrliche Anderungsrate: +4 %

Entwicklung der Verkehrsleistung SPNV
in Mrd. Pkm
Jahrliche Anderungsrate; + 1%

43
57 57
56 40 -

Entwicklung der Verkehrsleistung SGV
in Mrd. tkm
Jahrliche Anderungsrate: +3 %

132

126 128

121
115

2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018
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Abbildung 13: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Art des Verkehrsdienstes (2014-2018; in Mrd.

Pkm/tkm)
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Transport- und Reiseweiten im

Schienenverkehr
Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung Die mittlere Transportweite im Schienengiiter-
der mittleren Transport- und Reiseweiten, die verkehr steigerte sich von 313 auf 319 km.

sich aus dem Quotienten von Verkehrsleistung
und Verkehrsaufkommen bestimmen. Allgemein ist hinsichtlich der mittleren Reise-

und Transportweiten zu berticksichtigen, dass

Im Schienenpersonennahverkehr wurde im im Rahmen der Marktbeobachtung der

Jahr 2018, wie in den vorherigen Jahren, eine Bundesnetzagentur nur die Transportleistungen

mittlere Reiseweite von durchschnittlich 21 km in Deutschland erfasst werden. Dies hat zur

ermittelt. Folge, dass grenziiberschreitende Verkehre
ausschliefdlich mit ihren in Deutschland

Im Schienenpersonenfernverkehr stieg die erbrachten Verkehrsleistungen und gefahrenen

mittlere Reiseweite von 283 auf 290 km, das Trassenkilometern in die Erhebung einfliefen.

heif3t um etwas mehr als zwei Prozent, nachdem
sie von 2014 bis 2015 zunichst konstant blieb
und von 2015 auf 2016 leicht angestiegen war.

Entwicklung der mittleren Reiseweite Entwicklung der mittleren Reiseweite Entwicklung der mittleren Transportweite
SPNV SPFV SGV

2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018

Abbildung 14: Entwicklung der mittleren Transport- und Reiseweiten (2014-2018; in km)
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Qualitit des Eisenbahnverkehrs

Piinktlichkeitsentwicklung

Ein Reisezug gilt als verspitet, wenn er
mindestens fiinf Minuten nach Plan verkehrt.
Ein Glterzug gilt als verspatet, wenn er
mindestens flinfzehn Minuten nach Plan
verkehrt.?

Im Rahmen der Markterhebung der
Bundesnetzagentur haben die Betreiber der
Schienenwege die Moglichkeit, statistische
Werte zur Plnktlichkeit von Ziigen anzugeben.
Die Bundesnetzagentur erfragt hierzu Daten

zur Anzahl der gefahrenen Ziige,

verspateten Zige, auf Teilstrecken ausgefallenen
Zige und vollstindig ausgefallenen Ziige.

Auf dem Streckennetz der DB Netz AG betrug
der Anteil der verspateten Ziige, auf Teilstrecken
ausgefallenen Ziige und vollstindig
ausgefallenen Ziige im Schienenpersonen-
nahverkehr im Berichtsjahr 2018 etwa

12 Prozent.

Im Schienenpersonenfernverkehr waren im
Berichtsjahr 2018 im Schienenpersonenfern-
verkehr etwa 71 Prozent der Ziige

plnktlich gewesen.

Im Schienengiiterverkehr betrug der Anteil der
verspateten Zlge, auf Teilstrecken ausgefallenen

und vollstindig ausgefallenen Ziige in Relation
zu den gesamt gefahrenen Ziigen etwa

38 Prozent.

2 Diese Piinktlichkeitsgrenzen sind in der Europaischen
Durchfiihrungsverordnung 2015/1100 normiert. Die
Betreiber der Schienenwege nehmen in Deutschland
jedoch noch abweichende Auswertungen vor. So liegt die
Grenze bei der DB Netz AG bei rd. 6 Min. bzw. 16 Min. Ab
dem Berichtsjahr 2017 werden die Plinktlichkeiten gemaf}
der Durchfiihrungsverordnung 2015/1100 der
Europiischen Kommission mit Verspiatungsgrenzen von
5 min. bzw. 15 min. ausgewiesen.

Die geringere Piinktlichkeit wirkt sich auf die
Hohe der von den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen zu entrichtenden Ponale an die

Aufgabentriager und Riickzahlungen an die

Fahrgéste aus.

93

95
94 89 88
74 74 75 71 71
65 | 66 | 68 | 63 62

2014 2015 2016 2017 2018
mSPNV mSPFV  SGV

Abbildung 15: Entwicklung der Pinktlichkeit
der DB Netz AG (2014-2018; Anteile in Prozent)
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Pénalen/Strafzahlungen der Riickerstattungen an Fahrgaste
Elsenbahnvsrkehrsunternehmen an die Im Berichtsjahr 2018 wurden von den Eisen-
Aufgabentrager

bahnverkehrsunternehmen an die Fahrgiste auf
Nach Angaben der Aufgabentriger haben im

Berichtsjahr 2018 die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen an die Aufgabentriger etwa

Grund der Bestimmungen der Fahrgastrechte
oder aus Kulanzgriinden etwas mehr als 48 Mio.

Euro zuriickgezahlt. Dies entspricht einer

203 Mio. Euro an Ponalen/Strafzahlungen Steigerung um mehr als 26 Prozent gegeniiber

geleistet. Im Vorjahreszeitraum betrug dieser

dem Jahr 2017.
Wert etwa 163 Mio. Euro. Hier gab es eine
Steigerung von etwas mehr als 24 Prozent.
20 203 50 4 48
200 | 45
. 38

180 163 40
160 - 153 139 35 |
140 | 30 28
120 | 2 25
100 - 20

80 | 15 |

€0

10

40 -

20 57

0 o

2015 2016 2017 2018 2015 2016 2017 2018

Abbildung 16: Entwicklung der Abbildung 17: Entwicklung der
Ponalen/Strafzahlungen der EVU an die Riickerstattungen der EVU an die Fahrgiste

Aufgabentriger (2015-2018; in Mio. Euro) (2015-2018; in Mio. Euro)
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Allgemeine Wettbewerbsentwicklung

Der Wettbewerb im Schienengiiterverkehr
nahm im Jahr 2018 weiter zu. Die Wettbewerber
steigerten ihren Marktanteil auf 51 Prozent der
Verkehrsleistungen im Schienengiiterverkehrs-

markt.

Im Schienenpersonenverkehr gab es in den
verschiedenen Mirkten ein unterschiedliches
Bild der Marktanteile der Wettbewerber im Jahr
2018.

Im Schienenpersonennahverkehr betrigt der
Marktanteil der Wettbewerber an der
Verkehrsleistung 26 Prozent und ging damit im
Vergleich zum Jahr 2017 leicht zurtick. In den
nichsten Jahren ist dennoch ein weiterer
Anstieg des Wettbewerberanteils zu erwarten, da
einige aufkommensstarke Netze an
Wettbewerber vergeben wurden.

Der Wettbewerberanteil im Schienenpersonen-
fernverkehr liegt nach dem Markteintritten von
Flixtrain und der OBB mittlerweile bei knapp
iber einem Prozent. In 2018 bedienten Flixtrain
und die OBB neun Strecken, ein weiterer Ausbau
ist geplant. Die nach dem Marktaustritt der DB
nunmehr durch die OBB angebotenen
Nachtzugverkehre verbinden Deutschland mit
[talien, Polen, Osterreich und der Schweiz.

Ein Grund fir den bislang nur rudimentar
ausgeprigten Wettbewerb in diesem Sektor sind
die hohen erforderlichen Investitionen in
geeignete Fahrzeuge in Verbindung mit
Sicherheit beim Infrastrukturzugang.

Damit wirtschaftlich tragfiahiger Schienen-
personenfernverkehr durchgefithrt werden
kann, sind fiir den Betreiber mittel- und
langfristig nutzbare freie Streckenkapazititen
auf attraktiven Relationen in geeigneter Zeitlage
von grofler Bedeutung.

Schliefilich tragt der Schienenpersonenfern-
verkehr im Vergleich zu den anderen
Verkehrsarten im Mittel die hochsten
Trassenpreise. Dies tragt dazu bei, dass der
Schienenpersonenfernverkehr auf bestimmten
Streckenabschnitten defizitar ist, bzw. auf
nachfrageschwicheren Relationen aus
wirtschaftlicher Sicht haufig gar kein
Schienenpersonenfernverkehr angeboten

werden kann.

Entwicklung des Wettbewerbs SPNV
Verkehrsleistung in Mrd. Pkm; Anteile in %

54 55 56 57 57
81 78 74 73 74
2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015

Entwicklung des Wettbewerbs SPFV
Verkehrsleistung in Mrd. Pkm; Anteile in %

2016

Entwicklung des Wettbewerbs SGV
Verkehrsleistung in Mrd. tkm; Anteile in %

126 128 132
115 121
64 59 54 53 49
2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018

Anteil Wettbewerber
® Anteil bundeseigene EVU

Abbildung 18: Entwicklung des Wettbewerbs nach Art des Verkehrsdienstes (2014-2018; Verkehrsleistung
in Mrd. Pkm/tkm und Anteile nach Pkm/tkm in Prozent)



Eigentumsverhiltnisse von
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Mit der Offnung des deutschen Eisenbahn-
marktes fiir den Wettbewerb im Zuge der
Bahnreform im Jahr 1994 entstand den
Eisenbahnverkehrsunternehmen der Deutschen
Bahn AG (DB AG) in den darauffolgenden Jahren
eine sich zunehmend dynamisierende
Konkurrenz anderer Eisenbahnverkehrs-

unternehmen.

Dabei ist der deutsche Eisenbahnmarkt auch fiir
auslandische Eisenbahnverkehrsunternehmen
attraktiv. Neben privat gefiihrten und
offentlich-rechtlich kontroliierten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sind Staatsbahnen anderer
europdischer Staaten in Deutschland aktiv.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen der
Deutschen Bahn AG dominieren nach wie vor
bei der Verkehrsleistung.
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Ohne die bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ist der Wettbewerberanteil im
Schienenpersonennahverkehr auf die drei
Eigentiimergruppen Liander und Kommunen
(28 Prozent), privat kontrollierte Unternehmen
(23 Prozent) sowie Tochterunternehmen
auslandischer Staatsbahnen (49 Prozent)
aufgeteilt. Diese Werte haben sich im Vergleich
zum Berichtsjahr 2017 nur wenig verandert.

Im Schienengtiterverkehr spielen die von
Landern und Kommunen kontrollierten
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit neun
Prozent der erbrachten Verkehrsleistung der
nicht-bundeseigenen Eisenbahnen eine
geringere Rolle. Ausliandische Staatsbahnen
erreichen 37 Prozent, privat gefiihrte
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in
Deutschland liegen bei 45 Prozent.

Neun Prozent entfallen auf private
auslandische EVU.

Anzahl EVU im SPNV

15 -7 13%
6%
44 I
125 7%

61

Anteil an Verkehrsleistung

Anteil an Verkehrsleistung (ohne DB AG)

28%

Aﬁ

74% 49%

® Bund = Lander und Kommunen = Privat = Ausldndische Staatsbahn

Anzahl EVU im SGV

43
4%

176

23%
109

5%

Anteil an Verkehrsleistung

Anteil an Verkehrsleistung (ochne DB AG)

9%

37%
49%

45%

9%

= Bund Linder und Kommunen ® Privat © Ausldndisches EVU = Ausldndische Staatsbahn

Abbildung 19: Eigentumsverhiltnisse von EVU (2018; Anzahl/Anteil an Verkehrsleistung in Prozent)
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Entwicklung der Erldssituation im
Eisenbahnverkehrsmarkt

Der Umsatz im Schienenpersonennahverkehr ist
im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 von
15,5 Euro auf 16,0 Euro je Trassenkilometer

gestiegen.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonennahverkehr erzielten im
Berichtsjahr 2018 einen Umsatz von 19,6 Cent
pro Personenkilometer. Dies bedeutete eine
weitere Zunahme im Vergleich zum

Vorjahreszeitraum.

Die mittlere Fahrgastzahl je Zugim

Schienenpersonennahverkehr blieb im Jahr 2018 bei

konstant 82 Fahrgisten pro Zug.

Bei den nicht-bundeseigenen Eisenbahnen lag
der Umsatz bei 13,9 Euro pro Trassenkilometer
sowie die mittlere Fahrgastzahl bei 64
Fahrgésten pro Zug.

Umsatz je Trassenkilometer SPNV
In Euro/Trkm

Umsatz je Personenkilometer SPNV
In Cent/Pkm

Mittlere Fahrgastzahl je Zug SPNV
Anzahl Fahrgaste

82 82 82 82

81

15,2 15,1 154 155 16,0 185 184 19,0
8,5 8,4 8,5 8,5 8,6
6,7 6,7 6,9 7.0 74
2014 2015 2016 2017 2018

——Summe je Trkm

Zuschiisse von Aufgabentragern

—— Markterl6se

2014 2015 2016 2017 2018

——Summe je Pkm
Zuschiisse von Aufgabentrigern
—— Markterlgse

2014 2015 2016 2017 2018

—— Mittlere Anzahl Fahrgéste je Zug

Abbildung 20: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Zugbesetzung im SPNV (2014-2018)



Im Vergleich zum Schienenpersonennahverkehr

gibt es im Schienenpersonenfernverkehr eine

deutlich hohere Zugauslastung. Diese fithrt zu

einem fast doppelt so hohen Umsatz je

gefahrenem Trassenkilometer. Da jedoch im

Schienenpersonenfernverkehr im Regelfall

keine Zuschiisse gezahlt werden, liegt dort der

Umsatz mit etwa 10,6 Cent je Personenkilometer

deutlich niedriger als im Schienenpersonen-

nahverkehr. Der Umsatz im

Schienenpersonenfernverkehr ist im Vergleich

zum Vorjahr 2017 weiter gestiegen, nachdem er

bis in das Jahr 2016 gesunken war.

Die mittlere Fahrgastzahl je Zug hat sich im

Schienenpersonenfernverkehr von 289 auf 296

Fahrgiste erhoht. In den letzten Jahren ist dieser

Wert signifikant gestiegen.

Der Umsatz je gefahrenem Trassenkilometer im

Schienenpersonenfernverkehr hat im Vergleich

zum Vorjahr von 30,0 Euro auf 31,3 Euro je

Trassenkilometer zugenommen.
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Umsatz je Trassenkilometer SPFV
In Euro/Trkm

30,0

28.2 284 28,3

Umsatz je Personenkilometer SPFV
In Cent/Pkm

Mittlere Fahrgastzahl je Zug SPFV
Anzahl Fahrgiste

296
289

276
254 268

2014 2015 2016 2017 2018

Euro je Trkm

2014 2015 2016 2017

=~ Cent je Pkm

2018

2014 2015 2016 2017 2018

—— Mittlere Anzahl Fahrgiste je Zug

Abbildung 21: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Zugbesetzung im SPFV (2014-2018)
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Im Schienengiterverkehr sank der Umsatz je
Tonnenkilometer im Jahr 2018 auf 4,2 Cent,
nachdem er in den Vorjahren konstant
geblieben war.

Die Transportmenge je Zug stieg wieder an und
lag im Berichtsjahr 2018 bei 503 Tonnen je Zug.

Der Umsatz je Trassenkilometer lag im Jahr 2018
bei 21 Euro . Hier gab es einen leichten Riickgang

gegeniiber dem Vorjahr.

In der unteren Abbildung sind die vorstehenden
Angaben fiir die nicht-bundeseigenen
Eisenbahnen ausgewiesen. Hier nahm der
Umsatz je Trassenkilometer ab und liegt bei 15,7
Euro.

Der Umsatz je Tonnenkilometer nahm im
Vergleich zum Vorjahr leicht ab und betrug im
Jahr 2018 ca. 3,0 Cent.

Die mittlere Frachtlast je Zug lag bei den nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen im Jahr 2018 bei
516 Tonnen je Zug. Seit dem Jahr 2014 ist ein

Anstieg zu verzeichnen.

Umsatz je Trassenkilometer SGV

In Euro/Trkm In Cent/tkm

Umsatz je Tonnenkilometer SGV

Mittlere Frachtlast je Zug SGV
Frachttonnage je Zug

499 497 O3
196 20,0 21,4 21,2 21,0
4,3 4,2 43 43 42 471
459
2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018
Euro je Trkm ——Cent je tkm ——Mittlere Tonnen Fracht je Zug

Abbildung 22: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Frachtlast im SGV (2014-2018)

Umsatz je Trassenkilometer SGV; nur NE

Umsatz je Tonnenkilometer SGV; nur NE

Mittlere Frachtlast je Zug SGV; nur NE
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Abbildung 23: Entwicklung der Umsatzerlose und der mittleren Frachtlast im SGV der nicht-

bundeseigenen Eisenbahnen (2014-2018)



Entwicklung der Endkundenpreise

Die Regulierungstitigkeit der Bundesnetz-
agentur beeinflusst die Preise fiir die Kunden der
Eisenbahnverkehrsunternehmen nur mittelbar,
da die regulierten Infrastrukturnutzungsentgelte
nur einen Teil des zu zahlenden Beférderungs-
oder Transportpreises reprasentieren. Die
Fahrkartenpreise sind jedoch, neben
Reisekomfort und Umfang des Verkehrs-
angebotes, ein sehr bedeutendes Kriterium fiir
die Attraktivitit und intermodale Konkurrenz-
fahigkeit des Schienenpersonenverkehrs. Auch
fir Frachtkunden im Schienengiiterverkehr sind
die Transportpreise ein wesentliches Kriterium
pro oder kontra Eisenbahntransport.

Zur Einschitzung der Preisentwicklung fiir
Endkunden nutzt die Bundesnetzagentur
sowohl eigene Daten als auch 6ffentlich
verfiigbare Indizes des Statistischen
Bundesamtes. Diese repriasentieren die
Preisentwicklung fest definierter Leistungen bei
einem konstantem Mengengertist, wihrend der
von der Bundesnetzagentur ermittelte
Durchschnittserlos je Tonnenkilometer bzw.
Personenkilometer Verschiebungen im
Mengengeriist der nachgefragten Produkte und
Leistungen mit abbildet.

Die Entwicklung dieser spezifischen Markterlose
kann beispielsweise durch Verdnderungen in der
Nachfrageintensitit von Zeitkarten und
Rabattangeboten, wie Sparpreisen oder
Bahncards, beeinflusst werden.

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

Eisenbahnverkehrsunternehmens.

Legt man das Jahr 2014 als Basisjahr zu Grunde,
betrug der Zuwachs des Index fiir die Fahrpreise
im Schienenpersonennahverkehr zwischen 2014
und 2018 knapp 14 Prozent. Auf Seiten der
Eisenbahnverkehrsunternehmen erhéhten sich
die Fahrgeldeinnahmen je Fahrgastkilometer
(Pkm) um zehn Prozent; die Gesamteinnahmen
je Fahrgastkilometer, einschlieflich 6ffentlicher

Zuschiisse, wuchsen um beinahe sechs Prozent.

Auch im Schienenpersonenfernverkehr sind die
Indizes fiir die Fahrpreise stirker angestiegen als
die Einnahmen je Fahrgastkilometer. So gab es
im Zeitraum von 2014 bis 2018 eine Steigerung
der Fahrpreisindizes von insgesamt 3,6 Prozent.
Die Einnahmen je Fahrgastkilometer sind im
selben Zeitraum um 3,5 Prozent gesunken. Dies
ist primér auf eine in den vergangenen Jahren
stark gewachsene Konkurrenz, die eine
Ausweitung des Angebots an preisreduzierten
Tickets (unter anderem Sparpreise) im
Bahnsektor hervorgerufen hat, zuriickzufiihren.

Im Schienengiiterverkehrsmarkt gab es bei den
mittleren Einnahmen der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen je Leistungseinheit (tkm)
von 2016 auf 2018 einen leichten Riickgang. Die
dem statistischen Bundesamt gemeldeten
Transportpreise haben sich dagegen erhoht.
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Entwicklung der Endkundenpreise SPNV
(indexiert; 2014 = 100)
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Abbildung 24: Entwicklung der Endkundenpreise (2014-2018; indexiert 2014 = 100)



PlanmaRige BaumaRBnahmen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Beim Thema planmifige Baumafinahmen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Moglichkeit, eine Einschitzung mit
Gewichtungen , trifft voll zu/sehr haufig“ iber
mittel” bis , trifft nicht zu/sehr selten”
abzugeben. Die Auswertungen zu diesem
Themenkomplex sind in den folgenden beiden
Abbildungen ersichtlich. Vor allem die Punkte
beziiglich der Informationsmdglichkeit und der
Einflussnahme bei Baumafinahmen haben die
Eisenbahnverkehrsunternehmen besser als im

Vorjahr bewertet.

76 Prozent der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen gaben an, hiufig rechtzeitig tiber
Baumafinahmen im Netzfahrplan informiert
worden zu sein. In diesem Themenfeld gab es im
Vergleich zum Vorjahr keine Veranderung.

Uber die Hilfte der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (58 Prozent) gaben an, dass eine
rechtzeitige Information tiber unterjihrige
Baumafinahmen erfolgt sei. Der gesamte
Durchschnittswert verbesserte sich leicht von
2,5 auf 2,4.
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Etwa die Hélfte der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (48 Prozent) geben an, dass sie in
die Planung der Baumaffnahmen hiufig mit
eingebunden wurden. Jedoch ist auch etwa ein
Viertel der Eisenbahnverkehrsunternehmen
(24 Prozent) der Auffassung, nur selten in die
Planung der Baumafnahmen mit eingebunden
worden zu sein. Der Durchschnittswert blieb
unverandert bei 2,8.

44 Prozent der Eisenbahnverkehrsunternehmen
geben an, dass von ihrer Seite nur in den
seltenen Fillen auf die Baumafnahmenplanung
Einfluss genommen werden konnte. Etwa ein
Drittel (29 Prozent) der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen konnte auf die Planung der
Baumafinahmen hiufig Einfluss nehmen. Der
Durchschnittswert verbesserte sich auf 3,3.

Insbesondere der letzte Wert zeigt deutlich, wo
die Eisenbahnverkehrsunternehmen Defizite bei
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen sehen.
Anforderungen der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und das Handeln der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen stimmen nicht

uberein.

Wurde rechtzeitig informiert (nur Netzfahrplan)?

Wurde rechtzeitig informiert (nur unterjihrige
MaRnahmen)?

Wurde das EVU in die BaumaRnahmenplanung mit
eingebunden?

Konnte das EVU auf die BaumaRnahmenplanung
Einfluss nehmen?

~l
(=]
g
o

u Selten (4+5) = Mittel (3) m Haufig (1+2) I Durchschnittsnote [ Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 25: Bewertung der planméfiigen Baumafnahmen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(2019; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)
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61 Prozent der Eisenbahnverkehrsunternehmen Mehr als ein Drittel der Eisenbahnverkehrs-
gaben an, dass das Fahren von Umleitungen im unternehmen (37 Prozent) gibt an, dass es bei der
Rahmen von Baumafinahmen hiufig notwendig Durchfiihrung der Baumafinahmen hiufig
geworden sei. Ein Viertel (25 Prozent) gibt an, Abweichungen von der Planung gegeben habe.
dass selten Umleitungsverkehre gefahren 30 Prozent gaben an, dass dies eher selten der
werden mussten. Im Vergleich zum Vorjahr gab Fall gewesen sei. Der Durchschnitt
es eine Verschlechterung des Durchschnitts von verschlechterte sich von 2,8 auf 3,0.
3,4 auf 3,5.

Weiterhin beklagen Eisenbahnverkehrs-
52 Prozent der Eisenbahnverkehrsunternehmen unternehmen die Verbindlichkeit der
gab an, dass Schienenersatzverkehr eher selten angesetzten Zeitrahmen von BaumafRnahmen.
notwendig wurde. Allerdings geben auch Haufig sind diese Zeitfenster zu eng bemessen
39 Prozent an, das dies haufig der Fall gewesen und kénnen daher nicht eingehalten werden.
sei. Der Gesamtdurchschnitt zu diesem Die Ungewissheit tiber die Vollendung der
Themenfeld verschlechterte sich auf 2,6. Baumafinahmen fithrt zu einer erschwerten

Planung betrieblicher Prozesse der
Verspitete Mitteilungen von Anderungen Eisenbahnverkehrsunternehmen.
beziiglich der Planung und Abweichungen von
den urspriinglichen Planungen der
Baumafinahmen betrafen mehr als ein Drittel
aller Eisenbahnverkehrsunternehmen relativ
haufig (35 Prozent). Gegentiber dem Vorjahr hat
sich dieser Wert im Gesamtdurchschnitt von 2,8
auf 2,9 verschlechtert.

Wurde das Fahren von Umleitungen notwendig? 14 25 3,5

I

Wurde Schienenersatzverkehr notwendig? 9 5 2,6

Wurden Anderungen der Planung nicht oder

verspatet mitgeteilt? 29 36 2,9

Gab es in der Durchflihrung Abweichungen von der
Planung?

33 30 3,0

W Haufig (4+5) Mittel (3)  m Selten (2+1) 0 Durchschnittsnote Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 26: Bewertung der planmafligen Baumafinahmen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(2019; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)



Kommentare der
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die Unternehmen haben im Rahmen der
Markterhebung die Moglichkeit, auf fir sie
wichtige Themen und Probleme hinzuweisen.
Neben der Bewertung von allgemeinen
Einflussfaktoren (siehe dazu Kapitel ,Bewertung
des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur®),
koénnen die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu
konkreten Themen Stellung nehmen. Fir die
Erhebung im Jahr 2019 bezogen sich die
Anmerkungen vor allem auf die Punkte
planméfiige Baumafnahmen der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen, Fahrplan,

Disposition und Kommunikation.

Die abgegebenen Kommentare zu Fahrplan-
qualitit und Disposition lassen sich auf
unterschiedliche Kritikblécke zusammenfassen.
Einige EVU beklagen die Kommunikation mit
den entsprechenden Mitarbeitern in der
Betriebszentrale der DB. So sei die
Kommunikation zwar besser geworden, jedoch
konnten vor allem kleinere Unternehmen ihrer
Stimme nicht ausreichend Gewicht geben und
auf eine andere Vergabe bestehen.

Weiterhin wird die Qualifikation und
Kommunikationsfiahigkeit von Mitarbeitern aus
der Betriebszentrale erwdhnt. So werden gewisse
Informationen zu Fahrplanen nicht eindeutig
kommuniziert oder erfolgen sehr kurzfristig.
Qualifikationsmangel des eingesetzten Personals
wird besonders bei Baustellen oder jeglichen
Storungen auffillig, da nicht nachvollziehbare
Fahrplane erstellt werden und eine
Uberforderung des Personals ersichtlich sei.

Ein weiterer wichtiger Kritikpunkt betrifft die
verfligbaren Trassenkapazititen. Der
Auslastungsgrad der Infrastruktur ist so hoch,
dass es im Fahrbetrieb zu Verspitungen und
Ausfillen komme. Es wird erwdhnt, dass die
bereitgestellten Puffer zu jeder Zeit vollstindig
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ausgenutzt wiirden und es daher zwangslaufig
zu Verspatungen kime.

Verantwortlich dafiir ist jedoch nicht nur die
insgesamt ausgelastete Infrastruktur, sondern
auch die grofRe Menge an Baustellen.
Umleitungen, die fiir die Umfahrung der
Baustellen notwendig sind, fiihren bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu teilweise
enormen Wegeverlangerungen. Der Betrieb wird
hierdurch in einigen Fillen wenig rentabel.

Dartiiber hinaus wird iber begrenzten Zugang zu
Zugbildungseinrichtungen und
Rangierbahnhofen geschrieben. Durch die
Verknappung der gegebenen Infrastruktur
wiirde ebenfalls eine hohere Gebtihr fiir die
Nutzung veranschlagt. Diese Entwicklung wird
kritisch aufgefasst.

Bei dem Thema Baumafinahmen berichten
einige Eisenbahnverkehrsunternehmen von
mangelnder oder auch sehr kurzfristiger
Informationsweitergabe. Hiufig wurde hier
unter .anderem kritisiert, dass zahlreiche
Abstellgleise fiir das Abstellen von
Baufahrzeugen verwendet werden und somit fiir
regulédre Verkehre nicht mehr zugéinglich sind.
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Elektrische Traktion im Eisenbahnmarkt

Seit einigen Jahren riicken der Klimawandel und
dessen Folgen stirker ins zunehmend kritische
Bewusstsein unserer Gesellschaft. Ebenso
werden die Ursachen und deren Beseitigung
offen debattiert. Ein wesentlicher Verursacher
fir die Beeintrachtigung des Klimas ist der
steigende Verkehr in allen Bereichen.

Die Eisenbahn leistet als umweltfreundlicher
Verkehrstriager einen wesentlichen Beitrag zur
umweltfreundlichen Mobilitit. Im gesamten
deutschen Eisenbahnnetz wird iberwiegend mit
elektrischer Traktion gefahren. Durch moderne
Fahrzeuge mit Drehstromantrieb ist der
Verkehrstrager Bahn als einziger in der Lage,
wesentliche Teile der eingesetzten Energie durch

Riickspeisung wiederzugewinnen.

Der Anteil der elektrifizierten Strecken betragt
derzeit knapp 53 Prozent. Von insgesamt rund
39.200 Kilometern Streckenlidnge waren im Jahr
2018 gut 20.630 Kilometer elektrifiziert. Es
wurden auf dem deutschen Eisenbahnnetz rund
72 Prozent der Betriebsleistung mittels
elektrischer Traktion erbracht. Das entspricht
iiber 800.000.000 gefahrenen Trassenkilometern.
Die einzelnen Verkehrssegmente im
Eisenbahnmarkt trugen mit unterschiedlichen
Anteilen zur elektrischen Traktion bei. Weit tiber
die Hélfte der gesamten elektrischen
Betriebsleistung wurde vom SPNV gefahren. Der
SGV trigt knapp 27 Prozent zum elektrischen
Verkehr bei. Der SPFV ist mit fast 18 Prozent am
elektrischen Verkehr beteiligt. Die sonstigen
Verkehre lagen bei unter einem Prozent.

Die Anteile der elektrischen Betriebsleistung
fallen in den einzelnen Verkehrsdiensten
unterschiedlich aus. Wiahrend der SPFV knapp
98 Prozent seiner Betriebsleistung elektrisch
erbrachte, waren es im SPNV uiber 63 Prozent.
Im SGV wurden fast 86 Prozent der
Betriebsleistung elektrisch gefahren. Beim
sonstigen Verkehr betrug der Anteil rund

30 Prozent. Von der jeweiligen Verkehrsleistung
wurden im SPFV iiber 99 Prozent und im SPNV
fast 79 Prozent mittels elektrischer Traktion
erbracht. Im Giiterverkehr betrug der Anteil der
elektrischen Transportleistung mehr als

87 Prozent.

Fahrzeugbestand

Die Bundesnetzagentur wertet seit dem Jahr
2011 den Fahrzeugbestand der in Deutschland
zugelassenen Eisenbahnfahrzeuge aus. Daflir
werden die als aktiv registrierten Fahrzeuge im
deutschen Fahrzeugeinstellregister (NVR) zum
Ende eines jeden Kalenderjahres herangezogen.
Ergidnzend werden jeweils aktuelle
Fahrzeughalterlisten (VKM-List)® von der
Europiischen Eisenbahnagentur (ERA)* fir die
Analyse genutzt.

3 VKM - Vehicle Keeper Marking
4 ERA - European Railway Agency
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Abbildung 27: Entwicklung des Fahrzeugbestands angetriebener Fahrzeuge
(2011-2018; Veranderungen in Prozent; indexiert 2011 = 100)

Seit dem Jahr 2011 ist der Fahrzeugbestand bei
den angetriebenen Fahrzeugen um 20 Prozent
gestiegen. Zum Ende des Jahres 2018 waren in
Deutschland rund 13.600 angetriebene
Fahrzeuge® registriert. Dazu zdhlen
Lokomotiven, Triebkopfe, Triebwagen und
Triebzlige, soweit sie als kleinste Einheit
verkehren kénnen. Den grofiten Zuwachs in den
letzten acht Jahren erreichten die Triebwagen
und Triebziige mit knapp 37 Prozent, gefolgt
von neun Prozent mehr Elektrolokomotiven.
Von den Diesellokomotiven sind von 2011 bis
2018 insgesamt fast sechs Prozent mehr im
Bestand.

5 ohne die S-Bahnen Hamburg und Berlin

Wihrend die Streckenlokomotiven mit zwolf
Prozent deutlich zulegten, blieb der Bestand der
kleineren Diesellokomotiven unter 100 km/h
Hochstgeschwindigkeit hingegen

nahezu konstant. Bei diesen Fahrzeugen, die
hauptsichlich im Rangierdienst und den
Nahbereich eingesetzt werden, kommen
vermehrt Fahrzeuge mit Hybridtechnik zum
Einsatz.® Der Anteil dieser Antriebsart stieg bei
den kleineren Diesellokomotiven im Jahr 2018
mit einer Stiickzahl im mittleren zweistelligen

Bereich auf etwa zwei Prozent.

6 Hybrid-Antrieb: Unterstiitzung des Dieselantriebs durch
Akku-gespeisten Elektromotor



36 | EISENBAHNVERKEHRSMARKT

Bestandsverringerungen gab es in dem Zeitraum
ab 2011 vor allem bei museal genutzten
Fahrzeugen wie Dampflokomotiven und
Elektrolokomotiven bis zu 100 km/h
Hochstgeschwindigkeit. Insgesamt sank dieser
Bestand um etwa neun Prozent. Ebenfalls
zuriickgegangen ist der Bestand an diversen
alteren Elektrolokomotiven mit
herkémmlichem Antrieb (Kommutator). Durch
die Inbetriebnahme von modernen
Elektrolokomotiven mit Drehstromantrieb
wurde der Riickgang jedoch mehr als
kompensiert.” Bezogen auf den gesamten
Fahrzeugpark mit elektrischem Antrieb im
deutschen Fahrzeugregister (E-Lok,
Triebwagen/ Triebziige), sind zum Ende des
Jahres 2018 knapp 75 Prozent der elektrisch
angetriebenen Fahrzeuge mit moderner
Drehstromtechnik ausgeriistet. Um rund

70 Prozent stieg seit 2011 der Anteil der
Fahrzeuge mit Drehstromantrieb.

Weiter riicklaufig ist die Anzahl der klassischen
Reisezugwagen. Seit 2011 nahm der Bestand um
rund 14 Prozent auf knapp 7.900 Fahrzeuge ab.
Kompensiert wird der Riicklauf durch die
vermehrte Anschaffung von Triebwagen und
Triebziigen fiir den Personenverkehr. Werden
von den grofitenteils mehrgliedrigen
Triebwagen/Triebziigen alle Mittel- und
Endwagen zusammengefasst, stieg deren
gesamter Anteil in den letzten acht Jahren um
Uber 50 Prozent auf mehr als 17.000 einzelne
Einheiten, die zur Personenbeférderung zur
Verfligung stehen. Damit sind seit 2011 tber
5.600 einzelne Einheiten mehr auf dem Netz im

Einsatz.

7 Drehstromantrieb erméglicht die Riickspeisung der beim
elektrischen Bremsen gewonnenen Energie

Bei den Giiterwagen verringerte sich seit 2011
der Bestand um knapp elf Prozent. In den letzten
drei Jahren stagnierte der Bestand jedoch bei
etwa 166.000 Wagen.

Die Anzahl der ausldndischen Halter mit
registrierten Fahrzeugen im deutschen
Fahrzeugeinstellregister hat sich von 2011 bis
zum Jahr 2018 nahezu verdoppelt. Damit stieg
auch deren Anzahl von in Deutschland
registrierten Fahrzeugen deutlich. Allein bei den
Triebfahrzeugen sind mehr als 550 Fahrzeuge
hinzugekommen. Die Anzahl hat sich damit seit
2011 mehr als verfiinffacht. Den grofiten
Zuwachs bilden moderne E-Lokomotiven sowie
neuere Rangierlokomotiven. Daneben
wechselten viele dltere Fahrzeuge aus dem
Fahrzeugregisterbestand den Besitzer. Der Anteil
der Giiterwagen von ausliandischen
Fahrzeughaltern stieg um tiber 26 Prozent
gegeniiber dem Jahr 2011 auf fast 36.000 Wagen.
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Aufgabentrager und SPNV-
Markt

Der Anteil der wettbewerblich
vergebenden Betriebsleistung
steigt weiter an. Die Anzahl der
abgeschlossenen Verkehrsvertrige
durch die Aufgabentrager geht

leicht zuriick.

Entwicklung der Erldssituation im SPNV

Die wesentlichen Einnahmequellen der im
Schienenpersonennahverkehr titigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind - neben
den Markterldsen - die 6ffentlichen Zuschisse,
welche tiber die Aufgabentriger an die mit der
Verkehrsdurchfiihrung beauftragen
Eisenbahnverkehrsunternehmen gezahlt
werden. Diese stammen weitgehend aus der
Zuweisung der Regionalisierungsmittel des
Bundes an die Lander. Grundlage hierfiir ist das

Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993.

Im Jahr 2018 betrugen die zugewiesenen
Regionalisierungsmittel knapp 8,5 Mrd. Euro.

Die folgende Abbildung zeigt anhand der
Aufteilung der Umsatzbestandteile die
Bedeutung der offentlichen Zuschiisse fiir den
Schienenpersonennahverkehr. Der Anteil lag in
den Jahren 2017 und 2018 unverindert bei

55 Prozent.

Die Markterlose (hauptsédchlich aus dem Verkauf
von Fahrkarten) tragen zu 45 Prozent zu den
Umsitzen des Schienenpersonennahverkehrs
bei.

10,8 11,1
10,0 101 106
4 4 4 45 °
56 56 55
2014 2015 2016 2017 2018
B Zuschiisse von Aufgabentragern Markterldse

Abbildung 28: Anteil der Zuschiisse der
Aufgabentriager am Umsatz des SPNV (2014-
2018; Umsatz in Mrd. Euro; Anteile in Prozent)

Entwicklung der bestellten Betriebsleistung

Im Jahr 2018 stieg die Betriebsleistung im
Schienenpersonennahverkehr auf mehr als 691
Millionen Trassenkilometer an.® Der Marktanteil
der nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen nahm von 33
auf 35 Prozent zu. Somit werden etwas mehr als
ein Drittel der Zugkilometer im
Schienenpersonennahverkehr von nicht-
bundeseigenen EVUs erbracht.

654

665 673 681 691
29 33 EE]
71 67 67

2014 2015 2016 2017 2018
®EVU der DBAG ™ Andere EVU

Abbildung 29: Entwicklung der Marktanteile bei
der bestellten Betriebsleistung im SPNV

(2014-2018; Betriebsleistung in Mio.
Zugkilometern und Anteile in Prozent)

8 Hierbei handelt es sich nur um bestellte Verkehre im SPNV.



Abschluss von Verkehrsvertragen

Die Leistungen fiir den Schienenpersonennah-
verkehr werden von den Aufgabentriagern bei
den Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellt.
Die Verkehrsvertriage werden zum grofiten Teil
wettbewerblich vergeben. Unter bestimmten
Bedingungen, vor allem im Rahmen von
Ubergangsvertrigen oder Vertrigen mit einer
kurzen Laufzeit, erfolgt eine nicht
wettbewerbliche Vergabe. Von 2014 auf

2015 war ein starker Anstieg der Abschliisse von
Verkehrsvertragen festzustellen. Ab dem Jahr
2015 bis zum Jahr 2018 war ein deutlicher
Riickgang der Vertragsabschliisse zu beobachten.
Fiir das Jahr 2019 erwarten die Aufgabentriger
einen Abschluss von 31 Verkehrsvertragen.

45
40
34
31
20
18 I I l

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 30: Abgeschlossene Verkehrsvertrige
und voraussichtlicher Abschluss von
Verkehrsvertriagen (2014-2019; Anzahl)

Ausgehend von den 20 Verkehrsvertrigen, die
die Aufgabentriger im Jahr 2018 abge-
schlossen haben, wurden 13 Vertrage
wettbewerblich und sieben Vertriage nicht
wettbewerblich vergeben. Im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum ist ein Riickgang bei
wettbewerblich und nicht wettbewerblich
vergebenen Vertrigen zu verzeichnen.
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Abbildung 31: Nicht wettbewerbliche und
wettbewerbliche Vergabe von
Verkehrsvertriagen der Aufgabentriger (2015-
2018; Anzahl)

Werden nur die wettbewerblichen
Vergabeverfahren betrachtet, wurden in den
dreizehn abgeschlossenen Verkehrsvertragen im
Jahr 2018 insgesamt 32 Angebote von Bietern
eingereicht. Dies bedeutet, dass etwas mehr als
2,4 Bieter an einem Vergabeverfahren
teilgenommen haben. Im Vergleich zum
Berichtsjahr 2017 hat sich dieser Wert leicht
erhoht.

2016 2017 2018

Abbildung 32: Durchschnittliche Bieteranzahl
bei wettbewerblich vergebenen
Verkehrsvertrigen durch die Aufgabentriager
(2016-2018; Anzahl)
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Von den im Jahr 2018 erbrachten
Trassenkilometern waren rund 77 Prozent in
wettbewerblichen und etwas mehr als

23 Prozent in nicht wettbewerblichen Verfahren
vergeben worden. Seit 2014 ist der Anteil
wettbewerblicher Vergaben stark gestiegen.

25
41 33

75
5 67

2014 2015 2016 2017 2018

m Wettbewerbliche Vergabe m Nicht wettbewerbliche Vergabe

Abbildung 33: Anteil der Vergabeverfahren im

SPNV (2014-2018; Anteile Trassenkilometer
in Prozent)

Von sieben Verkehrsvertrigen, die im Jahr 2018
nicht wettbewerblich vergeben wurden, wurden
finf Vertrdge an die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen der Deutschen Bahn AG und zwei
Vertrige an nicht-bundeseigene Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im Schienenpersonen-

nahverkehr vergeben.
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Abbildung 34: Nicht wettbewerbliche Vergabe
von Verkehrsvertriagen der Aufgabentriager an
die EVU (2015-2018; Anzahl)

Von dreizehn Verkehrsvertrigen, die im
Berichtsjahr 2018 wettbewerblich vergeben
wurden, wurden drei Vertrige an die
Eisenbahnverkehrsunternehmen der Deutschen
Bahn AG und zehn Vertrige an die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen

im Schienenpersonennahverkehr vergeben.

2015 2016 2017 2018

man EVU der DB AG vergeben man andere EVU vergeben

Abbildung 35: Wettbewerbliche Vergabe von
Verkehrsvertrigen der Aufgabentriger an die
EVU (2015-2018; Anzahl)

Im Berichtsjahr 2018 wurden mehr als 65
Prozent der vergebenen Zugkilometer aus den
abgeschlossenen Verkehrsvertrigen an die
nicht-bundeseigenen EVU vergeben. Etwa

35 Prozent der Zugkilometer aus den
abgeschlossenen Verkehrsvertrigen wurden an



die EVU der Deutschen Bahn AG vergeben. Bei
Verkehrsvertridgen, welche die Aufgabentriger
im Berichtszeitraum 2017 abgeschlossen haben,
wurden etwa 75 Prozent der Zugkilometer an die
bundeseigenen EVU vergeben.

| 11N
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nicht wettbewerblich und wettbewerblich an andere EVU vergeben
m nicht wettbewerblich und wettbewerblich an DB EVU vergeben

Abbildung 36: Anteil der vergebenen
Zugkilometer aus den abgeschlossenen
Verkehrsvertragen pro Jahr (2015-2018; Anteile
in Prozent)

Modelle der Fahrzeugfinanzierung

Im Jahr 2018 war von insgesamt 20
abgeschlossenen Verkehrsvertrigen in fiinf
Verkehrsvertragen von den Aufgabentrigern ein
Angebot zur Unterstlitzung der
Fahrzeugfinanzierung enthalten.

Zu den angebotenen Varianten der
Fahrzeugfinanzierung gehorten die
Wiedereinsatzgarantie der Fahrzeuge, die
Wiedereinsatzgarantie mit Einredeverzicht
sowie ein Kombinationsmodell, bestehend aus
der Wiedereinsatzgarantie der Fahrzeuge, einer
Kapitaldienstgarantie sowie der
Sicherungsabtretung.

In den finf Verkehrsvertrigen mit dem Angebot
der Fahrzeugfinanzierung hat das EVU in allen
Fillen das von den Aufgabentrigern angebotene
Modell auch angenommen.
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Einflussfaktoren auf die Gestaltung des
Regionalverkehrsmarktes

Die Aufgabentriger haben im Rahmen der
jahrlichen Marktuntersuchung die Moéglichkeit,
marktrelevante Gesichtspunkte einzuschitzen
und zwischen den Noten 1 (sehr gut) und 5
(ungentigend) zu bewerten. Bei den
Bewertungen der Aufgabentriger des
Schienenpersonennahverkehrs im Jahr 2019
sind, im Vergleich zum vorherigen
Berichtszeitraum, einige Verschlechterungen zu
verzeichnen. Mehr als die Hilfte der
Aufgabentrager (55 Prozent) vergibt eine
schlechte Bewertung fiir den Ausbauzustand des
Netzes. Nur etwa ein Drittel der Aufgabentriger
(30 Prozent) bewertet dieses Themenfeld mit
einer mittleren Note. Der Mittelwert hat sich im
Vergleich zum vorherigen Berichtszeitraum
leicht von 3,0 auf 3,5 deutlich verschlechtert.

Der Erhaltungszustand des Netzes wird von den
Aufgabentrigern im Mittel mit der Note 3,3
bewertet. Im Vergleich zum Vorjahr gab es hier
keine Verbesserung der Bewertung. 41 Prozent
der Aufgabentriger bewertet diesen
Einflussfaktor mit den Noten 4 und 5
(,schlecht®).

Im Jahr 2019 beurteilten die Aufgabentriger des
Schienenpersonennahverkehrs den
Erhaltungszustand der Personenbahnhofe mit
der Note 3,0. Im Vergleich zum vorherigen
Berichtszeitraum blieb dieser Wert unverdndert.
Fiir den Ausbauzustand der Personenbahnhofe
vergeben die Aufgabentriger im Mittel die 2,9.
Fiir dieses Kriterium gab mehr als die Hélfte der
Aufgabentrager (41 Prozent) eine mittlere
Bewertung mit der Note 3.

Ausbauzustand Netz

Erhaltungszustand Netz

m Schlecht (Noten 4+5) Mittel (Note 3) M Gut (Noten 1+2)

Ausbauzustand Netz

3,2

O

O Durchschnittsnote Durchschnittsnote Vorjahr

Erhaltungszustand Netz

3,0

O

2014 2015 2016 2017 2018 2019

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 37: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszustandes der Schienenwege durch die Aufgabentriager

des SPNV (2014-2019)
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Abbildung 38: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszustandes von Personenbahnhéfen und Haltepunkten

durch die Aufgabentriger des SPNV (2014-2019)

Die Diskriminierungsfreiheit der von den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
aufgestellten Stationspreissysteme wurde von
den Aufgabentrigern mit 2,6 bewertet. Hier
erfolgte eine Verbesserung gegeniiber dem
vorherigen Berichtszeitraum, wo die
Gesamtnote 2,9 betragen hatte. Zur Beurteilung
der Diskriminierungsfreiheit der Trassenpreis-
systeme vergeben die Aufgabentriger im Mittel
den Wert 2,5. Gegeniiber dem Vorjahr ist dieser
Wert unverédndert geblieben.

Zur Beurteilung des Preis-Leistungs-
Verhiltnisses der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen beziiglich der Stationen vergeben
die Aufgabentriger die 3,4. Im Vorjahr wurde
hier noch ein Wert von 3,6 vergeben. Beim
Preis-Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen beziiglich der Trassen
vergeben die Aufgabentriger die Note 3,4. Hier
gab es gegentiiber dem Vorjahr keine Anderung.

Langfristig gesehen hat sich Bewertung der
Diskriminierungsfreiheit der Entgelte und des
Preis-/Leistungsverhiltnisses jedoch positiv
entwickelt. Im Jahr 2014 wurde fir die
Stationspreissysteme noch ein Wert von 4,1 und
fiir die Trassenpreissysteme ein Wert von 3,7
vergeben.
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Abbildung 39: Bewertung der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU durch die
Aufgabentriger (2014-2019)
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Abbildung 40: Bewertung der Entgeltsysteme der EIU durch die Aufgabentriger (2014-2019)




Kommentare der Aufgabentriger

Die Aufgabentriger haben im Rahmen der
jahrlichen Markterhebung die Moglichkeit,
Empfehlungen, Hinweise oder Wiinsche fiir die
weitere Regulierungstitigkeit an die
Bundesnetzagentur mitzuteilen. Dartiber hinaus
kénnen Anmerkungen, Hinweise oder
Erfahrungswerte zum Zugang zum
Eisenbahninfrastrukturmarkt kommuniziert

werden.

BaumafRnahmen

Hier sei vor allem die Koordination von
Baumafinahmen seitens der DB Netz AG
ungeniigend. Dartiiber hinaus gébe es eine
fehlende Leistungsfidhigkeit von bei
Baumafinahmen genutzten Umleitungsstrecken
mit entsprechenden materiellen Folgen fiir die
Auftraggeber und die EVU wie Erlosausfille und
Schienenersatzverkehre. Wiinschenswert sei
auch eine bessere Kostenkontrolle bei
Baumafinahmen und giinstigeres Bauen. Zudem
bedarf es einer Uberpriifung von
ungerechtfertigt langen oder kurzfristigen
Streckensperrungen.

Trassen

Hier miissten die Trassenwiinsche besser
reguliert werden. Dartiber hinaus miisse es eine
Starkung von Takt- und Systemtrassen
gegeniiber individuellen Einzellagen geben. Das
Netz miisse mit mehr Uberleitstellen,
Uberholgleisen und Kreuzungsbahnhéfen
robuster gestaltet werden. Die
Dispositionsregeln miissten dahingehend
tiberarbeitet werden, dass plinktlichere Ziige des
SPNV nicht durch stark verspitete Ziige
ebenfalls verspitet werden. Kritisiert wird aber
auch eine Zerstérung von Anschliissen und
Taktverkehren durch die Anmeldungen einer
Vielzahl von Trassen des Fern- und
Guterverkehrs, von denen ein Grofdteil nicht

angenommen bzw. storniert wird.
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Stationen

Hier wiinschen sich die Aufgabentriger eine
transparentere Darstellung der Preisbildung und
der Kostensteigerungen fiir EVU und
Aufgabentriager. Zudem miissten alle Potentiale
hinsichtlich der dynamischen
Fahrgastinformation (zum Teil veraltete und
teure Anlagen) genutzt werden. Auch der
Erhaltungszustand der Stationen wird kritisiert,
da seit Jahren erhebliche Méngel bestiinden.

Vertrieb

Es sollte sichergestellt werden, dass
marktbeherrschende Vertriebsdienstleister allen
EVU einen personenbedienten Vertrieb zu
gleichen Konditionen anbieten.

Werkstatten

Die Aufgabentriger wiinschen sich einen Abbau
von Diskriminierungspotentialen seitens der
EVU bei der Nutzung von Werkstitten durch
andere EVU. Dies miisse durch eine effektive
Uberpriifung der Jahresentgelte fiir die Nutzung
im Rahmen eines SPNV-Verkehrsvertrages
sichergestellt werden.

Bereitstellung von Daten

Daten, die im Rahmen der Marktbeobachtung
erhoben werden, mussten mehr veroffentlicht
werden. Erhobene Daten bzw. veréffentlichte
Ubersichten seien im regional gepragten SPNV
im Jahr 2019 immer noch Mangelware.

Regulierung

Es briuchte ein stirker wirkendes Anreizsystem
zur Qualitétssicherung.

Kosten

Kosten bei der Infrastrukturnutzung miissten
gesenkt werden und Effizienz miisse als Mafstab
der Kostenregulierung dienen. Die DB Netz AG
miisse Folgekosten tibernehmen, die z. B. durch
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Baumafinahmen und Schienenersatzverkehr

entstiinden.

Infrastruktur

Es sollte eine Erhohung der Zuverléssigkeit der
Infrastruktur (vor allem Bahniiberginge,
Weichen und Schienenwege) durch bessere
Instandhaltung und hiufigere Inspektionen
angestrebt werden.

Infrastrukturentgelte fiir Verkehre des SPNV

Die bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen erzielten
im Jahr 2018 Umsétze aus Trassen- bzw.
Stationsentgelten fiir Verkehre des SPNV in
Hohe von insgesamt 4,15 Mrd. Euro. Dies
entspricht etwa 49 Prozent der den Lindern
zugewiesenen Regionalisierungsmittel in Hohe

von etwa 8,5 Mrd. Euro.

8.348 8.498

2017 2018
M Regionalisierungsmittel
m Umsatz aus Trassenentgelten SPNV bei bundeseigenenen EIU
Umsatz aus Stationsentgelten SPNV bei bundeseigenenen EIU

Abbildung 41: Regionalisierungsmittel und
SPNV-Umsitze bundeseigener Eisenbahninfra-
strukturunternehmen (2017-2018; in Mio. Euro)

Entgeltbestimmung und Untersuchungsauftrag

Die Hohe des Entgelts fiir Fahrten des SPNV
bestimmt sich bei bundeseigenen EIU gemif}

§ 37 ERegG im Wesentlichen durch das Entgelt
der Netzfahrplanperiode 2016/2017, gesteigert
um die Erhéhungsrate der
Rationalisierungsmittel. Die Bundesnetzagentur
erhielt den Auftrag, regelmiflig zu Giberpriifen,

ob aufgrund dieser Regelung eine
Kostenunterdeckung der bundeseigenen EIU im
SPNV-Bereich entsteht. Die Untersuchungs-
ergebnisse werden als Bericht veroffentlicht und
der Bundesregierung zugeleitet. Der erste
Bericht wurde 2019 fertiggestellt und fokussiert
die Situation im Ausgangsjahr 2017. Er ist unter
folgender Internetadresse aufzurufen:
www.bundesnetzagentur.de/Kostendeckungsber
icht-SPNV

Kostendeckung bei der DB Netz AG

Die DB Netz AG erzielte 2017 rund 4,9 Mrd. Euro
Umsitze aus Trassenentgelten, wozu der SPNV
mit rund 3,2 Mrd. Euro einen wesentlichen
Beitrag leistete. Fiir die Leistungen des Mindest-
zugangspakets entstanden der DB Netz AG
Kosten in Héhe von rund 5,45 Mrd. Euro
(einschl. kalkulatorischer Kosten). Welcher
Anteil daran auf Verkehre des SPNV
zurlickzufiihren ist, kann aufgrund des hohen
Gemeinkostenanteils in der Infrastruktur nur
schitzungsweise bestimmt werden. Dazu
wurden die Kosten des Mindestzugangspakets
iber den Mechanismus der Markttragfihigkeit
gemifd § 36 ERegG auf die Verkehrsdienste
verteilt. Es ergibt sich eine Bandbreite der
Kostenzuscheidung auf den SPNV von rund

2,9 Mrd. Euro bis rund 3,9 Mrd. Euro. Damit
waren fiir Verkehre des SPNV weder eine
Kostenunter- noch eine Kosteniiberdeckung im
Jahr 2017 feststellbar.

Kostendeckung bei der DB Station&Service AG

Die DB Station&Service AG erzielte 2017 rund
850 Mio. Euro Umsitze aus Stationsentgelten.
Der SPNV trug mit rund 750 Mio. Euro
wesentlich dazu bei. Im Bereich der
Verkehrsstationen sind nach Abzug der
sonstigen Erlose und Ertriage Kosten in Héhe
von rund 910 Mio. Euro (einschl.
kalkulatorischer Kosten) entstanden. Zur
Aufteilung der Kosten auf die Verkehrsdienste
wurde eine modellhafte Berechnung vor-


http://www.bundesnetzagentur.de/Kostendeckungsbericht-SPNV
http://www.bundesnetzagentur.de/Kostendeckungsbericht-SPNV

genommen. Je nach gewéhlter Schliisselungs-
methode sind dem SPNV Kosten in Hohe von
rund 700 Mio. Euro bis rund 860 Mio. Euro
zuzurechnen. Damit war fiir die DB Station&Ser-
vice AG fur das Jahr 2017 ebenfalls keine
Kostenunter- oder Kosteniiberdeckung fiir
Verkehre des SPNV festzustellen.

Mengen- und Erlésentwicklung

Eine andere Untersuchungsmethode stellt die
Betrachtung des Mengen- und Erldsgertistes dar.
So kann die zeitliche Entwicklung der Betriebs-
leistung sowie der Umsétze aus Trassen- und
Stationsentgelten der Infrastrukturbetreiber
analysiert und mit der Kostenentwicklung der
Infrastrukturbetreiber und der Entwicklung der
Regionalisierungsmittel verglichen werden. Die
folgende Abbildung zeigt zunichst die
Entwicklung der Betriebsleistung der
Verkehrsdienste und der Umsétze aus
Trassenentgelten (nominal), jeweils bezogen auf
die bundeseigenen Betreiber der Schienenwege
und ausgehend von 2017, dem Basisjahr der
Regelungen des § 37 ERegG.

108,7
103,1
/ 102,5
NG
95,8
2017 2018

—Betriebsleistung SPNV

Umsatz aus Trassenentgelten SPNV bundeseigenener BdS
——Betriebsleistung SPFV

Umsatz aus Trassenentgelten SPFV bundeseigenener BdS
—Betriebsleistung SGV

Umsatz aus Trassenentgelten SGV bundeseigenener BdS

Abbildung 42: Entwicklung der Betriebsleistung
und der Umsitze aus Trassenentgelten bei
bundeseigenen Betreibern der Schienenwege
(2017-2018; indexiert 2017 = 100)
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Auf den Schienenwegen bundeseigener EIU ist
die Betriebsleistung des SPNV von 2017 bis 2018
um 0,8 Prozent gestiegen, wihrend ihre Umsétze
aus SPNV-Trassenentgelten nominal um

2,5 Prozent zunahmen (inflationsbereinigt um
0,7 Prozent). Die zeitgleiche
Methodikumstellung der Preisbildung bei der
DB Netz AG von strecken- zu
nachfragebezogenen Eingangsparametern
fihrte unterdessen dazu, dass die Umsitze aus
SPFV-Trassenentgelten stark anstiegen,
wihrend die Umséatze aus SGV-Trassenentgelten
sanken.

In einer weiteren Betrachtung wird die zeitliche
Entwicklung der Aufwendungen der
bundeseigenen EIU fiir ihre Schienenwege, der
Betriebsleistung sowie des Umsatzes aus
Trassenentgelten fokussiert.®

104,1
102,5
101,2
100
2017 2018

—Umsatz bundeseigener EIU aus Trassenentgelten
—Betriebsleistung auf bundeseigenen Schienenwegen

—— Aufwendungen bundeseigener EIU fiir Schienenwege

Abbildung 43: Entwicklung der Aufwendungen,
der Betriebsleistung sowie des Umsatzes aus
Trassenentgelten bei bundeseigenen Betreibern
der Schienenwege (2017-2018; indexiert 2017 =
100)

9 Aufgrund einer Verinderung innerhalb der Bilanzierung
der DB Netz AG wurden fiir Zwecke einer vergleichenden
Darstellung die Aufwendungen fiir das Jahr 2018 auf Basis
der durchschnittlichen Nutzungsdauer des
Anlagevermogens des Jahres 2017 geschitzt.
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Der Umsatz der bundeseigenen EIU aus Trassenentgelten bei bundeseigenen Betreibern
Trassenentgelten aller Verkehrsdienste hat sich der Schienenwege in Bezug auf SPNV-Verkehre
von 2017 auf 2018 um 2,5 Prozent erhéht. Die (2017-2018; indexiert 2017 = 100)
gesamte Betriebsleistung ist um 1,2 Prozent
gestiegen, wihrend die Aufwendungen der 108,8
bundeseigenen EIU fiir ihre Schienenwege sich
um geschitzt 4,1 Prozent erhoéhten. 1o
100 100,4
Die folgende Abbildung zeigt die entsprechende T dese;z:; —— SPNV_Staﬁonsemgzs ::
Auswertung flir bundeseigene Betreiber von —SPNV-Stationshalte an Personenbahnhéfen bundeseigener EIU
Personenbahnhéfen. ——SPNV-zugeordnete Aufwendungen bundeseigener EIU fiir Personenbahnhéfe
Abbildung 46: Entwicklung der Aufwendungen,
108,8 der Stationshalte sowie des Umsatzes aus
1035 Stationsentgelten bei bundeseigenen Betreibern
von Personenbahnhoéfen in Bezug auf SPNV-
100 100,5 Verkehre (2017-2018; indexiert 2017 = 100)
2017 2018

——Umsatz bundeseigener EIU aus Stationsentgelten In einem langfristigen Vergleich (seit 2010) der

—Stationshalte an Personenbahnhéfen bundeseigener EIU EntWiCklung der RegionaliSierungsmittel, der

——Aufwendungen bundeseigener EIU fiir Personenbahnhéfe Betriebsleistung des SPNV sowie des Umsatzes

aus SPNV-Trassenentgelten bei bundeseigenen

Abbildung 44: Entwicklung der Aufwendungen, EIU zeigt sich, dass die Steigerung der

der Stationshalte sowie des Umsatzes aus . .. . .
Regionalisierungsmittel leicht unterhalb der

Stationsentgelten bei bundeseigenen Betreibern . ..
8 g Steigerungsrate der Ausgaben fiir

von Personenbahnhofen (2017-2018; indexiert
Trassenentgelte lag.

2017 = 100)

) ) ) 127,1
Die folgenden Abbildungen stellen die Werte 123,6
dar, die dem Verkehrsdienst SPNV zugeordnet
werden konnen. Die Aufwendungen werden

105,9

dabei mittels des im Rahmen der Kosten-
deckungsprifung entwickelten Vorgehens den 100
Verkehrsdiensten zugeteilt.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

104,0 ——Betriebsleistung SPNV bei bundeseigenenen BdS
1025 ——Umsatz aus Trassenentgelten SPNV bei bundeseigenenen BdS
——Regionalisierungsmittel
100,8
100 Abbildung 47: Entwicklung von SPNV-Trassen-
2017 2018 Parametern (2010-2018; indexiert 2010 = 100)

~——Umsatz bundeseigener EIU aus SPNV-Trassenentgelten
~——SPNV-Betriebsleistung auf bundeseigenen Schienenwegen
~—SPNV-zugeordnete Aufwendungen bundeseigener EIU fiir Schienenwege Gegenﬁber dem Basisjahr 2010 stieg die

Betriebsleistung von SPNV-Verkehren bis 2018
um rund 6 Prozent. Die Umsatzerl6se aus

Abbildung 45: Entwicklung der Aufwendungen,
der Betriebsleistung sowie des Umsatzes aus



Trassenentgelten stiegen im selben Zeitraum um
nominal rund 27 Prozent. Inflationsbereinigt
betragt die Steigerungsrate rund 14 Prozent. Die
Regionalisierungsmittel wurden um knapp

24 Prozent erhoht, inflationsbereinigt um knapp
10 Prozent. Insbesondere zwischen 2013 und
2015 stiegen die Umsatzerlose aus
Trassenentgelten deutlich schneller als die
Regionalisierungsmittel. 2016 erfolgte eine
starke Einzelerh6hung der
Regionalisierungsmittel, die diese Entwicklung
wieder aufholte. Ob sich der Trend der stirkeren
Steigerung der Umsétze gegenliber den
Regionalisierungsmitteln fortsetzt, wird sich in
den kommenden Jahren zeigen.

Die folgende Abbildung stellt die Entwicklung
mit einem Fokus auf die bundeseigenen
Betreiber von Personenbahnhofen (BvPB) seit
2012 dar. Es zeigt sich, dass in diesem Zeitraum
die Regionalisierungsmittel und die Umsétze aus
Stationsentgelten aus Verkehren des SPNV in
Summe dhnlich stark anstiegen. Die Anzahl der
SPNV-Stationshalte nahm tiber den genannten
Zeitraum um knapp zwei Prozent ab.

1219

119,9

100 98,1

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

——Stationshalte SPNV bei bundeseigenenen BvPB
——Umsatz aus Stationsentgelten SPNV bei bundeseigenenen BvPB

—Regionalisierungsmittel

Abbildung 48: Entwicklung von SPNV-Stations-
Parametern (2012-2018; indexiert 2012 = 100)
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Folgen einer Erhdhung der
Regionalisierungsmittel auf Infrastrukturpreise
und auf SPNV-Umsétze bundeseigener EIU

Die Regelungen des § 37 ERegG binden die
Entwicklung von Trassen- und Stationspreisen
bundeseigener EIU fiir Verkehre des SPNV im
Wesentlichen an die Entwicklung der
Regionalisierungsmittel. Dies hat zur Folge, dass
bei einer Erh6hung der Regionalisierungsmittel
die Trassenpreise unmittelbar und die
Stationspreise grofdtenteils (unter Ausnahme der
Vereinbarungen gemaf § 37 Abs. 3 ERegG)
simultan ansteigen. Gegenwirtig werden die
Regionalisierungsmittel gemaf § 5 Abs. 3,

6 RegG um 1,8 Prozent jihrlich erhoéht, sodass
die Trassenpreise des SPNV bei den betroffenen
EIU um 1,8 Prozent jahrlich steigen (die
Stationspreise annihernd). Wiirden die
Regionalisierungsmittel eine andere
Anderungsrate aufweisen, wiirde sich die
Preisbildung unmittelbar darauf anpassen.

Dieser Mechanismus hat zur Folge, dass etwa bei
einer auflerplanmifligen Erhéhung der
Regionalisierungsmittel die Umsétze bundes-
eigener EIU aus Trassen- und Stationsentgelten
von SPNV-Verkehren selbst bei
gleichbleibendem Verkehrsaufkommen
zunehmen wiirden. Abbildung 41 zeigt den
Umfang: Trassen- und Stationsentgelte fir
bundeseigene EIU machen gegenwirtig knapp
50 Prozent der Regionalisierungsmittel aus.
Diese Quote lasst sich auf jede Erhohung der
Regionalisierungsmittel bei gleichbleibender
SPNV-Betriebsleistung tibertragen: Wiirden die
Regionalisierungsmittel bspw. um 100 Mio. Euro
erhoht, wiirden den bundeseigenen EIU
unmittelbar etwa 50 Mio. Euro als zusétzlicher
Umsatz fiir SPNV-Bestandsverkehre zufliefRen.
Fiir die Bestellung von Mehrverkehren und
anderen Mafdnahmen wiirden den Lindern ca.

50 Mio. Euro verbleiben.
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Bereitstellung der Infrastruktur

Der Fokus der gesetzlichen Regulierung im Eisenbahnsektor
liegt auf den Unternehmen des
Eisenbahninfrastrukturmarktes. Die Regulierung sichert fur
alle Eisenbahnverkehrsunternehmen einen
diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
In Deutschland.
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Eisenbahninfrastrukturmarkt

Der Umsatz der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen wuchs im
Jahr 2018 weiter an. Die gefahrene
Betriebsleistung konnte im
Vergleich zum Vorjahr erneut

gesteigert werden.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Im Rahmen der Markterhebung Eisenbahnen
2019 erhob die Bundesnetzagentur Daten von
mehr als 130 Betreibern der Schienenwege und
uiber 550 Betreibern von Serviceeinrichtungen.
Nahezu jeder Betreiber der Schienenwege
betreibt auch Serviceeinrichtungen.

Weiterhin existiert kein zentrales Register fiir
Eisenbahninfrastrukturen, das simtliche
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und deren
Serviceeinrichtungen erfasst. Hinzu kommt, dass
der Betrieb der meisten Serviceeinrichtungen
keiner Genehmigungspflicht unterliegt. Unter
Berticksichtigung dieser Gegebenheiten muss
davon ausgegangen werden, dass die
Regulierungsbehorde in Teilbereichen des
Eisenbahninfrastrukturmarktes tiber keinen
vollumfinglichen Marktiiberblick verfiigt.

Entwicklung und Elektrifizierungsgrad des
Streckennetzes

Im Jahr 2018 umfasste das Streckennetz der
Eisenbahnen in Deutschland insgesamt

39.369 Kilometer mit einer Gleislinge von rund
60.000 km (ohne Gleise in Serviceeinrichtungen).
In den Serviceeinrichtungen werden Gleise mit

weiteren rund 11.100 km Linge betrieben.

Insgesamt ist etwas mehr als die Hilfte des
deutschen Eisenbahnnetzes elektrifiziert. Die
Elektrifizierungsquote ist seit 1994 kontinuierlich
angestiegen, jedoch schrumpfte im selben
Zeitraum durch Stilllegungen auch das
Streckennetz. Die elektrifizierte Netzldnge hat seit
1994 absolut um rund 100 Kilometer pro Jahr
zugenommen.

Wihrend die bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege einen Elektrifizierungsgrad von
sechzig Prozent vorweisen kénnen, liegt dieser
Anteil bei den nichtbundeseigenen Betreibern der
Schienenwege unter zehn Prozent. Ein Grofiteil
dieser Schienenwege ist Bahnen zuzurechnen, die
Straflenbahn- und Eisenbahninfrastrukturen -
betreiben und damit abschnittsweise dem
Eisenbahnrecht unterliegen.

41.401

Elektrifizierungsgrad
DB 1994 - 42,9%

Elektrifizierungsgrad
Gesamt 2010: 51,6 %

Elektrifizierungsgrad
Gesamt 2018:52,6 %

17.748

39.037 39.369
33.425

33.499
20.148 20.624
20.093

19.715

Elektrifizierungsgrad
DB 2010-58,9%

Elektrifizierungsgrad
DB 2018-60,3 %

1994 95 96 97 98 99200001 02 03 04 05 06 07 08

Gesamt ——Gesamt, elektrifiziert

09 10 11 12 13 14 15 16 17 2018

DB ——DB, elektrifiziert

Abbildung 49: Entwicklungen des Streckennetzes und Elektrifizierungsgrad des Streckennetzes (1994-

2018; Lange in km; Anteile in Prozent)
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Umsatzentwicklung der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen Uber den gesamten Markt hinweg betrachtet
generieren ihre Einnahmen zum tiberwiegenden entfallen rund zwei Drittel der Trassenentgelte
Teil aus den Entgelten fur die Nutzung von auf den Schienenpersonennahverkehr.

Trassen und Serviceeinrichtungen sowie aus 19 Prozent der Trassenentgelteinnahmen werden
Fordermitteln. Die Summe der Einnahmen aus fur Leistungen im Schienenpersonenfernverkehr
Trassenentgelten belief sich in 2018 auf 5,3 Mrd. bezahlt und mehr als 14 Prozent fiir Leistungen
Euro. Dies entspricht rund achtzig Prozent der im Schienengiiterverkehr. Die Anteile der
gesamten Umsatzerldse aus Infrastruktur- einzelnen Verkehrsdienste sind tiber den
nutzungsentgelten im Jahr 2018. Rund 14 Prozent betrachteten Zeitraum annihernd konstant
tragen die Stationsentgelte zum Gesamtumsatz geblieben.

bei, und die restlichen sechs Prozent entfallen auf
Entgelte fiir die Nutzung anderer

Serviceeinrichtungen.

Die kontinuierliche Steigerung der Umsitze aus
Nutzungsentgelten setzt sich damit im Riickblick 66,5 66,7 66,7 66,6 66,5
auf die vergangenen Jahre weiter fort. Im

Vergleich zu 2014 mussten die 181 177 182 180 191

Zugangsberechtigten rund 800 Millionen Euro ﬂ m_

mehr fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur 2014 2015 2016 2017 2018

aufwenden. Die mittlere jihrliche Steigerungsrate - - PNV

liegt damit bei etwa drei Prozent.

Abbildung 51: Umsatz aus Trassenentgelten der

deutschen Betreiber der Schienenwege nach Art
des Verkehrsdienstes (2014-2018; in Prozent)

6,3 6,4 6,6
5)8 6’0 0,4 0.4 0,4 . . .
04 o 09 09 0.9 Entwicklung der Betriebsleistung
Die auf dem o6ffentlichen Schienennetz erbrachte
e 50 i Betriebsleistung stieg weiter an. Mit insgesamt
1.115 Mio. Trassenkilometern wurde eine neue
2014 2015 2016 2017 2018 Hochstmarke erreicht.

Nutzungsentgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen

Stationsentgelte Im Jahr 2018 konnten fiir alle drei

m Trassenentgelte

Verkehrsdienste Zuwichse festgestellt werden.

Abbildung 50: Umsatzentwicklung aus Sowohl im Schienengiiterverkehr als auch im
Nutzungsentgelten im
Eisenbahninfrastrukturmarkt (2014-2018; in Mrd.

Euro)

Schienenpersonennahverkehr und im
Schienenpersonenfernverkehr erbrachten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen mehr

Leistungen als im Vorjahr.
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-
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m sonstiger Verkehr mSGV SPFV SPNV

Abbildung 52: Entwicklung der Betriebsleistung
nach Verkehrsdiensten (2014-2018; in Mio. Trkm)

Weniger als drei Prozent der genannten
Betriebsleistungen werden auf
nichtbundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen
erbracht. Die verbleibenden 97 Prozent der
Verkehre nutzen die Streckeninfrastruktur der
Infrastrukturunternehmen des DB-Konzerns.
Diese reprisentiert rund 85 Prozent der in
Deutschland betriebenen Gesamtlidnge der
Eisenbahnstrecken. Die mittlere Verkehrsdichte
liegt auf den nichtbundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturen somit signifikant
niedriger, was die Bildung kostendeckender und
zugleich marktfahiger Trassenentgelte erschwert.

Nutzungsbedingungen fiir
Eisenbahninfrastruktur

Jeder Infrastrukturbetreiber ist gesetzlich
verpflichtet, allen Zugangsberechtigten zu
gleichen Bedingungen und Konditionen
diskriminierungsfrei Zugang zu gewihren.

Das im September 2016 in Kraft getretene
Eisenbahnregulierungsgesetz ermdéglicht jedoch
unter bestimmten Voraussetzungen eine
Einschriankung des freien Zugangs, wenn eine
wettbewerbliche Relevanz der betreffenden
Infrastruktur als nicht gegeben oder nur
geringfligig eingeschitzt wird, beispielsweise im
Bereich von Werksbahnen (§ 15 ERegG).

Die Eisenbahninfrastrukturbetreiber sind dariiber
hinaus verpflichtet, Nutzungsbedingungen fiir
die betriebenen Eisenbahninfrastrukturen
aufzustellen. Diese Pflicht umfasst je nach Art der
betriebenen Infrastruktur Schienennetz-
Benutzungsbedingungen (SNB) und / oder
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
(NBS). Ausnahmen von dieser Regelung bestehen
zum Beispiel fiir Werksbahnen und nicht
regelspurige Schienenwege. Weiterhin kann die
Bundesnetzagentur bei Erfiillung bestimmter
Voraussetzungen auf Antrag Befreiungen von
diesen Pflichten gewdhren. Rund ein Viertel aller
Betreiber der Schienenwege ist von der Pflicht
zur Aufstellung von SNB befreit. Hierzu zihlen
unter anderem Betreiber von nicht regelspurigen
Eisenbahninfrastrukturen. Bei den Betreibern
von Serviceeinrichtungen sind bislang 14 Prozent

von der Pflicht zur Aufstellung von NBS befreit.

Vor Inkrafttreten werden die
Zugangsbedingungen von der Bundesnetz-
agentur auf Rechtskonformitit gepriift und
erlangen erst nach erfolgreicher Priifung
Rechtskraft.

In 2019 haben 96 Prozent der Betreiber der
Schienenwege und 60 Prozent der Betreiber von
Serviceeinrichtungen Nutzungsbedingungen
veroffentlicht. Die Griinde hierfir liegen darin,
dass der Bundesnetzagentur inzwischen weitere
Betreiber von Serviceeinrichtungen bekannt

geworden sind.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen, welche
von der Verpflichtung zur Erstellung von
Nutzungsbedingungen befreit wurden, sind in
den genannten Anteilen nicht enthalten. Bei den
verbleibenden Unternehmen ist der Prozess zur
Aufstellung der Nutzungsbedingungen oder ein
entsprechendes Befreiungsverfahren noch nicht
in jedem Fall abgeschlossen.



Weiterhin verfolgt die Bundesnetzagentur das
Ziel, Eisenbahninfrastrukturunternehmen
zeitnah zur rechtskonformen Erstellung von
Nutzungsbedingungen anzuhalten.

2014 2015 2016 2017 2018 2019

m SNB verdffentlicht
keine SNB verdffentlicht

Abbildung 53: Anteil der Betreiber der
Schienenwege mit veréffentlichten
Nutzungsbedingungen (2014-2019; Anteile in

Prozent)

Entgeltlisten

Die Betreiber der Schienenwege sind gesetzlich
verpflichtet, Entgelte fiir die Infrastruktur-
benutzung aufzustellen und in Entgeltlisten zu
veroffentlichen. Fiir Betreiber von Service-
einrichtungen ist die Aufstellung einer
Entgeltliste ebenfalls verpflichtend. Auch hier
gibt es jedoch gesetzlich geregelte Ausnahmen.

Der Anteil der Betreiber der Schienenwege,
welche im Rahmen ihrer Verpflichtung
Entgeltlisten erstellt und veroffentlicht haben,
liegt mit 96 Prozent deutlich hoher als noch im

Vorjahr. Dazu beigetragen hat die systematische
Priifung der Bundesnetzagentur im Rahmen der

Entgeltgenehmgiungen.
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Anteil ohne verdffentlichte EL
m Anteil mit veroffentlichter EL

Abbildung 54: Anteil der Betreiber der
Schienenwege mit verdffentlichten Entgeltlisten
(2014-2019; Anteile in Prozent)

Bei den Betreibern von Serviceeinrichtungen
liegt der Anteil der Unternehmen, die
entsprechende Entgeltlisten erstellt haben, im
Jahr 2019 jedoch erst bei 58 Prozent. Der Grund
hierfiir liegt darin, dass der Bundesnetzagentur in
letzter Zeit weitere Betreiber von
Serviceeinrichtungen bekannt geworden sind.

Bewertung des Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur

Im Rahmen ihrer reguldren Markterhebung
gewdhrt die Bundesnetzagentur allen
Zugangsberechtigten die Moglichkeit,
marktrelevante Gesichtspunkte aus ihrer Sicht
einzuschitzen und mit Noten zwischen eins
(,sehr gut“) und finf (,ungentigend”) zu
bewerten. Zusatzlich befragt die Bundesnetz-
agentur auch die Aufgabentréger, welche die
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit der
Durchfiihrung von Verkehren im Schienen-
personennahverkehr beauftragen. Die
Marktergebnisse fiir die Aufgabentriger sind im
Kapitel ,Aufgabentriger und SPNV-Markt*

zusammengefasst.

Aus den Einschidtzungen der Zugangs-
berechtigten wird jeweils ein Mittelwert gebildet,
welcher sowohl fiir Vergleiche zu anderen
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Themen als auch fiir die Bildung von Zeitreihen
genutzt wird.

Bereits seit einigen Jahren sind in den meisten
Themenbereichen keine gréofReren
Verdnderungen zu verzeichnen.

In der Spitzengruppe rangieren damit neben der
wahrgenommenen Kundenfreundlichkeit der
Eisenbahninfrastrukturbetreiber erneut die von
der Bundesnetzagentur regulierten Bereiche. Die
besten Bewertungen vergaben die befragten
Zugangsberechtigten fiir die Diskriminierungs-
freiheit von Entgeltsystemen, den Zugang zu
Serviceeinrichtungen sowie den Zugang zu

Schienenwegen.

Ausbau- und Erhaltungszustand Netz
Tarif und Vertrieb
Preis-Leistungs-Verhiltnis der EIU
Internationaler Zugang

Verfiigbarkeit Betriebsmittel

Zugang zu Schienenwegen
Zugang zu Serviceeinrichtungen
Diskriminierungsfreiheit Entgeltsysteme

Kundenfreundlichkeit der EIU

nicht von der BNetzA reguliert M von der BNetzA reguliert

2,3
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w

NI

Bl e ad e
o | |on| o |

N

N

N

[

w

i

Y

Y

Abbildung 55: Einflussfaktoren im Eisenbahnmarkt (2019; Durchschnittswerte)



Wie bereits in den Vorjahren erhilt das Preis-
Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen mit der Note 2,8 eine
nur befriedigende Bewertung. Die meiste Kritik
duflern die Eisenbahnverkehrsunternehmen in
den nicht regulierten Bereichen Ausbau- und
Erhaltungszustand Netz (3,1) sowie Tarif und
Vertrieb (2,9). Die Bewertung des internationalen
Zugangs zu Eisenbahninfrastruktur hat sich in
den vergangenen Jahren deutlich verbessert.
Waurde im Jahr 2015 noch die Note 3,3 vergeben,
urteilen die Zugangsberechtigten heute mit 2,8.
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Die Vergabe von Netzfahrplantrassen (2,4) und
die Vergabe von Gelegenheitstrassen (2,3)
erhielten von den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im Mittel die besten Bewertungen
im Themenfeld ,,Zugang zu Schienenwegen®.

Weniger zufrieden sind die befragten
Marktteilnehmer mit der Baustellenplanung,
dem Erhaltungszustand des Netzes (jeweils 3,1)
sowie dem Ausbauzustand des Netzes (3,2).

Ausbauzustand Netz

Erhaltungszustand Netz

Baustellenplanung

Disposition im Storungsfall

Fahrplanqualitit

Vergabe Netzfahrplantrassen

Vergabe Gelegenheitstrassen

B Schlecht (Noten 4+5) = Mittel (Note 3) m Gut (Noten 1+2)

a 2]
49 T
. T

O Durchschnittsnote [ Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 56: Bewertung des Zugangs zu Schienenwegen (2019; Bewertungsanteile in Prozent und

Durchschnittswerte)
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Die Disposition im Stérungsfall wird dagegen von
mehr als der Hilfte der teilnehmenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit ,,gut” oder
»sehr gut” bewertet. Dennoch dufiern zahlreiche
Unternehmen in ihren Kommentaren und
Hinweisen Kritik an der Disposition des Verkehrs
im Einzelfall hinweisen (siehe Kapitel
Eisenbahnverkehrsmarkt ,Probleme aus Sicht der
Zugangsberechtigten®).

Grundsitzlich ergaben sich im Bereich ,,Zugang
zu Schienenwegen“ in den vergangenen Jahren
jedoch keine signifikanten Verdnderungen in der
Einschitzung der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen.

Ausbauzustand Netz Erhaltungszustand Netz Baustellenplanung Disposition im Storungsfall

25 26

3,1 3,2 3,1 31 3,0 3,1

= = & &

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fahrplanqualitit Vergabe von Netzfahrplantrassen Vergabe von Gelegenheitstrassen

24 25 | | 22 24 23 23
_P—-—'————__________’

S O =

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 57: Entwicklung der Bewertungen der Themenfelder Schienenwege (2014-2019)



Der Zugang zu Serviceeinrichtungen erhielt im
aktuellen Berichtszeitraum mit Ausnahme der
Abstellgleise positive Bewertungen.

Lediglich der Zugang zu Abstellgleisen wurde mit
der Note 2,9 nur zufriedenstellend bewertet. Etwa
ein Drittel der Unternehmen (29 Prozent)
beurteilt den Zugang zu Abstellgleisen sogar als
~schlecht” oder ,mangelhaft”. Eine
unzureichende Verfligbarkeit anmietbarer
Kapazititen wird besonders hiufig bemingelt.

Die besten Bewertungen mit 2,2 erhilt das
Themenfeld Brennstoffaufnahmestellen und
Personenbahnhofe/Haltepunkte. Rund drei von
vier der teilnehmenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen bewerten den Zugang zu
diesen Einrichtungen als gut oder sehr gut.

Auch den Zugang zu den anderen Arten von
Serviceeinrichtungen beurteilen mehr als 50
Prozent der Zugangsberechtigten als gut oder
sehr gut.

Der im Fahrgastkontakt wichtige Ausbau- und
Erhaltungszustand der Personenbahnhofe erfahrt
dagegen von den Zugangsberechtigten
tuberdurchschnittlich viel Kritik. Mit 2,8
(Erhaltungszustand der Personenbahnhofe), bzw.
2,7 (Ausbauzustand der Personenbahnhofe),
fallen die Bewertungen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen signifikant
schlechter aus, als bei den von der
Bundesnetzagentur regulierten Zugangsthemen.
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Abbildung 58: Bewertung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen (2019; Bewertungsanteile in Prozent und

Durchschnittswerte)
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Abbildung 59: Entwicklungen der Bewertungen der Themenfelder Serviceeinrichtungen (2014-2019)



Wartungseinrichtungen

Fiir den sicheren und zuverlissigen Betrieb von
Eisenbahnfahrzeugen ist ihre regelméifiige
Instandhaltung von zentraler Bedeutung.
Instandhaltungsleistungen werden in den zu
Serviceeinrichtungen zihlenden Wartungs-
einrichtungen oder - insbesondere wenn es sich
um einfache Arbeiten handelt - mobil erbracht.

Anlasslich des Auftrags gemaf? §§ 64, 65 ERegG
hat die Bundesnetzagentur den Bereich der
Wartungseinrichtungen detailliert untersucht.
Die Ergebnisse wurden in Form eines
Berichtsentwurfs verdffentlicht und konsultiert.
Nihere Informationen sind unter folgender
Internetadresse zu finden:

www.bundesnetzagentur.de/werkstattstudie

Im Rahmen der Untersuchung wurde eine
umfangreiche Marktabfrage durchgefiihrt. Im
Jahr 2017 verfiigten 183 Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen {iber 325 Wartungseinrichtungen
in Deutschland. Das erfasste Volumen von
Instandhaltungsleistungen betrug rund 2,75 Mrd.
Euro. Davon wurden Leistungen von rund

2,25 Mrd. Euro als Eigenproduktion im Unter-
nehmen bzw. im Unternehmensverbund
erbracht, wahrend rund 0,5 Mrd. Euro auf
Instandhaltungsvertriage mit Dritten entfielen
(Fremdproduktion).

Bundeseigene Eisenbahnunternehmen verfiigten
iiber rund ein Drittel der Wartungseinrichtungen,
ihnen waren mit rund 2,1 Mrd. Euro jedoch drei
Viertel des Gesamtumsatzes zuzurechnen. Ein
Grofiteil der Instandhaltungsleistungen wurde
hier durch Eigenproduktion erledigt. Nicht-
bundeseigene Eisenbahnunternehmen verfiigten
iber rund zwei Drittel der Wartungs-
einrichtungen, mit rund 0,6 Mrd. Euro war ihnen
jedoch nur ein Viertel des Gesamtumsatzes
zuzurechnen. Bei ihnen war die

Fremdproduktion hoher als die Eigenproduktion.
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Abbildung 60: Volumen von Instandhaltungs-
leistungen (2017; in Mrd. Euro)

Die meisten Wartungseinrichtungen werden
durch Unternehmen betrieben, die gleichzeitig
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder
Wagenvermieter sind. Auflerdem erbringen
unabhingige Betreiber sowie Fahrzeughersteller
Instandhaltungsleistungen fiir Kunden.

Die Bundesnetzagentur hat werkstattscharf
abgefragt, welche Leistungen im Jahr 2017
erbracht wurden (Mehrfachnennung moglich).
Rund jede zweite Wartungseinrichtung erbrachte
Leistungen im Rahmen der betriebsnahen
Instandhaltung im SPNV. Dazu korrespondiert
ein Umsatz in Hohe von rund 800 Mio. Euro. In
etwa jeder dritten Wartungseinrichtung wurden
Gliterwagen instand gehalten (Umsatz: rund

350 Mio. Euro). Daneben bildeten Leistungen an
Diesellokomotiven (betriebsnah: rund 40 Prozent
der Wartungseinrichtungen mit einem Umsatz
von rund 110 Mio. Euro, schwer: rund 25 Prozent
mit rund 90 Mio. Euro Umsatz) einen
Tatigkeitsschwerpunkt. Ein hoher Umsatz von
mehreren Hundert Mio. Euro wurde der
Bundesnetzagentur zudem fiir Instandhaltungs-
leistungen an Triebziigen des SPFV gemeldet, die
lediglich in einer einstelligen Anzahl an
Wartungseinrichtungen durchgefiihrt wurden.


http://www.bundesnetzagentur.de/werkstattstudie
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Abbildung 61: Wartungseinrichtungen in Deutschland



Giiterterminals

Zugang soll zu Serviceeinrichtungen und den
Leistungen, die in diesen Einrichtungen erbracht
werden, gewéhrt werden. Hierzu zihlen unter
anderem Guterterminals, einschlief3lich der
Laderampen sowie der Zugangswege fur Giiter,
einschliefdlich der Zufahrtsstrafien.

Nach derzeitiger Kenntnis der
Bundesnetzagentur gibt es in Deutschland tiber
400 Ladestellen und Ladestrafien, etwa 200
konventionelle Giiterterminals, tiber 110
Schiene/Strafle-Gliterterminals fiir den
Kombinierten Verkehr (KV) sowie iber

100 trimodale Terminals.

Die meisten Terminalstandorte befinden sich in
den Bundeslindern Niedersachsen (mehr als 130)
gefolgt von Bayern mit mehr als 120 Standorten
und Nordrhein-Westfalen mit etwa 100
Standorten.

In vielen Fillen sind der Betreiber und der
Eigentiimer der Giiterterminals verschiedene
Unternehmen. Zudem werden an zahlreichen
Standorten die Gleisanlagen und die
Umschlageinrichtungen von verschiedenen
Unternehmen betrieben. Hiufig werden dort
auch zwei unterschiedliche Entgelte von den
Kunden gezahlt, fiir die Benutzung der
Gleisanlagen und fiir den Umschlag.

Nur wenige Unternehmen geben an, dass das
Giiterterminal an einem Giiterverkehrskorridor
der Europaischen Union liegt. Die meisten
Terminals liegen am Giiterverkehrskorridor 8
(Nordsee - Baltikum), gefolgt vom
Guterverkehrskorridor 3 (Skandinavien -
Mittelmeer).

Die Bundesnetzagentur verfligt bei den
Betreibern bzw. Eigentiirmern der
Gterterminals und Gleisanlagen noch nicht tGber
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ein vollstindiges Bild im Eisenbahnmarkt. Daher
wird die Behorde weitere Unternehmen in den
néachsten Markterhebungen miteinbeziehen, um
so noch einen vollstindigeren Marktiberblick zu
erhalten.
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- | Terminalstandorte |

Abbildung 62: Terminalstandorte in Deutschland (2018)



INFRASTRUKTURNUTZUNGSENTGELTE

Preisentwicklungen

Die Bundesnetzagentur pruft im Rahmen ihrer gesetzlichen
Maoglichkeiten die Entgelte, welche fiir die Bereitstellung der
Eisenbahninfrastruktur von den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen erhoben werden.

Im folgenden Kapitel werden diese Preise aus Sicht des
Marktes untersucht.

- TR AR
HER =EE LH EEE EEE EEE Ji AN BN

O gy me e IR e e R | ] s 1!!"""

hE - ATt = ”‘i::jﬁ s/ an rﬁ; - ._.FI h
N ¢ m= I e _.__,_ e il .' '-H
:_E i .I.I‘I'Ydﬂgltt?: -Jiill_ rdﬂ::'l ]LL '_Iu_l_- D_I -] g%_,u’? 1 : .I!r.:l-'-:._:! i_':? I
3--14“1 b r:‘f{:ﬂ. TRT = . = ' el
<[
-’-:Ff.!l.‘- - { ‘-l

7 3 =~ Inhalt

Hohe und Entwicklung der Trassenentgelte 66
- Hohe und Entwicklung der Stationspreise 68
1 Bewertung und Entwicklung

der Entgeltsysteme




66 | INFRASTRUKTURNUTZUNGSENTGELTE

Infrastrukturnutzungsentgelte

Die kontinuierlich steigenden
Trassen- und Stationsnutzungs-
entgelte haben einen bedeutenden
Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit
der Geschiftstatigkeiten der

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die den Eisenbahninfrastrukturunternehmen in
Betrieb und Erhalt ihrer Infrastruktur
entstehenden Kosten geben sie in Form von
Infrastrukturnutzungsentgelten an die
Eisenbahnverkehrsunternehmen und weitere
Zugangsberechtigte als Nutzer der Infrastruktur
weiter. Eisenbahnverkehrsunternehmen
wenden tiber den gesamten Markt hinweg rund
ein Drittel ihrer Umsétze fiir Nutzungsentgelte
auf. Damit stellen diese einen der grofiten
Kostenfaktoren fiir sie dar.

Die Bundesnetzagentur wurde vom Gesetzgeber
beauftragt, im Rahmen der geltenden
gesetzlichen Bestimmungen die Entgeltsysteme
von Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu
priifen und zu genehmigen. In der Gesamtschau
konnten in vielen Fillen Verbesserungen
zugunsten der Zugangsberechtigten erreicht
werden. Im intensiven intermodalen
Wettbewerb sind fiir den Verkehrstriager Schiene
verlissliche und diskriminierungsfreie
Zugangsregelungen sowie marktfihige
Nutzungsentgelte essentielle
Wettbewerbsfaktoren.

Hoéhe und Entwicklung der Trassenentgelte

Die von den Betreibern der Schienenwege
erhobenen Trassenentgelte sind grundséatzlich
nach den fiir Betrieb und Erhaltung
entstehenden Kosten zu bemessen. Je nach
Betriebsdichte und Allgemeinzustand der

Schieneninfrastruktur kénnen diese sehr
unterschiedlich ausfallen. Dartiber hinaus kann
die Hohe der Nutzungsentgelte lingerfristig
stark von Erhaltungsmafnahmen, wie
beispielsweise der Sanierung von Briicken,
beeinflusst werden. Neben Nutzungsprofil, Alter,
Erhaltungs- und Ausbauzustand einer
Schieneninfrastruktur, sind topographische
Aspekte (Briicken/Tunnel, aufwendige
Trassierung) wesentliche Kostenfaktoren.

Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland erfolgt zu einem bedeutenden Teil
aus Fordermitteln der 6ffentlichen Hand. So
kann z. B. in Fillen notwendiger
Sanierungsmafinahmen der Fortbestand der
Schieneninfrastruktur gesichert werden.

Auch den Eisenbahnverkehrsunternehmen
kommen finanzielle Unterstiitzungen zugute. So
wurde mit Wirkung ab dem zweiten Halbjahr
2018 eine Trassenpreisforderung® zugunsten
des Schienengiiterverkehrs beschlossen, welche
die dort aktiven EVU um ca. 350 Millionen Euro
pro Kalenderjahr entlastet.

Das gewichtete arithmetische Mittel der von den
Betreibern der Schienenwege erhobenen
Trassennutzungsentgelte lag im Jahr 2018 bei
4,70 Euro je Trassenkilometer!!, Dies entspricht
im Vergleich zum Vorjahr einem Zuwachs von
circa einem Prozent. Der Median lag mit

4,99 Euro je Trassenkilometer etwas hoher.

10 Die Trassenpreisforderung bezieht sich ausschlie®lich auf
Entgelte der DB Netz AG/DB RegioNetz Infrastruktur
GmbH

11 ohne Beriicksichtigung der ausbezahlten

Trassenpreisforderung im Schienengiiterverkehr im
zweiten Halbjahr 2018 in Hohe von 164 Mio. Euro
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Minimal DB Netz Median Gewichtetes Maximal
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Abbildung 63: Bandbreite der mittleren
Trassennutzungsentgelte (2018; Euro je Trkm)

Nichtbundeseigene Betreiber von
Schienenwegen mit tiberwiegender oder
ausschliefllicher Nutzung im Schienengiiter-
verkehr verlangen hiufig Trassenpreise, welche
erheblich iber den Mittelwerten liegen. In
einigen Fillen sind deutlich tiber 40 Euro je
Trassenkilometer zu zahlen. Hauptgrund hierfir
ist die tendenziell deutlich geringere Auslastung
dieser Schienenwege, jedoch auch der hohere
Verschleif durch die zumeist schwereren Ziige.

Die Hohe der verlangten mittleren Trassen-
entgelte ist im Verlauf der letzten fiinf Jahre
kontinuierlich angestiegen. Von 2014 bis 2018
verteuerte sich durchschnittlich die Nutzung
von Zugtrassen im Schienenpersonenfern-
verkehr um 17 Prozent und im Schienen-
personennahverkehr um acht Prozent. Diese
Steigerungen bewegen sich deutlich oberhalb
von denen wesentlicher Vergleichsindikatoren
wie dem Verbraucherpreisindex und dem
Erzeugerpreisindex fiir gewerbliche Produkte.

Anhand einer Kombination 6ffentlich
verfligbarer Einzelindizes des Statistischen
Bundesamtes kann die typische Kostenstruktur
eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens
praziser nachgebildet werden als mit universell

konzipierten Indizes.
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Der ,Eisenbahninfrastrukturunternehmen-
Inputpreisindex” weist im Vergleichszeitraum
eine Steigerung um finf Prozent auf und liegt
damit erneut relativ dicht an der Entwicklung
des Verbraucherpreisindexes.

Im Schienenpersonennahverkehr betrug das
mittlere Trassenentgelt 4,99 Euro je Trassen-
kilometer im Jahr 2018. Deutlich héhere
Entgelte wurden fiir Leistungen im Schienen-
personenfernverkehr verlangt. Hier waren im
Mittel 6,88 Euro je Trassenkilometer zu
entrichten. Im Schienengiiterverkehr bezahlten
die Eisenbahnverkehrsunternehmen je
Trassenkilometer durchschnittlich 2,87 Euro
(ohne Verrechnung der Trassenpreisférderung).
Mit Berticksichtigung der Trassenpreis-
forderung lag das mittlere Trassenentgelt im
Schienengiiterverkehr bei 2,25 Euro je
Trassenkilometer.

SPNV 2018 - 4,99 Euro

SPFV 2018 - 6,88 Euro 116,8

SGV 2018 - 2,87(2,25) Euro

e — %8
— 3
— I :
e 101,8
100,0 === 1014
753
2014 2015 2016 2017 2018
Werbraucherpreisindex Erzeugerpreisindex
=——EIU Inputpreisindex SGV
SPFV =—SPNV

SGV; incl. Trassenpreisforderung 2. Halbjahr 2018

Abbildung 64: Entwicklung des mittleren
Trassenentgelts der EIU mit
Trassenpreisférderung im SGV ab zweitem
Halbjahr 2018 (2014-2018; indexiert 2014 = 100)
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[ SPNV 2018 - 4,99 Euro

SPFV 2018 - 6,88 Euro 1168

SGV 2018 -2,87(2,25) Euro

108,1

105,3

— 1043

101,8

100,0 1014

2014 2015 2016 2017 2018

Verbraucherpreisindex Erzeugerpreisindex ===EIU Inputpreisindex SGV

SPFV = SPNV

Abbildung 65: Entwicklung des mittleren
Trassenentgelts der EIU (2014-2018; indexiert
2014 =100)

Hoéhe und Entwicklung der Stationspreise

Fiir einen Zughalt im Schienenpersonenverkehr
mit Fahrgastwechsel verlangten die Betreiber
von Personenbahnhéfen in 2018 im Mittel

5,52 Euro. Der Median fallt mit lediglich

3,33 Euro je Stationshalt deutlich niedriger aus,
da viele der kleineren Betreiber von
Personenbahnhofen den Zugangsberechtigten
geringere Entgelte je Stationshalt berechnen.
Wihrend viele nichtbundeseigene Betreiber von
Personenbahnhofen eher einfach ausgestattete
Stationen betreiben, verfiigt die

DB Station&Service AG auch iiber deutlich
groflere Bahnhofe mit umfangreicherer
Ausstattung. Entsprechend liegt sie mit einem
mittleren Stationsentgelt von 5,95 Euro oberhalb
des Durchschnitts und deutlich Giber dem
Median.

357,00

5,95

Minimal DB Station& Median Gewichtetes Maximal
Service Mittel

Abbildung 66: Bandbreite der mittleren
Stationsnutzungsentgelte (2018;
Euro je Stationshalt)

Die Entwicklung der Entgelte fiir Zughalte an
Personenbahnhofen liegt fiir den Zeitraum
zwischen 2014 und 2018 leicht oberhalb der
Veranderungen des Verbraucherpreisindex und
des EIU-Inputpreisindex.

SPV 2018 - 5,52 Euro

107,6

1053
104,3

1018
100,0

2014 2015 2016 2017 2018

Verbraucherpreisindex Erzeugerpreisindex ——EIU Inputpreisindex =——=Mittleres Stationsentgelt

Abbildung 67: Entwicklung des mittleren
Stationsnutzungsentgeltes der EIU (2014-2018;
indexiert 2014 = 100)



Bewertung und Entwicklung der
Entgeltsysteme

Im Rahmen der jahrlichen Markterhebung der
Bundesnetzagentur erhalten die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen die Moglichkeit, neben
qualitativen Fragen zum Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur auch die
Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen
der Eisenbahninfrastrukturbetreiber sowie
deren Preis-Leistungs-Verhéltnis zu bewerten.
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Die besten Bewertungen wurden fiir die
Entgeltsysteme fiir Hifen mit
Schieneninfrastruktur und Bahnstrom vergeben
(jeweils Note 2,3).

Fir das Preis-Leistungs-Verhiltnis der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen vergaben
die Eisenbahnverkehrsunternehmen
ausschlief}lich befriedigende Bewertungen.
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Personenbahnhéfe/Haltepunkte (Pbf.)
Rbf./Zugbildungseinrichtungen
Giiterterminals
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Abbildung 68: Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU (2019; Bewertungsanteile in Prozent

und Durchschnittswerte)

Insgesamt erhilt der Themenkomplex
Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen
seit Jahren durchweg tiberdurchschnittlich gute
Bewertungen. Insbesondere in Bezug auf die
Anfangsjahre der Regulierung haben sich die
Rahmenbedingungen deutlich zugunsten der
Zugangsberechtigten verdndert.

Die grofdten Defizite im Verhiltnis von Preis und
erbrachter Leistung verorten die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen in den Bereichen
Personenbahnhofe/Haltepunkte, wo die Note
3,1 vergeben wird.

Im Vergleich tiber mehrere Jahre fillt die
Einschitzung der Preis-Leistungs-Verhiltnisse
oft erst in der jiingeren Vergangenheit
sukzessive besser aus. Nach wie vor sehen die
Zugangsberechtigten in diesem Bereich jedoch
das grofte Verbesserungspotential bezogen auf
die der Regulierung unterliegenden
Themenfelder.
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Abbildung 69: Entwicklung der Bewertungen der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der

EIU (2014-2019)
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Abbildung 70: Preis-Leistungs-Verhiltnis der EIU (2019; Bewertungsanteile in Prozent

und Durchschnittswerte)
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Wirtschaftliche Situation der
Unternehmen im
Eisenbahnmarkt

Im Betrachtungsjahr 2018
verschlechterte sich die
wirtschaftliche Situation der

Unternehmen im Eisenbahnmarkt.

Die Bundesnetzagentur erfragt bereits seit 2012
betriebswirtschaftliche Informationen von
Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen und stellt diese im
Zeitverlauf fir die jeweils letzten drei Jahre dar.
Die Bundesnetzagentur greift bei der Analyse
ausschliefilich auf die bei ihr eingegangenen
Riickmeldungen zuriick und unterzieht diese
einer Plausibilitatspriifung. Zu beachten ist
jedoch, dass zum Zeitpunkt der Markterhebung

nicht alle Eisenbahnverkehrsunternehmen ihren

Jahresabschluss fertiggestellt hatten. Fiir
Auswertungen, die sich auf einen bestimmten
Verkehrsdienst beziehen, wurden nur die
Unternehmen in die Berechnungen

miteinbezogen, die ausschliefilich dort tétig sind.

Ergebnissituation der
Eisenbahnverkehrsunternehmen

In 2018 erwirtschafteten 76 Prozent der
befragten Eisenbahnverkehrsunternehmen ein
positives Betriebsergebnis. Im Vergleich zum
Vorjahreswert von 79 Prozent ist dies eine
Verschlechterung. Somit konnte ein Viertel der
Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Kerngeschift seine Kosten im Berichtsjahr nicht
durch seine Ertrage decken.

In der Detailbetrachtung der Verkehrsdienste in
der unteren Abbildung zeigen sich jedoch
deutliche Unterschiede. Besonders auffallig ist
die Lage bei den Unternehmen im
Schienenpersonennahverkehr. Etwa 63 Prozent
der Unternehmen konnte mit einem positiven
Betriebsergebnis aufwarten. Dieser Anteil nahm
in den letzten Jahren zu und stieg vom Jahr 2016
auf das Jahr 2018 an.

Positives Betriebsergebnis der EVU SPNV

Anteil in Prozent

66
63
j | i I l

2014 2015 2016 2017 2018

Positives Betriebsergebnis der EVU SGV
Anteil in Prozent

84 81 85

2014 2015 2016 2017 2018

Abbildung 72: Marktiberblick Betriebsergebnis der EVU im SPNV und SGV (2014-2018; Anteile in Prozent)



Bezogen auf die gefahrenen Trassenkilometer
bilden diese 63 Prozent der Unternehmen

87 Prozent des Marktes ab. Darin enthalten sind
alle bundeseigenen Unternehmen. Leider gelang
es einigen grofleren Wettbewerbern nicht, im
Kerngeschift ein positives Ergebnis zu
erwirtschaften.

Anders stellte sich die Situation im
Schienengiterverkehr dar. 85 Prozent der
Unternehmen konnten ein positives Ergebnis
erwirtschaften, was einen erneuten Anstieg
gegeniiber dem Vorjahr bedeutet. Allerdings
wurden lediglich 41 Prozent der
Trassenkilometer von Unternehmen geleistet,
die ein positives Ergebnis erreichten. Der
Schienengiterverkehr zeigte daher in Summe
iiber alle Eisenbahnverkehrsunternehmen ein

negatives Gesamtbetriebsergebnis.

Die stagnierende Gesamtmarktsituation spiegelt
sich in der Bandbreite der einzelnen
Betriebsergebnisse wider. Das hochste positive
Betriebsergebnis lag im Jahr 2016 bei 397 Mio.
Euro. Im Berichtsjahr 2017 sank das hochste
positive Ergebnis wieder leicht auf 381 Mio. Euro
und stieg im Jahr 2018 auf 393 Mio. Euro an. Der
maximale Verlust betrug minus 341 Mio. Euro.
Im vorherigen Geschiftsjahr lag dieser bei minus
278 Mio. Euro. Trotz der groflen Spanne bei den
Einzelergebnissen hat sich der iiber alle
Unternehmen durchschnittliche Gewinn mit
acht Mio. Euro und der durchschnittliche
Verlust mit minus neun Mio. Euro im Vergleich

zum vorherigen Jahr nur geringfiigig verandert.

Zusammenfassend kann noch immer von einer
akzeptablen wirtschaftlichen Situation der
Unternehmen gesprochen werden. In Summe
Uiber alle betrachteten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Verkehrsdienste
ergibt sich ein positives Betriebsergebnis. Dieses
wurde allerdings zu 83 Prozent durch die
bundeseigenen Unternehmen getragen.
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Zur besseren Vergleichbarkeit der Ergebnis-
situation der einzelnen Verkehrsdienste wird das
Betriebsergebnis in Bezug zu einer
Leistungsgrofle gesetzt. Als Leistungsgrofien
werden jeweils die Trassenkilometer sowie die
Personenkilometer (Schienenpersonennah-
verkehr, Schienenpersonenfernverkehr) bzw. die
Tonnenkilometer (Schienengtterverkehr)

gewihlt.
393 397 381 393
7
= Maximum positiv
Maximum negativ
Mittel positiv
——Mittel negativ
-221 -223

-278
-341

2015 2016 2017 2018

Abbildung 73: Bandbreite der Betriebsergebnisse
der EVU (2015-2018; in Mio. Euro)

Das Ergebnis je Personenkilometer im
Schienenpersonennahverkehr nahm im letzten
Jahr zu und betrug 1,02 Cent pro
Personenkilometer. Im Jahr 2017 hatte das
Ergebnis noch 0,97 Cent je Personenkilometer
betragen.

Bezogen auf die gefahrenen Trassenkilometer
lag das Ergebnis des Schienenpersonen-
fernverkehrs mit 2,76 Euro in 2018 erneut Gber
dem Ergebnis des Schienenpersonennah-
verkehrs mit einem Wert von 0,86 Euro pro
Trassenkilometer.
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Abbildung 74: Betriebsergebnis je Leistungseinheit nach Art des Verkehrsdienstes (2016-2018; in Cent/Euro)

Im Schienengiterverkehr verbuchten die
Unternehmen sowohl auf Basis der
Trassenkilometer als auch der Tonnenkilometer
ein negatives Betriebsergebnis mit sich ebenfalls
verschlechternder Tendenz. Werden die nicht-
bundeseigenen Unternehmen hingegen alleine
betrachtet, so konnten diese ein positives
Ergebnis von 90 Cent je Trassenkilometer und
0,12 Cent je Tonnenkilometer einfahren.

Bei den nicht-bundeseigenen Unternehmen im
Schienenpersonennahverkehr gab es erstmals
nach ldngerer Zeit positive Ergebnisse mit

0,02 Cent pro Personenkilometer und 0,01 Euro
je Trassenkilometer. Im Vergleich zu den letzten
beiden Jahren haben sich diese Ergebnisse
deutlich verbessert.
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Abbildung 75: Betriebsergebnis je Leistungseinheit der nicht-bundeseigenen EVU im SPNV und SGV

(2016-2018; in Cent/Euro)



Umsatzrentabilitit der EVU

Fiir die Bewertung der wirtschaftlichen Effizienz
der Eisenbahnverkehrsunternehmen legt die
Bundesnetzagentur die Umsatzrentabilitét der
Unternehmen zugrunde. Sie wird aus dem
Verhiltnis von Gewinn zu Umsatz gebildet und
zeigt auf, wie viel ein Unternehmen, bezogen auf
seinen Umsatz, tatsdchlich verdient.

Die Umsatzrentabilitit der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen fiel zwischen den
einzelnen Verkehrsdiensten sehr unter-

schiedlich aus.

Im Schienenpersonennahverkehr ist, nach dem
Riickgang von 2016 auf 2017, ein leichter Anstieg
der Umsatzrentabilitit zu verzeichnen. Im
Schienenpersonenfernverkehr verdoppelte sich
im Jahr 2017 die Umsatzrentabilitit und stieg
2018 geringfiigig an. Im Schienengiterverkehr
liegt die Umsatzrentabilitit noch immer
deutlich im negativen Bereich. Die
Unternehmen verzeichneten beim Verlust pro
Euro Umsatz im Vergleich zum Vorjahr sogar
noch eine Verschlechterung.
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Abbildung 76: Umsatzrentabilitit der EVU
(2016-2018; in Prozent)
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Der Rentabilitdtsvorsprung des
Schienenpersonennahverkehrs war
hauptsichlich auf die bundeseigenen
Unternehmen zurtickzufithren. Die nicht-
bundeseigenen Unternehmen erwirtschafteten
durchschnittlich einen Gewinn von 0,1 Prozent
je erlosten Euro.

Im Schienengtiterverkehr zeigt die Detailanalyse
ein gegensitzliches Bild zum
Schienenpersonenverkehr. Wihrend die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
im Schienengiiterverkehr in Summe eine
positive Umsatzrentabilitit von 5,5 Prozent im
Jahr 2018 erzielten, zieht die fehlende
Rentabilitit der DB Cargo das Gesamtergebnis in
den negativen Bereich. Dieses lag bei rund
minus fiinf Prozent.
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Abbildung 77: Umsatzrentabilitit der nicht-
bundeseigenen EVU im SPNV und SGV
(2016-2018; in Prozent)
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Anteil der Infrastrukturkosten am Umsatz

Werden die Infrastrukturnutzungsentgelte in
ein Verhiltnis zum Gesamtumsatz gesetzt, so
zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den
Verkehrsdiensten.

Den hochsten Umsatzanteil hatten die
Infrastrukturnutzungsentgelte mit 39 Prozent
im Schienenpersonennahverkehr. Uber die Jahre
hinweg entwickelte sich hier ein moderates aber
kontinuierliches Wachstum.

Im Schienenpersonenfernverkehr war in den
letzten Jahren kaum eine Verdnderung beim
Anteil der Infrastrukturkosten festzustellen. Der
Wert liegt, nach einem geringfiigigen Riickgang
in 2017, wie in den Vorjahren bei rund

25 Prozent.

Im Schienengiiterverkehr schwankt seit 2014
der Anteil an den Infrastrukturkosten zwischen
17 und 18 Prozent. Aufgrund der von der
Bundesregierung beschlossenen
Trassenpreisférderung, konnte die Belastung der
Eisenbahnverkehrsunternehmen durch die
Infrastrukturkosten verringert werden. Der
Anteil der Infrastrukturkosten im
Schienengiiterverkehr ist daher von 18 auf

14 Prozent gesunken.

Anteil Infrastrukturkosten SPNV Anteil Infrastrukturkosten SPFV Anteil Infrastrukturkosten SGV
Anteile in Prozent Anteile in Prozent Anteile in Prozent

38 39 39 40 39
17 18 17 18 14

2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018 2014 2015 2016 2017 2018

Sonstige Kosten + Rendite
o Infrastrukturkosten

Abbildung 78: Anteil der Infrastrukturkosten am Umsatz der EVU nach Art des Verkehrsdienstes (2014-2018;
Anteile in Prozent)



Werden die gezahlten Infrastrukturnutzungs-
entgelte weiter differenziert, zeigt sich, dass die
Trassenentgelte den grofiten Teil der
Infrastrukturkosten bilden. Grundsatzlich fallt
von den gesamten Infrastrukturkosten der
Grofiteil mit 39 Prozent innerhalb des
Schienenpersonennahverkehrs an. Wahrend im
Schienenpersonennahverkehr die
Stationsentgelte aufgrund der hoheren Nutzung
der Stationen etwa ein Sechstel der
Infrastrukturentgelte ausmachen, sind es im
Schienenpersonenfernverkehr nur etwa ein
Elftel.
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Im Schienengiiterverkehr werden {iber ein
Viertel der Infrastrukturentgelte fiir
Serviceeinrichtungen entrichtet. Dies ist vor
allem auf die Nutzung von Rangierbahnhéfen,
Abstellgleisen, usw. und die
Trassenpreisforderung zurtickzufihren. Im
Schienenpersonenverkehr waren die Entgelte
fr weitere Serviceeinrichtungen nur von

untergeordneter Bedeutung.

Infrastrukturkosten der EVU
SPNV 2018; Anteile in Prozent

39% 2
80
u Trassenentgelte

Stationsentgelte

Entgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen

Infrastrukturkosten der EVU
SPFV 2018; Anteile in Prozent

B Trassenentgelte
Stationsentgelte

Entgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen

Infrastrukturkosten der EVU
SGV 2018; Anteile in Prozent

29

14%

B Trassenentgelte

Stationsentgelte

Entgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen

Abbildung 79: Zusammensetzung der Infrastrukturkosten der EVU (2018; Anteile in Prozent)
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Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber der Schienenwege

Die Betreiber der nicht-bundeseigenen
Schienenwege weisen in Summe weiterhin, wie
schon im Vorjahr, eine Deckungsliicke zwischen
den Umsitzen aus Trassenentgelten und den
Aufwendungen fiir Schienenwege aus.

Den Hauptumsatz aus Trassenentgelten steuert
mit 82 Prozent der Schienenpersonennah-
verkehr bei. Ein Sechstel der Einnahmen kommt
aus dem Schienengiterverkehr.

Die groften Aufwandsblocke stellen die
Materialaufwendungen mit 35 Prozent dar,
gefolgt von den Personalaufwendungen mit
34 Prozent. Abschreibungen sind mit einem
Anteil von 16 Prozent am Gesamtaufwand
enthalten. Den kleinsten Anteil bilden die

sonstigen Aufwendungen mit 15 Prozent.

Auf der Finanzierungseite konnte festgestellt
werden, dass die durchschnittliche Eigenkapital-
quote der nicht-bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege mit 29 Prozent unter dem
Durchschnitt des Gesamtmarktes liegt. Fiir
diesen betrigt die Eigenkapitalquote

ca. 37 Prozent.

133 Mio. Euro

18 Umsatz Trassenentgelte

SGV
HSPNV

Aufwendungen
B Abschreibungen -

Sonstiges 15
Personal
Material 34
35
- 153 Mio. Euro

Abbildung 80: Umsatz und Aufwendungen der
nicht-bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege (2018; Anteile in Prozent)



Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber von Serviceeinrichtungen

Die Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber von Serviceeinrichtungen hat sich im
vergangenen Geschiftsjahr deutlich verbessert.

173

151 153 158
128
100! 100 100 100 IOOI

2014 2015 2016 2017 2018

Umsatz ® Aufwand

Abbildung 81: Entwicklung Umsatz und
Aufwand der nicht-bundeseigenen Betreiber
von Serviceeinrichtungen (2014-2018; in
Prozent)

Die Aufwendungen fiir Instandhaltung,
Abschreibungen und den Betrieb der
Serviceeinrichtungen tibersteigen den Umsatz
aus Infrastrukturnutzungsentgelten nach wie
vor. Die Deckungsliicke erreichte in 2018 mit
28 Prozent einen niedrigeren Wert als im

Vorjahreszeitraum mit 58 Prozent.

Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass viele
nicht-bundeseigene Serviceeinrichtungen,
dhnlich den nicht-bundeseigenen Betreibern der
Schienenwege, eine unterstiitzende Funktion fiir
den origindren Geschiftszweck des Unter-
nehmens haben. Eine Gewinnerzielungsabsicht
ist daher nicht bei jedem Unternehmen gegeben.
Der Eisenbahnbetrieb stellt oftmals keine
Kernaufgabe des Unternehmens dar und es
erfolgt ein Ausgleich realisierter Fehlbetrige
durch andere Geschiftsbereiche.
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Finanzierung von Investitionen

Im Berichtsjahr 2018 haben die befragten
Betreiber der Schienenwege fast 3,6 Mrd. Euro
Foérdermittel fiir Investitionen in das
Bestandsnetz erhalten. Hinzu kommen
Eigenmittel in Héhe von 57 Mio. Euro. In
Summe wurden etwas mehr als 3,6 Mrd. Euro in
das Bestandsnetz investiert. Die bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunterunternehmen sind
durch die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung (LuFV) verpflichtet, eigene Mittel
fiir Investitionen in das Bestandsnetz

beizusteuern.
57 Mio €
I 2%
3.597 Mio €
98%
= Eigenmittel

Erhaltene Férdermittel/Zuschiisse

Abbildung 82: Bestandsnetz-Investitionen in
Infrastruktur nach Eigen- und Férdermitteln
(2018; in Mio. Euro; Anteile in Prozent)

In den Neu- und Ausbau der Infrastruktur
flossen 2,9 Mrd. Euro Fordermittel und mehr als
0,6 Mrd. Euro Eigenmittel.
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602 Mio €
17%

2.908 Mio €
83%

= Eigenmittel

Erhaltene Férdermittel/Zuschiisse

Abbildung 83: Neu- und Ausbau von
Infrastruktur nach Eigen- und Férdermitteln
(2018; in Mio. Euro; Anteile in Prozent)

Die Forderquote in Hohe von 83 Prozent lag im
Neu- und Ausbaubereich unter der Férderquote
von 98 Prozent fiir die Investitionen in das

Bestandsnetz.

Die investiven Mafinahmen wurden in 2018 mit
uber finf Mrd. Euro bzw. 82 Prozent durch den
Bund geférdert. Weitere 13 Prozent bzw. etwas
mehr als 0,8 Mrd. Euro wurden aus Mitteln der
Lander und Kommunen beigesteuert und

funf Prozent bzw. rund 0,3 Mrd. Euro aus EU-
Mitteln.

332 Mio €
846 Mio € 5%

13%

5.381 Mio €
82%

EU
= Bund

Linder, Kommunen, Andere

Abbildung 84: Férdermittelquellen investiver
Mafinahmen

(2018; in Mio. Euro; Anteile in Prozent)



IRG-Ralil und Rail Market Monitoring Scheme

Die Teilnahme an der internationalen Marktbeobachtung
und die Erstellung eines internationalen Marktberichts hat
sich im Bereich Eisenbahnen fest etabliert. Seit 2015 ist die
Lieferung von Daten fur die Marktbeobachtung der EU-

Kommission (Rail Market Monitoring Scheme) fiir die
Mitgliedsstaaten verpflichtend.

Inhalt

: IRG-Rail Market Monitoring 84
T Rail Market Monitoring Scheme
i der Européischen Kommission



84 | INTERNATIONALE MARKTBEOBACHTUNG

Internationale
Marktbeobachtung

Der europaische Eisenbahnmarkt
war im Jahr 2017 durch eine weiter
steigende Verkehrsleistung
gekennzeichnet.
Marktanteilsgewinne konnten
Wettbewerber insbesondere im

Schienengiiterverkehr verzeichnen.

IRG-Rail Market Monitoring

Als Zusammenschluss von unabhéngigen
Regulierungsbehorden hat es sich die
sIndependent Regulators’ Group Rail“ (IRG-Rail)
zum Ziel gesetzt, die Harmonisierung im
europdischen Eisenbahnmarkt weiter
voranzutreiben und Regulierungsansitze

abzustimmen.

In einer eigenen Arbeitsgruppe ,,Market
Monitoring” werden die Eisenbahn-Marktdaten
aller Lander zusammengefithrt und in einem
jahrlichen ,Market Monitoring Report”
aufbereitet. Im Vordergrund der Analysen
stehen die Entwicklung des Wettbewerbs und
der Verkehrsleistung sowie Verdnderungen in
der Infrastruktur.

Der rotierende Vorsitz lag fiir das Jahr 2018 bei
der italienischen Regulierungsbehorde.

Die Bundesnetzagentur ibernimmt in der
Arbeitsgruppe die Schliisselrolle der
Datenkonsolidierung aller teilnehmenden
Lander, deren Plausibilisierung und
Aufbereitung. Basis hierfiir ist ein
selbstentwickeltes lindertibergreifendes
Marktbeobachtungssystem.

Streckenlénge pro Land in km

AT Austria 5648 15 LV Lawvia 2217
BE  Belgium 3605 16 LT Lithuania 1911
BG  Bulgaria 4030 17 LU  Luxembourg 275
HR  Croatia 2605 18 MK FYRMacedonia 683
CZ  Czech Republic 9.567] 19 NL  Netherlands 3.065
DK Denmark 2560 20 NO  Norway 3.856
EE  Eslonia 1453 21 PL Poland 19.251
FI  Finland 5926 2 PT Portugal 2546
FR  France 28747 23 RO Romania 10.628
DE  Germany 39219 24 SK  Slovakia 3626
GR  Greece 2240 26 Sl Slovenia 1.207
HU  Hungary 7441 26 ES Span 15.356
T Haly 19982 27 SE  Sweden 10.874
KO  Kosovo 437 28 CH Switzerland 5323
29 UK United Kingdom  16.320

Abbildung 85: Ubersicht der teilnehmen Linder und Streckenlidnge (2017; Streckenlinge in km)



Zu den 28 teilnehmenden Lindern vom Vorjahr
konnte flir 2017 die Tschechische Republik
hinzugewonnen werden, sodass der
zentraleuropdische Eisenbahnraum komplett
abgedeckt werden kann. Die beteiligten Linder
umfassen eine Streckenlidnge von mehr als
230.000 Kilometern. Die langsten
Eisenbahnnetze besitzen die Linder
Deutschland, Frankreich, Italien, Polen,
Groftbritannien und Spanien mit jeweils iber
15.000 Kilometern Streckenldnge und
zusammen rund 60 Prozent des européischen

Streckennetzes.

Der elektrifizierte Anteil des Netzes liegt
europaweit bei 55 Prozent. In Deutschland liegt
er unter Berticksichtigung des Netzes der DB AG
und der Netze der nichtbundeseigenen
Eisenbahnen bei 53 Prozent. Die BeNeLux-
Staaten sowie die Schweiz fiihren die Rangliste
mit Elektrifizierungsgraden zwischen 75 Prozent
und 100 Prozent an. In den drei baltischen
Staaten hingegen sind zwischen 88 und 92
Prozent des Eisenbahnnetzes nicht elektrifiziert.
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Betrachtet man die Eigentumsverhiltnisse des
europiischen Eisenbahnnetzes, so liegt dieses
unverdndert bei 93 Prozent in den Hinden von
ehemaligen Staatsbahnen. In 15 Lindern
betreibt nur ein Infrastrukturunternehmer die
gesamte Eisenbahninfrastruktur des Landes. In
den ibrigen 14 Lindern liegt der Anteil von
Eisenbahnnetzen, die von weiteren
Eisenbahninfrastrukturunternehmen betrieben
werden, zwischen einem und 42 Prozent. In
Deutschland werden rund 85 Prozent des
Eisenbahnschienennetzes von der DB AG
betrieben, wiahrend 15 Prozent oder rund 5.600
Kilometer auf Giber 100 nichtbundeseigene
Betreiber von Schienenwegen verteilt sind.
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T6% 75%
71% ?l?ﬁ:
5-4"-{1 BA% 5._1%
‘ ‘ ‘ ‘ ‘ IJI‘I":“%“H'Jh

FI AvG DE S
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R

-"m 8% 3%
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I B%

ME 5% HU RO HR UK 2 DK GR LV

Abbildung 86: Elektrifizierte Streckenldnge (2017; Anteil in Prozent)
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Die Betriebsleistung auf dem européischen
Streckennetz betrug im Jahr 2017 4,5 Milliarden
Trassenkilometer, davon 19 Prozent im
Giterverkehr und 81 Prozent im
Personenverkehr. Der Giiterverkehr erbrachte
eine Verkehrsleistung von 448 Milliarden
Tonnenkilometern, der Personenverkehr von
474 Milliarden Personenkilometern, was beides
einer deutlichen Steigerung im Vergleich zum

Die Trassenpreise je Trassenkilometer fiir das
Mindestzugangspaket lagen im Durchschnitt der
betrachteten Linder und gemittelt Giber
Personen- und Giiterverkehr bei 4,10 Euro;

4,36 Euro waren es fiir den Personenverkehr und
2,94 Euro fur den Giiterverkehr bei einer
Verteilung von 87 Prozent zu 13 Prozent auf
Personen- und Giterverkehr. Die Spanne der
landerspezifischen Preise umfasst dabei einen

Vorjahr entspricht. Bereich von wenigen Cent und einen grofien
Block von mehr als zehn Lindern mit Preisen
zwischen einem und drei Euro bis zu einem
Dutzend Liander mit Preisen von tiber vier Euro
bis rund 13 Euro pro Trassenkilometer. Im
Vergleich der letzten fiinf Jahre sind die
Trassenentgelte im Personenverkehr
kontinuierlich ansteigend. Im Giiterverkehr war
europaweit nach vierjahrigem Rickgang wieder
ein Anziehen des Preises zu verzeichnen.

100%100%100%gg;, 100%gge,  100% 100%100% 00%100%100%100% %100%00%100%100°/°99 % 07%
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Abbildung 87: Anteil Streckenlange des beherrschenden Unternehmens (2017; Anteile in Prozent)



Der Marktanteil der ehemaligen Staatsbahnen
setzt seinen Riickgang im Schienengiterverkehr
auch in 2017 fort. Sowohl private Unternehmen
wie auch Tochter ausldndischer Staatsbahnen
gewinnen in gleichen Teilen Marktanteile hinzu.
Der Anteil der Wettbewerber liegt fiir 2017 im
Durchschnitt der teilnehmenden Lander fiir den
Schienengiiterverkehr bei 41 Prozent. Im
Schienenpersonenverkehr ist der
Gesamtmarktanteil der Wettbewerber mit

24 Prozent stabil. Hier konnen in 2017
insbesondere die Tochter auslandischer
Staatsbahnen den anderen privaten
Wettbewerber Marktanteile abnehmen.
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Der jihrliche Bericht der IRG Rail wird im
Internet veroffentlicht.

Der ,,7. IRG-Rail Market Monitoring“-Bericht
zum Berichtsjahr 2017 steht zum Download
unter folgender Adresse bereit:

https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-
monitoring/220,2019.html

Der ,,8. IRG-Rail Market Monitoring“-Bericht
mit Daten fiir das Jahr 2018 wird auf oben
genannter Internetseite voraussichtlich im
ersten Quartal des Jahres 2020 veroffentlicht

werden.
Personenkilometer Nettotonnenkilometer
(in Milliarden) (in Milliarden)
Basis 26 Lander Basis 26 Lander
CAGR+2,1% CAGR+18%
474
" 458 448
437 437 43 44
423
I W I |
2013 2014 2015 2016 2017 2013 2014 2015 2016 2017

Abbildung 88: Verkehrsleistung (2013-2017; in Mrd. Personenkilometern bzw. Nettotonnenkilometern)


https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring/220,2019.html
https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring/220,2019.html
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Trassenentgelte in Euro pro Trassenkilometer
Basis 23 Lander

4,36

417 417

2013 2014 2015 2016 2017

malltraffic ®passenger = freight

Abbildung 89: Trassenentgelte im SPV und SGV (2013-2017; in Euro pro Trassenkilometer)

Schienengiiterverkehr Schienenpersonenverkehr
(Marktanteile in Prozent bezogen (Marktanteile in Prozent bezogen auf
auf Nettotonnenkilometer) Personenkilometer)
Basis 20 Lander Basis 22 Lander
17,5% 174% 15,6%
271% 28,3% 29,0%
6,1% 6,9% 84%
Weitere Wettbewerber
Ausléndische Staats-
bahnen
u Marktbeherrscher
75,7%
59,1%
2015 2016 2017 2015 2016 2017

Abbildung 90: Marktanteile im SPV und SGV (2015-2017; Anteile in Prozent)



Rail Market Monitoring Scheme der

Europidischen Kommission

Die Europiische Kommission ist gemaf? Artikel
15 Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU 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 geméaf der
oben genannten Richtlinie unter anderem mit
dem Zustand des Schienennetzes in der
Européischen Union, der Entwicklung des
Schienenverkehrsbinnenmarktes und der
Dienstleistungsqualitit. Dariiber hinaus werden
die Entwicklungen der Rahmenbedingungen,
wie etwa die Entwicklung der Infrastruktur-
entgelte, Kapazititszuweisung und
Infrastrukturbeschrankungen, Infrastruktur-
ausgaben und Finanzierung, sowie die
Preisentwicklung und Dienstleistungsqualitit
der Personenverkehrsdienste und die
Entwicklung der Beschiftigung und der sozialen
Bedingungen abgebildet.

Im Juli 2015 hat die Europaische Kommission
die Durchfithrungsverordnung 2015/1100/EU
erlassen. Diese regelt, dass die Mitgliedstaaten
bestimmte Informationen tiber die Entwicklung
der Eisenbahnmarkte an die Europiische
Kommission im Rahmen des Rail Market
Monitoring Scheme (RMMS) verpflichtend zu
ibermitteln haben.

Die Mitgliedsstaaten haben seit dem Jahr 2016
die Moglichkeit, die Datenlieferung an die
Européische Kommission mittels eines
Datenportals vorzunehmen. Das Datenportal
wurde zwischenzeitlich optimiert. Somit kénnen
auch von einzelnen Daten Landervergleiche

vorgenomimen werden.
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Der sechste Bericht tiber die Uberwachung der
Entwicklung des Schienenverkehrsmarktes der
Européischen Kommission wurde im

Februar 2019 veroffentlicht. Fiir den Bericht sind
auch Daten verschiedener Quellen und Beitrége,
wie das Statistische Taschenbuch ,,EU Transport
in Figures®, sowie Berichte der Europdischen
Eisenbahnagentur und Eurostat, genutzt

worden.

Die Gesamtlinge des EU-Schienennetzes betrug im
Jahr 2016 etwa 221.000 Kilometer. Dies

entspricht einem Riickgang von etwas mehr als
einem Prozent gegeniiber dem Jahr 2011.

In den Jahren von 2009 bis 2016 verzeichnete der
Schienenpersonenverkehr einen Anstieg von
jahrlich 1,7 Prozent. Der grenziiberschreitende
Anteil im Schienenpersonenverkehr am Modal
Split lag im Jahr 2016 bei sechs Prozent. Der
Verkehrstrigeranteil des
Schienenpersonenverkehrs nahm zwischen den
Jahren 2007 und 2016 von sieben auf 7,6 Prozent
zu. Der Verkehrstriageranteil im Giiterverkehr
lag im Jahr 2016 bei 17 Prozent. Im Jahr 2011
hatte der Verkehrstriageranteil noch 19 Prozent
betragen.

Im Rahmen der Berichtserstattung der
nationalen Mitgliedstaaten an die Europiische
Kommission existierten flir das Jahr 2016: 31.000
Passagierbahnhofe, mehr als 2.300
Giiterterminals, tiber 400 Rangierbahnhofe, Giber
1.600 Betriebswerke, tiber 700
Seeverkehrseinrichtungen und Hafenanlagen
sowie tiber 950 Einrichtungen fiir die
Brennstoffaufnahme.

Bei den Infrastrukturnutzungsentgelten machen
die Trassenentgelte bei den meisten Landern
tber achtzig Prozent der Einnahmen aus
Entgelten der Infrastrukturbetreiber aus. Far
den Hochgeschwindigkeitsverkehr liegen die
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Entgelte mit 19 Euro pro Zugkilometer am
hochsten.

Die Schienennetze werden in Nordwesteuropa
am intensivsten genutzt. In den Niederlanden,
dem Vereinigten Konigreich, Osterreich,
Dianemark, Luxemburg, Deutschland und
Belgien liegt der Auslastungsgrad des
Streckennetzes um siebzig Prozent héher, als im
Durchschnitt der Européischen Union.

Die Gesamtlange der Fahrwege, die als tiberlastet
erklart wurden, betrug im Jahr 2016 etwa

3.000 Kilometer, einschlieflich 1.000 km der
Schienengtterverkehrskorridore. In
Deutschland, Italien und Rumaénien sind mehr
als 100 km der Schienenwege als tiberlastet
erklart worden. Verkehrsdienste, die im Rahmen
von gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
erbracht werden, haben in elf Mitgliedsstaaten
oberste Prioritit.

Die Infrastrukturausgaben gingen von

50 Mrd. Euro im Jahr 2015 um 3,5 Mrd. Euro im
Jahr 2016 zuriick. Laut dem Bericht der
Europdischen Kommission waren Ausgaben fiir
die Wartung und Erneuerung in Héhe von

26 Mrd. Euro im Jahr 2016 zu verzeichnen. Die
Finanzmittel fiir die Wartung und Verbesserung
der Eisenbahninfrastruktur erhalten die
Infrastrukturbetreiber aus verschiedenen
Quellen. Siebzig Prozent dieser Mittel stammen
aus den nationalen Haushalten.

Neunzig Prozent der Ziige im
Personennahverkehr und
Personenregionalverkehr waren im
Durchschnitt piinktlich. Die meisten
Mitgliedstaaten geben an, dass der inldndische
Schienengiiterverkehr piinktlicher, als der
internationale Schienengiiterverkehr sei.
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Abbildung 91: Infrastrukturausgaben und Anteil der Ausgaben fiir Wartung und Erneuerungen
(2011-2016; Ausgaben in Mrd. Euro und Anteil in Prozent; Quelle: RMMS)



Die Eisenbahn ist nach wie vor ein sicherer
Verkehrstrager. Im Jahr 2016 gab es in Europa
964 Todesopfer im Bahnverkehr. Bei der
Mehrzahl der Unfélle im Eisenbahnverkehr
handelte es sich um das Uberqueren von
schienengleichen Bahniibergdngen. Von 2011 bis
2015 war das Reisen mit der Bahn 25mal sicherer
als das Reisen mit einem Pkw.

Der Anteil des Reiseverkehrs mit Diensten, die
im Rahmen von gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen erbracht wurden, betrug im
Jahr 2016 mehr als sechzig Prozent an den
gesamten Personenkilometern. In den meisten
Mitgliedstaaten stellen die Ausgleichszahlungen
fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen eine
bedeutende Einnahmequelle dar. Fir 41 Prozent
aller im Jahr 2016 bestehenden Dienste wurden
Ausschreibungen durchgefiihrt.
Ausschreibungen von gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen wurden vor allem in den
liberalisierten Mérkten Vereinigtes Kénigreich,
Deutschland und Schweden durchgefiihrt. Auf
Grund der Verabschiedung des Vierten
Eisenbahnpakets werden Ausschreibungen
kinftig vermehrt erfolgen und Verkehrsvertrige
mittels Direktvergaben nur noch in
Ausnahmefillen vergeben. Im Jahr 2016 betrug
der Umfang der neuen Ausschreibungen
insgesamt mehr als 32 Mio. Zugkilometer.

Bei den Ausgleichszahlungen fiir die
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen pro
Zugkilometer sowie den iiber die Tarife fir die
Fahrgiste erzielten Einnahmen ergibt sich in
den Mitgliedsldndern ein unterschiedliches Bild.
Im Vereinigten Konigreich weisen die
durchschnittlichen Ausgleichszahlungen einen
negativen Wert aus. Der Hintergrund besteht
darin, dass Bieter auf Exklusivrechte im Rahmen
von Vertrigen iiber gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen (,Konzessionen*) ggf.
~Aufschlige” entrichten miissen, wenn nach

deren Ansicht die Dienste auf Basis der aktuellen
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(regulierten) Hohe der Zugangsentgelte und
Tarife rentabel betrieben werden kénnen.

Im Jahr 2016 reichte die Anzahl der aktiven
Genehmigungen fir Eisenbahnunternehmen
von 448 in Deutschland bis zu zwei
Unternehmen in Luxemburg und Irland. Die
durchschnittlichen Entgelte fiir die Erteilung
einer Genehmigung lagen im Jahr 2016 zwischen
37.500 Euro in Portugal und zehn Euro in
Kroatien.

In den Jahren 2011 bis 2016 stieg der Marktanteil
der Wettbewerber bezogen auf die Summe aller
Lander der Europiischen Kommission an. In
Schweden und in Estland verloren
Wettbewerber Marktanteile.

Nach Angaben der Mitgliedsstaaten der
Europdischen Kommission waren Ende des
Jahres 2016 etwa 600.000 Personen bei
Eisenbahnunternehmen und 440.000 Personen
bei Infrastrukturbetreibern beschéftigt. Im
Eisenbahnsektor gibt es vorwiegend minnliche
Beschiftigte, der durchschnittliche Frauenanteil
betrug lediglich 21 Prozent. In Spanien,
Griechenland und Italien waren tiber 50 Prozent
der Arbeitskrifte tiber 50 Jahre alt. Mindestens
90 Prozent der Beschiftigten befinden sich in
einem unbefristeten Arbeitsverhaltnis.

80 Prozent der Beschiftigten fiihren die Arbeit
als Vollzeitkrifte aus.

Der Bericht ist in mehreren Sprachen unter
folgendem Link kostenfrei einsehbar:

https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/news
/2019-02-06-commission-adopts-report-

development-rail-market_en



92 | INTERNATIONALE MARKTBEOBACHTUNG

Anteil der Bediensteten
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Abbildung 92: Beschiftigte nach Altersgruppen und Lindern (2016; Anteile in Prozent; Quelle: RMMS)
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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 tiber entscheidende Einflussfaktoren des Schienenverkehrsmarktes dar.

Die in den Kapiteln dargestellten Ergebnisse beruhen auf Angaben der Eisenbahnverkehrsunternehmen
und der Aufgabentriger des Schienenpersonennahverkehrs, die im Rahmen der alljdhrlichen
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 = ungentigend,
hoher Handlungsbedarf“. Obwohl die Beantwortung dieses speziellen Fragebogenteils den Unternehmen
freigestellt ist, gibt eine Vielzahl der Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Einschiatzung zur aktuellen
Marktsituation ab. Die veroffentlichten Ergebnisse spiegeln daher das Marktgeschehen wider und kénnen
demnach als représentativ 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 zur Bewertung der Einflussfaktoren — abweichend von den {ibrigen Daten des Berichtsjahres -
auf das Erhebungsjahr, in dem die Bundesnetzagentur die Daten von den Unternehmen erhalten hat
(2019).
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Abkiirzungsverzeichnis

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

AG Aktiengesellschaft

BdS Betreiber der Schienenwege

BIP Bruttoinlandsprodukt

BvSE Betreiber von Serviceeinrichtungen

DB AG Deutsche Bahn AG

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

ERA European Union Agency for Railways/Européiische Eisenbahnagentur
ERegG Eisenbahnregulierungsgesetz

EU Europaische Union

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

GmbH Gesellschaft mit beschriankter Haftung

IRG-Rail Independent Regulator's Group-Rail/Zusammenschluss

unabhingiger Eisenbahnregulierer in Europa

km Kilometer

LuFVv Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

Mio. Millionen

Mrd. Milliarde/n

NBS Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

NE nicht-bundeseigen

NE-EIU nicht-bundeseigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen

NE-EVU nicht-bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen
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NVR

OBB

Pkm

Pbf

RegG

RMMS

SGV

SNB

SPFV

SPNV

sV

tkm

Trkm

VKM

National Vehicle Register/nationales Fahrzeugeinstellungsregister

Osterreichische Bundesbahnen

Personenkilometer

Personenbahnhof

Regionalisierungsgesetz

Rail Market Monitoring Scheme/Marktbeobachtung der
europaischen Ebene

Schienengiiterverkehr

Schienennetz-Benutzungsbedingungen

Schienenpersonenfernverkehr

Schienenpersonennahverkehr

sonstiger Verkehr

Tonnen

Tonnenkilometer

Trassenkilometer

Vehicle Keeper Marking
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