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Auftrag der Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur analysiert regelméfig die Entwicklungen auf dem Eisenbahnmarkt. Dies triagt dazu
bei, Diskriminierungspotenziale rechtzeitig zu erkennen und den Wettbewerb zu stirken.

In der ,Marktuntersuchung Eisenbahnen“ werden statistische Daten und deren Analysen veroffentlicht,
welche tber die Struktur und die Entwicklung des Eisenbahnsektors informieren. Fiir das Berichtsjahr 2019
hat die Bundesnetzagentur etwa 1.000 Marktteilnehmer angeschrieben. Neue Fragestellungen betrafen
unter anderem Angaben zur Beauftragung von Betriebs- und Verkehrsleistung. Betreiber von Héfen
wurden gebeten, niahere Angaben (u. a. Umsatz) zu ihren Hafenstandorten zu geben. Zur Abschitzung der
Auswirkungen der COVID-19-Pandemie wurden rund 100 Marktteilnehmer um Informationen zu
verkehrlichen und wirtschaftlichen Kennziffern im ersten Halbjahr 2020 gebeten.

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

Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen

Referat 702 — Okonomische Grundsitze der Eisenbahnregulierung, Marktbeobachtung, Statistik

Tulpenfeld 4

53113 Bonn
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Uberblick

Das Jahr 2019 war ein weiteres erfolgreiches Jahr fiir
die Eisenbahn; Betriebs- und Verkehrsleistung stiegen

weiter an und der Markt konnte einen neuen

Umsatzrekord verzeichnen. Im Jahr 2020 beendete
die COVID-19-Pandemie diesen Trend.

Eisenbahnmarkt 2019 in Zahlen
Uberblick
SARS-CoV-2

Marktentwicklungen im Jahr 2019
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Eisenbahnmarkt 2019 in Zahlen

Umsatz der Eisenbahnverkehrsunternehmen

Gesamt 22,0 Mrd.
SGV 5,7 Mrd.
SPFV 5,0 Mrd.
SPNV 11,3 Mrd.

Umsatz der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Gesamt 6,8 Mrd.
Trassenentgelte 5,4 Mrd.
Stationsentgelte 0,9 Mrd.
Sonstige Entgelte 0,5 Mrd.

Betriebsleistung der Eisenbahnverkehrsunternehmen

Gesamt 1.122 Mrd. Trkm
SGV 253 Mrd. Trkm
SPFV 148 Mrd. Trkm
SPNV 708 Mrd. Trkm
Sonstiger Verkehr 13 Mrd. Trkm

Verkehrsleistung der Eisenbahnverkehrsunternehmen

SGV 129 Mrd. tkm
SPFV 45 Mrd. Pkm
SPNV 58 Mrd. Pkm

Marktanteile der Wettbewerber an der Verkehrsleistung

SGV 54 Prozent
SPFV 4 Prozent
SPNV 28 Prozent

Beschiaftigung

Gesamt 167.000 Beschiftigte
EIU 80.000 Beschaftigte
EVU, nur Triebfahrzeugfiihrer/-innen 31.000 Beschiftigte
EVU, restliche Mitarbeiter/-innen 56.000 Beschaftigte

Verinderung 2018/2019

Verinderung 2018/2019

Verinderung 2018/2019

Verinderung 2018/2019
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Uberblick

SARS-CoV-2

Die Bundesnetzagentur hat im Jahr 2020 bei In den 28 Mitgliedstaaten der Européischen
rund 100 Eisenbahnunternehmen eine Union (EU28) zeigte sich in der Vergangenheit
Sonderhebung zur Verkehrsentwicklung und eine dhnliche Entwicklung. Seit dem Jahr 2015
den wirtschaftlichen Auswirkungen der COVID- erhohte sich das Wirtschaftswachstum deutlich
19-Pandemie auf den deutschen und erreichte im Jahr 2017 ein Wachstum von
Eisenbahnmarkt durchgefiihrt. Hierbei zeigte 2,6 Prozent. Im Jahr 2019 sinkt der Zuwachs
sich ein starker Einbruch insbesondere im jedoch wieder auf 1,5 Prozent.

Personenverkehr. Eine Szenarioanalyse ergab,
dass die wirtschaftlichen Verluste aufgrund der Entwicklung des Modal Splits
Pandemie fiir die Eisenbahnunternehmen im

Jahr 2020 insgesamt mehr als 2,5 Mrd. Euro Die Entwicklung des Modal-Split-Anteils des

betragen diirften Binnenschiffgiiterverkehrs zeigte im Jahr 2019
eine Trendumkehr. Er wuchs erstmals seit vielen

Dieser Thematik ist ein gesonderter Abschnitt Jahren im Vergleich zum Vorjahr um

(Seite 14 ff.) gewidmet. 0,5 Prozentpunkte auf 7,4 Prozent an. Der Anteil

des Straengiiterverkehrs sank demgegentiber

Marktentwicklungen im Jahr 2019 o 0’3. Proze_ntpunkte erStm.ahg im..
Vergleichszeitraum. Der Schienengiiterverkehr

verlor im Vergleich zum Vorjahr rund

Makrogkonomisches Umfeld 0,2 Prozentpunkte. Sein Modal-Split-Anteil von

Im Jahr 2019 setzte die deutsche Wirtschaft 18,8 Prozent liegt in der Ndhe um das
ihren positiven Wachstumstrend fort. Das reale mehrjahrige Mittel von ca. 19 Prozent.
Bruttoinlandsprodukt Deutschlands hat im

Vergleich zu 2018 um 0,6 Prozent zugenommen.

Nachdem der Zuwachs seit 2016 stetig anstieg,

ist allerdings eine Abnahme der Wachstumsrate

seit 2018 deutlich erkennbar.

72,8 729 72,9 74,1 73,8
26 26

2,3 2,2
20 20 8,6 8,3 8,2 7,4
J l 06 2015 2016 2017 2018 2019
J M Eisenbahn Binnenschiff StraBengiterverkehr

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

2015 2016 2017 2018 2019
Abbildung 2: Entwicklung des Modal Split im

Quelle: Eurostat EU-28  m Deutschland Guterverkehr (2015-2019; Anteile in Prozent)

Abbildung 1: Entwicklung des realen
Bruttoinlandsprodukts (2015-2019; Steigerung
gegeniiber dem Vorjahr in Prozent)
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Im Vergleich zum Vorjahr sind die Marktanteile
der einzelnen Verkehrstrager im Personen-
verkehr an der gesamten Beférderungsleistung
weitgehend stabil geblieben. Lediglich der OPNV
gab 0,2 Prozentpunkte an den Schienenper-

sonenverkehr ab.

83,6 83,7 83,2 83,1 83,1

e E B B BE

2015 2016 2017 2018 2019

Motorisierter Individualverkehr OPNV  mEisenbahn mFlugzeug

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

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Split im
Personenverkehr (2015-2019; Anteile in Prozent)

Eisenbahnverkehrsmarkt

Im Jahr 2019 waren insgesamt

332 Eisenbahnverkehrsunternehmen aktiv am
Markt titig. Wahrend sich der Grofteil der
Marktteilnehmer auf die Markte des
Glterverkehrs sowie Personennahverkehrs
konzentriert, ist die Anzahl der Wettbewerber

im Personenfernverkehr nach wie vor gering.

22,0
20,6 213 ’
192 20,1
5,7
5.2 55 2 >
39 4,0 42 45 o
106 108 11,1
2015 2016 2017 2018 2019

m SPNV (inkl. Bestellerentgelte der Aufgabentriger) ®mSPFV ~ SGV

Abbildung 4: Umsatzentwicklung im
Eisenbahnverkehrsmarkt (2015-2019; in Mrd. Euro

Bei den Umsatzzahlen zeigt sich im Jahr 2019 ein
weiterhin ungebrochener positiver
Wachstumstrend im Eisenbahnverkehrsmarkt.
So stieg der Gesamtumsatz in 2019 im Vergleich
zum Vorjahr um etwa 0,7 Mrd. Euro. Als
Wachstumstreiber erwiesen sich insbesondere
der Personennah- und der Personenfernverkehr.

Die Reise- und Transportreichweiten wuchsen
Uber fast alle Verkehrsdienste kontinuierlich an.
Die Piinktlichkeit als Qualitdtsmerkmal ist
hingegen dienstiibergreifend von einem leicht
abfallenden Trend gekennzeichnet.

Die Wettbewerbssituation im deutschen
Eisenverkehrsbahnmarkt hat sich im Vergleich
zum Vorjahr nicht wesentlich verdndert.
Insgesamt ist eine leichte Zunahme des
Wettbewerbs zu beobachten.

Eisenbahninfrastrukturmarkt

An der Markterhebung nahmen insgesamt 138
Betreiber der Schienenwege und 615 Betreiber
von Serviceeinrichtungen teil.

Der Umsatz der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen wuchs im Jahr 2019 erneut an. Mit
insgesamt 1,122 Mrd. Trassenkilometern wurde
bei den Betreibern der Schienenwege in 2019
wiederholt eine neue Hochstmarke erreicht. Die
Anteile der Nutzer der Schieneninfrastruktur
bleiben dabei weiterhin relativ konstant. Mehr
als die Hilfte der Trassenkilometer wurden von
SPNV-Unternehmen gefahren, wiahrend der
Anteil des SGV weniger als ein Viertel und der
SPFV weniger als zehn Prozent betrug.



6,3 6,4 6,6 6.8
6,0 0’4 04 0,4 (0)&
0’8 09 09 ks =
5,0 51 5,3
2015 2016 2017 2018 2019

Nutzungsentgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen
Stationsentgelte
m Trassenentgelte

Abbildung 5: Umsatzentwicklung aus
Nutzungsentgelten im Eisenbahninfrastrukturmarkt
(2015-2019; in Mrd. Euro)

Beschaftigungsentwicklung

Die Anzahl der im Eisenbahnsektor
beschiftigten Mitarbeiter steigt seit 2014
(gemessen nach Vollzeitdquivalenten?) an. Im
Jahr 2019 ist eine deutliche Zunahme der
Beschiftigung, insbesondere bei den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu
verzeichnen. Insgesamt waren in 2019 im
Eisenbahnmarkt ca. 167.000 Vollzeitstellen
besetzt. Dies entspricht einem Zuwachs von
mebhr als vier Prozent im Vergleich zum Vorjahr.

160 167
144 148 150
80
69 70 72 e
H
28 29 29 30 31
2015 2016 2017 2018 2019

W EVU, nur Triebfahrzeugfiihrer/-innen M EVU, restliche Mitarbeiter/-innen EIU

Abbildung 6: Beschaftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt (2015-2019; Vollzeitdquivalente in
Tausend)

1 Teilzeitstellen werden entsprechend der geleisteten

Arbeitsstunden als Anteil einer Vollzeitstelle erfasst.
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Die befragten Eisenbahnunternehmen
beurteilten die Personalsituation in vielen
Bereichen weiterhin als kritisch. Hier sind bisher
keine Verbesserungen gegeniiber den Vorjahren
feststellbar.

Offentliche Férderung

Die Forderung von Trassenpreisen im
Eisenbahnverkehr konzentriert sich auf den
Guterverkehr. Mit der entsprechenden
Foérderung sollen mafdgeblich Anreize zur
Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit des SGV
gegeniiber der intermodalen Konkurrenz
geschaffen werden. Im Berichtsjahr 2019 wurde
erstmalig eine Forderung fiir das gesamte
Kalenderjahr ausgezahlt. Dennoch hat es im Jahr
2019 einen Riickgang der Betriebsleistung im
Schienengiterverkehr um etwa acht Prozent
gegeniiber 2018 gegeben.

Zur Forderung von Betreibern der
Schienenwege sind im Berichtsjahr 2019
verschiedene Instrumente in teilweise
unterschiedlicher Auspriagung zur Anwendung
gekommen: die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung II fiir bundeseigene
Unternehmen und das Klimapaket der
Bundesregierung fiir bundeseigene und nicht-
bundeseigene Unternehmen. Insgesamt haben
die befragten Betreiber der Schienenwege im
Berichtsjahr 2019 iber 3,9 Mrd. Euro 6ffentliche
Fordermittel fiir Investitionen in das
Bestandsnetz erhalten.

Fir Betreiber von Serviceeinrichtungen besteht
unter anderem die Méglichkeit der Férderung
nach der KV-Forderrichtlinie. Zudem kénnen ab
Dezember 2020 Fordermittel Giber eine anteilige
Finanzierung der Entgelte in Serviceein-

richtungen des Schienengiiterverkehrs mit dem
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Schwerpunkt Einzelwagenverkehr in Anspruch

genommen werden.

Internationales

Fiir das europaweite Monitoring des
Eisenbahnmarktes im Rahmen von IRG-Rail
haben 30 Lander ihre Marktdaten fiir 2019
bereitgestellt. Das Streckennetz dieser Lander
umfasst 230 Tausend Kilometer und ist
durchschnittlich zu 55 Prozent elektrifiziert. In
18 Landern liegt das Eisenbahnnetz im
Monopoleigentum nur eines Unternehmens,
meist der ehemaligen Staatsbahn. Die
Betriebsleistung auf dem europiischen
Eisenbahnnetz stieg von 2018 auf 2019 leicht an
und lag bei 4,6 Milliarden Trassenkilometern.
Die Verkehrsleistung im Schienenpersonen-
verkehr erreichte 2019 mit knapp 500 Milliarden
Personenkilometern einen neuen Hochststand,
wihrend im Schienengiiterverkehr nach
mehreren Wachstumsjahren ein Riickgang auf
455 Milliarden Nettotonnenkilometern zu

verzeichnen war.

Die Entwicklung der Trassenentgelte zeigt fiir
den Schienengiiterverkehr einen deutlichen
Riickgang auf durchschnittlich 2,31 Euro pro
Trassenkilometer, welcher mafigeblich durch die
Trassenpreisférderung in Deutschland, aber
auch durch Absenkungen in anderen Lindern
getrieben wird. Im Schienenpersonenverkehr
stieg hingegen das durchschnittliche
Trassenentgelt, wie schon in den Vorjahren,
weiter an und liegt fiir 2019 bei 4,36 Euro pro
Trassenkilometer. Die Marktanteile im
Schienenpersonenverkehr blieben in 2019 stabil
mit 23 Prozent Wettbewerberanteil. Im
Schienengiiterverkehr konnten die
Wettbewerber ihren Marktanteil auf 48 Prozent

ausbauen.
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Einfiihrung

Die Auswirkungen der COVID-19-Pandemie
strahlen auf den Eisenbahnmarkt in Deutschland
aus. Von der Bundesnetzagentur wurde daher fir
das erste Halbjahr 2020 eine Sondererhebung
durchgefiihrt, um zeitnah eine Abschitzung der
verkehrlichen Entwicklungen und wirtschaftlichen
Auswirkungen auf die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und die Betreiber der Schienenwege
infolge der COVID-19-Pandemie fiir das Jahr 2020
vornehmen zu konnen. Basis waren bei der
Bundesnetzagentur aus Markterhebungen
vorliegende Daten und Presseveroffentlichungen.
Fiir die Entwicklungen im zweiten Halbjahr wurden
drei Szenarien gebildet.

Ereignisse im Uberblick

Ereignis

Jan 20 Meldung erster COVID-19-Fall
RKI-Risikobewertung von

Feb 20 .
COVID-19 als "maRig"
RKI-Risikobewertung von

Mrz 20

COVID-19 als "sehr hoch”
Mrz 20 Weltweite Rels?w'arnung des
Auswartigen Amtes
Malnahmen zur Einddmmung auf
Mrz 20 nationaler Ebene (Beschrankung
sozialer Kontakte usw.)
. Teilweise Aufhebung der
Mai 20 Kontaktbeschrankungen
Jun 20 Teilweise Aufhebung der

Reisebeschrankungen

Eigene Darstellung nach VDAB e. V., Auswartiges Amt

Abbildung 7: Ereignisse der COVID-19-Pandemie im Jahr
2020 (Quellen: VDAB e. V. und Auswartiges Amt)

Nach vergleichsweise stabilen Sommermonaten
erfolgten ab Oktober/November 2020 erneut
Reise- und Kontaktbeschrankungen.

Sondererhebung

Ende August 2020 hat die Bundesnetzagentur eine
Sondererhebung zum Thema , Auswirkungen der
COVID-19-Pandemie auf den Eisenbahnmarkt*
initiiert. In einem COVID-19-Sonderfragebogen
wurden etwa 100 ausgewéhlte, nach Einschidtzung
der Bundesnetzagentur flir den Eisenbahnmarkt
grundsitzlich reprisentative
Eisenbahnunternehmen nach den Auswirkungen
von COVID-19 befragt. Fiir den Zeitraum Januar bis
Juni 2020 wurden die Kennzahlen Verkehrsleistung,
Betriebsleistung sowie Umsatz und Aufwand
abgefragt. Vergleichsbasis fiir die nachfolgend
dargestellten Ergebnisse sind jeweils die
Durchschnittswerte des Jahres 2019.
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Betreiber der Schienenwege

Laut der befragten Unternehmen war COVID-19
bedingt ein starker Riickgang der Betriebsleistung
im April 2020 zu verzeichnen. Hierauf folgte in den
Monaten Mai und Juni eine Erholung der
Betriebsleistung. Mit einer durchschnittlichen
Reduktion der Betriebsleitung von etwa sieben
Prozent verzeichnete der Fernverkehr die grofiten
Einschnitte. Demgegeniiber reduzierte sich die
Betriebsleistung im Giiterverkehr um fiinf Prozent.

Insgesamt lagen damit Leistungs- und
Umsatzriickgang bei den Betreibern der
Schienenwege im ersten Halbjahr bei rund fiinf
Prozent. Aufgrund dieses, gegeniiber den
Eisenbahnverkehrsunternehmen, vergleichsweisen
geringen Riickganges konnte keine signifikante
Reduzierung des Aufwandes festgestellt werden. Im
Gegenteil, es war ein Anstieg der Aufwendungen
von etwa zehn Prozent zu verzeichnen. Einige
Betreiber der Schienenwege haben die geringere
Nachfrage somit genutzt, um verstarkt
Baumafinahmen durchzufiihren.

108% 107%
10 z 96%
99% 94%
92%
85%
79%
100% 103% S7% 100% 80% 92% 97%
2019 Jan 20 Feb 20 Mrz 20 Apr 20 Mai 20 Jun 20
gesamt e SPNV e SPFV SGV
A1 HJ2019 -5% -5% -7% -5%

Abbildung 8: Entwicklung der Betriebsleistung im Rahmen der COVID-19-Pandemie (Zeitraum Januar bis Juni 2020;

Veranderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)
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Schienenpersonennahverkehr

Die Verkehrsleistung reduzierte sich nach Angaben
der befragten Unternehmen des Schienenpersonen-
nahverkehrs im ersten Halbjahr um ca. 36 Prozent.
Den Tiefpunkt stellte der Monat April mit im
Vergleich zum Vorjahresdurchschnitt geringen 27
Prozent der Personenkilometer des Vorjahres dar.
Die Zugkilometer verringerten sich dabei lediglich
auf ca. 80 Prozent. In den Monaten Mai und Juni trat
eine Verbesserung der angesprochenen Kennzahlen
ein. Diese Entwicklung gilt fir nahezu alle EVU im
SPNV, es ist hier kein Unterschied zwischen
bundeseigenen und nichtbundeseigenen
Unternehmen zu erkennen.

102%

102% 105%

100% 103% 97%

2019 Jan 20 Feb 20

Betriebsleistung

A1 HJ2019 -5%

100%

Mrz 20

==\/erkehrsleistung

-36%

Die Kurven der Umsitze und Aufwendungen
entwickelten sich weitgehend angelehnt an die
Verkehrsleistung - diese sanken jedoch in deutlich
geringerem Ausmafd. Grund hierfiir sind einerseits
die weiterhin flieRenden Zahlungen der
Aufgabentriager. Zum zweiten stabilisieren die
Einnahmen aus Zeit- und Dauerkarten das
Umsatzniveau. Aufgrund der verringerten
Betriebsleistungen gelang den Unternehmen, in den
Monaten Mirz bis Mai auch eine leichte Aufwands-
reduktion. Der erhohte Aufwand im Juni lasst sich
auf die Bildung von Drohverlustriickstellungen bei
einem bedeutendem EVU zurtckfiihren.

Aus den Angaben der Befragten lasst sich fiir das
erste Halbjahr 2020 eine Unterdeckung aufgrund
der Pandemie in Hohe von etwas tiber

300 Mio. Euro bei den EVU im SPNV in
Deutschland abschitzen.

110%

90% 96%

89%

47% 0%
27%

80% 92% 97%
Apr 20 Mai 20 Jun 20
s Umsatz Aufwendungen
-9% -1%

Abbildung 9: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen im Schienenpersonennahverkehr im Rahmen der COVID-19-

Pandemie (Zeitraum Januar bis Juni 2020; Veranderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)



Schienenpersonenfernverkehr

Im Schienenpersonenfernverkehr gingen die
Verkehrsleistungen und verbundenen Umséitze am
drastischsten zurtick. Im ersten Halbjahr betrug der
Riickgang der Verkehrsleistung rund 47 Prozent, der
SPFV halbierte sich fast damit. Die Umséitze

reduzierten sich um 39 Prozent.
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Die Aufwendungen der befragten Unternehmen
sanken dabei nur wenig. Der Grund hierfiir ist, dass
speziell DB Fernverkehr sein Angebot an
Zugkilometern weitgehend aufrecht erhielt. Dies
fihrt fir das erste Halbjahr 2020 zu hohen
Verlusten infolge der Pandemie. Aus den Angaben
der Befragten lasst sich eine Hohe von tiber

800 Mio. Euro abschitzen.
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Abbildung 10: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen im Schienenpersonenfernverkehr im Rahmen der COVID-19-

Pandemie (Zeitraum Januar bis Juni 2020; Veranderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)
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Im Gegensatz zu DB Fernverkehr haben die nicht-
bundeseigenen Schienenfernverkehrsunternehmen
(u. a. Flixtrain, Thalys) ihren Betrieb ab Mitte Mérz
fast komplett eingestellt und bis Juni nur wenige
Angebote wieder aufgenommen. Entsprechend
sanken bei ihnen Verkehrsleistung und Umsétze im

April auf nahezu Null.

103%

89%

100% 103% 98%

2019 Jan 20 Feb 20

A1 HJ2019 -41% -58%

99%

Mrz 20
Betriebsleistung ~ ==—=Verkehrsleistung =——Umsatz

Gleichzeitig gelang es den Unternehmen, die
Aufwendungen in einem deutlichen, wenn auch
etwas geringeren, Ausmaf! zu senken. Der durch
Corona bedingte Verlust diirfte fiir das erste
Halbjahr 2020 bei den nichtbundeseigenen SPFV-
Unternehmen dennoch bei iber 10 Mio. Euro

liegen.

24%
17%
69% 0% 0% __34% 39
Apr20 Mai 20 Jun 20
Aufwendungen

-62% -40%

Abbildung 11: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen der nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonenfernverkehr im Rahmen der COVID-19-Pandemie (Zeitraum Januar bis Juni 2020, Veranderungen in

Prozent; indexiert 2019 = 100)



Schienengiiterverkehr

Im Vergleich der Verkehrsdienste kam der
Schienengiterverkehr bislang am besten durch die
Pandemie. Sowohl Verkehrsleistung als auch
Umsatz und Aufwendungen zeigten im ersten
Halbjahr 2020 einen vergleichsweise geringen
Riickgang von jeweils neun bzw. zehn Prozent. Der
Riickgang in den Monaten April bis Juni war vor
allem auf Produktionseinschriankungen in
bestimmten Industriezweigen (z. B.
Automobilindustrie) zurtickzuftihren.

Fiir den Riickgang beim Umsatz in den
Wintermonaten Januar und Februar spielen
saisonale Effekte eine Rolle, z. B. weniger Verkehre
von Baustoffziigen.
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Feststellen ldsst sich, dass die
Eisenbahnverkehrsunternehmen im SGV, ihre
Aufwendungen bei reduzierten Verkehren ebenfalls
deutlich verringern konnten. Die verbleibende
Differenz kann als pandemiebedingter Verlust
eingeordnet werden. Dieser liegt fiir das erste
Halbjahr 2020 fiir die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im SGV in Deutschland in einer
Groflenordnung von rund 130 Mio. Euro, wobei
sowohl die bundeseigenen als auch die
nichtbundeseigenen EVU hiervon betroffen waren.
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Abbildung 12: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen im Schienengiiterverkehr im Rahmen der COVID-19-

Pandemie (Zeitraum Januar bis Juni 2020; Verdnderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)
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Szenario-Analyse

Fiir eine Abschitzung der verkehrlichen und
wirtschaftlichen Entwicklungen im Gesamtjahr
2020 wurden Szenarien gebildet, die vor allem
mogliche verschiedene Entwicklungen im zweiten
Halbjahr abbilden sollen.

Als Datengrundlage dienen Informationen aus der
aktuellen Markterhebung sowie der COVID-19-
Sondererhebung der Bundesnetzagentur und
derzeit 6ffentlich verfiigbarer Daten aus der Presse,
Geschiftsberichten und der Genesis-Datenbank des
Statistischen Bundesamtes.

Die Analyse betrachtet drei mdégliche Szenarien mit
unterschiedlichen Wachstumsraten im zweiten
Halbjahr:

«  Base Case: Basis-Szenario mit moderatem
Wachstum

*  Best Case: Giinstigste Entwicklung mit hohem
Wachstum

«  Worst Case: Ungiinstigste Entwicklung mit sehr
geringem Wachstum

Der durch die Pandemie verursachte wirtschaftliche
Schaden fiir den deutschen Eisenbahnmarkt wird in
Summe auf mehr als 2,5 Mrd. Euro fiir das Jahr 2020
geschitzt. Hiervon entfallen auf Unternehmen des
Schienenpersonenfernverkehrs etwa 58 Prozent, auf
Unternehmen des Schienenpersonennahverkehrs
rund 27 Prozent, auf Unternehmen des
Schienengiiterverkehrs rund zehn Prozent und etwa
finf Prozent auf Betreiber von Schienenwegen.
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Abbildung 13: Ergebnisentwicklung fiir das Jahr 2020 (in
Millionen Euro)

Betreiber der Schienenwege

Die wirtschaftlichen Auswirkungen fiir die
Betreiber der Schienenwege (BdS) resultieren
hauptséchlich aus den Riickgidngen der
Betriebsleistung der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und den damit verbundenen
Einnahmen aus Trassenentgelten. Im ersten
Halbjahr gingen die Einnahmen aus
Trassenentgelten um ca. fiinf Prozent gegeniiber
2019 zuriick.

Im zweiten Halbjahr ist in jedem Fall mit einem
geringeren Riickgang zu rechnen, da nur noch sehr
wenige Zugkilometer nicht gefahren wurden. Dies
gilt selbst fir die Monate November und Dezember,
da sowohl die Aufgabentriger ihre Bestellungen,
noch DB Fernverkehr die Betriebsleistungen, in
nennenswertem Umfang reduzierten. Insgesamt
wird daher die pandemiebedingte wirtschaftliche
Belastung fiir die Betreiber der Schienenwege im
Jahr 2020 auf ca. 120 bis 145 Mio. Euro geschitzt.



Schienenpersonennahverkehr

Im zweiten Halbjahr 2020 hat sich die
Verkehrsleistung im SPNV stabilisiert, es waren
keine so starken Einbriiche wie im April zu
verzeichnen. Geschitzt wird die Verkehrsleistung in
2020 gesamt bei etwa einem Drittel des Vorjahres
liegen.

Fiir die zweite Hélfte des Jahres liegen keine
Informationen tiber grofiere Abbestellungen im
SPNV vor, so dass davon ausgegangen werden kann,
dass die Betriebsleistung nahe 100 Prozent liegt.
Dennoch entstehen fiir die EVU weiterhin
Umsatzverluste, insbesondere in Netto- oder
Brutto-Anreizvertrigen. Fiir den SPNV-
Gesamtmarkt schitzt die Bundesnetzagentur fiir das
Kalenderjahr 2020 die wirtschaftlichen Einbuf}en
der EVU auf eine Grofienordnung von 640 bis

700 Mio. Euro.

Schienenpersonenfernverkehr

Der Schienenpersonenfernverkehr ist der von der
Pandemie am stéirksten getroffene Verkehrsdienst.
Trotz einer Erholung der Fahrgastzahlen im
Sommer diirfte der Riickgang der Verkehrsleistung
im SPFV bei mehr als 40 Prozent liegen. Die
nichtbundeseigenen EVU im SPFV haben ihr
Angebot ab November erneut reduziert bzw.
eingestellt, DB Fernverkehr jedoch hat seine
Betriebsleistung sogar ausgeweitet. Die geringere
Auslastung der Ziige fiihrt entsprechend zu einem
Ergebnisriickgang. Fir das Gesamtjahr 2020 wird
daher ein wirtschaftlicher Schaden in Héhe von 1,3
bis 1,5 Mrd. Euro fiir die EVU des SPFV erwartet.
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Schienengiiterverkehr

Verantwortlich fiir den Grof3teil der erwarteten
Verluste infolge der Pandemie ist der Riickgang der
Verkehrsleistung in den Monaten April und Mai. Im
zweiten Halbjahr 2020 hat sich der
Schienengiiterverkehr weitgehend stabilisiert, so
dass hier die Verkehrsleistungen nur noch
geringfligig unter denen des Vorjahres lagen. Die
pandemiebedingten Verluste der EVU durften
zwischen ca. 200 bis 280 Mio. Euro im Gesamtjahr
2020 des Schienengiiterverkehrs betragen. Zu
beachten ist allerdings, dass die EVU des
Schienengiiterverkehrs bereits in den Vorjahren in
Summe Verluste erwirtschafteten, welche nun
durch die pandemiebedingten Verluste noch
verstarkt werden.






1. Eisenbahnverkehrsmarkt

Die Anzahl der aktiven Unternehmen auf dem
Eisenbahnverkehrsmarkt ist konstant. Der erzielte
Umsatz steigt moderat von Jahr zu Jahr. Die erbrachten
Verkehrsleistungen im Personenverkehr sind im Jahr
2019 angestiegen. Die wirtschaftliche Situation der
Unternehmen verschlechterte sich.
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1. Eisenbahnverkehrsmarkt
1.1 Eisenbahnverkehrsunternehmen
1.1.1 Marktentwicklung

Offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen sind
gemifd § 3 Abs. 1 Nr. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz
Eisenbahnverkehrsunternehmen, welche gewerbs-
oder geschiftsmifig betrieben werden und die
jedermann zur Personen- oder Giiterbeférderung
nutzen kann. Wie aus dem vom Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) gefithrten Verzeichnis tiber die
offentlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen
hervorgeht, blieb die Anzahl in den Jahren 2015 bis
2018 stabil. Von 2018 bis 2019 war ein leichter
Anstieg zu verzeichnen und von 2019 bis 2020 gab
es einen leichten Riickgang der zugelassenen
offentlichen EVU in Deutschland. Im Oktober 2020
verfiigten 447 Eisenbahnverkehrsunternehmen
uber eine Genehmigung zur Erbringung von
offentlichen Eisenbahnverkehrsleistungen.

I

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: Eisenbahn-Bundesamt (EBA); Stand 10/2020

Abbildung 14: Zugelassene &ffentliche
Eisenbahnverkehrsunternehmen (2015-2020; Anzahl
Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland)

Aus der jahrlichen Markterhebung der
Bundesnetzagentur geht hervor, dass insgesamt
uber 332 Eisenbahnverkehrsunternehmen aktiv am
Eisenbahnverkehr in Deutschland teilgenommen
haben. Im internationalen Vergleich zihlt der
deutsche Eisenbahnmarkt damit zu den nationalen
Eisenbahnmarkten mit der héchsten Anzahl von
Wettbewerbern.

173 Eisenbahnverkehrsunternehmen waren im
kommerziellen Schienengiiterverkehr aktiv.
126 Eisenbahnverkehrsunternehmen erbrachten

Leistungen im Schienenpersonennahverkehr.

Vergleichsweise gering blieb die Anzahl der im
Schienenpersonenfernverkehr titigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Hier erbringen
rund 30 Eisenbahnverkehrsunternehmen einen
geringen Anteil der Verkehrsleistung. Der Grofiteil
der Verkehrsleistung im Schienenpersonenfern-
verkehr wird durch die Deutsche Bahn, Flixtrain,
die OBB und Thalys erbracht.

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

1.1.2 Verkehrsleistung

Im Schienenpersonennahverkehr gab es eine
Zunahme der Verkehrsleistung von 57 Mrd. auf
58 Mrd. Personenkilometer.

Im Schienenpersonenfernverkehr nahm die
Verkehrsleistung, wie bereits in den Vorjahren zu
und stieg von 43 Mrd. auf 45 Mrd.
Personenkilometer an.

Im Schienengtterverkehr gab es einen leichten
Riickgang der Verkehrsleistung von 130 auf
129 Mrd. Tonnenkilometer.

Die Daten aus der Marktbeobachtung der
Bundesnetzagentur zur Verkehrsleistung und zum
Verkehrsaufkommen im Schienengiiterverkehr
wichen in den letzten Jahren teilweise signifikant
von den vom Statistischen Bundesamt

ausgewiesenen Kennzahlen ab.



Entwicklung der Verkehrsleistung im SPNV
in Mrd. Pkm
Jihrliche Anderungsrate: + 1 Prozent
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Entwicklung der Verkehrsleistung im SGV
in Mrd. tkm
Jihrliche Anderungsrate: + 2 Prozent

130
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Abbildung 15: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Art des Verkehrsdienstes (2015-2019; in Mrd. Pkm/tkm)

Das Statistische Bundesamt hat im Mai und im
Oktober 2020 eine Datenkorrektur der
Verkehrsleistung der Jahre 2016, 2017 und 2018
vorgenommen. Auch die Bundesnetzagentur

ver6ffentlicht in dieser Marktuntersuchung fiir die

Jahre vor 2019 korrigierte Werte.

Hintergrund der Korrekturen waren fehlerhafte

Meldungen eines grof3en Eisenbahnverkehrs-

unternehmens. Nach den Korrekturen weisen beide

Behorden fiir die Verkehrsleistung im

Schienengiterverkehr im Jahr 2018 in Deutschland

jeweils 130 Mrd. Tonnenkilometer aus.
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1.1.3 Allgemeine Wettbewerbsentwicklung

Die nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unernehmen haben im Jahr 2019 ihren Marktanteil
im Schienengiiterverkehr weiter gesteigert. Sie
erbrachten 54 Prozent der Verkehrsleistungen. Von
2015 bis 2019 nahm der Anteil um zwolf

Prozentpunkte zu.

Auch im Schienenpersonenverkehr konnten die
nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ihre Marktanteile steigern.

Im Schienenpersonennahverkehr betragt der
Marktanteil der Wettbewerber an der
Verkehrsleistung 28 Prozent und nahm wieder zu,
nachdem er von 2017 auf 2018 leicht
zurlickgegangen war. Angesichts anstehender
Ubergaben von SPNV-Netzen wird sich dieser
Trend voraussichtlich in den kommenden Jahren

fortsetzen.

Entwicklung des Wettbewerbs im SPNV
Verkehrsleistung in Mrd. Pkm; Anteile in Prozent
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Entwicklung des Wettbewerbs im SPFV
Verkehrsleistung in Mrd. Pkm; Anteile in Prozent

Im Schienenpersonenfernverkehr ist ein
Wettbewerb erstmals spiirbar. Insbesondere
Flixtrain und die OBB haben weitere Verkehre
aufgenommen. Somit lag der Marktanteil der nicht-
bundeseigenen EVU im SPFV im Jahr 2019 bei rund
vier Prozent. Es bleibt zu hoffen, dass dieser
beginnende Wettbewerb aufgrund der COVID-19-
Pandemie nicht dauerhaft geschwécht wird,
insbesondere vor dem Hintergrund der
weitgehenden Einstellung von Nachtziigen,
Charterverkehren und des Flixtrain-Angebots.

Entwicklung des Wettbewerbs im SGV
Verkehrsleistung in Mrd. tkm; Anteile in Prozent

45 119 124 127 130 129
43

99 96
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Anteil Wettbewerber
H Anteil bundeseigene EVU

Abbildung 16: Entwicklung des Wettbewerbs nach Art des Verkehrsdienstes (2015-2019; Verkehrsleistung in Mrd. Pkm/tkm

und Anteile nach Pkm/tkm in Prozent)



1.1.4 Eigentumsverhiltnisse von
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Neben privat gefiihrten und 6ffentlich-rechtlich
kontrollierten Eisenbahnverkehrsunternehmen
sind Staatsbahnen anderer europiischer Staaten in
Deutschland aktiv, was zeigt, dass der deutsche
Eisenbahnmarkt auch fiir auslandische
Eisenbahnverkehrsunternehmen attraktiv ist.

Schienenpersonennahverkehr

Ohne die bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ist der Wettbewerberanteil im
Schienenpersonennahverkehr auf die drei
Eigentiimergruppen Liander und Kommunen

(23 Prozent), privat kontrollierte Unternehmen

(33 Prozent) sowie Tochterunternehmen
auslidndischer Staatsbahnen (44 Prozent) aufgeteilt.
Diese Werte haben sich im Vergleich zum
Berichtsjahr 2018 nur um wenige Prozentpunkte
verdndert.

Anzahl EVU im SPNV Anteil an Verkehrsleistung

oy 13%

43 9%,

126 6%

® Bund = Lander und Kommunen = Privat

44%
72% :

Auslandische Staatsbahnen
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Anteil an Verkehrsleistung (ohne DB AG)

23%

33%

Abbildung 17: Eigentumsverhaltnisse von EVU im SPNV (2019; Anzahl/Anteil an Verkehrsleistung in Prozent)
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Schienenpersonenfernverkehr

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen der
Deutschen Bahn AG dominieren nach wie vor bei
der Verkehrsleistung im Schienenpersonen-
fernverkehr. Bei den Wettbewerbern erbringen die
Bahnen im Staatseigentum (v. a. OBB, Thalys)
knapp 2/3 der Verkehrsleistungen, rund 1/3
erbringen private Bahnen.

Anzahl EVU im SPFV

3 1
ny \
28
= Bund Lander und Kommunen = Privat

Anteil an Verkehrsleistung

3% 1%

Schienengiiterverkehr

Im Schienengiiterverkehr spielen die von Lindern
und Kommunen kontrollierten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit neun Prozent der erbrachten
Verkehrsleistung der nicht-bundeseigenen
Eisenbahnen eine geringere Rolle als im SPNV.
Auslandische Staatsbahnen erreichen 35 Prozent,
privat gefiihrte Eisenbahnverkehrsunternehmen
mit Sitz in Deutschland liegen bei 43 Prozent.

13 Prozent entfallen auf private ausldndische EVU.

Anteil an Verkehrsleistung (ohne DB AG)

35%

65%
96%

Auslandische Staatsbahnen

Abbildung 18: Eigentumsverhiltnisse von EVU im SPFV (2019; Anzahl/Anteil an Verkehrsleistung in Prozent)
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Abbildung 19: Eigentumsverhaltnisse von EVU im SGV (2019; Anzahl/Anteil an Verkehrsleistung in Prozent)



11.5  Transport- und Reiseweiten im
Schienenverkehr

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung der

mittleren Transport- und Reiseweiten, die sich aus

dem Quotienten von Verkehrsleistung und

Verkehrsaufkommen bestimmen.

Im Schienenpersonennahverkehr betrug die
mittlere Reiseweite 20 km, nachdem sie in den
Vorjahren konstant bei 21 km gelegen hatte.

Im Schienenpersonenfernverkehr stieg die mittlere
Reiseweite erneut an. Sie erhéhte sich von 290 auf
301 km. Der Anstieg bestitigt den Trend der
Vorjahre.

Im Schienengiiterverkehr ging die mittlere
Transportweite leicht von 314 auf 313 km zurtick.

Entwicklung der mittleren Reiseweite
im SPNV

21 21 21 21 20
2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016

Entwicklung der mittleren Reiseweite
im SPFV
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Allgemein ist hinsichtlich der mittleren Reise- und
Transportweiten zu berticksichtigen, dass im
Rahmen der Marktbeobachtung der
Bundesnetzagentur nur die Transportleistungen in
Deutschland erfasst werden. Dies hat zur Folge, dass
grenziiberschreitende Verkehre ausschlieflich mit
ihren in Deutschland erbrachten
Verkehrsleistungen und gefahrenen
Trassenkilometern in die Erhebung einfliefRen.

Entwicklung der mittleren Transportweite
im SGV

313 314 313
301 301
290 292

2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 20: Entwicklung der mittleren Transport- und Reiseweiten (2015-2019; in km)
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1.1.6 Verkehrsaufkommen

Im Jahr 2019 stieg das Verkehrsaufkommen im
Schienenpersonenverkehr auf neue Hochstwerte
an, wihrend im Schienengiiterverkehr ein
Riickgang zu verzeichnen war.

Im Schienenpersonennahverkehr wurden mit tiber
2,86 Mrd. Fahrgisten mehr Fahrgiste befordert als
im Jahr 2018.

Im Schienenpersonenfernverkehr wurden etwa
151 Mio. Fahrgiste befordert, was einen weiteren
Anstieg gegentiber dem Jahr 2018 bedeutete.

Im Schienengiiterverkehr sank das
Verkehrsaufkommen von 413 Mio. auf 411 Mio.
Tonnen. Dies bedeutet zum Vorjahr 2018 einen
Riickgang um etwa 1,5 Prozent.

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPNV Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPFV
in Mio. Fahrgasten

Jihrliche Anderungsrate: + 3 Prozent

in Mio. Fahrgasten
Jihrliche Anderungsrate: + 3 Prozent

151
2.860 148
2.800
2.750 144
139
2.640
2.590 132

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SGV
in Mio. Tonnen
Jihrliche Anderungsrate: * 0 Prozent

412 411 413 411

408
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Abbildung 21: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Art des Verkehrsdienstes (2015-2019; in Mio. Fahrgasten/in

Mio. Tonnen Fracht)



1.1.7 Piinktlichkeit im Eisenbahnverkehr

Ein Reisezug gilt als verspitet, wenn er mindestens
finf Minuten nach Plan verkehrt. Ein Giiterzug gilt
als verspitet, wenn er mindestens

fiinfzehn Minuten nach Plan verkehrt.?

Im Rahmen der Markterhebung der
Bundesnetzagentur haben die Betreiber der
Schienenwege die Moglichkeit, statistische Werte
zur Piinktlichkeit von Ziigen anzugeben. Die
Bundesnetzagentur erfragt hierzu Daten zur Anzahl
der gefahrenen Ziige, verspiteten Ziige, auf
Teilstrecken ausgefallenen Ziige und vollstindig
ausgefallenen Zige.

Auf dem Streckennetz der DB Netz AG betrug der
Anteil der verspiteten Ziige, auf Teilstrecken
ausgefallenen Ziige und vollstindig ausgefallenen
Zige im Schienenpersonennahverkehr im
Berichtsjahr 2019 etwa 17 Prozent. Somit waren
etwa 83 Prozent der Ziige plinktlich. Seit dem Jahr
2016 ist eine Verschlechterung der Pilinktlichkeit
festzustellen.

Im Schienenpersonenfernverkehr waren im
Berichtsjahr 2019 etwa 66 Prozent der Ziige
plnktlich gewesen. Seit dem Jahr 2017 ist dieser
Wert ricklaufig.

Im Schienengiiterverkehr betrug der Anteil der
verspateten Zilige, auf Teilstrecken ausgefallenen
und vollstindig ausgefallenen Ziige in Relation zu
den gesamt gefahrenen Ziigen etwa 38 Prozent.

Uber alle Verkehrsdienste war das
Piinktlichkeitsniveau im Jahr 2019 somit das
schlechteste seit Beginn der Erhebungen der
Bundesnetzagentur, wie die Abbildung zeigt. Dieses
zeigt sich u. a. an einer Verdreifachung der totalen

2 Diese Piinktlichkeitsgrenzen sind in der Europaischen
Durchfithrungsverordnung 2015/1100 normiert. Die Betreiber
der Schienenwege nehmen in Deutschland in ihren
Veroffentlichungen jedoch abweichende Auswertungen vor.
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Zugausfille und einer Verfiinffachung von
Teilausféllen im SPNV. Im SPFV gab es im Jahr 2019
siebenmal hiufiger Totalausfille und dreimal
haufiger Teilausfille bei Ziigen als im Jahr 2018.

94 95
89
88 83
74 75 71 71
66 68 | 63 62 Ies 62

2015 2016 2017 2018 2019
HSPNV ®mSPFV ~ SGV

Abbildung 22: Entwicklung der Plnktlichkeit der DB Netz
AG (2015-2019; Anteile in Prozent)

1.2 Ressourcen von
Eisenbahnverkehrsunternehmen

1.2.1 Personal im Eisenbahnverkehrsmarkt

Personalentwicklung

Die Anzahl der im Eisenbahnsektor beschiftigten
Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen steigt seit 2014 an,
nachdem sie bis zum Jahr 2010 kontinuierlich
ricklaufig war. Im Jahr 2019 ist eine deutliche
Zunahme der Beschiftigung zu verzeichnen.

Bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen waren im
Jahr 2019 etwa 87.000 Personen (gemessen in
Vollzeitiquivalenten?), davon etwa

31.000 Triebfahrzeugfiihrer/Triebfahrzeugfiihrerin
nen beschaftigt.

Etwa 18 Prozent der in 2019 bei den EVU
beschiftigten Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen waren

So liegt die Grenze bei der DB Netz AG bei rund 6 Min. bzw. 16
Min.
3 Teilzeitstellen werden entsprechend der geleisteten

Arbeitsstunden als Anteil einer Vollzeitstelle erfasst.
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weiblich. Unter den Triebfahrzeug-
fiihrern/Triebfahrzeugfiihrerinnen liegt die Quote
der Mitarbeiterinnen jedoch bei lediglich vier
Prozent.

Knapp die Hilfte der 87.000 Stellen ist beim
Schienenpersonennahverkehr zu verorten. Von den
dort zugordneten 40.000 Stellen entfallen 20.000
etwa die Halfte auf Triebfahrzeug-
fithrer/Triebfahrzeugfiithrerinnen und ebenfalls
20.000 auf die weiteren Téatigkeitsfelder.

Deutlich weniger Stellen - etwa 19.000 (davon
knapp 3.000 Triebfahrzeug-
fihrer/Triebfahrzeugfiihrerinnen) - sind beim
Schienenpersonenfernverkehr anzusiedeln. Im
Verhiltnis zum Schienenpersonennahverkehr liegt
der Anteil der Triebfahrzeug-
fiihrer/Triebfahrzeugfiihrerinnen am gesamten
Personalbestand im SPFV mit circa einem Sechstel
deutlich niedriger als im SPNV. Dies leitet sich
primar von der etwa um den Faktor 5 geringeren

gefahrenen jihrlichen Betriebsleistung ab.

Der Schienengiiterverkehr deckt die verbleibenden
28.000 Stellen (davon 8.000 Triebfahrzeug-
fiihrer/Triebfahrzeugfiihrerinnen) ab.

I{{l ‘%%l I!H\ ‘%%\ ‘%%l
28 29 29 30 31

2015 2016 2017 2018 2019

EVU, nur Triebfahrzeugfiihrer/-innen ® EVU, restliche Mitarbeiter/-innen

Abbildung 23: Personalentwicklung im Eisenbahnmarkt bei
Eisenbahnverkehrsunternehmen (2015-2019;
Vollzeitdquivalente in Tausend)

Im Jahr 2019 arbeiteten insgesamt 12 Prozent der
EVU-Mitarbeiter/EVU-Mitarbeiterinnen in Teilzeit.
Gegeniiber 2015, als deren Quote noch bei acht

Prozent lag, entspricht dies einem relativen
Zuwachs von 50 Prozent.

Die Ausbildungsquote (Anteil der
Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen in Ausbildung) hat
sich zwischen 2015 und 2019 nicht wesentlich

gedndert und liegt weiterhin bei ca. fiinf Prozent.

12%

8%

2015 2019

Abbildung 24: Anzahl der Teilzeitstellen bei
Eisenbahnverkehrsunternehmen (2015 und 2019; Anteile in
Prozent)



Personalstruktur bei EVU: Alter

Anteile in Prozent

37% 38%

49% 48%
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Personalstruktur bei NE EVU: Alter

Anteile in Prozent

28% 32%

57% 53%

14% 14% 15% 15%

2015 2019

W unter 30 Jahren m 30-50 Jahre
Uber 50 Jahren

2015 201°

W unter 30 Jahren = 30-50 Jahre
Uber 50 Jahren

Abbildung 25: Personalstruktur bei Eisenbahnverkehrsunternehmen, unterteilt nach Alter (2015 und 2019; Anteile in

Prozent)

Generell hat der Anteil der élteren Beschiftigten in
den letzten Jahren zugenommen, besonders stark
bei den Triebfahrzeug-
fiihrern/Triebfahrzeugfiihrerinnen. Hier ist der
Anteil der iber 50-jdhrigen
Mitarbeitern/Mitarbeiterinnen zwischen 2015 und
2019 von 34 auf 44 Prozent angestiegen, und der
Anteil der unter 30-jahrigen von 11 auf 10 Prozent
gesunken. Diese Entwicklung zeigt sich auch, wenn
nur die nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen betrachtet
werden. Allerdings liegt der Anteil der tiber 50-
jahrigen
Triebfahrzeugfiihrern/Triebfahrzeugfithrerinnen
mit knapp einem Drittel deutlich niedriger.
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Personalstruktur bei EVU: Alter Personalstruktur NE bei EVU: Alter
(nur Triebfahrzeugfihrer/ (nur Triebfahrzeugfiihrer/
Triebfahrzeugfiihrerinnen) Triebfahrzeugfiihrerinnen)

Anteile in Prozent Anteile in Prozent
0 28% 0
34% 44% 32%
58% 54%

55% 46%

11% 10% 14% 14%
2015 2019 2015 2019

W unter 30 Jahren = 30-50 Jahre W unter 30 Jahren = 30-50 Jahre

Uber 50 Jahren Uber 50 Jahren

Abbildung 26: Personalstruktur von Triebfahrzeugfiihrer/Triebfahrzeugfiihrerinnen bei Eisenbahnverkehrsunternehmen,
unterteilt nach Alter (2015 und 2019; Anteile in Prozent)

Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen
bei EVUim SPNV bei EVU im SPFV bei EVUim SGV
Anteile in Prozent Anteile in Prozent Anteile in Prozent

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

H Restliche Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen H Restliche Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen M Restliche Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen
H nur Lokfiihrer/Lokfiihrerinnen B nur Lokfiihrer/Lokfiihrerinnen ® nur Lokfiihrer/Lokfiihrerinnen

Abbildung 27: Personalstruktur bei Eisenbahnverkehrsunternehmen, unterteilt nach Verkehrsdiensten (2015-2019;
Anteile in Prozent)



Personalverfiigbarkeit

Auf Grund der Altersstruktur im
Eisenbahnverkehrsmarkt durch Abgiange der
Beschiftigten miissen die Unternehmen
fortlaufend neues Personal akquirieren.

Im Rahmen der Markterhebung haben die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Moglichkeit,
eine Einschitzung zur Verfiigbarkeit von
Triebfahrzeugfithrern/Triebfahrzeugfiihrerinnen,
Betriebsfachpersonal und sonstigem Personal mit
den Noten 1 (,entspannt“) bis 5
(,existenzbedrohend“) abzugeben.

Im Vergleich zum Vorjahr verbesserte sich die
Situation bei
Triebfahrzeugfiihrern/Triebfahrzeugfithrerinnen
leicht. Mit einer Durchschnittsnote von 3,4 ist die
Situation jedoch weiterhin angespannt. Weniger als
ein Viertel der Eisenbahnverkehrsunternehmen
bewerten die Verfiigbarkeit von
Triebfahrzeugfiihrern/Triebfahrzeugfiihrerinnen
als gut oder besser. Stattdessen vergibt iiber die

Halfte der Unternehmen die Note 4 oder schlechter.

Jedes zehnte Eisenbahnverkehrsunternehmen
vergibt die Note 5.

Triebfahrzeugfiihrer/
Triebfahrzeugfiihrerinnen

Betriebsfachpersonal

Sonstiges Personal 43

o Schlecht (Noten 4+5) Mittel (Note 3)

B Gut (Noten 1+2)
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Beim Betriebsfachpersonal und beim sonstigen
Personal wird die Situation positiver eingeschitzt.
Die Note 5 wird kaum vergeben, wihrend die
Verfligbarkeit von Betriebsfachpersonal von fast
einem Drittel und die Verfiigbarkeit von sonstigem
Personal von 40 Prozent der
Eisenbahnverkehrsunternehmen als gut oder besser
eingeschitzt wird. Nach Aussagen von
Unternehmen sind kritische Berufsfelder
insbesondere Rangierer/Rangiererin,
Wagenmeister/Wagenmeisterin sowie technische
Berufe.

Viele Eisenbahnverkehrsunternehmen melden
verstarkt Abgiange aufgrund der Altersstruktur bei
gleichzeitig schwacher Bewerberlage. Die gute
Wirtschaftslage in vielen Regionen und berufliche
Bedingungen im Eisenbahnmarkt, etwa
Schichtdienst, behindern viele Eisenbahn-
verkehrsunternehmen bei der Rekrutierung neuer
Personale. Daher wird vermehrt in Ausbildungs-
mafinahmen sowie Quereinsteigerprogramme
investiert, aber auch Personal von anderen
Eisenbahnverkehrsunternehmen abgeworben.

O Durchschnittsnote Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 28: Bewertung der Personalverfiigbarkeit fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen (2020; Bewertungsanteile in

Prozent und Durchschnittswerte)
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EVU Triebfahrzeugfiihrer/
Triebfahrzeugfiirerinnen

13 a4 3,0

EVU Betriebsfachpersonal

EVU Sonstiges Personal

2,6
3.0 A 2,8

©

&

O

2016 2017 2018 2019 2020 2016

2017 2018 2019 2020

2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 29: Entwicklung der Bewertung der Personalverfiigbarkeit fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen (2016-2020)

1.2.2 Fahrzeugbestand

Seit dem Jahr 2011 wertet die Bundesnetzagentur
den Fahrzeugbestand der in Deutschland
zugelassenen Eisenbahnfahrzeuge aus. Dafiir
werden die als aktiv registrierten Fahrzeuge im
deutschen Fahrzeugeinstellregister (NVR) zum Ende
eines jeden Kalenderjahres herangezogen.
Erginzend greift die Bundesnetzagentur auf den bei
der Européischen Eisenbahnagentur (ERA)*
registrierten Fahrzeughalterbestand (VKM-List)*

zurick.

Vom Jahr 2011 an ist der Fahrzeugbestand bei den
angetriebenen Fahrzeugen um fast 23 Prozent
gestiegen. Am Ende des Jahres 2019 waren in
Deutschland fast 14.000 angetriebene Fahrzeuge
registriert. Dazu zidhlen Lokomotiven, Triebkopfe,
Triebwagen und Triebziige, soweit sie als kleinste
Einheit verkehren konnen.® Gegeniiber dem Jahr
2018 erhohte sich der Anteil nochmals um tiber
zwei Prozent. Der Zuwachs im Jahr 2019 war, wie
schon in den Vorjahren, vom Anstieg der elektrisch
angetriebenen Triebwagen gepragt.

4 ERA - European Railway Agency
5 VKM - Vehicle Keeper Marking

6 ohne die S-Bahnen Hamburg und Berlin

Fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr wuchs in
den letzten Jahren wieder verstirkt die ICE-Flotte.
Neben einem leichten Anstieg bei den elektrischen
Triebfahrzeugen um ein Prozent blieb gegentiber
dem Vorjahr die Anzahl aller Fahrzeuge mit
Dieselantrieb nahezu konstant. Die Anzahl der
Dieseltriebfahrzeuge mit Hybridantrieb, die
hauptséchlich im Rangierdienst und im Nahbereich

eingesetzt werden, stagniert dabei seit zwei Jahren.

Der Bestand an diversen dlteren
Elektrolokomotiven mit herkémmlichem Antrieb
(Kommutator) ist bis Ende 2019 nochmals um
knapp sieben Prozent zuriickgegangen. Im
gesamten elektrisch angetriebenen Fahrzeugpark
(E-Lok, Triebwagen/Triebziige) sind nach dem
deutschen Fahrzeugregister zum Ende des Jahres
2019 tber 77 Prozent der elektrisch angetriebenen
Fahrzeuge mit moderner Drehstromtechnik
ausgeriistet.” Seit dem Jahr 2011 stieg deren Anteil
um 83 Prozent.

7 Drehstromantrieb erméglicht die Riickspeisung der beim

elektrischen Bremsen gewonnenen Energie



Bei den klassischen Reisezugwagen ist zum Ende
des Jahres 2019 ein deutlicher Riickgang zu
registrieren. Der Bestand mit etwas mehr als

7.100 Reisezugwagen sank um iiber neun Prozent.
Damit hat sie die Anzahl der klassischen
Reisezugwagen seit dem Jahr 2011 um gut

22 Prozent verringert. Dagegen hat sich die
Kapazitit fiir den Personenverkehr durch neue
Triebwagen und Triebziige insgesamt weiter
erhoht. Werden alle Mittel- und Endwagen der
grofitenteils mehrgliedrigen Triebwagen/Triebziige
zusammengefasst, erhoht sich die Anzahl der
einzelnen Einheiten seit 2011 um iiber 65 Prozent.
Dieser Anteil stieg allein in 2019, analog zur
Gesamtanzahl der Triebwagen/Triebziige, um tiber
sieben Prozent. Zur Personenbeférderung stehen
damit (neben den Reisezugwagen)
zusammengefasst tiber 18.500 einzelne Einheiten
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Die Anzahl der Gliterwagen stieg bis zum Ende des
Jahres 2019 um fast zwei Prozent gegeniiber 2018,
nachdem tiber mehrere Jahre der Bestand
stagnierte. Im Fahrzeugregister sind Ende 2019 fast

170.000 Giiterwagen registriert.

Im Fahrzeugeinstellregister stieg die Anzahl der
registrierten Fahrzeuge von ausldndischen
Fahrzeughaltern weiter an. Das betrifft sowohl die
angetriebenen Fahrzeuge als auch die Anzahl der
Reisezugwagen und Giiterwagen. Weiterhin
erhohte sich fiir das Jahr 2019 die Anzahl der
Fahrzeughalter, die Fahrzeuge im deutschen
Fahrzeugeinstellregister registriert haben. Die
Anzahl stieg im Jahr 2019 um rund zwei Prozent auf

insgesamt etwa 1.000 Halter.

zur Verfiigung.
70
2
18
0 5
-9
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

——elektrische Triebwagen / Triebziige
elektrische Lokomotiven

Dampflokomotiven

——Diesel-Triebwagen

Diesellokomotiven

Abbildung 30: Entwicklung des Fahrzeugbestandes angetriebener Fahrzeuge (2011-2019; Veranderungen in Prozent;

indexiert)
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1.3 Wirtschaftliche Situation der
Eisenbahnverkehrsunternehmen

1.3.1 Umsatz im Eisenbahnverkehrsmarkt

In den letzten Jahren war im Eisenbahnmarkt ein
Umsatzwachstum zu verzeichnen. Dieses setzt sich
im Jahr 2019 - getrieben vom
Schienenpersonenverkehr - unverindert fort. Von
2018 bis 2019 betrugt die Umsatzsteigerung etwas
mehr als drei Prozent. Von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen wurde insgesamt

ein Umsatz in Hohe von 22,0 Mrd. Euro erzielt.

Im Schienenpersonenfernverkehr gab es eine
Umsatzsteigerung um mehr als elf Prozent von
4,5 Mrd. auf 5,0 Mrd. Euro.

Im Schienenpersonennahverkehr stieg der Umsatz
von 11,1 Mrd. auf 11,3 Mrd. Euro an. Dies entspricht
einer Steigerung um 1,8 Prozent.

Im Schienengiiterverkehr stagnierte der Umsatz,
nachdem er in den Vorjahren gestiegen war, und lag
bei 5,7 Mrd. Euro.

22,0
21,3 ;
20,6 ,
19,2 20,1 ’
5,7
52 5,5 5,6 57
39 4,0 4,2 45 =
10,6 10,8 11,1
2015 2016 2017 2018 2019

m SPNV (inkl. Bestellerentgelte der Aufgabentriger) ®mSPFV  SGV

Abbildung 31: Umsatzentwicklung im
Eisenbahnverkehrsmarkt (2015-2019; in Mrd. Euro)

1.3.2 Spezifischer Umsatz und Auslastung

Der spezifische Umsatz verdeutlich zum einen die
Ertragskraft der Eisenbahnverkehrsunternehmen
auf dem Verkehrsmarkt. Zum anderen driickt sich
hierin ein mittlerer Preis aus, welche die Kunden
far ihre Reise bzw. den Transport gezahlt haben.

Schienenpersonennahverkehr

Im Jahr 2019 wurde von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonennahverkehr ein Umsatz von

16,0 Euro je Trassenkilometer und von 19,6 Cent
pro Personenkilometer erzielt. Gegeniiber dem Jahr
2018 stagnierte der spezifische Umsatz.

Die mittlere Fahrgastzahl je Zug im
Schienenpersonennahverkehr lag in den letzten
Jahren bei konstant 82 Fahrgisten pro Zug.

Bei den nicht-bundeseigenen Eisenbahnen lag der
Umsatz bei 13,7 Euro pro Trassenkilometer sowie
die mittlere Fahrgastzahl bei 64 Fahrgisten pro Zug.



Umsatz je Trassenkilometer im SPNV
In Euro/Trkm

15,1 15,4 15,5 16,0 16,0
84 85 8,5 8,6 8,7
67 69 70 14 7.3

Umsatz je Personenkilometer im SPNV
In Cent/Pkm

18,4 19,0 18,9 19,6 19,6
> —

10,3 10,5 10,4 10,6 10,6

8,1 8,5 8,5 9,0 9,0

BUNDESNETZAGENTUR | 39

Mittlere Fahrgastzahl je Zugim SPNV
Anzahl Fahrgaste

82 82 82 82

81

2015 2016 2017 2018 2019

= Summe je Trkm
Zuschiisse von Aufgabentrégern
= Markterlése

2015 2016 2017 2018 2019

= Summe je Pkm
Zuschiisse von Aufgabentragern
= Markterlése

2015 2016 2017 2018 2019

——Mittlere Anzahl Fahrgéste je Zug

Abbildung 32: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Fahrgastzahlim SPNV (2015-2019)

Schienenpersonenfernverkehr

Der Umsatz je gefahrenem Trassenkilometer im
Schienenpersonenfernverkehr stieg weiter an. Im

Jahr 2019 betrug er 33,2 Euro je Trassenkilometer.

Die mittlere Fahrgastzahl je Zug hat sich im
Schienenpersonenfernverkehr von 296 auf
307 Fahrgéste erhoht. In den letzten Jahren ist

dieser Wert signifikant gestiegen.

Im Vergleich zum Schienenpersonennahverkehr

gibt es im Schienenpersonenfernverkehr eine

deutlich hohere Zugauslastung. Diese fiihrt zu

einem fast doppelt so hohen Umsatz je gefahrenem

Trassenkilometer. Da jedoch im

Schienenpersonenfernverkehr im Regelfall keine

Zuschiisse gezahlt werden, liegt dort der Umsatz je

Personenkilometer mit rund 10,9 Cent deutlich

niedriger als im Schienenpersonennahverkehr. Der

spezifische Umsatz im Schienenpersonen-

fernverkehr stieg seit dem Jahr 2016 kontinuierlich

an.

Umsatz je Trassenkilometer im SPFV
In Euro/Trkm

33,2

31,3
30,0

28,4 28,3

Umsatz je Personenkilometer im SPFV
In Cent/Pkm

Mittlere Fahrgastzahl je Zugim SPFV
Anzahl Fahrgéste

307
296

289

268
276

2015 2016 2017 2018 2019

Euro je Trkm

2015 2016 2017 2018 2019

——Cent je Pkm

2015 2016 2017 2018 2019

——Mittlere Anzahl Fahrgéste je Zug

Abbildung 33: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Fahrgastzahlim SPFV (2015-2019)
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Schienengiiterverkehr
Der Umsatz je Tonnenkilometer im

Schienengiiterverkehr stieg minimal auf 4,3 Cent.

Die Transportmenge je Zug stieg, nach einem
leichten Riickgang, wieder an und lag im
Berichtsjahr 2019 bei 509 Tonnen je Zug.

Der Umsatz je Trassenkilometer stieg im Jahr 2019
auf 21,6 Euro.

Umsatz je Trassenkilometer im SGV

Umsatz je Tonnenkilometer im SGV

In der unteren Abbildung sind die Angaben fiir die
nicht-bundeseigenen Eisenbahnen ausgewiesen.
Der Umsatz stieg leicht und lag 2019 bei 15,8 Euro
pro Trassenkilometer.

Der Umsatz je Tonnenkilometer nahm im Vergleich
zum Vorjahr leicht ab und betrug im Jahr 2019 ca.
3,0 Cent.

Die mittlere Frachtlast je Zug lag bei den nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen im Jahr 2019 bei
530 Tonnen je Zug. In den letzten Jahren stieg
dieser Wert.

Mittlere Frachtlast je Zugim SGV

In Euro/Trkm In Cent/tkm Frachttonnage je Zug
20,0 214 21,0 21,0 216
4,4 509
4,3 4,3 4,2 4,3 491 497 495
453/_’—/"
2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019
Euro je Trkm =—(Cent je tkm = Mittlere Tonnen Fracht je Zug

Abbildung 34: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Frachtlast im SGV (2015-2019)

Umsatz je Trassenkilometer SGV; nur NE

Umsatz je Tonnenkilometer SGV; nur NE

Mittlere Frachtlast je Zug SGV; nur NE

In Euro/Trkm In Cent/tkm Frachttonnage je Zug
16,8
15,9 15,8
14,7 = 516 530
N 505 513
33 3.3 3,1 3,1 3,0
- 450
2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019 2015 2016 2017 2018 2019
Euro je Trkm —Cent je thm ——Mittlere Tonnen Fracht je Zug

Abbildung 35: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Frachtlast im SGV der nicht-bundeseigenen Eisenbahnen

(2015-2019)



133 Endkundenpreise

Die Regulierungstitigkeit der Bundesnetzagentur
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 Verkehrsangebotes, ein sehr
bedeutendes Kriterium fiir die Attraktivitit und
intermodale Konkurrenzfihigkeit 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
reprasentieren die Preisentwicklung fest definierter
Leistungen bei einem konstanten Mengengertist,
wihrend der von der Bundesnetzagentur ermittelte
Durchschnittserlds 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
wider, der die Entwicklung des Preises fiir eine
bestimmte Leistung verfolgt. Die Betrachtung der
spezifischen Entgelte ermoglicht dagegen eine
prazisere Beurteilung der Einnahmeentwicklung
aus Sicht eines Eisenbahnverkehrsunternehmens.
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Schienenpersonennahverkehr

Wird als Basisjahr das Jahr 2015 genommen, stieg
der Preisindex des Statistischen Bundesamtes fiir
die Fahrpreise im Schienenpersonennahverkehr
zwischen 2015 und 2019 um rund 14 Prozent an.
Die Fahrgeldeinnahmen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen je
Fahrgastkilometer (Personenkilometer, Pkm)
erhohten sich im selben Zeitraum um rund zehn

Prozent.

Die Gesamteinnahmen je Personenkilometer,
einschliellich der 6ffentlichen Zuschiisse, stiegen

wihrenddessen um rund sieben Prozent.

Schienenpersonenfernverkehr

Im Schienenpersonenfernverkehr liegen die Indizes
fir die Fahrpreise und die Einnahmen je
Personenkilometer fast gleichauf. Im Zeitraum von
2015 bis 2019 gab es eine Steigerung der Fahrpreise
um 3,5 Prozent. Die Einnahmen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen je
Personenkilometer sind im selben Zeitraum um
etwas mehr als drei Prozent gestiegen.

Schienengiiterverkehr

Im Schienengtiterverkehr stiegen die mittleren
Einnahmen der Eisenbahnverkehrsunternehmen je
Leistungseinheit (Tonnenkilometer, tkm) vom Jahr
2018 auf das Jahr 2019 leicht an, sie befinden sich
gleichwohl noch unter dem Niveau von 2015. Die
dem statistischen Bundesamt gemeldeten
Transportpreise haben sich dagegen seit dem Jahr
2015 um rund vier Prozent erhoht.
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Entwicklung der Endkundenpreise im SPNV.
(indexiert; 2015 = 100)

1139

110,1

Entwicklung der Endkundenpreise im SPFV
(indexiert; 2015 = 100)

Entwicklung der Endkundenpreise im SGV
(indexiert; 2015 = 100)
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Abbildung 36: Entwicklung der Endkundenpreise (2015-2019; indexiert 2015 = 100)
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1.3.4 Ergebnissituation der
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Marktiiberblick

Rund 70 Prozent der befragten
Eisenbahnverkehrsunternehmen erwirtschafteten
im Jahr 2019 ein positives Betriebsergebnis. Im
Vergleich zum Vorjahreswert 2018 von 76 Prozent
ist dies eine deutliche Verschlechterung. Somit
konnte fast ein Drittel der
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Kerngeschaft
seine Aufwendungen im Berichtsjahr nicht durch

seine Ertridge decken.

In der Detailbetrachtung der Verkehrsdienste
zeigen sich jedoch deutliche Unterschiede. Im
Schienenpersonennahverkehr konnten wie im

Vorjahr etwa 62 Prozent der Unternehmen mit

einem positiven Betriebsergebnis aufwarten. Dieser

Anteil ist hoher als im Jahr 2015, jedoch geringer als

2017.

- 66 62 62
53 I I I I
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Abbildung 37: Positives Betriebsergebnis der EVU im SPNV
(2015-2019; Anteile in Prozent)

Im Schienenpersonennahverkehr bilden diese

62 Prozent der Unternehmen bezogen auf die
gefahrenen Trassenkilometer 78 Prozent des
Marktes ab. Darin enthalten sind alle
bundeseigenen Unternehmen. Allerdings gelang
nicht allen grofieren Unternehmen des SPNV, im
Kerngeschift ein positives Ergebnis zu
erwirtschaften.
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Im Schienengtterverkehr stellte sich die Situation
anders dar. 78 Prozent aller Unternehmen konnten
ein positives Ergebnis erwirtschaften. Dies bedeutet
einen Riickgang um sechs Prozentpunkte.
Allerdings wurden lediglich 32 Prozent der
Trassenkilometer von Unternehmen geleistet, die
ein positives Ergebnis erreichten. Der
Schienengiiterverkehr zeigte daher in Summe tiber
alle Eisenbahnverkehrsunternehmen ein negatives

Gesamtbetriebsergebnis.

84 81 84

79 78
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Abbildung 38: Positives Betriebsergebnis der EVU im SGV
(2015-2019; Anteile in Prozent)

Die stagnierende Gesamtmarktsituation spiegelt
sich in der Bandbreite der einzelnen
Betriebsergebnisse wider. Nachdem das héchste
Betriebsergebnis im Jahr 2018 auf 393 Mio. Euro
anstieg, erreichte es mit 426 Mio. Euro im
Berichtsjahr 2019 seinen Hochststand. Der hochste
Verlust betrug 488 Mio. Euro. Im vorherigen
Geschiftsjahr lag dieser bei 341 Mio. Euro. Der iber
alle Unternehmen mit Gewinn ermittelte
durchschnittliche Gewinn hat sich mit

sieben Mio. Euro im Vergleich zum Vorjahr nur
geringfiigig verandert, wihrend der
durchschnittliche Verlust aller Unternehmen mit

Verlust mit elf Mio. Euro weiter zugenommen hat.

In Summe tber alle betrachteten
Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Verkehrsdienste ergibt sich ein positives
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Betriebsergebnis. Die nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen haben in Summe
allerdings ein negatives Betriebsergebnis

erwirtschaftet.
397 181 393 426
mm Maximum positiv
Maximum negativ
Mittel positiv
-223 .
-278 = Mittel negativ

-341

-488

2016 2017 2018 2019

Abbildung 39: Bandbreite der Betriebsergebnisse der EVU
(2016-2019; in Mio. Euro)

135 Spezifisches Betriebsergebnis

Zur besseren Vergleichbarkeit der Ergebnis-
situation der einzelnen Verkehrsdienste wird das
Betriebsergebnis in Bezug zu einer Leistungsgrofie
gesetzt. Als Leistungsgrofien werden jeweils die
Trassenkilometer sowie die Personenkilometer
(Schienenpersonennahverkehr,
Schienenpersonenfernverkehr) bzw. die

Tonnenkilometer (Schienengtterverkehr) gewihit.

Schienenpersonennahverkehr

Seit dem Jahr 2015 ist im Schienenpersonen-
nahverkehr das Ergebnis der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen je Personenkilometer gesunken.
Nach einem geringfiigigen Anstieg im Jahr 2018,
erreichte das Ergebnis im Jahr 2019 seinen
niedrigsten Stand. Es betrug 0,53 Euro je
Trassenkilometer und 0,62 Cent pro
Personenkilometer.

1,20

1,03 0,62

2015 2016 2017 2018 2019

—Euro je Trassen-
kilometer

—Cent je Personen-
kilometer

Abbildung 40: Betriebsergebnis je Leistungseinheit der EVU
im SPNV (2015-2019; in Euro je Trassenkilometer und Cent
je Personenkilometer)

Bei den nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonennahverkehr ergaben sich
erstmals nach lingerer Zeit positive Ergebnisse im
Jahr 2018. Im Jahr 2019 verschlechterte sich die
Situation deutlich. Das Ergebnis lag bei minus

49 Cent je Trassenkilometer und bei minus 0,72
Cent je Personenkilometer. Dieses Ergebnis liegt
deutlich unter den Ergebnissen der letzten vier
Jahre. Neben teils erheblichen Ergebnisriickgdngen
bei vielen im SPNV aktiven EVU wirken hier die
Markteintritte neuer Wettbewerber hinein.
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Abbildung 41: Betriebsergebnis je Leistungseinheit der
nicht-bundeseigenen EVU im SPNV (2015-2019; in Euro je

Trassenkilometer und Cent je Personenkilometer)



Schienenpersonenfernverkehr

Das Ergebnis des Schienenpersonenfernverkehrs

lag mit 2,83 Euro je Trassenkilometer und 0,93 Cent.

je Personenkilometer im Jahr 2019 erneut deutlich
tiber dem Ergebnis des
Schienenpersonennahverkehrs. Seit 2015
verbesserte sich die Ergebnissituation im
Schienenpersonenfernverkehr sichtbar.
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1,23

_ 0,93
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——Cent je Personen-
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Abbildung 42: Betriebsergebnis je Leistungseinheit der EVU
im SPFV (2015-2019; in Euro je Trassenkilometer und Cent
je Personenkilometer)

Bei den nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen lag das Ergebnis
bei minus 2,79 Euro pro Trassenkilometer und
minus 0,74 Cent je Personenkilometer und damit
deutlich unter dem Marktdurchschnitt.

Schienengiiterverkehr

Im Schienengiiterverkehr verschlechterte sich das
negative Betriebsergebnis weiter und erreicht ein
negatives Ergebnis von 2,13 Euro je
Trassenkilometer und 0,40 Cent je

Tonnenkilometer.
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Abbildung 43: Betriebsergebnis je Leistungseinheit der EVU
im SGV (2015-2019; in Euro je Trassenkilometer und Cent je
Tonnenkilometer)

Die nicht-bundeseigenen Unternehmen im
Schienengiiterverkehr konnten in Summe ein
positives Ergebnis von 39 Cent je Trassenkilometer
und 0,06 Cent je Tonnenkilometer einfahren.
Bezogen auf die Unterteilung in bundeseigene und
nicht-bundeseigene Unternehmen zeigt der
Schienengiiterverkehr damit eine gegensitzliche
Ergebnisverteilung im Vergleich zum

Personenverkehr.
0,47 39
0,07 0,06
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Abbildung 44: Betriebsergebnis je Leistungseinheit der
nicht-bundeseigenen EVU im SGV (2015-2019; in Euro je
Trassenkilometer und Cent je Tonnenkilometer)
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1.3.6 Umsatzrentabilitat der EVU

Die Umsatzrentabilitit der Unternehmen wird aus
dem Verhiltnis von Ergebnis zu Umsatz gebildet
und zeigt auf, wie viel ein Unternehmen, bezogen
auf seinen Umsatz, tatsachlich verdient.

Die Umsatzrentabilitat der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen fiel zwischen den einzelnen

Verkehrsdiensten sehr unterschiedlich aus.

Schienenpersonennahverkehr

Im Schienenpersonennahverkehr ist, nach dem
leichten Anstieg von 2017 bis 2018, ein starker
Rickgang der Umsatzrentabilitét zu verzeichnen.
Die positive Rentabilitit des
Schienenpersonennahverkehrs ist hauptsiachlich
auf die bundeseigenen Unternehmen

zuriickzufiihren.

6,5
5,6 52 5.3
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Abbildung 45: Umsatzrentabilitdt der EVU im SPNV
(2015-2019; Anteile in Prozent)

Die Umsatzrentabilitit bei den nicht-
bundeseigenen Unternehmen im
Schienenpersonennahverkehr sank nach dem
positiven Ergebnis im Jahr 2018 auf minus

3,9 Prozent im Jahr 2019 stark ab.
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-39
2019
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Abbildung 46: Umsatzrentabilitat der nicht-bundeseigenen
EVU im SPNV (2015-2019; Anteile in Prozent)

Schienenpersonenfernverkehr

Nachdem die Umsatzrentabilitdt im
Schienenpersonenfernverkehr in den Jahren 2017
und 2018 konstant bei 8,6 Prozent lag, sank sie im
Jahr 2019 leicht auf 8,5 Prozent.

8,6 8,6 8,5

4,4 4,3

2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 47: Umsatzrentabilitdt der EVU im SPFV
(2015-2019; Anteile in Prozent)

Die Umsatzrentabilitit der nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonenfernverkehr lag im Jahr 2019 bei
minus 11,5 Prozent.

Schienengiiterverkehr

Im Schienengiiterverkehr geht der Abwértstrend
der Umsatzrentabilitit weiter. Hier gab es von 2018



auf 2019 einen starken Riickgang auf minus
8,8 Prozent.

-3,8 -3,5

-8,8
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Abbildung 48: Umsatzrentabilitidt der EVU im SGV
(2015-2019; Anteile in Prozent)

Im Schienengiiterverkehr erzielen die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
weitaus bessere Ergebnisse als der Gesamtmarkt.
Aber auch bei ihnen gab es einen Riickgang. Von
2018 auf 2019 um 1,6 Prozentpunkte von 3,9 auf
2,3 Prozent.

38 43 3,9

2,3
1,2
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Abbildung 49: Umsatzrentabilitit der nicht-bundeseigenen
EVU im SGV (2015-2019; Anteile in Prozent)

1.3.7 Anteil der Infrastrukturkosten am
Umsatz

Zwischen den einzelnen Verkehrsdiensten zeigen

sich deutliche Unterschiede, wenn die gezahlten

Infrastrukturnutzungsentgelte ins Verhiltnis zum

Gesamtumsatz gesetzt werden.
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Den hochsten Anteil ihrer Umsatze miissen die
Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonennahverkehr aufwenden. Der
Anteil liegt im Betrachtungszeitraum konstant bei
rund 40 Prozent.

Im Schienenpersonenfernverkehr waren in den
letzten Jahren ebenfalls keine signifikanten
Verdanderungen beim Anteil der
Infrastrukturkosten festzustellen. Im Jahr 2019
wurden 24 Prozent des Umsatzes fiir
Infrastrukturkosten aufgewendet.

Im Schienengiterverkehr schwankte der Anteil der
Infrastrukturkosten an den Umsétzen 2015 bis 2017
zwischen 17 und 18 Prozent. Aufgrund der von der
Bundesregierung beschlossenen Trassenpreis-
forderung (vgl. Kapitel 1.3.8) konnte die Belastung
der Eisenbahnverkehrsunternehmen durch
Infrastrukturkosten im Anschluss verringert
werden. Im Jahr 2019 wurden im Schienengiiter-
verkehr rund 340 Millionen Euro Trassenentgelte
an die Eisenbahnverkehrsunternehmen
riickerstattet. Der Anteil der Ausgaben fiir
Infrastrukturkosten im Schienengiiterverkehr ist
daher von 18 Prozent 2017 auf 10 Prozent 2019
gesunken.
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Anteil der Infrastrukturkosten im SPNV
Anteile in Prozent

Anteil der Infrastrukturkosten im SPFV
Anteile in Prozent

Anteil der Infrastrukturkosten im SGV
Anteile in Prozent
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Abbildung 50: Anteil der Infrastrukturkosten am Umsatz der EVU nach Art des Verkehrsdienstes (2015-2019; Anteile in

Prozent)

In der weiteren Differenzierung der
Infrastrukturnutzungsentgelte zeigt sich, dass bei
allen Verkehrsdiensten die Trassenentgelte den
grofiten Teil der Infrastrukturkosten bilden.
Wihrend im Schienenpersonennahverkehr die
Stationsentgelte aufgrund der hdufigen Zughalte
insgesamt etwa ein Sechstel der
Infrastrukturentgelte ausmachen, sind es im
Schienenpersonenfernverkehr unter zehn Prozent.

Infrastrukturkosten der EVU
SPNV 2019; Anteile in Prozent

40% 2

80

Infrastrukturkosten der EVU
SPFV 2019; Anteile in Prozent

24%

Im Schienengiiterverkehr werden tiber 40 Prozent
der Infrastrukturentgelte fiir Serviceeinrichtungen
entrichtet. Dies ist vor allem auf die Nutzung von
Rangierbahnhofen, Abstellgleisen, usw. und die
Trassenpreisférderung zurtickzufiihren. Im
Schienenpersonenverkehr waren die Entgelte fiir
weitere Serviceeinrichtungen dagegen nur von
untergeordneter Bedeutung.

Infrastrukturkosten der EVU
SGV 2019; Anteile in Prozent

39

10%

B Trassenentgelte
I Stationsentgelte

Entgelte flr restliche Serviceeinrichtungen

M Trassenentgelte
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Entgelte fur restliche Serviceeinrichtungen Entgelte fur restliche Serviceeinrichtungen

Abbildung 51: Zusammensetzung der Infrastrukturkosten der Eisenbahnverkehrsunternehmen (2019; Anteile in Prozent)



1.3.8 Trassenpreisforderung im

Schienengiiterverkehr
Die Trassenpreise stellen ein wichtiges
Handlungsfeld zur Starkung der intermodalen
Wettbewerbsfiahigkeit dar. Mit der anteiligen
Trassenpreisférderung im Schienengiiterverkehr in
Hohe von 350 Mio. Euro pro Jahr mochte die
Bundesregierung einen wesentlichen Anreiz zur
Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber
dem Giitertransport auf der Strale geben. Geférdert
werden alle Schienenverkehre auf den
Schienenwegen der DB Netz AG, die der nationalen
oder grenziiberschreitenden Giterbeférderung
dienen. Das Ziel der Forderung ist den Modal Split
des Schienengiiterverkehrs zu halten und zu
verbessern.

Die Forderung macht - je nach Marktsegment -
etwa die Hélfte des Trassenpreises aus. Sie
entspricht rechnerisch einer Entlastung in Hohe
von ca. sechs Prozent des Umsatzes.

In der Anlaufphase im Berichtsjahr 2018 wurde die
Forderung riickwirkend und lediglich fiir das
zweite Halbjahr ausbezahlt. Im Berichtsjahr 2019
wurde erstmalig eine Férderung fiir das gesamte
Kalenderjahr an den Schienengiiterverkehr
ausgezahlt.

Die Entlastungswirkung der Forderung fiir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen lésst sich u. a.
anhand der Zeitreihe des Verhiltnisses
Infrastrukturkosten zu Umsatz quantifizieren. Die
aktiven EVU des SGV haben im Berichtsjahr 2017
noch 18 Prozent ihrer Umsitze fiir
Infrastrukturnutzungsentgelte (Trassen- und
Anlagenpreise) aufgewendet. Dieser Wert ist fiir das
Berichtsjahr 2019 durch die Trassenpreisférderung
auf 10 Prozent gesunken (vgl. Abbildung 51).

Von 2018 auf 2019 ist obgleich der Férderung ein
Riickgang der Betriebsleistung im
Schienengiiterverkehr auf den Schienenwegen der
DB Netz AG um ca. acht Prozent zu erkennen. Die
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Entwicklung auf nicht-bundeseigenen
Infrastrukturen ohne Trassenpreisférderung zeigt
jedoch einen noch deutlicheren Riickgang der
Betriebsleistung von ca. 13 Prozent. So liegt es nahe
zu schlussfolgern, dass ohne die Unterstiitzung
durch das aktuelle Forderregime der Trassenpreis-
forderung ein hoherer Riickgang der
Betriebsleistung fiir 2019 im SGV zu erwarten

gewesen ware.

Fiir eine genaue Analyse der Férderwirkung sollte
auf eine ganzheitliche Betrachtung der
Marktsituation abgestellt werden. Folgende Aspekte
sollten dabei einfliefRen:

- Spezifische Kostensituation des
Verkehrsdienstes,

- Umsatzentwicklung und Weitergabe der
Forderung an die Kunden
(,Durchreichequote®),

- Renditeentwicklung bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen,

- intermodaler Margendruck,

- makrookonomische Rahmenbedingungen wie
z. B. Konjunkturentwicklung und
Guterstrukturveranderungen,

- Verflgbarkeit von qualifiziertem Personal und
Kapazitit von Eisenbahninfrastruktur,

- andere Forderprogramme mit Wirkung auf den
Verkehrsdienst.

1.3.9 Ponalen/Strafzahlungen der

Eisenbahnverkehrsunternehmen an
die Aufgabentriger
Im Rahmen der Marktbeobachtung der
Bundesnetzagentur werden die Aufgabentriger
unter anderem nach den Daten zu

Ponalen/Strafzahlungen der Eisenbahn-



50 | 1. EISENBAHNVERKEHRSMARKT

verkehrsunternehmen an die Aufgabentriger
gefragt.

Im Jahr 2019 wurden von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen rund

193 Mio. Euro an Ponalen/Strafzahlungen geleistet.

Nachdem dieser Wert seit dem Jahr 2016 gestiegen
war, war 2019 ein Riickgang zu verzeichnen. Der
Riickgang vom Jahr 2018 auf das Jahr 2019 betrug
etwa fiinf Prozent.

203 193
153 163
||||| 139 |||||
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Abbildung 52: Entwicklung der Pénalen/Strafzahlungen der
EVU an die Aufgabentriger (2015-2019; in Mio. Euro)

1.3.10 Riickerstattungen an die Fahrgaste

Im Jahr 2019 erstatteten die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen des Schienenpersonenverkehrs etwa
45 Mio. Euro aufgrund der Bestimmungen der
Fahrgastrechte oder aus Kulanzgriinden an die
Fahrgiste zurlick. Nach den Steigerungen der
Vorjahre ist hier von 2018 auf das Jahr 2019
erstmals ein Riickgang zu verzeichnen. Der
Riickgang betrug etwas mehr als sechs Prozent.

8 Unter dem Begriff Markterlése sind alle Einnahmen aus

Verkiufen gegeniiber Kunden, d. h. vor allem die
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Abbildung 53: Entwicklung der Riickerstattungen der EVU
an die Fahrgaste (2015-2019; in Mio. Euro)

14 Bestellter
Schienenpersonennahverkehr

14.1 Entwicklung der Erlossituation im
SPNV
Die wesentlichen Einnahmequellen der im
Schienenpersonennahverkehr titigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind - neben den
Markterlosen?® - die 6ffentlichen Zuschusse, welche
iber die Aufgabentriager an die mit der
Verkehrsdurchfithrung beauftragen
Eisenbahnverkehrsunternehmen gezahlt werden.
Diese stammen weitgehend aus der Zuweisung der
Regionalisierungsmittel des Bundes an die Linder.
Grundlage hierfiir ist das Regionalisierungsgesetz
vom 27. Dezember 1993. Im Jahr 2019 betrugen die
den Landern zugewiesenen Regionalisierungsmittel
uber 8,6 Mrd. Euro.

Der Anteil der Zuschiisse von den Aufgabentrigern
am Umsatz der Eisenbahnverkehrsunternehmen
hat sich im Vergleich zum Vorjahr nicht veridndert.
Der Anteil lag unverindert bei 54 Prozent bzw.

6,2 Mrd. Euro.

Die Markterlose tragen zu etwa 46 Prozent zu den
Umsitzen des Schienenpersonennahverkehrs bei.

Fahrgeldeinnahmen subsumiert. Nicht gemeint sind
offentliche Zuschisse
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Abbildung 54: Anteil der Zuschiisse der Aufgabentrager am
Umsatz des SPNV (2015-2019; Umsatz in Mrd. Euro; Anteile
in Prozent)

1.4.2 Entwicklung der bestellten

Betriebsleistung
Die bestellte Betriebsleistung im
Schienenpersonennahverkehr stieg im Jahr 2019
auf mehr als 702 Millionen Trassenkilometer an.
Hiervon waren rund 78 Prozent in
wettbewerblichen Vergabeverfahren (u. a. durch
Ausschreibungen) vergeben worden.

Beim Verhiltnis der Marktanteile zwischen den
bundeseigenen und den nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen gab es zum
Vorjahr 2018 nur leichte Verinderungen. Demnach
wurden etwas mehr als ein Drittel der Zugkilometer
im Schienenpersonennahverkehr von nicht-
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen

erbracht.
665 673 681 693 702
33 B3
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® bundeseigene EVU  m nicht-bundeseigene EVU

Abbildung 55: Entwicklung der Marktanteile bei der
bestellten Betriebsleistung im SPNV

(2015-2019; Betriebsleistung in Mio. Zugkilometern und
Anteile in Prozent)
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Abbildung 56: Anteil der Vergabeverfahren im SPNV (2015-
2019; Anteile der Trassenkilometer in Prozent)

143 Abschluss von Verkehrsvertriagen

(2019 vergebene Verkehre)
Die Aufgabentriger bestellen bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Leistungen fiir

den Schienenpersonennahverkehr.

Seit dem starken Anstieg der abgeschlossenen
Verkehrsvertrage von 2014 auf 2015, war bis zum
Jahr 2018 ein Riickgang der Vertragsabschliisse zu
verzeichnen. Seitdem nehmen die
Vertragsabschliisse wieder zu. Im Jahr 2019 haben
die Aufgabentréger 27 Verkehrsvertrige vergeben,
fiir das Jahr 2020 rechnen die Aufgabentriger mit
dem Abschluss von 26 Verkehrsvertragen.

45
40
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Abbildung 57: Abgeschlossene Verkehrsvertrage und
voraussichtlicher Abschluss von Verkehrsvertragen (2014-
2019; Anzahl abgeschlossene Verkehrsvertrage; 2020;
voraussichtlicher Abschluss von Verkehrsvertragen)
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Von den 27 vergebenen Verkehrsvertragen 2019
wurden 17 Verkehrsvertrage wettbewerblich und
zehn Verkehrsvertrage nicht wettbewerblich
abgeschlossen. Nach dem Riickgang der Vergabe
von wettbewerblichen Vertragen im Jahr 2018, war
im Jahr 2019 ein Anstieg zu verzeichnen.
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Abbildung 58: Nicht wettbewerbliche und wettbewerbliche
Vergabe von Verkehrsvertragen der Aufgabentriger (2015-
2019; Anzahl)

Im Berichtsjahr 2019 wurden mehr als 83 Prozent
der vergebenen Zugkilometer in wettbewerblichen
Vergabeverfahren und rund 17 Prozent in nicht
wettbewerblichen Vergabeverfahren vergeben.
Damit bestitigt sich der Trend, dass die
Verkehrsvertriage zum grofiten Teil wettbewerblich
(u. a. durch Ausschreibungen) vergeben werden.
Eine nicht-wettbewerbliche Vergabe erfolgt in den
meisten Fillen bei Ubergangsvertrigen oder kurzen
Laufzeiten der Verkehrsvertrige.

Bei den 17 wettbewerblichen Vergabeverfahren im
Jahr 2019 wurden insgesamt 34 Angebote von
Bietern eingereicht. Dies bedeutet, dass im Mittel
zwei Bieter an einem Vergabeverfahren
teilgenommen haben. Dieser Wert ist gegentiber
den Vorjahren spiirbar gesunken.
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Abbildung 59: Durchschnittliche Bieteranzahl bei
wettbewerblich vergebenen Verkehrsvertragen durch die
Aufgabentriger (2016-2019; Anzahl)

Von 17 Verkehrsvertriagen, die im Berichtsjahr 2019
wettbewerblich vergeben wurden, wurden

neun Vertrige an die bundeseigenen und

acht Verkehrsvertrige an die nicht-bundeseigenen
EVU vergeben.

Zehn Verkehrsvertrage wurden im Berichtsjahr
2019 nicht wettbewerblich von den
Aufgabentriagern an die EVU vergeben. Hiervon
wurden sechs an bundeseigene und vier Vertrage an
nicht-bundeseigene EVU im Schienenpersonen-
nahverkehr vergeben.

2015 2016 2017 2018 2019

M an bundeseigene EVU vergeben ® an nicht-bundeseigene EVU vergeben

Abbildung 60: Nicht wettbewerbliche Vergabe von
Verkehrsvertragen der Aufgabentriger an die EVU (2015-
2019; Anzahl)
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Abbildung 61: Wettbewerbliche Vergabe von
Verkehrsvertragen der Aufgabentriger an die EVU (2015-
2019; Anzahl)

1.4.4 Fahrzeugfinanzierung im SPNV

Im Jahr 2019 war in neun Vergabeverfahren von
den Aufgabentrigern ein Angebot zur
Unterstiitzung der Fahrzeugfinanzierung enthalten.

Die gebrauchlichen Modelle der
Fahrzeugfinanzierung waren im Berichtszeitraum
2019 unter anderem die Wiederzulassungsgarantie
von Fahrzeugen, das NRW-RRX-Modell, das Baden-
Wilrttemberg-Modell sowie die Bereitstellung der
Fahrzeuge mittels Fahrzeugpool. In einem
Verkehrsvertrag wurde ein Kombinationsmodell
zwischen mehreren Modellen der
Fahrzeugfinanzierung (Wiedereinsatzgarantie der
Fahrzeuge und Kapitaldienstgarantie) angeboten.

In den neun Verkehrsvertragen mit dem Angebot
der Fahrzeugfinanzierung hat das EVU in finf
Fallen das von den Aufgabentrigern angebotene
Modell angenommen. Bei drei Verkehrsvertrdgen
wurde vom Aufgabentriger ein Modell angeboten,
das EVU hat aber ein anderes Modell der
Fahrzeugfinanzierung ausgewéhlt. In einem Fall hat
das EVU mehrere Modelle angenommen, die vom
Aufgabentriager angeboten wurden.

145 Personal der Aufgabentrager

Die Anzahl der bei den Aufgabentriagern
beschiftigten Mitarbeitern (gemessen in
Vollzeitstellen) ist in den vergangenen Jahren
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kontinuierlich angestiegen und lag in 2019 um circa
17 Prozent bzw. 112 Stellen hoher als in 2015.

Wesentliche Treiber fiir diese Entwicklung sind die
noch anhaltende Zunahme der wettbewerblich
vergebenen Leistungen am gesamten
Vergabebestand und der primér durch die
Weiterentwicklung der rechtlichen
Rahmenbedingungen wachsende Umfang an
vertraglich zu regelnden Bestimmungen.

777
726 732

665 672

2015 2016 2017 2018 2019

Mitarbeiter/-innen bei Aufgabentrégern

Abbildung 62: Personalentwicklung bei den
Aufgabentragern (2015-2019; Vollzeitdquivalente)

1.4.6 Infrastrukturentgelte des SPNV

Entgeltbildung und Untersuchungsauftrag der
Bundesnetzagentur

Die Hohe der Entgelte fiir die Nutzung der
Schienenwege und von Personenbahnhoéfen
bestimmen sich bei bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir Verkehre
des SPNV gemif § 37 ERegG. Im Wesentlichen
werden die durchschnittlichen Entgelte der
Netzfahrplanperiode 2016/2017 jahrlich um

1,8 Prozent, der Steigerungsrate der
Regionalisierungsmittel gemaf} § 5 Abs. 3
Regionalisierungsgesetz, gesteigert und
aufgabentrigerspezifisch ausgewiesen. Damit sind
sie, im Gegensatz zu den Entgelten fiir Verkehre des
SPFV und SGV, insoweit von der Entwicklung der
Kosten bei den Eisenbahninfrastrukturunter-

nehmen unabhingig.
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Die Bundesnetzagentur erhielt den Auftrag,
regelmaflig zu tiberpriifen, ob aufgrund dieser
Regelung eine Kostenunterdeckung der bundes-
eigenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen im
SPNV-Bereich entsteht. Die Untersuchungs-
ergebnisse werden im 5-Jahres-Rythmus
veroffentlicht und der Bundesregierung zugeleitet.
Der erste Kostendeckungsbericht wurde 2019
fertiggestellt und fokussiert die Situation im
Ausgangsjahr 2017. Er ist unter folgender
Internetadresse aufzurufen:
www.bundesnetzagentur.de/Kostendeckungsbericht
-SPNV

Umsitze aus Entgelten

Im Jahr 2019 erzielten die bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen Umséitze aus
Trassen- bzw. Stationsentgelten fiir Verkehre des
SPNV in Hohe von insgesamt 4,28 Mrd. Euro.
Davon entfielen 80 Prozent auf Trassenentgelte des
SPNV sowie 18 auf Stationsentgelte des SPNV.

Die Hohe der Trassen- und Stationsentgelte im
SPNV entspricht rechnerisch knapp 50 Prozent der
Regionalisierungsmittel von 8,65 Mrd. Euro. Diese
Quote war in den Jahren 2017 bis 2019 etwa
konstant, wie Abbildung 63 zeigt.

8.348 8.498 8.651
3.281 3.363 3.471
761 785 807
2017 2018 2019

m Regionalisierungsmittel
Umsatz aus Trassenentgelten SPNV bei Bundes-EIU
Umsatz aus Stationsentgelten SPNV bei Bundes-EIU

Abbildung 63: Regionalisierungsmittel und SPNV-Umsatze
bundeseigener Eisenbahninfrastrukturunternehmen (2017-
2019; in Mio. Euro)

Kostendeckung SPNV bei der DB Netz AG

Die DB Netz AG erzielte 2019 rund 5,2 Mrd. Euro
Umsitze aus Trassenentgelten, wozu der SPNV mit
rund 3,4 Mrd. Euro einen wesentlichen Beitrag
leistete. Fiir die Leistungen des Mindest-
zugangspakets entstanden der DB Netz AG
Aufwendungen in Héhe von rund 6,2 Mrd. Euro.
Welcher Anteil daran auf Verkehre des SPNV
zurlickzuftihren ist, kann aufgrund des hohen
Gemeinkostenanteils nur schitzungsweise
bestimmt werden. Dazu wurden im Rahmen der
Untersuchungen zum Kostendeckungsbericht die
Kosten des Mindestzugangspakets des Jahres 2017
iber den Mechanismus der Markttragfahigkeit auf
die Verkehrsdienste verteilt. Angewendet auf das
Jahr 2019 ergibt sich - je nach Modellparameter -
eine Bandbreite der dem SPNV zuzuordnenden
Aufwendungen von rund 3,3 Mrd. Euro bis rund
4,5 Mrd. Euro. Beim Vergleich der Erlose aus
Trassenentgelten und der Bandbreite der
Aufwandszuscheidung ist eine Kostenunter- oder -
iiberdeckung des SPNV-Segmentes somit nicht
eindeutig festzustellen.

Kostendeckung SPNV bei der
DB Station&Service AG

Die DB Station&Service AG erzielte 2019 rund

900 Mio. Euro Umsitze aus Stationsentgelten. Der
SPNV trug mit rund 800 Mio. Euro wesentlich dazu
bei. Im Bereich der Verkehrsstationen sind
Aufwendungen in Héhe von rund 1,09 Mrd. Euro
entstanden. Diese konnen zunichst um sonstige
Erlose und Ertrige im Bereich der
Verkehrsstationen gemindert werden, um dann
mittels der modellhaften Berechnung des
Kostendeckungsberichtes auf die Verkehrsdienste
aufgeteilt zu werden. Es ergibt sich - je nach
Modellparameter - eine Bandbreite der dem SPNV
zuzuordnenden Aufwendungen von rund 760 Mio.
Euro bis rund 940 Mio. Euro. Somit ist eine
Kostenunter- oder -tiberdeckung des SPNV nicht
eindeutig festzustellen.


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

Mengen- und Erlosentwicklung bei
bundeseigenen Betreibern der Schienenwege

Neben der Methode der Kostenzuscheidung kann
das Mengen- und Erl6sgertist analysiert werden.
Hierbei wird die zeitliche Entwicklung der Betriebs-
leistung sowie der Umsétze aus Trassen- und
Stationsentgelten mit der Kostenentwicklung der
Infrastrukturbetreiber und der Entwicklung der
Regionalisierungsmittel verglichen.

Abbildung 64 zeigt die Entwicklung der
Betriebsleistung, des Umsatzes aus
Trassenentgelten und der Aufwendungen, jeweils
bezogen auf die bundeseigenen Schienenwege und
alle Verkehrsdienste sowie ausgehend von 2017,
dem Basisjahr der Regelungen des § 37 ERegG. Auf
den Schienenwegen bundeseigener
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist die
Betriebsleistung von 2017 bis 2019 um 1,6 Prozent
angestiegen, wihrend die Umsétze aus
Trassenentgelten nominal um 5,5 Prozent
zunahmen. Inflationsbereinigt stiegen sie um

2,2 Prozent an. Im selben Zeitraum stiegen die
Aufwendungen um 10,3 Prozent bzw.
inflationsbereinigt um 6,9 Prozent an.®

110,3
105,5
101,6
100
2017 2018 2019

s Betriebsleistung auf bundeseigenen Schienenwegen
= msatz bundeseigener EIU aus Trassenentgelten

— Aufwendungen bundeseigener EIU fir Schienenwege

Abbildung 64: Entwicklung der Betriebsleistung, des
Umsatzes aus Trassenentgelten aller Verkehrsdienste und
der Aufwendungen bei bundeseigenen Betreibern der
Schienenwege (2017-2019; indexiert 2017 = 100)

9 Aufgrund einer Verianderung innerhalb der Bilanzierung der

DB Netz AG wurden fiir Zwecke einer vergleichenden
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Die Betriebsleistung und der Umsatz aus
Trassenentgelten konnen trennscharf fiir den SPNV
ausgewiesen werden, wie in Abbildung 65
dargestellt. Zusitzlich wird die Entwicklung der
Regionalisierungsmittel abgetragen. Es zeigt sich,
dass sowohl die Betriebsleistung des SPNV mit

2,3 Prozent als auch die Umsétze aus
Trassenentgelten des SPNV mit 5,8 Prozent
(inflationsbereinigt: 2,5 Prozent) nicht so stark
anstiegen wie die Aufwendungen mit 10,3 Prozent
(inflationsbereinigt: 6,9 Prozent). Die
Regionalisierungsmittel stiegen mit 3,6 Prozent
(inflationsbereinigt: 0,4 Prozent) weniger stark an
als die Umsitze aus Trassenentgelten des SPNV.
Damit ist zu erkennen, dass es gelang,
Mehrverkehre des SPNV zu generieren, was sich in
steigenden Umsitzen aus Trassenentgelten

niederschlug.
110,3
105,8
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s Betriebsleistung des SPNV
s | msatz aus Trassenentgelten SPNV
m—— Aufwendungen gesamt

Regionalisierungsmittel

Abbildung 65: Entwicklung der Betriebsleistung und des
Umsatzes aus Trassenentgelten des SPNV, der
Aufwendungen bei bundeseigenen Betreibern der
Schienenwege und der Regionalisierungsmittel (2017-2019;
indexiert 2017 = 100)

In Abbildung 66 wird in einem langfristigen
Vergleich die Entwicklung der Betriebsleistung des
SPNV und der Umsatz aus Trassenentgelten des
SPNV bei bundeseigenen

Darstellung die Abschreibungen fiir das Jahr 2017 auf Basis des
Jahres 2018 geschitzt.
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Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie der
Regionalisierungsmittel {iber das letzte Jahrzehnt
dargestellt. Gegentiiber dem Jahr 2010 stieg die
Betriebsleistung des SPNV bis 2019 um ca.

0,74 Prozent pro Jahr an. Die Umsatzerl6se aus
Trassenentgelten des SPNV stiegen im selben
Zeitraum nominal um rund 2,75 Prozent pro Jahr;
inflationsbereinigt betrigt die Steigerung rund

1,5 Prozent pro Jahr. Die Regionalisierungsmittel
wurden um knapp 2,3 Prozent pro Jahr,
inflationsbereinigt um etwa 1,1 Prozent pro Jahr,
erhoht. Die seit 2016 gesetzlich festgelegte
Dynamisierung von 1,8 Prozent pro Jahr wurde
insbesondere aufgrund der besonderen Erhéhung
zum Jahr 2016 tbertroffen; trotzdem lag die
Steigerung des Umsatzes aus Trassenentgelten des
SPNV leicht oberhalb der Steigerung der
Regionalisierungsmittel. Angesichts der zu
erwartenden zusétzlichen Steigerungen der
Regionalisierungsmittel in den nichsten Jahren
(vgl. unten) wird sich zeigen, ob sich dieser Trend -
jedenfalls iiber einen begrenzten Zeitraum - nun
umbkehrt.

131,2
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e | JMisatz aus Trassenentgelten SPNV

Regionalisierungsmittel

Abbildung 66: Langfristige Entwicklung der Betriebsleistung
und des Umsatzes aus Trassenentgelten in Bezug auf SPNV-
Verkehre bei bundeseigenen Betreibern der Schienenwege
sowie der Regionalisierungsmittel (2010-2019; indexiert
2010 = 100)

Mengen- und Erldsentwicklung bei
bundeseigenen Betreibern von
Personenbahnhofen

Abbildung 67 stellt die Entwicklung der Anzahl der
Stationshalte, des Umsatzes aus Stationsentgelten
und der Aufwendungen mit einem Fokus auf die
bundeseigenen Betreiber von Personenbahnhéofen
seit 2017 dar. Es zeigt sich, dass sich die Anzahl der
Stationshalte zwischen 2017 und 2019 um

2,1 Prozent erhohte, wihrend der Umsatz aus
Stationsentgelten nominal um 6,4 Prozent und
inflationsbereinigt um 3,0 Prozent zulegte. Im
selben Zeitraum stiegen die Aufwendungen um
13,3 Prozent bzw. inflationsbereinigt um

9,8 Prozent an.
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= Stationshalte an bundeseigenen Personenbahnhéfen
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s Aufwendungen bundeseigener EIU fiir Personenbahnhife

Abbildung 67: Entwicklung der Stationshalte, des Umsatzes
aus Stationsentgelten aller Verkehrsdienste und der
Aufwendungen bei bundeseigenen Betreibern von
Personenbahnhéfen (2017-2019; indexiert 2017 = 100)

Die Anzahl von Stationshalten und der Umsatz aus
Stationsentgelten kénnen fiir den SPNV separiert
werden, wie in Abbildung 68 dargestellt. Zusétzlich
wird die Entwicklung der Regionalisierungsmittel
dargestellt. Die Aufwendungen (iiber SPNV und
SPFV hinweg) stiegen weit stirker als alle anderen
Parameter. Die Regionalisierungsmittel stiegen mit
3,6 Prozent (inflationsbereinigt: 0,4 Prozent)
weniger stark als die Umsétze aus Stationsentgelten
des SPNV mit 6,0 Prozent (inflationsbereinigt:

2,7 Prozent).
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Abbildung 68: Entwicklung der Stationshalte und des
Umsatzes aus Stationsentgelten des SPNV, der
Aufwendungen bei bundeseigenen Betreibern von
Personenbahnhéfen und der Regionalisierungsmittel (2017-
2019; indexiert 2017 = 100)

Abbildung 69 zeigt die lingerfristige Entwicklung
der Stationshalte und des Umsatzes aus
Stationsentgelten des SPNV bei bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie der
Regionalisierungsmittel. Verglichen mit dem Jahr
2010 erhohte sich die Anzahl der Stationshalte des
SPNV um rund 0,9 Prozent pro Jahr. Die
Umsatzerldse aus Stationsentgelten des SPNV
stiegen im selben Zeitraum nominal um rund

2,9 Prozent pro Jahr; inflationsbereinigt betrégt die
Steigerung noch rund 1,7 Prozent pro Jahr. Die
Regionalisierungsmittel wurden in diesem
Zeitraum um rund 2,3 Prozent pro Jahr,
inflationsbereinigt um knapp 1,1 Prozent pro Jahr,
erhoht. Somit sind sowohl die Umsatzerlose aus
Stationsentgelten des SPNV als auch die
Regionalisierungsmittel real stirker als die Anzahl
der Stationshalte des SPNV gestiegen.
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Abbildung 69: Entwicklung von SPNV-Stations-Parametern
(2010-2019; indexiert 2010 = 100)

Fixierung der Dynamisierung der
Regionalisierungsmittel auf 1,8 Prozent pro Jahr

Im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030
werden ab dem Jahr 2020 die
Regionalisierungsmittel dauerhaft zusatzlich
erhoht. Die Regelungen des § 37 ERegG banden
bislang die Entwicklung von Trassen- und
Stationspreisen bundeseigener Eisenbahninfra-
strukturunternehmen fiir Verkehre des SPNV im
Wesentlichen an die Entwicklung der
Regionalisierungsmittel. Dies hitte zur Folge
gehabt, dass die Trassenentgelte und
Stationsentgelte gleichlaufend zur Erh6hung der
Regionalisierungsmittel zu steigern gewesen wiren.

Dieser Mechanismus hitte bewirkt, dass die
Umsitze bundeseigener Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen aus Trassen- und Stationsentgelten
des SPNV bereits fiir den Bestandsverkehr
zugenommen hitten. Damit wiren ca. 50 Prozent
der Steigerung der Regionalisierungsmittel
durchgereicht worden, nur die verbleibenden 50
Prozent hitten den Lindern zur Bestellung von
Mehrverkehren und anderen Mafinahmen zur
Verfligung gestanden.
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In Anbetracht dieser Folge entschied sich der
Gesetzgeber, § 37 ERegG zu dndern. Die Neufassung
sieht vor, dass die Trassen- und Stationsentgelte des
SPNV mit der in § 5 Abs. 3 Regionalisierungsgesetz
festgelegten Rate (1,8 Prozent pro Jahr) steigen -
unabhingig von der Verdnderung des
Gesamtbetrages der Regionalisierungsmittel. Mit
der Anderung wurde es ermdéglicht, zusitzliche
Mittel an die Lander auszuschiitten, ohne den
Ketteneffekt der Anpassung der Trassen- und
Stationsentgelte des SPNV auszuldsen. Der Kanal
der Erhéhung der Regionalisierungsmittel wurde
daraufhin auch im Rahmen der Abfederung der
Auswirkungen von COVID-19 im OPNV genutzt,
indem den Liandern im Jahr 2020 einmalig

2 Mrd. Euro mehr zur Verfiigung gestellt wurden.
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1.4.7 Einflussfaktoren auf die Gestaltung
des Regionalverkehrsmarktes

Die Aufgabentriager haben im Rahmen der

jahrlichen Marktuntersuchung die Méglichkeit,

marktrelevante Gesichtspunkte einzuschitzen und

zwischen den Noten 1 (sehr gut) und 5

(ungentigend) zu bewerten.

Bei der qualitativen Markteinschitzung der
Aufgabentriger der Jahre 2015 bis 2020, fillt auf,
dass die Themenfelder Diskriminierungsfreiheit
von Stations- und Trassenpreissystemen sowie das
Preis-Leistungs-Verhiltnis der Stations- und
Trassenpreissysteme zunehmend besser bewertet
wurden. Dies kann ein Ergebnis der Kopplung der
Entgelte an die Steigerungsrate der
Regionalisierungsmittel gemaf § 37 ERegG sein, die
den Aufgabentriagern einen planbaren Trassen- und
Stationspreisverlauf mit konstanter Steigerungsrate
garantiert.

Ausbauzustand Netz

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

Erhaltungszustand Netz

Ausbauzustand Netz Erhaltungszustand Netz

3,1 34 3,0 3,2

O O

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 70: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszustandes der Schienenwege durch die Aufgabentrager (2015-2020;
Durchschnittswerte)
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Abbildung 71: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszustandes von Personenbahnhéfen durch die Aufgabentriger (2015-
2020; Durchschnittswerte)
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Abbildung 72: Bewertung der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen durch

die Aufgabentriger (2015-2020; Durchschnittswerte)
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Abbildung 73: Bewertung der Entgeltsystemen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen durch die Aufgabentrager (2015-

2020; Durchschnittswerte)

1.4.8 Kommentare der Aufgabentrager

Im Rahmen der Marktbeobachtung der
Bundesnetzagentur im Eisenbahnsektor haben die
Aufgabentrager die Moglichkeit, Empfehlungen,
Hinweise oder Wiinsche fiir die weitere
Regulierungstitigkeit an die Bundesnetzagentur
mitzuteilen. Dariiber hinaus kdnnen sie der
Bundesnetzagentur Anmerkungen, Hinweise oder
Erfahrungswerte zum Zugang des
Eisenbahninfrastrukturmarktes geben.

BaumaRnahmen

Es wird die fehlende Leistungsfihigkeit bei
Baumafinahmen beméngelt und dass es viele
Einzelmafnahmen als Baumafinahmen gibt. So
werde auf Teilstrecken der SPNV benachteiligt und
es erfolge eine spatere und kurzfristige Information
an die Fahrgiste tiber Baumafinahmen.

Die DB Netz AG sei nicht in der Lage, ihr
Baugeschehen so zu koordinieren, dass verléssliche,
widerspruchsfreie und rechtzeitige
Baustelleninformationen an die EVU ergehen.

Trassen

Hier wurde bemingelt, dass der Wegfall von
Rahmenvertrédgen fiir die Trassen in Regionen mit
viel Schienenpersonenfernverkehr zu kaum
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kalkulierbaren Risiken beziiglich der
Aufrechterhaltung von Taktverkehren im SPNV
fihre.

Zudem sollten Trassenwinsche starker
berlcksichtigt werden.

Ein Aufgabentréger hilt eine ,,unbedingte
Vorrangregelung® fiir den Fernverkehr bei der
Trassendisposition im Stérungs- und
Verspatungsfall fir falsch. Stark verspitete
Fernverkehrsziige, die keine Chance mehr hitten,
ihre Verspdtung noch aufzuholen, wirden dadurch
dafiir sorgen, dass bisher plinktliche Regionalziige
deutliche Verspatungen erhielten und Zug- und
Busanschliisse verpasst wirden. Bei eingleisiger
Betriebsfiihrung im Stérungsfall kime es zum Teil
zu Situationen, dass iiber mehrere Stunden hinweg
Haltestellen des SPNV gar nicht bedient wiirden. In
diesem Zusammenhang solle auch der Riickbau von
Uberholgleisen in Bahnhéfen und von
Uberleitstellen dringend stirker regulatorisch

uberwacht werden.

Stationen

Hier wird eine bessere Kostenkontrolle bei
Baumafdnahmen und giinstigeres Bauen,
insbesondere bei kleinen Bauvorhaben, verlangt.

Zudem solle es von Seiten der bundeseigenen
Infrastrukturunternehmen mehr
Serviceorientierung bei kommunalen Mafnahmen
im Bahnhofsumfeld, insbesondere beim
Flachenerwerb der DB geben.

Die Aufgabentriger bemingeln auch die Qualitat
der Reinigung an den Stationen, da diese sehr
unbefriedigend sei.

Vertrieb

Es sollte sichergestellt werden, dass
marktbeherrschende Vertriebsdienstleister allen

EVU einen personenbedienten Vertrieb zu gleichen
Konditionen anbieten.

Im Bereich des Fahrscheinvertriebs, der
Fahrplantrassen und der Fahrgastinformation sei
weiterhin eine verstirkte Regulierungstitigkeit
notwendig, was Zugang zu Informationen,
Marktmissbrauch und Bevorzugung betrifft.

Infrastruktur

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

Die Kosten bei der Infrastrukturnutzung miissten
gesenkt werden und Effizienz misse als Maf3stab
der Kostenregulierung dienen.

Man nehme den Ausfall von elektronischen
Stellwerken ohne wirkliche Riickfallkonzepte
(sowohl bei den EVU als auch bei den EIU) wahr.

Es briauchte stirker wirkende Anreizsysteme zur
Qualitétssicherung.

15 Endkundenbefragung im
Personenverkehr

Das Eisenbahnregulierungsgesetz sieht nach § 67
Abs. 3 vor, dass die Bundesnetzagentur mindestens
alle zwei Jahre Vertreter der Nutzer von
Dienstleistungen im Bereich des
Schienengiitertransports und des
Schienenpersonenverkehrs konsultiert. Im Jahr
2020 fiihrte die Bundesnetzagentur in den Monaten
Juni und Juli eine Umfrage zu Themen des
Schienenpersonenverkehrs durch. Dabei wurden
sidmtliche Verbidnde, die reprisentativ die
Meinungen der Fahrgiste abbilden, auf die
onlinebasierte Umfrage aufmerksam gemacht. Die
Tiefenbefragung umfasste die Themen
Deutschland-Takt und Deutschland-Tarif, sowie
Themen der Sicherheit insbesondere vor dem

Hintergrund der Corona-Pandemie.



Deutschland-Takt

Bereits gegenwartig ist der Grofiteil der Befragten
mit der Frequenz und den Anschlussmoglichkeiten
verschiedener Verkehrstriger, mit Ausnahme im
lindlichen OPNV, iiberwiegend zufrieden.

Gleichwohl empfinden die Befragten die

Einfiihrung eines integralen Taktsystems als positiv.

Dieses sollte mindestens den
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV), den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und den
landlichen 6ffentlichen Personennahverkehr
umfassen. Dabei ist den Befragten eine hohe
Taktdichte mit vielen Anschlussmoglichkeiten und
optimierten Umsteigezeiten besonders wichtig. Als
Taktfrequenz sollte mindestens ein Stunden-Takt
eingerichtet werden, mit Verdichtungen in der
Hautverkehrszeit. An den Bahnhofen wiinschen
sich die Befragten eine mittleren Umsteigezeit von
ca. 10 Minuten zwischen den Verkehrsmitteln. Fir
eine Optimierung der Anschliisse schitzen die
Befragten ein, dass die Fahrgiste im Mittel eine
Fahrzeitausdehnung von knapp 15 Prozent

akzeptieren wiirden.

Bei der Einfiihrung des Deutschland-Takts ist der
Ausbau der vorhandenen Infrastruktur aus Sicht
der Befragten das wichtigste Handlungsfeld. Damit
Engpisse bei der Einfiihrung des Deutschland-Takt
moglichst wenig Auswirkung haben, sollte die
Einfiihrung stufenweise erfolgen. Abgelegene
Regionen sollten den Deutschland-Takt einbezogen

werden.

Deutschland-Tarif

Bezliglich der gegenwirtigen Tarifsysteme sind die
Befragten geteilter Meinung. Im
Schienenpersonenfernverkehr und im lindlichen
OPNV sind fast zwei Drittel der Befragten mit den
Tarifsystemen eher unzufrieden. Im SPNV und
stadtischen OPNV hingegen sind sie gleichermafien

zufrieden wie unzufrieden.
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Bei den gegenwirtigen Tarifsystemen
identifizierten die Befragten Probleme bei der
Preisgestaltung, der Transparenz, der
Kompatibilitidt und im Vertrieb. Aufgrund der
verschiedenen Zonentarife gebe es Preisspriinge,
die hiufig in teuren Ubergangstarifen endeten. Des
Weiteren seien Kurzstrecken tiberteuert. Um diese
Probleme einzuddmmen, schlugen die Befragten
vor, den Fahrpreis entfernungsabhingig zu
bestimmen und eine Bestabrechnung
sicherzustellen. Hinzu kommt, dass die
Tarifsysteme nicht kompatibel seien und es
zunehmend zu Konflikten an Schnittstellen mit
anderen Verkehrsdiensten und Verkehrstrigern
komme. Die Uniibersichtlichkeit der Tarife fiihre
immer hédufiger dazu, dass Fahrgéste an
Verbundgrenzen ohne entsprechendes Ticket
unterwegs seien. Daher miisse eine vollumféngliche
Integration aller Verkehrsmittel im Nah- und
Fernverkehr angestrebt werden. Zudem sollten
ebenfalls neue Maftnahmen auf Vertriebsebene
umgesetzt werden. Hierzu miisse beispielsweise ein
einheitliches Automatensystem eingefiihrt werden.
Schlussendlich miisse sichergestellt werden, dass
die Fahrgiste Fahrscheine mit minimalen

Zugangshemmnissen jederzeit erwerben konnen.

Etwa zwei Drittel der Befragten sehen einen
Wettbewerb im Fahrkartenverkauf kritisch und aus
Sicht jedes Flinften sei dieser auf jeden Fall zu
vermeiden. Ferner befiirworten fast 40 Prozent
einen zentralen Vertriebsanbieter fiir alle
Verkehrsunternehmen. Die restlichen Befragten
stimmen gleichermafen fiir einen
diskriminierungsfreien Vertrieb durch die
Verkehrsunternehmen, wie auch einen freien
Markt fir Drittanbieter, wie zum Beispiel
Reisebtiros.

Sicherheit und COVID-19-Pandemie

An den Bahnhofen und in deren Umfeld fiihlen sich
rund 90 Prozent der Befragten tagsiiber sicher. Dies
schldgt in den Abendstunden und der Nacht um,

hier sind es lediglich ca. 40 Prozent. Eine gute
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Ausleuchtung, mehr Personal und die Ansiedlung
von Geschiften konnten nach Meinung der
Befragten das Sicherheitsempfinden erhéhen. Mehr
als 70 Prozent der Befragten schitzen ein, dass die
Fahrgiste dafiir bis zu fiinf Prozent
Fahrpreiserhohung akzeptieren wiirden.

Mit Bezug zur aktuellen COVID-19-Pandemie
halten mehr als zwei Drittel der Befragten die
getroffene Maskenpflicht in den Verkehrsmitteln
und Bahnhéfen fiir sinnvoll, wenngleich die
Nutzung dadurch verringert wird. Um das
Sicherheitsempfinden zusitzlich zu erhéhen,
schlugen die Befragten dariiber hinaus eine
Uberdimensionierung der Verkehrsmittel,
verbunden mit automatisch 6ffnenden Tiiren an
jeder Haltestellung zur Beliiftung des
Verkehrsmittels, vor. Zudem sollte grundsétzlich
Klimatechnik auf- und nachgeriistet werden.

Die Ergebnisse der Tiefenbefragung werden auf der
Homepage der Bundesnetzagentur unter folgender
Adresse veroffentlicht:

https://www.bundesnetzagentur.de/Endkundenbef
ragung


https://www.bundesnetzagentur.de/Endkundenbefragung
https://www.bundesnetzagentur.de/Endkundenbefragung

2. Eisenbahninfrastruktur: Schienenwege

Im Berichtsjahr 2019 wurde eine neue Hochstmarke bei
den Trassenkilometern erreicht.
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2. Eisenbahninfrastruktur:
Schienenwege
2.1 Betreiber der Schienenwege

211 Anzahl Betreiber der Schienenwege

Im Rahmen der Markterhebung Eisenbahnen 2020
erhob die Bundesnetzagentur Daten von knapp
140 Betreibern der Schienenwege fiir das
Berichtsjahr 2019.

2.1.2 Betriebsleistung

Seit 2013 ist die auf dem 6ffentlichen Schienennetz
erbrachte Betriebsleistung stetig angestiegen. Mit
insgesamt 1,122 Mrd. Trassenkilometern wurde in
2019 erneut eine neue Hochstmarke erreicht.

Im Jahr 2019 konnten fiir den
Schienenpersonenverkehr Zuwichse verzeichnet
werden. Im Schienengiiterverkehr erbrachten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen dagegen weniger

Leistung als im Vorjahr.

1.078 1.098 1.104 1115 1122
671 689 692 696 708
138 143 141 145 148

- B
2015 2016 2017 2018 2019
m Sonstiger Verkehr mSGV SPFV SPNV

Abbildung 74: Entwicklung der Betriebsleistung nach
Verkehrsdiensten (2015-2019; in Mio. Trassenkilometern)

Auf nicht-bundeseigenen Eisenbahninfra-
strukturen werden weniger als drei Prozent der
genannten Betriebsleistungen erbracht. Die
verbleibenden 97 Prozent der Verkehre nutzen die
Streckeninfrastruktur der Infrastruktur-
unternehmen der Deutschen Bahn AG. Da diese nur
rund 85 Prozent der in Deutschland fir
Eisenbahnverkehrsunternehmen zugéinglichen

Streckenlidnge betreiben (vgl. Kapitel 2.2.1), liegt die
mittlere Verkehrsdichte auf den nicht-
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen somit
signifikant niedriger als auf den bundeseigenen.
Dies erschwert die Bildung kostendeckender und
zugleich marktfahiger Trassenentgelte.
Insbesondere auf ausschliefilich fir den Schienen-
gliterverkehr genutzten Infrastrukturen werden in
einigen Fillen mittlere Trassenentgelte von mehr
als 20 Euro je Trassenkilometer erhoben (vgl.
Kapitel 2.4.1).

2.2 Ressourcen der Betreiber der
Schienenwege
2.2.1 Streckennetz

Im Jahr 2019 wurden in Deutschland insgesamt
39.089 Kilometer an Eisenbahnstrecken betrieben.
Die zur Verfiigung stehende Gleislinge betrug rund
61.300 km (ohne Gleise in Serviceeinrichtungen). In
den Serviceeinrichtungen wurden Gleise mit

weiteren rund 11.200 km Linge betrieben.

Die Elektrifizierungsquote des deutschen
Streckennetzes lag 2019 bei 53,5 Prozent. Diese
Quote ist seit 1994 kontinuierlich angestiegen,
jedoch schrumpfte im selben Zeitraum durch
Stilllegungen das Streckennetz. Die elektrifizierte
Netzlange hat seit 1994 im Mittel um rund

100 Kilometer pro Jahr zugenommen. Die
Schienenwege der bundeseigenen Betreiber weisen

einen Elektrifizierungsgrad von 61,0 Prozent auf.
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Elektrifizierungsgrad
DB 1994: 42,9%
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Elektrifizierungsgrad
Gesamt 2010: 51,6 %

Elektrifizierungsgrad
Gesamt 2019:53,5%

17.748 —

39,037 39.089
33376
33.499
20.920
20.148 20.345
19.715

Elektrifizierungsgrad
DB 2010:58,9 %

Elektrifizierungsgrad
DB 2019:61,0 %

1994 95 96 97 98 99200001 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 2019

Gesamt —Gesamt, elektrifiziert

DB —— DB, elektrifiziert

Abbildung 75: Entwicklungen des Streckennetzes und Elektrifizierungsgrad des Streckennetzes

(1994-2019; Lange in Kilometer; Anteile in Prozent)

In Deutschland wurden 2019 rund 85 Prozent des
Eisenbahnschienennetzes von den
Infrastrukturtéchtern der Deutschen Bahn AG
betrieben, wihrend 15 Prozent oder rund 5.700
Kilometer auf iber 130 nicht-bundeseigene
Betreiber der Schienenwege verteilt sind.

Nur knapp 600 km der nicht-bundeseigenen
Strecken sind elektrifiziert. Uber die Hilfte der
nicht-bundeseigenen Schienenwegebetreiber
unterhalten Streckennetze mit einer Streckenlédnge
von unter 50 km, auf denen entweder spezialisierter
Schienengiterverkehr oder bestellter
Schienenpersonennahverkehr stattfindet. In vielen
Fillen werden diese kurzen Strecken von
Landkreisen, Kommunen oder Zweckverbanden
betrieben. Dariliber hinaus gibt es rund dreifig
Betreiber von Schmalspur- oder Museumsbahnen,
auf deren Strecken Sonderfahrten, aber auch
bestellter Schienenpersonennahverkehr mit
Schmalspurbahnen stattfindet.

Etwa 300 km des Streckennetzes waren bis Ende
2019 mit ETCS ausgestattet, vorrangig betrifft das
die Schnellfahrstrecke Kéln-Rhein/Main und Teile
der neuen Schnellfahrstrecke Berlin — Miinchen.

Hochgeschwindigkeitsstrecken, welche
Geschwindigkeiten ab 250 km/h erlauben,
summierten sich Ende 2019 auf eine Streckenlange
von 1.100 Kilometern. Sowohl die ETCS- als auch
die Hochgeschwindigkeitsstrecken liegen
ausnahmslos in bundeseigener Hand. Im Vergleich
zum Vorjahr gab es hier keine Verdnderung.
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2.2.2 Personal bei Betreibern der
Schienenwege
Personalentwicklung

Die Mitarbeiterzahl bei den Betreibern der
Schienenwege ist seit 2015 kontinuierlich
angestiegen. In 2019 waren rund

44.000 Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen in diesem
Bereich beschiftigt. Der Zuwachs ist unter anderem
der branchenweiten Einstellung neuer
Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen zur Kompensation
absehbarer altersbedingter Abgiange geschuldet.

42 4
40 41
38

2015 2016 2017 2018 2019

Mitarbeiter/-innen bei BdS

Abbildung 76: Beschiftigungsentwicklung bei den
Betreibern der Schienenwege (2015-2019;

Vollzeitaquivalente in Tausend)

Rund 20 Prozent der in 2019 bei den Betreibern der
Schienenwege beschiftigten
Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen waren weiblich.

Wie bei den Eisenbahnbahnverkehrsunternehmen,
hat zwischen 2015 und 2019 der Anteil der in
Teilzeit beschiftigten
Mitarbeitern/Mitarbeiterinnen zugenommen, von
finf Prozent auf sieben Prozent. Dies entspricht
einem relativen Zuwachs von rund 40 Prozent.

Die Ausbildungsquote (Anteil der
Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen in Ausbildung) hat
sich zwischen 2015 und 2019 nicht wesentlich
gedndert und liegt weiterhin bei ca. finf Prozent.

Auch die Betreiber der Schienenwege stehen vor
der Herausforderung, altersbedingte

Personalriickgidnge addquat zu kompensieren.
Zwischen 2015 und 2019 ist es hier insgesamt
gelungen, die Quote der tiber 50jahrigen
Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen von 45 auf 41 Prozent
zu senken und parallel die Quote der unter
30jahrigen Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen von 13 auf

16 Prozent zu steigern.

Fiir die nicht-bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege zeigen sich jedoch gegenliufige
Entwicklungen: Hier war (nach 43 Prozent in 2015)
jeder zweite Mitarbeiter/jede zweite Mitarbeiterin
im Jahr 2019 mindestens 50 Jahre alt, parallel sank
der Anteil der unter 30jdhrigen
Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen von 10 auf 9 Prozent.
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Personalstruktur bei BdS: Alter Personalstruktur bei NE BdS: Alter
Anteile in Prozent Anteile in Prozent
45% 41% 43% 50%

13% 16% 10% 9%
2015 2019 2015 2019
W unter 30 Jahren = 30-50 Jahre W unter 30 Jahren = 30-50 Jahre
iber 50 Jahren iber 50 Jahren

Abbildung 77: Personalstruktur bei den Betreibern der Schienenwege (2015 und 2019; Anteile in Prozent)
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Personalverfiigbarkeit

Im Rahmen der Markterhebung haben die Betreiber
der Schienenwege die Moglichkeit, eine
Einschitzung zur Verfiigbarkeit von
Betriebsfachpersonal (z. B. Disponenten/-innen,
Fahrdienstleitern/-innen) und sonstigem Personal
mit den Noten 1 (,entspannt®) bis Note 5
(,existenzbedrohend“) abzugeben. Die Ergebnisse
werden in Abbildung 78 dargestellt.

Im Vergleich zum Vorjahr verschlechtere sich die
Situation etwas. Insbesondere beim
Betriebsfachpersonal erscheint die Situation mit
einer Durchschnittsnote von 3,2 angespannt. Hier
vergeben 40 Prozent der Betreiber der
Schienenwege die Note 4. Weitere 30 Prozent
vergeben hingegen die Note 1 oder 2. Beim
sonstigen Personal vergeben hingegen jeweils ein
Drittel der Betreiber die Noten 2 oder 3 und nur ein
Viertel die Note 4 oder schlechter; die
Durchschnittsnote liegt bei 2,8.

Betriebspersonal
(Disponenten, Fdl'r)

Sonstiges Personal 35

m Schlecht (Noten 4+5)

BdS Betriebsfachpersonal (Dispo, Fdl)

29

O

Mittel (Note 3) M Gut (Noten 1+2)

Viele Betreiber der Schienenwege weisen auf die
gute Konjunkturlage und den generellen
Fachkriftemangel, insbesondere in technischen
Berufen wie dem Baubereich, hin. Dies betrifft
ebenso eisenbahnspezifische Berufsfelder wie
Fahrdienstleiter/-in und Zuglenker/-in. Die
Situation dufiert sich etwa in einer geringen
Bewerberzahl oder in Abwerbesituationen durch
andere Eisenbahnunternehmen. Viele kleine
Betreiber der Schienenwege sind auf ehrenamtliche

Mitglieder/-innen angewiesen.

ODurchschnittsnote £l Durchschnittsnote Vorjahr

BdS Sonstiges Personal

2,4
2,8

O

2016 2017 2018 2019 2020

2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 78: Bewertung der Personalverfiigbarkeit der Betreiber der Schienenwege(2016-2020; Anteile in Prozent)



23 Zugang zu Schienenwegen

23.1 Nutzungsbedingungen fiir

Schienenwege
Jeder Infrastrukturbetreiber ist gesetzlich
verpflichtet, allen Zugangsberechtigten zu gleichen
Bedingungen und Konditionen

diskriminierungsfrei Zugang zu gewahren.

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

Die Betreiber der Schienenwege sind grundsatzlich
gesetzlich verpflichtet, Nutzungsbedingungen fiir
die betriebenen Eisenbahninfrastrukturen
aufzustellen. Diese Pflicht umfasst die Aufstellung
Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) fiir
die betriebenen Schienenwege. Ausnahmen von
dieser Regelung bestehen zum Beispiel fir
Werksbahnen und nicht regelspurige
Schienenwege. Weiterhin kann die
Bundesnetzagentur bei Erfiillung bestimmter
Voraussetzungen auf Antrag Befreiungen von
diesen Pflichten gewdhren. Rund 36 Prozent aller
Betreiber der Schienenwege sind von der Pflicht zur
Aufstellung von SNB befreit, wobei davon rund 27
Prozent weiterhin Vereinbarungen zur
Betriebssicherheit (VzBS) aufstellen werden
miissen. Sofern Schienenwege ausschliefdlich zu
dem Zweck musealer Nutzung betrieben werden,
kénnen die Betreiber der Schienenwege
vollumfinglich von der Aufstellungspflicht befreit
werden. Dies betrifft rund neun Prozent aller
Betreiber der Schienenwege, wobei noch nicht
abgeschlossene Verfahren unbertiicksichtigt sind.

Vor Inkrafttreten werden die Zugangsbedingungen
von der Bundesnetzagentur auf Rechtskonformitit
gepriift und erlangen erst nach erfolgter Prifung
Rechtskraft.
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Im Jahr 2020 haben 95 Prozent der Betreiber der
Schienenwege Nutzungsbedingungen
veroffentlicht. Von den fiinf Prozent der Betreiber
der Schienenwege, die keine Nutzungsbedingungen
erstellt haben, miissten drei Prozent lediglich
Vereinbarungen zur Betriebssicherheit erstellen.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen, welche von
der Verpflichtung zur Erstellung von
Nutzungsbedingungen komplett 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.

IH

2015 2016 2017 2018 2019 2020

m SNB / VzBS veréffentlicht
keine SNB / VzBS veréffentlicht

Abbildung 79: Anteil der Betreiber der Schienenwege mit
veréffentlichten Nutzungsbedingungen und
Vereinbarungen zur Betriebssicherheit (2015-2020; Anteile

in Prozent)
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23.2 Einschitzung des Zugangs durch
Zugangsberechtigte

Bewertung des Zugangs

Im Rahmen der Markterhebung kénnen die
Zugangsberechtigten marktrelevante Aspekte
einschitzen und mit Noten zwischen 1 (,sehr gut,
kein Handlungsbedarf“) und 5 (,ungentigend, sehr
hoher Handlungsbedarf“) bewerten.

Mit der Durchschnittsnote 2,3 erhielt der Prozess
der Trassenvergabe (sowohl fiir Netzfahrplan- als
auch fiir Gelegenheitstrassen) die beste Benotung.
Ahnlich bewerteten die Zugangsberechtigten die
Fahrplanqualitit (2,5) und die Disposition im
Storungsfall (2,6). Die Bewertung der
Koordinierungsqualitidt im Rahmen der
Baustellenplanung fallt mit 3,0 bereits etwas ab. Am
wenigsten zufrieden sind die Zugangsberechtigten
mit dem Erhaltungszustand (3,1) und dem

Ausbauzustand der Schienenwege (3,1).

Ausbauzustand Netz
Erhaltungszustand Netz
Baustellenplanung
Disposition im Storungsfall
Fahrplanqualitat

Vergabe Gelegenheitstrassen

Vergabe Netzfahrplantrassen

m Schlecht (Noten 4+5)

44 32 3.2
" e

Mittel (Note 3) = Gut (Noten 1+2)

In der Mehrzahl der betrachteten Bereiche ergab
sich in den vergangenen Jahren ein leicht negativer
Trend der Einschiatzungen der
Zugangsberechtigten.

O Durchschnittsnote [ Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 80: Bewertung des Zugangs zu Schienenwegen (2020; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)
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Baustellenplanung Disposition im Stérungsfall

27 24 26

3,0

O O

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Fahrplanqualitat
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Vergabe von Netzfahrplantrassen
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Vergabe von Gelegenheitstrassen
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Abbildung 81: Entwicklung der Bewertungen der Themenfelder Schienenwege (2015-2020)

BaumaRnahmen

Ein Schwerpunktthema stellen Baumafinahmen
dar. Die Zugangsberechtigten konnten Fragen zu
planmafiger BaumafRnahmen mit Gewichtungen
zwischen 1 (,trifft voll zu/sehr haufig“) und 5 (,,trifft
nicht zu/sehr selten“) beantworten. Abbildung 82
zeigt die Ergebnisse.

Uber 80 Prozent der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen gaben an, sehr hiufig oder haufig
rechtzeitig tiber Baumafinahmen im Netzfahrplan
informiert worden zu sein (Durchschnittswert: 2,0).
Uber 60 Prozent wurden sehr hiufig oder hiufig
rechtzeitig iber unterjihrige Baumafinahmen
informiert (Durchschnittswert: 2,4). Noch etwa die
Hilfte der Eisenbahnverkehrsunternehmen gab an,
sie seien sehr hiufig oder hiufig in die Planung der
Baumafinahmen eingebunden worden, wihrend
knapp ein Viertel selten oder sehr selten
eingebunden worden sei (Durchschnittswert: 2,7).

Eine Einflussnahme auf die Baumafinahmen-
planung sei jedoch nur gut einem Viertel der
Eisenbahnverkehrsunternehmen sehr haufig oder
haufig moglich gewesen, wihrend dies fiir tiber 40
Prozent nur selten oder sehr selten moglich war
(Durchschnittswert: 3,3). Im Vergleich zum Vorjahr
anderten sich die Durchschnittswerte nur minimal.

Bei etwa 60 Prozent der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen wurden sehr haufig oder haufig
Umleitungen bei Baumafinahmen notwendig
(Durchschnittswert: 2,5). Schienenersatzverkehr
wurde bei etwa 40 Prozent sehr hiaufig oder hiufig
notwendig, bei tiber 50 selten oder sehr selten
(Durchschnittswert:3,5). Nicht oder verspatet
mitgeteilte Anderungen im Rahmen des
Planungsprozesses betrafen ein Drittel der
Eisenbahnverkehrsunternehmen sehr haufig oder
héufig; 40 Prozent hingegen selten oder sehr selten
(Durchschnittswert: 3,2). Bei der tatsdchlichen
Durchfiihrung wurde nach Meldung von einem
Drittel der Eisenbahnverkehrsunternehmen sehr
héufig oder héufig von der urspriinglichen Planung
abgewichen, wihrend etwa genauso viele selten
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oder sehr selten angaben (Durchschnittswert: 3,1).
Im Vergleich zum Vorjahr konnte insbesondere in
den drei letztgenannten Thematiken eine leichte
Verbesserung festgestellt werden.

Wurde rechtzeitig informiert (nur Netzfahrplan)? 2,020

Wurde rechtzeitig informiert (nur unterjihrige 24 4
MalRnahmen)? ’ ’

Wourde das EVU in die BaumaRnahmenplanung mit 27128
eingebunden? i

Konnte das EVU auf die Baumafihahmenplanung 3323
Einfluss nehmen? *

M Selten (4+5) I Mittel (3) m Haufig (1+2) O Durchschnittsnote 1 Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 82: Bewertung der planmaRigen Baumaltnahmen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(2020; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)

Wourde das Fahren von Umleitungen notwendig? 14 27 2,525
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Planung?
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Abbildung 83: Bewertung der planmaRigen BaumalRnahmen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(2020; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)



Die Eisenbahnverkehrsunternehmen hatten die
Moglichkeit, sich frei zu BaumaRnahmen zu
duflern. Im Fokus der Kommentare steht die
kurzfristige bzw. verspitete Ankiindigung,
Verlangerung, Umplanung und Verschiebung von
Baumafinahmen und die damit einhergehende
Nichteinhaltung von Fristen. Dabei sind
insbesondere kurzfristige Anderungen der
Baustellenplanungen fiir EVU problematisch, da
Schienenersatzverkehre eine lingerfristige
Vorausplanung bediirfen. Somit wird hiufig
gemeldet, dass die Baustellenplanung immer
zeitaufwindiger wiirde und insbesondere bei
unterjahrigen Mafnahmen
Bekanntmachungsfristen unterschritten wiirden.
Teilweise wiirde die Dauer der Baumafinahme zu
kurz angesetzt werden oder es kommt zu
unangekiindigten Baustellen, wihrend angesetzte
Baustellen auch kurzfristig abgesagt bzw. verlegt

werden.

Die fehlende Kommunikation und Information zu
Baumafdnahmen wird haufiger kritisiert, indem
sich Unternehmen diese selber beschaffen miissen.
Insbesondere im Bereich des Gelegenheitsverkehrs
wird bei der Baustellenplanung nicht ausreichend
berticksichtigt und informiert. Beziiglich der
Baustellenplanung wurde zudem kommentiert,
dass speziell der Prozess der DB Netz aufgrund
veralteter IT-Systeme und nicht orts- bzw.
fachkundigen Planern nicht zufriedenstellend
ablduft und dadurch Eisenbahnverkehrs-
unternehmen in weitere Baustellen gelenkt bzw.
Umleitungen Giber mehrere hunderte Kilometer
tragen miissten. Grundsétzlich entstehen den
Unternehmen durch eine fehlerhafte Baustellen-
planung erhoéhte Kosten und wirtschaftliche
Nachteile, unter anderem durch die Uberplanung
von Bauabschnitten. So berichten einige
Unternehmen iiber Ausfille des gesamten
Laufwegs, obwohl eine Beschrankung auf
Teilausfille moglich gewesen wire.
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Fahrplanqualitit und Disposition

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen haben die
Moglichkeit, sich zu der Thematik
~Fahrplanqualitit und Disposition“ gesondert zu
duflern. Im Jahr 2020 wurden Giber 80 Meldungen
abgegeben, die sich im Wesentlichen in die
folgenden Themenbldcke zusammenfassen lassen.

Mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen
thematisieren die aus ihrer Sicht unzureichende
Qualitit der Fahrplanerstellung. Dies betrife in
besonderem Mafie den Gelegenheitsverkehr im
SGV und SPFV: Vor allem im SGV werden zu lange
Fahrzeiten und Standzeiten beklagt und geschildert,
dass der konstruierte Fahrplan sowohl von den
gewinschten Fahrmoglichkeiten als auch von der
tatsdchlichen Fahrlage abweiche, was negative
Folgen auf Ressourcenplanung und Kunden-
zufriedenheit habe. Ergeben sich bei der Fahrplan-
erstellung erhebliche Abweichungen von den
Wiinschen der Eisenbahnverkehrsunternehmen,
solle frither Riicksprache gehalten werden. Zudem
wird eine schnellere und einfachere Fahrplan-
erstellung mittels Digitalisierung und ein stirkeres
Eingehen auf spezielle Fahrplananforderungen
gewinscht. Im SPNV wird das Auslaufen von
Rahmenvertrigen bedauert.

Im Zusammenhang mit der Fahrplanqualitit
werden zudem von mehreren Eisenbahnverkehrs-
unternehmen Einschriankungen aufgrund tiber-
lasteter Streckenkapazititen beklagt. So seien etwa
der Linke Rhein oder die Ruhrgebietsquerung sehr
verspatungsanfillig. Dem SPFV wiirde im Ver-
spatungsfall Prioritit eingerdumt, auch wenn dies
zu Folgeproblemen und groflen Verzégerungen bei
SPNV und SGV fiihrt. Dispositionsregeln wiirden
im Regelbetrieb nicht immer eingehalten,
Fahrdienstleiter seien teilweise tiberfordert.
Besondere Verkehre, etwa Museumsverkehre,
wiirden kaum noch freie Trassen erhalten.
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Viele Meldungen befassen sich mit der Disposition
im Stérungsfall. Uber zehn Meldungen betreffen
eine schlechte Erreichbarkeit der
Dispositionsstellen (Betriebszentralen), da diese
situativ tiberlastet seien. In diesem Zusammenhang
werden eine mangelhafte Abstimmung, eine
gewisse Inflexibilitat, fehlende Stérungskonzepte
und Ersatzkapazititen sowie eine Uberforderung
von Personal genannt, was oft zu einer
Benachteiligung des SPNV, besonders aber des SGV
durch lange Standzeiten oder umstandlichen
Umleitungen fiihre. Die prognostizierte
Storungsdauer wiirde haufig tiberschritten. Hinzu
kdmen Schnittstellenprobleme zwischen Regional-
bereichen, was zu hohem Eigenaufwand der
Eisenbahnverkehrsunternehmen fiihre. Gelobt
wurden Telefonkonferenzen fiir die Disposition im
Storungsfall.

24 Entgelte fiir Schienenwege

24.1 Hohe und Entwicklung der

Trassenentgelte
Die von den Betreibern der Schienenwege
erhobenen Trassenentgelte sind grundsétzlich nach
den fiir Betrieb und Erhaltung entstehenden Kosten
zu bemessen. Je nach Verkehrsdichte und
Allgemeinzustand der Schieneninfrastruktur
konnen diese sehr unterschiedlich ausfallen.
Dartiiber hinaus kann die Hohe der
Nutzungsentgelte lingerfristig stark von
Erhaltungsmafinahmen, 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.

10 ohne Beriicksichtigung der in 2019 ausbezahlten
Trassenpreisforderung im Schienengtiterverkehr in Héhe von
340 Mio. Euro

Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland erfolgt zu einem bedeutenden Teil aus
Fordermitteln der 6ffentlichen Hand.

Das gewichtete arithmetische Mittel der von den
Betreibern der Schienenwege erhobenen
Trassennutzungsentgelte lag im Jahr 2019 bei

4,81 Euro je Trassenkilometer'?. Dies entspricht im
Vergleich zum Vorjahr einem Zuwachs von ca.
einem Prozent. Der Median lag mit 4,99 Euro je
Trassenkilometer etwas hoher.

144,59

4,84 4,99 4,81
0,01

DB Netz Median Gewichtetes Maximal

Mittel

Minimal

Abbildung 84: Bandbreite der mittleren

Trassennutzungsentgelte (2019; Euro je Trassenkilometer)

Nicht-bundeseigene Betreiber der Schienenwege
mit {iberwiegender oder ausschliefflicher Nutzung
im Schienengiiterverkehr verlangen hiaufig
Trassenpreise, welche erheblich tiber den
Mittelwerten liegen. In einigen Féllen sind deutlich
tber 20 Euro je Trassenkilometer zu zahlen.
Hauptgrund hierfiir ist die tendenziell deutlich
geringere Auslastung dieser Schienenwege, jedoch
auch der hohere Verschleif? durch die zumeist

schwereren Ziige.



Im Schienenpersonennahverkehr betrug das
mittlere Trassenentgelt 5,11 Euro je Trassen-
kilometer im Jahr 2019. Deutlich héhere Entgelte
wurden fiir Leistungen im Schienen-
personenfernverkehr verlangt. Hier waren im
Mittel 7,00 Euro je Trassenkilometer zu entrichten.
Im Schienengiterverkehr bezahlten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen je
Trassenkilometer durchschnittlich 2,89 Euro (ohne
Verrechnung der Trassenpreisforderung). Mit
Berticksichtigung der Trassenpreisférderung lag das
mittlere Trassenentgelt im Schienengiiterverkehr
bei 1,60 Euro je Trassenkilometer.
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Von 2014 bis 2019 verteuerte sich durchschnittlich
die Nutzung von Zugtrassen im
Schienenpersonenfernverkehr um 15 Prozent und
im Schienenpersonennahverkehr um acht Prozent.
Diese Steigerungen bewegen sich regelmafiig
oberhalb von denen wesentlicher
Vergleichsindikatoren wie dem
Verbraucherpreisindex und dem
Erzeugerpreisindex fiir gewerbliche Produkte.

115,1
108,3
4 105,9
—= 1623
100,0 — 100.,0
[ SPNV 2019- 5,11 Euro ]
SPFV 2019 - 7,00 Euro
SGV 2019 - 2,89(1,60) Euro
55,4
2015 2016 2017 2018 2019

Verbraucherpreisindex
SGV SPFV

SGV; incl. Trassenpreisférderung

Erzeugerpreisindex

===EIU Inputpreisindex
= SPNV

Abbildung 85: Entwicklung des mittleren Trassenentgeltes der EIU mit Trassenpreisférderung im SGV ab dem zweiten

Halbjahr 2018 (2015-2019; indexiert 2015 = 100)
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Im Schienengiiterverkehr sind die Trassenentgelte
in den letzten Jahren gesunken. Ursachlich hierfiir
waren Trassenpreisanpassungen im Rahmen von
Genehmigungsverfahren bei der
Bundesnetzagentur sowie die Férderung der
Entgelte seitens des Bundes.

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

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

24.2 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
verpflichtend. Auch hier gibt es gesetzlich geregelte
Ausnahmen, die rund 26 Prozent aller Betreiber der
Schienenwege betreffen.

Der Anteil der Betreiber der Schienenwege, welche
im Rahmen ihrer Verpflichtung Entgeltlisten
erstellt und veroffentlicht haben, liegt mit

95 Prozent genauso hoch im Vorjahr. Dazu
beigetragen hat die systematische Priifung der
Bundesnetzagentur im Rahmen der
Entgeltgenehmigungen.

87 86 85 85 95 95

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Anteil ohne veréffentlichte Entgeltliste
® Anteil mit veroffentlichter Entgeltliste

Abbildung 86: Anteil der Betreiber der Schienenwege mit
veréffentlichten Entgeltlisten (2015-2020; Anteile in
Prozent)

243 Einschatzung der Entgelte durch

Zugangsberechtigte
Im Rahmen der Markterhebung erhalten die
Zugangsberechtigten die Moglichkeit, das Preis-
Leistungs-Verhéltnis und die Diskriminierungs-
freiheit von Entgeltsystemen der Betreiber der
Schienenwege auf einer Skala von 1 (,sehr gut®) bis
5 (,ungeniigend“) zu bewerten.

Das Preis-Leistungs-Verhéltnis wird mit der
Durchschnittsnote 2,8 bewertet - eine
Verbesserung um 0,1 im Vergleich zum Vorjahr. Mit
einer Durchschnittsnote von 3,4 bewerten die
Aufgabentriger das Preis-Leistungs-Verhiltnis
wesentlich schlechter.

Die Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen
der Betreiber der Schienenwege wird mit einer
Durchschnittsnote 2,3 besser bewertet; auch hier
trat eine leichte Verbesserung im Vergleich zum
Vorjahr ein. Die Aufgabentriger bewerteten die
Diskriminierungsfreiheit im Durchschnitt mit 2,6.
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Preis-Leistungs- |

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

Preis-Leistungs-Verhiltnis Diskriminierungsfreiheit
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Abbildung 87: Bewertung des Preis-Leistungs-Verhiltnisses und der Diskriminierungsfreiheit der Trassenentgelte durch
die Zugangsberechtigten (2020; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)

2.5 Wirtschaftliche Situation der
Betreiber der Schienenwege

2.5.1 Umsatz der Betreiber der

Schienenwege
Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen Seit dem Jahr 2015 setzt sich damit die
generieren ihre Einnahmen zum tiberwiegenden kontinuierliche Steigerung der Umsitze aus
Teil aus den Entgelten fur die Nutzung von Trassen Nutzungsentgelten weiter fort. Im Vergleich zu
und Serviceeinrichtungen sowie aus Fordermitteln. 2015 mussten die Zugangsberechtigten rund 800
Im Jahr 2019 belief sich die Summe der Einnahmen Millionen Euro mehr fiir die Nutzung der
aus Trassenentgelten auf 5,4 Mrd. Euro, was rund Eisenbahninfrastruktur aufwenden. Die mittlere
achtzig Prozent der gesamten Umsatzerldse aus jahrliche Steigerungsrate liegt damit bei etwa
Infrastrukturnutzungsentgelten entspricht. drei Prozent.

Uber den gesamten Markt hinweg betrachtet
entfallen seit dem Jahr 2015 konstant rund zwei
Drittel der Trassenentgelte auf den
Schienenpersonennahverkehr. 19,3 Prozent der
Trassenentgelteinnahmen werden im
Schienenpersonenfernverkehr bezahlt. Der Anteil
des Schienengtiterverkehrs ist um

0,5 Prozentpunkte auf knapp 14 Prozent gesunken.
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Abbildung 88: Umsatz aus Trassenentgelten der deutschen
Betreiber der Schienenwege nach Art des Verkehrsdienstes
(2015-2019; Umsatz in Mrd. Euro; Anteile in Prozent)

2.5.2 Forderung der Betreiber der
Schienenwege
Das Forderregime im Berichtsjahr 2019 fiir
bundeseigene Betreiber der Schienenwege umfasst
letztmalig die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung II (LuFV II). Mit der
zum 1. Januar 2020 in Kraft getretenen LuFV III
ergibt sich eine deutliche Erh6hung der Mittel fiir
das Bestandsnetz.

Zudem sind im Berichtjahr 2019 zahlreiche
Mafinahmen fiir den Eisenbahnsektor und
insbesondere fiir die bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege durch das Klimapaket der
Bundesregierung auf den Weg gebracht worden.

Diese Mafdnahmen gelten fiir bundeseigene und
nicht-bundeseigene Betreiber in unterschiedlicher
Auspragung.

253 Finanzierung von Investitionen

Im Berichtsjahr 2019 haben die befragten Betreiber
der Schienenwege tiber 3,7 Mrd. Euro Férdermittel
fir Investitionen in das Bestandsnetz erhalten.
Hinzu kommen Eigenmittel in Hohe von

124 Mio. Euro. In Summe wurden etwas mehr als
3,9 Mrd. Euro in das Bestandsnetz investiert. Die
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen sind durch die Leistungs- und

Finanzierungsvereinbarung (LuFV) verpflichtet,
eigene Mittel flir Investitionen in das Bestandsnetz

beizusteuern.

124 Mio €
L] 3%

3.787 Mio €
97%

m Eigenmittel

Erhaltene Férdermittel/Zuschiisse

Abbildung 89: Bestandsnetz-Investitionen in Infrastruktur
nach Eigen- und Fordermitteln
(2019; in Mio. Euro; Anteile in Prozent)

Uber 2,7 Mrd. Euro Fordermittel flossen in den
Neu- und Ausbau der Infrastruktur und mehr als
0,9 Mrd. Euro Eigenmittel wurden fiir den Neu- und
Ausbau der Infrastruktur investiert.

982 Mio €
26%

2.771Mio €
74%

= Eigenmittel

Erhaltene Férdermittel/Zuschiisse

Abbildung 90: Neu- und Ausbau von Infrastruktur nach
Eigen- und Fordermitteln
(2019; in Mio. Euro; Anteile in Prozent)

74 Prozent betrugt de Férderquote fiir Neu- und
Ausbau der Infrastruktur und 98 Prozent fiir

Investitionen in das Bestandsnetz.

Investive Mafinahmen wurden in 2019 mit iber
5,3 Mrd. Euro bzw. 82 Prozent durch den Bund
gefordert. 13 Prozent bzw. etwas mehr als

0,8 Mrd. Euro wurden aus Mitteln der Lander und

Kommunen beigesteuert und finf Prozent bzw.



rund 0,3 Mrd. Euro aus EU-Mitteln. 15 Mio. Euro

flossen aus privaten Quellen.

_15Mio €
0% 347 Mio €
840 Mio € | " 5%
13%
5.384 Mio €
82%

EU

= Bund
Lander, Kommunen, Andere

B Privat

Abbildung 91: Férdermittelquellen investiver MaRnahmen
(2019; in Mio. Euro; Anteile in Prozent)

254 Ergebnissituation der bundeseigenen
und 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.

Der Schienenpersonennahverkehr generiert mit
etwa 85 Prozent den Hauptumsatz aus den
Trassenentgelten. 15 Prozent der Einnahmen
kommen aus dem Schienengiiterverkehr.

Den grofiten Aufwandsblock stellen die
Aufwendungen fiir Material mit 44 Prozent dar,
gefolgt von den Personalaufwendungen mit

30 Prozent. Auf die sonstigen Aufwendungen
entfillt ein Anteil von rund 14 Prozent und den
kleinsten Aufwandsblock erzielen die
Abschreibungen mit 12 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.
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15 Umsatz Trassenentgelte
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Abbildung 92: Umsatz und Aufwendungen der nicht-
bundeseigenen Betreiber der Schienenwege (2019; Anteile

in Prozent)






3. Eisenbahninfrastruktur:
Serviceeinrichtungen

Mehr als 600 Betreiber der Serviceeinrichtungen
haben der Bundesnetzagentur Daten fiir das
Berichtsjahr 2019 zugesendet.
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3. Eisenbahninfrastruktur:

Serviceeinrichtungen

3.1 Betreiber von Serviceeinrichtungen

3.1.1 Anzahl Betreiber von

Serviceeinrichtungen
Im Rahmen der Markterhebung Eisenbahnen 2020
erhob die Bundesnetzagentur Daten von mehr als
600 Betreibern von Serviceeinrichtungen. Nahezu
jeder Betreiber der Schienenwege betreibt auch
Serviceeinrichtungen. In den Serviceeinrichtungen
werden Gleise mit rund 11.200 km Linge betrieben.

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
Regulierungsbehoérde in Teilbereichen des
Eisenbahninfrastrukturmarktes iiber keinen
vollumfinglichen Marktiiberblick verfiigt.

3.1.2 Arten und Anzahl von

Serviceeinrichtungen
Die deutsche Eisenbahninfrastruktur umfasst mehr
als 33.000 verschiedene, 6ffentlich zugangliche
Serviceeinrichtungen; davon allein knapp
19.000 Abstellgleise. Im Weiteren werden knapp
7.000 Personenbahnhofe und Personenhaltepunkte,
iber 2.000 Rangierbahnhofs- und
Zugbildungseinrichtungsgleise, rund
1.100 Giiterumschlagseinrichtungen (davon mehr
als 170 Terminals fiir den Kombinierten Verkehr),
mehr als
400 Bahntankstellen/Brennstoffaufnahmestellen
und fast 400 Wartungseinrichtungen. Mehr als
130 Hafenstandorte sind an das deutsche

Eisenbahnnetz angebunden.

3.2 Ressourcen der Betreiber von
Serviceeinrichtungen
3.21 Personalentwicklung bei Betreibern

von Serviceeinrichtungen

Die Betreiber von Serviceeinrichtungen
beschiftigten in 2019 insgesamt rund

36.000 Mitarbeiter/Mitarbeiterinnen (gemessen in
Vollzeitstellen). Seit 2017 ist ein starker Anstieg zu
verzeichnen. Ahnlich wie bei den Betreibern der
Schienenwege stehen die Marktteilnehmer vor der
Herausforderung, altersbedingt freiwerdende
Stellen addquat nachzubesetzen.

Davon waren mit 23.000 Stellen fast zwei Drittel bei
den Wartungseinrichtungen angesiedelt. Seit 2017
ist allgemein ein starker Anstieg der
Mitarbeiterzahlen bei den Betreibern der

Serviceeinrichtungen zu verzeichnen.

36
34

31 30 31

2015 2016 2017 2018 2019

Mitarbeiter/-innen bei BvSE

Abbildung 93: Beschiftigungsentwicklung bei Betreibern
von Serviceeinrichtungen (2015-2019; Vollzeitaquivalente in

Tausend)

3.3 Wirtschaftliche Situation der
Betreiber von Serviceeinrichtungen

Umsatz bei Betreibern von
Serviceeinrichtungen

331

Die Betreiber von Serviceeinrichtungen generieren
ihre Einnahmen zum iiberwiegenden Teil aus den
Entgelten fiir die Nutzung von
Serviceeinrichtungen sowie aus Fordermitteln.
Rund 64 Prozent tragen die Stationsentgelte zum
Gesamtumsatz aus Nutzungsentgelten fiir
Serviceeinrichtungen bei. Die restlichen 36 Prozent



entfallen auf Entgelte fiir die Nutzung anderer
Serviceeinrichtungen.™

Die kontinuierliche Steigerung der Umsétze aus
Nutzungsentgelten setzt sich im Riickblick auf die
vergangenen Jahre weiter fort. Die mittlere

jahrliche Steigerungsrate liegt bei etwa vier Prozent.

Im Vergleich zu 2015 haben die
Zugangsberechtigten rund 200 Millionen Euro
mehr fiir die Nutzung von Serviceeinrichtungen

aufgewendet.
1,4
12 13 13 1,3
05
i 0,4 04 04
2015 2016 2017 2018 2019

Nutzungsentgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen
W Stationsentgelte

Abbildung 94: Umsatzentwicklung aus Nutzungsentgelten
fur Serviceeinrichtungen (2015-2019; in Mrd. Euro)

33.2 Fordermoglichkeiten fiir Betreiber von
Serviceeinrichtungen

Die DB Station&Service AG als grofiter Betreiber

von Personenbahnhofen ist fiir Bau, Betrieb und

Instandhaltung von ca. 5.400 Personenbahnhoéfen

zustandig.

Neben der Finanzierung durch die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung oder der Finanzierung
von Neubauprojekten gibt es weitere
Foérderprogramme, zum Beispiel das
Zukunftsinvestitionsprogramm Barrierefreiheit
(ZIP) oder das Revitalisierungsprogramm fiir
unterirdische Personenverkehrsanlagen. Es gibt
zudem unterschiedliche Férderprogramme der

1 Hierzu gehoren Zugbildungseinrichtungen/Rangierbahnhéfe,
Glterterminals, Abstellgleise, Industriestamm-, Zufithrungs-
und Anschlussgleise sowie Gleisanlagen in Héfen.
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Bundeslander, zum Beispiel die Stationsoffensive
Bayern, das Bahnhofsmodernisierungsprogramm
Baden-Wiirttemberg, das Programm
"Niedersachsen ist am Zug" oder die
Modernisierungsoffensive Nordrhein-Westfalen.'?

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) und die Deutsche Bahn
starteten 2020 ein Sofortprogramm fir attraktivere
Bahnhofe. In diesem Konjunkturprogramm, unter
Foérderung regionaler Handwerksbetriebe, stellt das
BMVI der Deutschen Bahn 40 Millionen Euro fiir
die Auffrischung der Bahnhéfe zur Verfiigung. Im
Rahmen dieser Initiative profitieren Gewerke wie
zum Beispiel Maler, Maurer, Glaser, Gertistbau,
Elektro- und Heizungsinstallateure, Dachdecker
und Fuftbodenleger in ganz Deutschland und in
allen Regionen des Programms. Bundesweit
profitieren rund 170 Stationen von den
Mafinahmen.

Betreiber von KV-Giiterterminals haben die
Moglichkeit der Férderung nach der KV-
Forderrichtlinie. Die aktuelle Forderrichtlinie gilt
seit Januar 2017 und tritt Ende Dezember 2021
aufder Kraft. Im Jahr 2018 sind aus der KV-
Forderrichtlinie tiber 35 Mio. Euro an nicht-
bundeseigene Betreiber von Serviceeinrichtungen

geflossen.’

Ab Dezember 2020 kdnnen Betreiber der
Zugbildungseinrichtungen/Rangierbahnhéfen
Fordermittel auf Grund der Richtlinie Giber eine
anteilige Finanzierung der Entgelte in
Serviceeinrichtungen des Schienengiiterverkehrs
mit dem Schwerpunkt Einzelwagenverkehr
beantragen.

https://www.deutschebahn.com/de/bahnwelt/bauen_bahn/Ba
hnhofsbauprogramme-5675586
13 https:// dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/100/1910086.pdf


https://www.deutschebahn.com/de/bahnwelt/bauen_bahn/Bahnhofsbauprogramme-5675586
https://www.deutschebahn.com/de/bahnwelt/bauen_bahn/Bahnhofsbauprogramme-5675586
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333 Ergebnissituation der bundeseigenen

und nicht-bundeseigenen Betreiber
von Serviceeinrichtungen
Die Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber von Serviceeinrichtungen hat sich im

vergangenen Geschiftsjahr deutlich verbessert.

151 153 158
128
121
100 100 100 1ooI 100

2015 2016 2017 2018 2019

Umsatz ® Aufwand; indexiert

Abbildung 95: Entwicklung Umsatz und Aufwand der nicht-
bundeseigenen Betreiber von Serviceeinrichtungen (2015-
2019; in Prozent)

Die Aufwendungen fiir Instandhaltung,
Abschreibungen und den Betrieb der
Serviceeinrichtungen tibersteigen den Umsatz aus
Infrastrukturnutzungsentgelten nach wie vor. Die
Deckungsliicke erreichte in 2019 mit 22 Prozent
einen niedrigeren Wert als im Vorjahreszeitraum
mit 28 Prozent.

Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass viele
nicht-bundeseigene Serviceeinrichtungen, éhnlich
den nicht-bundeseigenen Betreibern der
Schienenwege, eine unterstiitzende Funktion fiir
den originiren Geschiftszweck des Unternehmens
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.

3.4 Betrachtung ausgewdhlter
Serviceeinrichtungen

34.1 Wartungseinrichtungen

Fiir den sicheren und zuverléssigen Einsatz von
Eisenbahnfahrzeugen ist eine regelmiflige
Instandhaltung unerlasslich. Dazu kommen
umfangreiche Untersuchungen sowie Reparaturen,
etwa nach Defekten oder Unfillen. Die Leistungen
werden typischerweise in Wartungseinrichtungen
oder, insbesondere einfache Arbeiten, mobil an der
Strecke erbracht.

Der Bundesnetzagentur wurden tiber

350 Wartungseinrichtungen von ca. 200 Betreibern
von Wartungseinrichtungen gemeldet, darunter ca.
110 Wartungseinrichtungen von 10 bundeseigenen
Betreibern. Die meisten Wartungseinrichtungen
werden durch Unternehmen betrieben, die
gleichzeitig Eisenbahnverkehrsunternehmen oder
Wagenvermieter sind oder mit diesen verbunden
sind. Aufierdem erbringen unabhingige Betreiber
sowie Fahrzeughersteller Instandhaltungs-
leistungen fiir Kunden. Insgesamt wurde im Jahr
2019 ein Umsatz in Hohe von knapp 3 Mrd. Euro
erzielt, wovon gut drei Viertel auf Leistungen an
eigenen Fahrzeugen bzw. an Fahrzeugen der
eigenen Unternehmensgruppe entfielen. Der Anteil
bundeseigener Betreiber am Gesamtumsatz lag bei

ca. 80 Prozent.

Aufgrund der Verschiedenartigkeit von
Instandhaltungsleistungen, unterschiedlicher
Bediirfnisse der Nachfrager und Unterschiede in
Werkstattausstattung, Knowhow und
Fahrzeugtechnik wurde eine Unterteilung in

15 Instandhaltungsmaérkte vorgenommen. Der
Bereich der betriebsnahen Instandhaltung von
Fahrzeugen im SPNV ist, gemessen am Umsatz, der
grofite Bereich, gefolgt von der betriebsnahen
Instandhaltung von SPFV-Triebziigen.
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Betriebsnahe Instandhaltung von Fahrzeugenim SPNV*

Betriebsnahe Instandhaltung von Diesellokomotiven im SPFV und SGV

Schwere Instandhaltung von Diesellokomotiven Elil

110

Betriebsnahe Instandhaltung von Elektrolokomotiven im SPFV und SGV 10

Schwere Instandhaltung von Elektrolokomotiven [Tl 10

Schwere Instandhaltung von Dieseltriecbwagen [l

Schwere Instandhaltung von Elektrotriebwagen 20

Betriebsnahe Instandhaltung von Reisezugwagenim SPFV*

150

Schwere Instandhaltung von Reisezugwagen 20
Betriebsnahe Instandhaltung von SPFV-Triebziigen* Iy

Schwere Instandhaltung von SPFV-Triebziigen*

Instandhaltung von Giiterwagen

Instandhaltung von Kesselwagen

Instandhaltung von Dampflokomotiven |

Instandhaltung von Gleisbau- und Sonderfahrzeugen

m bundeseigene Betreiber

nicht-bundeseigene Betreiber

* Zur Wahrung von Betriebs- und Geschéftsgeheimnissen wird lediglich die ungefahre GréRenordnung der Umsétze angegeben.

Abbildung 96: Umsatze von Wartungseinrichtungen bundeseigener und nicht-bundeseigener Betreiber (2019; in Mio. Euro)

Mit Ausnahme der schweren Instandhaltung von
Diesellokomotiven sowie der Instandhaltung von
Kesselwagen tibersteigen die Umsétze
bundeseigener Betreiber stets die Umsétze nicht-
bundeseigener Betreiber.

Die Bundesnetzagentur fiihrt eine Adressdatenbank
iiber Wartungseinrichtungen in Deutschland sowie
iiber Anbieter mobiler Instandhaltung. Die
Standorte von Wartungseinrichtungen werden
zudem in einer interaktiven Karte dargestellt. Das
Angebot ist unter folgender Internetadresse zu
erreichen:
www.bundesnetzagentur.de/werkstattkarte

Als Serviceeinrichtungen unterliegen Wartungs-
einrichtungen dem eisenbahnrechtlichen Zugangs-
und seit dem 1. Januar 2021 auch dem Entgeltrecht.
Anlésslich des Auftrags gemaf §§ 64, 65 ERegG zur
Weiterentwicklung des Regulierungsrechts hat die
Bundesnetzagentur den Bereich der Wartungs-
einrichtungen detailliert auf die wettbewerbliche
Situation und das Regulierungsbediirfnis
untersucht. Die endgiltigen Ergebnisse wurden im
Friithjahr 2020 vero6ffentlicht und der
Bundesregierung zugeleitet. Der Bericht und
weitere Informationen sind unter folgender
Internetadresse zu erreichen:

www.bundesnetzagentur.de/werkstattstudie


http://www.bundesnetzagentur.de/werkstattkarte
http://www.bundesnetzagentur.de/werkstattstudie
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Abbildung 97: Standorte von Wartungseinrichtungen in Deutschland (2020)



3.4.2 Umschlagseinrichtungen (Giiter- und

KV-Terminals)
Der eisenbahnrechtliche Zugang soll zu
Serviceeinrichtungen und den Leistungen, die in
diesen Einrichtungen erbracht werden, gewahrt
werden. Zu den Serviceeinrichtungen zéhlen nach
dem Eisenbahnregulierungsrecht unter anderem
Guterterminals, einschliefdlich der Laderampen
sowie der Zugangswege fiir Giiter, einschliefRlich
der Zufahrtsstraen.

Die Bundesnetzagentur besitzt derzeit Kenntnis von
rund 1.100 Standorten, an denen Umschlags-
einrichtungen mit Gleisanlagen vorhanden sind. An
tber 900 Standorten sind konventionelle
Giliterterminals (unter anderem Ladegleise,
Laderampen, Ladestrafien) und an mehr als

170 Standorten sind Gliterterminals fiir den
Kombinierten Verkehr (KV-Terminals) vorhanden.
Von den tiber 900 Standorten der konventionellen
Guterterminals befinden sich etwas mehr als

100 Standorte in Héfen.

Von den rund 180 Standorten der Giiterterminals
fiir den Kombinierten Verkehr (KV-Terminals)
befinden sich mehr als 90 Standorte in Héfen.
Bezogen auf das Verhiltnis des bahnseitigen
Umschlagsvolumens zur bahnseitigen
Maximalkapazitit, betrug die Auslastung etwas
mehr als 70 Prozent.

Die meisten Standorte der Umschlagseinrichtungen
mit Gleisanlagen liegen in den Bundeslandern
Bayern (mehr als 190), Niedersachsen (mehr als 150)
und Nordrhein-Westfalen mit mehr als

130 Standorten.

In mehr als 80 Prozent ist der Betreiber der
Umschlagseinrichtung das Unternehmen, welches
auch die Gleisanlage in der Umschlagseinrichtung
betreibt.

Damit der Zugang zur 6ffentlichen
Eisenbahninfrastruktur angemessen und
diskriminierungsfrei erfolgt, haben die Betreiber
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selbst oder durch Dritte an tiber 80 Prozent der
Standorte Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS) aufgestellt.

Etwas mehr als 180 Standorte der
Umschlagseinrichtungen mit Gleisanlagen liegen
an einem Giterverkehrskorridor der Européischen
Union. Diese teilen sich wie folgt auf:

- Giterverkehrskorridor 1 (Rhein - Alpen): 42,

- Giterverkehrskorridor 3 (Skandinavien -
Mittelmeer): 54,

- Giterverkehrskorridor 4 (Atlantik): 12 und

- Guterverkehrskorridor 8 (Nordsee — Baltikum):
82.
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Abbildung 98: Standorte von Umschlagseinrichtungen in Deutschland (2020)



3.4.3 Hifen mit Schieneninfrastruktur

Im Rahmen der Markterhebung 2020 fir das
Berichtsjahr 2019 hat die Bundesnetzagentur
erstmalig eine vertiefte Befragung bei Betreibern
von Hifen mit Schieneninfrastruktur

vorgenommen.

Die Bundesnetzagentur besitzt derzeit Kenntnis von
tber 130 Hafenstandorten mit
Schieneninfrastruktur, in denen sich
Serviceeinrichtungen befinden. Zu diesen
Serviceeinrichtungen zdhlen unter anderem
Umschlagseinrichtungen mit Gleisanlagen
(konventionelle Giiterterminals und Terminals fur
den Kombinierten Verkehr (KV-Terminals)),
Abstellgleise,
Zugbildungseinrichtungen/Rangierbahnhofe,
Wartungseinrichtungen sowie Einrichtungen fir
die Brennstoffaufnahme (Tankstellen).

Die meisten Standorte der Hifen mit
Eisenbahninfrastruktur befinden sich in den
Bundeslandern Niedersachsen und Nordrhein-
Westfalen (jeweils mehr als 20), sowie Schleswig-
Holstein, Rheinland-Pfalz, Mecklenburg-
Vorpommern und Bayern mit mehr als zehn
Standorten.

In rund 98 Prozent der Fille ist der Hafenbetreiber

auch Betreiber der Gleisanlagen.

An mehr als 50 Standorten betreibt er zudem eine
Umschlagseinrichtung (konventionelles
Guterterminal oder Terminal fiir den Kombinierten

Verkehr) mit einer Gleisanlage.

An Uber 40 Hafenstandorten sind der
Hafenbetreiber und der Umschlagsbetreiber

verschiedene Unternehmen.

Damit der Zugang zur 6ffentlichen Eisenbahn-
infrastruktur angemessen und diskriminierungsfrei
erfolgt, haben die Betreiber an iber 90 Prozent der
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Standorte Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS) aufgestellt.

An etwas mehr als der Hilfte der Hafenstandorte
mit Eisenbahninfrastruktur befindet sich nur ein
Unternehmen, was die Infrastruktur (Gleisanlagen
und Umschlagseinrichtungen) alleine betreibt.

Mehr als 40 Hafenstandorte liegen an einem
Guterverkehrskorridor der Européischen Union, die
sich wie folgt aufteilen:

- Guterverkehrskorridor 1 (Rhein - Alpen): 6,

- Giterverkehrskorridor 3 (Skandinavien -
Mittelmeer): 16,

— Guterverkehrskorridor 4 (Atlantik): 2 und

- Giterverkehrskorridor 8 (Nordsee — Baltikum):
23.

Die Hafenbetreiber haben durch eigene und fremde
Nutzer einen Umsatz von mehr als 63 Mio. Euro
erzielt. Der Umsatz aus bahnseitiger Nutzung
fremder Nutzer der Hafeninfrastruktur betrug
etwas mehr als 55 Mio. Euro.
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Abbildung 99: Standorte von Hafen mit Eisenbahninfrastruktur in Deutschland (2020)



3.5 Zugang zu Serviceeinrichtungen

3.5.1 Nutzungsbedingungen fiir

Serviceeinrichtungen
Jeder Infrastrukturbetreiber unterliegt der
gesetzlichen Verpflichtung, allen Zugangs-
berechtigten zu gleichen Bedingungen und
Konditionen diskriminierungsfrei Zugang zu

gewdhren.

Eine Einschrankung dieses freien Zugangs ist nur
bei Erfiillung bestimmter, im Rahmen der
europdischen und deutschen Gesetzgebung
festgelegten Voraussetzungen moglich, so etwa,
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
von ihnen 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 gewéhren. Jedoch sind auch dann
Minimalpflichten, wie die Aufstellung einer
Infrastrukturbeschreibung (Beschreibung der
Serviceeinrichtung), zu erfillen.

Ausgenommen sind hier lediglich Einrichtungen,
die ausschliefllich musealen Zwecken dienen. Dies
betrifft rund 2 Prozent aller regelspurigen Betreiber
von Serviceeinrichtungen. Beriicksichtigt werden
hierbei nur jene Betreiber, deren Service-

einrichtungen gesamthaft befreit wurden.

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

In 2020 haben etwa 60 Prozent der Betreiber von
Serviceeinrichtungen Nutzungsbedingungen
verdffentlicht. Aufgrund einer weiter steigenden
Marktdurchdringung und Verschirfungen der
gesetzlichen Vorschriften kann fiir 2020 erneut

keine Verbesserung ausgewiesen werden.

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

Nutzungsbedingungen anzuhalten.

2015 2016 2017 2018 2019 2020
m NBS veréffentlicht
keine NBS veréffentlicht

Abbildung 100: Anteil der Betreiber von
Serviceeinrichtungen mit veréffentlichten
Nutzungsbedingungen (2015-2020; Anteile in Prozent)

3.5.2 Einschitzung des Zugangs zu

Serviceeinrichtungen

Bewertung des Zugangs

Im Rahmen der Markterhebung konnen die
Zugangsberechtigten den Zugang zu
Serviceeinrichtungen einschitzen und mit Noten
zwischen 1 (,sehr gut, kein Handlungsbedarf“) und
5 (,ungentigend, sehr hoher Handlungsbedarf*)
bewerten.

Wie in den Vorjahren erhielt der Zugang zu
Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme mit der
Durchschnittsnote 2,2 die beste Benotung. Knapp
drei Viertel der Eisenbahnverkehrsunternehmen
vergaben die Note 1 oder 2. Noch zufrieden waren
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die Eisenbahnverkehrsunternehmen mit dem
Zugang zu Schulungseinrichtungen (Durchschnitts-
note: 2,3), zu Hifen mit Eisenbahninfrastruktur und
zu Wartungseinrichtungen (Durchschnittsnote:
jeweils 2,4) sowie zu Giiterterminals, Industrie-
stamm-, Zufihrungs- und Anschlussgleisen
(Durchschnittsnote 2,5). Der Zugang zu
Rangierbahnhofen bzw. Zugbildungseinrichtungen
wurde mit der Durchschnittsnote 2,6 bewertet.

Deutlich unzufriedener waren die
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit dem Zugang
zu Abstellgleisen (Durchschnittsnote: 2,9). Zwar
beurteilten 40 Prozent der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen den Zugang mit ,sehr gut”
oder ,gut“, 30 Prozent jedoch mit ,schlecht” oder
sungeniigend®. Fehlende und belegte Abstellgleise
waren somit ein Hauptkritikpunkt der
Unternehmen.

Der Zugang zur Bahnhofsinfrastruktur von
Personenbahnhéfen und Haltepunkten wurde im
Mittel noch mit ,gut” beurteilt (Durchschnittsnote:
2,4). Der im Fahrgastkontakt wichtige Ausbau- und
Erhaltungszustand erfiahrt dagegen von den
Zugangsberechtigten mit 2,7 bzw. 2,8 eine
schlechtere Bewertung.

Zugang zu Zugbildungseinrichtungen/Rangier-
bahnhéfen

Zum Zugang zu Zugbildungseinrichtungen bzw.
Rangierbahnhofen wurden die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit mittlerer oder schlechter
Bewertung genauer befragt. 19 Eisenbahnverkehrs-
unternehmen gaben an, ihr Zugangsantrag sei
abgelehnt worden, 30 meldeten unzureichende
Infrastrukturparameter, 29 beméngelten, dass vor
Ort keine Rangierleistungen selbst oder durch
Dritte durchgefiihrt werden konnte.

Zudem meldeten 30
Eisenbahnverkehrsunternehmen weitere Griinde
fir eine schlechte Bewertung des Zugangs zu
Zugbildungseinrichtungen/Rangierbahnhofen. So

wurde insbesondere die geringe Anzahl und
Kapazitit von Abstellgleisen und Zugbildungs-
einrichtungen bemingelt. Hiufig miissen die
Unternehmen grofRe Umleitungen fahren, um
Alternativen zu nutzen, woraufhin zusatzliche

Trassenentgelte aufgebracht wurden.



Erhaltungszustand Pbf.

Abstellgleise

Ausbauzustand Pbf.
Rbf./Zugbildungseinrichtungen
Giiterterminals
Wartungseinrichtungen
Personenbahnhéfe/Haltepunkte (Pbf.)
Hafen mit Schieneninfrastruktur
Schulungseinrichtungen

Brennstoffaufnahmestellen

M Schlecht (Noten 4+5)

Mittel (Note 3)

B Gut (Noten 1+2)
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Abbildung 101: Bewertung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen (2020; Bewertungsanteile in Prozent und

Durchschnittswerte)
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Abbildung 102: Entwicklung der Bewertungen der Themenfelder Serviceeinrichtungen (2015-2020)
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Die Kapazitatsknappheit wird teilweise dadurch
verursacht, indem einige Eisenbahnverkehrs-
unternehmen Einrichtungen fiir einen lingeren
Zeitraum in Ginze anmieten und andere
Unternehmen hierdurch keine kurzfristigen
Zeitfenster erhalten. Mehrere Unternehmen
bemaingelten die Ausstattung der Einrichtungen,
die haufig defekt oder nicht verfiigbar seien und
dies vorher nicht kommuniziert wurde. Zudem
lagen tiber das Buchungsportal der DB Netz AG
vorgenommene Buchungen den zustindigen
Betriebszentralen und Fahrdienstleitern mehrfach
nicht vor.

3.6 Entgelte fiir Serviceeinrichtungen

3.6.1 Hoéhe und Entwicklung der
Stationsentgelte
Fiir einen Zughalt im Schienenpersonenverkehr
mit Fahrgastwechsel verlangten die Betreiber von
Personenbahnhofen in 2019 im Mittel 5,59 Euro.
Der Median fallt mit lediglich 3,08 Euro je
Stationshalt deutlich niedriger aus, da viele der
kleineren Betreiber von Personenbahnhofen den
Zugangsberechtigten geringere Entgelte je
Stationshalt berechnen. Wahrend viele nicht-
bundeseigene Betreiber von Personenbahnhéfen
eher einfach ausgestattete Stationen betreiben,
verfiigt die DB Station&Service AG auch iiber
deutlich grofiere Bahnhofe mit umfangreicherer
Ausstattung. Entsprechend liegt sie mit einem
mittleren Stationsentgelt von 5,93 Euro oberhalb
des Durchschnitts und deutlich iiber dem Median.

117,16

593 5,59
0,30 3,08

Minimal DB Station& Median Gewichtetes Maximal
Service Mittel

Abbildung 103: Bandbreite der mittleren
Stationsnutzungsentgelte (2019; Euro je Stationshalt)



BUNDESNETZAGENTUR | 97

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

[ Stationshalt 2019 (Alle) - 5,59 Euro

Stationshalt 2019 SPNV - 5,04 Euro

Stationshalt 2019 SPFV - 37,47 Euro 107,7
1059
105,7
105,3
100,0
2015 2016 2017 2018 2019
Verbraucherpreisindex Erzeugerpreisindex
——FEIU Inputpreisindex —Mittleres Stationsentgelt

Abbildung 104: Entwicklung des mittleren Stationsnutzungsentgelts der Eisenbahninfrastrukturunternehmen (2015-2019;
indexiert 2015 = 100)
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3.6.2 Entgeltlisten fiir Serviceeinrichtungen

Neben der Aufstellung von Nutzungsbedingungen
sind die Betreiber von Serviceeinrichtungen
gesetzlich verpflichtet, Entgelte fiir die
Infrastrukturbenutzung festzulegen und in
Entgeltlisten zu vertffentlichen. Gesetzliche
Befreiungen von dieser Pflicht gibt es jedoch fiir
Betreiber von Serviceeinrichtungen, deren
Einrichtungen ausschlief}lich musealen Zwecken
dienen. Dies betrifft rund 2 Prozent aller Betreiber
von Serviceeinrichtungen. Die festgelegten Entgelte
miissen diskriminierungsfrei von allen Nutzern der
Eisenbahninfrastruktur erhoben werden. Dies gilt
auch fiir gesellschaftsrechtlich verbundene

Unternehmen.
2015 2016 2017 2018 2019 2020

Anteil ohne erstellte Entgeltliste
H Anteil mit erstellter Entgeltliste

Abbildung 105: Anteil der Betreiber von
Serviceeinrichtungen mit veréffentlichten Entgeltlisten
(2015-2020; Anteile in Prozent)

Bei den Betreibern von Serviceeinrichtungen liegt
der Anteil der Unternehmen, die entsprechende
Entgeltlisten erstellt haben, im Jahr 2020 bei 59
Prozent. Hier kann im Wesentlichen auf die
verbesserte Marktdurchdringung als Ursache der
leichten Steigerung verwiesen werden.

3.6.3 Einschitzung der Entgelte durch

Zugangsberechtigte
Im Rahmen der Markterhebung kénnen die
Zugangsberechtigten das Preis-Leistungs-
Verhiltnis sowie die Diskriminierungsfreiheit der
Entgeltsysteme fiir Leistungen von
Serviceeinrichtungen mit Noten zwischen 1 (,sehr
gut, kein Handlungsbedarf“) und 5 (,ungentgend,
sehr hoher Handlungsbedarf“) bewerten.

Abbildung 106 stellt die Ergebnisse fiir das Preis-
Leistungs-Verhiltnis dar. Die durchschnittliche
Bewertung durch die Zugangsberechtigten bewegt
sich, je nach Art der Serviceeinrichtung, im Bereich
zwischen 2,6 (Wartungseinrichtungen und sonstige
technische Einrichtungen) und 2,9 (Personen-
bahnhofe/Haltepunkte und Abstellgleise). Bei
letztgenannten bewerteten 25 Prozent der
Zugangsberechtigten das Preis-Leistungs-
Verhiltnis mit ,,schlecht” oder ,,ungeniigend”.
Insgesamt ldsst sich sowohl im Vorjahresvergleich
als auch tiber einen lingeren Betrachtungszeitraum
ein positiver Trend feststellen.

Abbildung 107 stellt die Ergebnisse der Bewertung
tber die Diskriminierungsfreiheit der Entgelt-
systeme dar. Hier bewegt sich die durchschnittliche
Bewertung im engen Bereich zwischen 2,4 und 2,6.
Wihrend durchweg die Mehrheit der Zugangs-
berechtigten eine Bewertung mit ,sehr gut“ oder
Lgut” vornahm, stimmten bei Zugbildungs-
einrichtungen/Rangierbahnho6fen sowie bei
Abstellgleisen 15 Prozent mit ,schlecht” oder
sungeniigend“. Im Vorjahresvergleich gab es kaum
Anderungen, bei lingerfristiger Betrachtung ist ein

positiver Trend der Bewertungen auszumachen.
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Abbildung 106: Entwicklung der Bewertungen des Preis-Leistungs-Verhaltnisses der Entgeltsysteme fiir

Serviceeinrichtungen (2015-2020)
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Abbildung 107: Entwicklung der Bewertungen der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen fiir

Serviceeinrichtungen (2015-2020)
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3.6.4 Einschitzung der Entgeltsysteme fiir
Bahnstrom durch Zugangsberechtigte
Im Rahmen der Markterhebung erhalten die
Zugangsberechtigten die Moglichkeit, das Preis-
Leistungs-Verhéltnis und die Diskriminierungs-
freiheit von Entgeltsystemen fiir Bahnstrom auf
einer Skala von 1 (,sehr gut“) bis 5 (,ungentigend®)

zu bewerten.

Das Preis-Leistungs-Verhéltnis wird mit der
Durchschnittsnote 2,7 bewertet - mit 0,2
Notenpunkten eine deutliche Verbesserung zu den
Vorjahren und ein bislang nicht erreichter Wert.
Nichtsdestoweniger empfindet knapp 20 Prozent
der Eisenbahnverkehrsunternehmen das Preis-
Leistungs-Verhiltnis der Bahnstromentgelte als
»schlecht” oder ,ungentigend*.

Preis-Leistungs-

Verhiltnis 34

Diskriminierungsfreiheit 26

B Schlecht (Noten 4+5)

Preis-Leistungs-Verhaltnis

3fi—‘——————""-—-“~——“__

@

Mittel (Note 3) ® Gut (Noten 1+2)

Die Diskriminierungsfreiheit wird mit der
Durchschnittsnote 2,4 besser als das Preis-
Leistungs-Verhiltnis bewertet. Hier ist eine leichte
Verschlechterung im Vorjahresvergleich zu
beobachten. Gut 10 Prozent empfinden die
Diskriminierungsfreiheit als ,schlecht” oder
sungeniigend*.

O Durchschnittsnote Durchschnittsnote Vorjahr

Diskriminierungsfreiheit

2,4

2,8 _— -

@

2015 2016 2017 2018 2019 2020

2015 2016 2017 2018 2019 2020

Abbildung 108: Bewertung des Preis-Leistungs-Verhaltnisses und der Diskriminierungsfreiheit des Bahnstroms durch die

Zugangsberechtigten (2020; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)



4. Internationale Marktbeobachtung

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 fiir die
Marktbeobachtung der EU-Kommission (Rail
Market Monitoring Scheme) fiir die
Mitgliedsstaaten verpflichtend.

Ky .~ IRG-Rail Market Monitoring 102 .,
g Rail Market Monitoring Scheme der Europdischen Kommission 107 .”!(-.‘ { ‘i* :
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4, Internationale
Marktbeobachtung

4.1 IRG-Rail Market Monitoring

Die ,Independent Regulators’ Group Rail“ (IRG-
Rail) ist ein Zusammenschluss von unabhingigen
européaischen Regulierungsbehorden, die es sich
zum Ziel gesetzt hat, die Harmonisierung im
europiischen Eisenbahnmarkt auf Basis
gemeinsamer Regulierungsansitze weiter
voranzutreiben.

Streckenlinge pro Landin km

3

3
}!’

In der ,Working Group Market Monitoring” sind
die Regulierungsbehorden von 31 Landern
vertreten. Gemeinsam werden die Eisenbahn-
Marktdaten der Lander zusammengefiihrt und in
einem jahrlichen ,Market Monitoring Report“
prasentiert. Im Vordergrund der Analysen stehen
die Entwicklung des Wettbewerbs und der
Verkehrsleistung sowie Verinderungen in der
Infrastruktur. Der Bundesnetzagentur obliegt in
der Arbeitsgruppe die Schliisselrolle der
Datenkonsolidierung aller teilnehmenden Léander,
deren Plausibilisierung und Aufbereitung. Fiir die
Datenabfrage wird ein selbstentwickeltes

28
veg
£

Marktbeobachtungssystem genutzt, das den

Landern als einheitliches Tool zur Ermittlung

ihrer Eisenbahn-Marktdaten zur Verfiigung

gestellt wird.

1 AT Austria 5.662 16 LV Latvia 2.217
2 BE  Belgium 3.602 17 LT  Lithuania 1911
32 BG Bulgaria 4.030 18 LU Luxembourg 2711

4 HR  Croatia 2.617 19 NL  Netherlands 3.055
5 CZ  Czechia 9.567 20 NO  Norway 3.848
6 DK  Denmark 2.540 21 PL Poland 19.463
7 EE  Estonia 1438 22 PT  Portugal 2.546
8 IE  Ireland 1.688 23 RO  Romania 10.628
9 FI Finland 5.923 24 SK  Slovakia 3.629
10 FR France 28.070 25 SI  Slovenia 1.207
11 DE  Germany 39.379 26 SR Serbia 3.299
12 GR Greece 2.280 27 ES Spain 15.392
13 HU  Hungary 7.441 28 SE  Sweden 10.899
14 IT  Italy 18.475 29 CH  Switzerland 5.292
15 KS* Kosovo* 437 30 UK U.Kingdom 16.346

Abbildung 109: Ubersicht der teilnehmenden Linder und Streckenlinge (2019; Streckenlinge in Kilometer)
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Abbildung 110: Elektrifizierungsgrad des europiischen Eisenbahnnetzes (2019; Anteile in Prozent)

Fiir 2019 haben 30 Liander ihre Marktdaten zur
Verfligung gestellt, inklusive Irland und Serbien,
die nun im zweiten Jahr dabei sind. Der
europdische Eisenbahnraum ist damit bis auf die
Balkanldnder Albanien, Montenegro, Bosnien-
Herzegowina und Nord-Mazedonien komplett
abgedeckt. Die Streckenlidnge der beteiligten

30 Lander umfasst rund 230 Tausend
Streckenkilometer. Allein iiber ein Drittel dieses
Netzes befindet sich in den drei Ldndern
Deutschland, Frankreich, und Polen. Gemeinsam
mit den drei Lindern Italien, Grof3britannien und
Spanien werden rund 60 Prozent des europdischen
Streckennetzes abgedeckt.

Der elektrifizierte Anteil des européischen Netzes
betragt 55 Prozent. In Deutschland liegt er unter
Bertiicksichtigung der bundeseigenen und nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen unveriandert mit 53
Prozent unter dem européischen Durchschnitt.
Neben dem vollstindig elektrifizierten Schweizer
Netz weisen insbesondere die Benelux-Staaten
Elektrifizierungsquoten von tiber 75 Prozent auf.
Auch Italien, Osterreich und Schweden haben ihre
Netze zu tiber 70 Prozent elektrifiziert. Historisch
bedingt sind hingegen in den baltischen Staaten
iber 80 Prozent des Eisenbahnnetzes nicht
elektrifiziert.

Die Eigentumsverhiltnisse des europiischen
Eisenbahnnetzes zeigen weiterhin eine sehr hohe
Konzentration. In 18 Liandern liegt das
Eisenbahnnetz noch komplett und in weiteren 10
Liandern zu mindestens 80 Prozent in den Hinden
eines einzelnen Infrastruktur-unternehmens,
meistens einer ehemaligen Staatsbahn. In
Deutschland werden 85 Prozent des
Eisenbahnschienennetzes von den
Infrastrukturtochtern der DB AG betrieben,
wihrend 15 Prozent oder rund 5.800 Kilometer
auf tiber 100 nicht-bundeseigene Betreiber von

Schienenwegen verteilt sind.

Die Betriebsleistung auf dem européischen
Streckennetz stieg im Jahr 2019 leicht auf bei

4,6 Milliarden Trassenkilometer. Deren Verteilung
auf 18 Prozent Giiterverkehr und 82 Prozent
Personenverkehr blieb stabil. Die Entwicklung der
Verkehrsleistung in Europa stellte sich
unterschiedlich dar. Der Schienengiiterverkehr
sank auf 455 Milliarden Tonnenkilometer.
Immerhin zehn Liander konnten ihren
Giiterverkehr jedoch gegentiber 2018 leicht
steigern. Der Schienenpersonen-verkehr erreichte
dagegen mit knapp 500 Milliarden
Personenkilometern einen neuen Hochststand.
Die Steigerung der Personenkilometer spiegelt
sich in allen Landern, bis auf funf, wider.
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Trassenentgelte in Euro pro Trassenkilometer

Basis 25 Lander

3,89 4,13 4,07 4,00

2015 2016

2017
W all traffic ™ passenger

4,61 4,63
4,24 422

2018 2019
freight

Abbildung 111: Entwicklung der Trassenentgelte im SPV und SGV (2015-2019; in Euro pro Trassenkilometer)

Die Trassenpreise je Trassenkilometer fiir das
lagen im Durchschnitt der betrachteten Lander
und gemittelt iber Personen- und Giiterverkehr
bei 4,22 Euro und damit nahezu unverandert zum
Vorjahr. Wihrend der Durchschnittspreis im
Personenverkehr auf 4,63 Euro weiter anstieg,
sank er im Guterverkehr auf 2,31 Euro deutlich,
hauptsichlich aufgrund der
Trassenpreisférderung in Deutschland, die in 2019
erstmal ganzjahrig wirkte.

Personenkilometer
(in Milliarden)
Basis 26 Lander

443 I

2015 2018 2017 2019

Die Spanne der linderspezifischen Preise ist
weiterhin sehr hoch. In 17 Lindern liegt der
durchschnittliche Preis bei unter 2,50 Euro,
oftmals sogar unter 1 Euro. Vier Linder liegen mit
Preisen zwischen 7 und 13 Euro am oberen Ende
der Spanne. Deutschland liegt mit 4,51 Euro, trotz
der Trassenpreisférderung, oberhalb des
europdischen Durchschnitts. Im Vergleich der
letzten finf Jahre ist flir die Trassenentgelte im
Personenverkehr der kontinuierliche Anstieg
ungebrochen. Im gesamteuropéischen
Guterverkehr kénnte durch die Einfithrung von
Trassenpreisforderungen auch in anderen
Liandern eine Trendumkehr bei den
Trassenentgelten stattfinden.

Nettotonnenkilometer
(in Milliarden)
Basis 27 Lander

431 435 I

2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 112: Entwicklung der Verkehrsleistung im SPV und SGV (2015-2019; in Milliarden Personen bzw.

Nettotonnenkilometern)
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Abbildung 113: Anteil der Streckenldnge des beherrschenden Unternehmens (2019; Anteile in Prozent)

Schienenpersonenverkehr
(Marktanteile in Prozent bezogen auf Personenkilometer)

Schienengiiterverkehr

(Marktanteilein Prozent bezogen auf Nettotonnenkilometer)

Basis 27 Lander Basis 27 Lander
14% 15%
8% 8% 30% 32% 35%
Weitere Wettbewerber 13% 13% 13%
78% 0 Auslindische Staatsbahnen
® Markbeherrscher 57% 55% 52%
2017 2018 2019 2017 2018 2019

Abbildung 114: Entwicklung der Marktanteile im SPV und SGV (2017-2019; Anteile in Prozent)

Die Marktanteilsverhéltnisse blieben im
Schienenpersonenverkehr stabil, so dass der
Gesamtmarktanteil der Wettbewerber bei 23
Prozent lag. Somit haben die ehemaligen
Staatsbahnen mit 77 Prozent im Personenverkehr
noch einen deutlich h6heren Marktanteil als im
Guterverkehr. Hier konnten die Wettbewerber in
2019 weiter zugewinnen und lagen europaweit bei
48 Prozent. Der Gewinn von drei Prozentpunkten
ist auf private Unternehmen zuriickzufiihren,
wihrend der Anteil von Téchtern ausldndischer
Staatsbahnen stabil bei 13 Prozent blieb.

Bereits im letzten Bericht untersuchte die Market
Monitoring Gruppe als Fokusthema den
Konzentrationsgrad der nationalen Mérkte im
Schienenpersonen- und im Schienengiiterverkehr.
Mit Hilfe des Herfindahl-Hirschman-Index (HHI)
wurden die einzelnen Eisenbahnmaérkte der
Lander verglichen. Im Segment fiir bestellten
Personenverkehr zeigte sich fiir zehn von 25
teilnehmenden Lindern ein de-facto-Monopol. In
den 15 weiteren Lindern sind zwar
wettbewerbliche Strukturen erkennbar, jedoch
nur in vier Lindern, darunter Deutschland, ist
dieser Wettbewerb aufgrund von stringenten
Ausschreibungsverfahren tatsdchlich in hohem
Mafie ausgepragt. Im Giiterverkehrsmarkt konnte
mit deutlich geringeren HHI-Werten ein héheres
Wettbewerbsniveau aufgezeigt werden. Nur zwei
Lander zeigen in diesem Markt noch
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monopolistische Strukturen. Aufgrund der zeitlich
friheren Markt6ffnung haben sich in vielen
Landern private Wettbewerber im Glterverkehr
etabliert und tragen zu einer abnehmenden

Konzentration in den Lindermarkten bei.

Dartiiber hinaus wurden die
Regulierungsbehérden zu den
Markteintrittsbarrieren in ihren Landern befragt,
die den Markteintritt neuer Wettbewerber am
meisten behindern. Als grofites Hindernis wurden
die hohen Einstandskosten fiir den Erwerb von
Fahrzeugen genannt, gefolgt von der schlechten
Verfiigbarkeit von qualifiziertem Personal. An
dritter Stelle standen fehlende Interoperabilitit
bzw. technische Barrieren, die
landertbergreifende Aktivititen bzw. den
Markteintritt in fremde Lander fiir neue
Wettbewerber erschweren.

Der jdhrliche Bericht der IRG Rail wird im Internet
veroffentlicht. Der ,,8. IRG-Rail Market
Monitoring®“-Bericht zum Berichtsjahr 2018 steht
zum Download unter folgender Adresse bereit:

https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-

monitoring

Der ,,9. IRG-Rail Market Monitoring“-Bericht mit
den detaillierten Daten fiir das Jahr 2019 wird auf
oben genannter Internetseite voraussichtlich im
ersten Quartal des Jahres 2021 veroffentlicht
werden.


https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring
https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-monitoring

4.2 Rail Market Monitoring Scheme
der Europdischen Kommission

Die Europiische Kommission ist geméaf 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 gemifs der oben
genannten Richtlinie unter anderem mit dem
Zustand des Schienennetzes in der Europiischen
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,
Infrastrukturausgaben und Finanzierung, sowie
die Preisentwicklung und Dienstleistungsqualitat
der Personenverkehrsdienste und die Entwicklung
der Beschiftigung und der sozialen Bedingungen
abgebildet.

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

Seit dem Jahr 2016 besteht fiir die Mitgliedstaaten
der Europédischen Kommission die Moglichkeit,
die jahrliche Dateneingabe mittels eines
Datenportals vorzunehmen, welches stindig
angepasst und auf die Bediirfnisse der einzelnen
Mitgliedstaaten erweitert wird. Den
Mitgliedsstaaten bietet sich die Moglichkeit, die
Daten anderer Mitgliedsstaaten anzusehen. Dies
bildet die Moglichkeit einzelner Lindervergleiche.
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Gegenwartig ist bei der Europaischen Kommission
damit zugange, die Durchfiihrungsverordnung
2015/1000/EU zu uiberarbeiteten. Hierzu waren
die Mitgliedsstaaten aufgefordert worden, Ideen
und Anregungen in einem Arbeitspapier zu

sammeln.

Gegenwartig befindet sich dieser Entwurf noch in
der Diskussionsphase.

Der 7. Bericht wurde im Januar 2021 ver6ffentlicht
und ist unter folgendem Link kostenfrei
einsehbar:

https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/marke

t/market_monitoring_en


https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/market/market_monitoring_en
https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/market/market_monitoring_en
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Aufgaben der Bundesnetzagentur im
Eisenbahnsektor

Mit dem Ziel, einen funktionierenden
Wettbewerb auf der Schiene sicherzustellen,
tiberwacht die Bundesnetzagentur die
Einhaltung der Rechtsvorschriften iiber 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 Gber den Eisenbahnmarkt im
Allgemeinen und die Eisenbahnunternehmen
im Speziellen ist Voraussetzung fir 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 Mérz
bzw. April eines Jahres an Eisenbahn-
unternehmen und sonstige Zugangsberechtigte,
wie z. B. Aufgabentréger, versandt. Fiir das
Berichtsjahr 2019 hat die Bundesnetzagentur
rund 1.000 Marktteilnehmer angeschrieben.

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

Das ERegG enthilt eine Auskunftspflicht der
Marktteilnehmer gegentiber der
Bundesnetzagentur. Dies schliefit neben
Informationen, die fiir statistische Zwecke und

zum Zweck der Marktiiberwachung erforderlich
sind, unter anderem Auskunfte tiber die
wirtschaftlichen Verhiltnisse der Unternehmen
mit ein.

Die Auskunftspflicht gegentiber der
Bundesnetzagentur gilt fiir alle
Marktteilnehmer. Hierzu gehéren 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 geméif § 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 verdffentlicht,
anhand derer sich die interessierten Kreise {iber
die Entwicklung und die Struktur des
Eisenbahnsektors informieren konnen.

Dartiber hinaus tiberprifte die
Bundesnetzagentur nach § 65 ff. ERegG den
Grad der Marktoffnung und dem Umfang des
Wettbewerbs zum Markt fir
Wartungseinrichtungen. Der Bericht wurde im
April 2020 veroffentlicht und kann unter dem
Link
https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs
/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unter
nehmen_Institutionen/Marktbeobachtung/End
8%C3%BCltigerBerichtWartunseinr.pdf?__blob=
publicationFile&v=1abgerufen werden.



Die Bundesnetzagentur ist bestrebt, bei der
Datenerhebung und Datenauswertung eine
gewisse Kontinuitit 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 Eisenbahnmairkte an die Européische
Kommission im Rahmen des Rail Market
Monitoring Scheme (RMMS) zu iibermitteln
haben.

Neue Fragestellungen fiir das Berichtsjahr 2019
an die Marktteilnehmer betrafen unter anderem
die Fragen an Eisenbahnverkehrsunternehmen,
ob diese Verkehre durch andere EVU haben
durchfiihren lassen. Dariiber hinaus wurden die
Marktteilnehmer im Fragebogen fir
Serviceeinrichtungen, sofern sie Hafenbetreiber
sind, gebeten, nihere Angaben (u. a.
Serviceeinrichtung und Umsétze) zu machen.

Marktabgrenzung und Erhebungsumfang

Die ,Marktuntersuchung Eisenbahnen 2020“
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.
Unterschieden werden im Rahmen der
Markterhebung Serviceeinrichtungen fiir
Brennstoffaufnahme, Personenbahnhofe,
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Guiterbahnhofe und Giterterminals,
Rangierbahnhofe, Zugbildungseinrichtungen,
Abstellgleise, Wartungseinrichtungen und
Hafen.

Soweit im Text oder den Grafiken nicht anders
dargestellt, beziehen sich die Daten auf das
Berichtsjahr 2019.

Die Bewertung der Leistungen und der Entgelte
von Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erfolgte im Rahmen der Markterhebung im
Jahr 2020.

Dartiiber hinaus werden fiir die Publikation
~Marktuntersuchung Eisenbahnen 2020 Daten
aus anderen Quellen (unter anderem des
Statistischen Bundesamtes, des Bundesamtes fuir
Gtterverkehr, des Eisenbahn-Bundesamtes und
der Deutschen Bahn AG) herangezogen.

Einen Uberblick tiber die Marktabgrenzung der
Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor zeigt die
Abbildung auf der Seite 115. Es sei darauf
hingewiesen, dass z. B. Hersteller von
Fahrzeugen oder Eisenbahnverkehrs-
unternehmen in einer Teilfunktion auch
Eisenbahninfrastruktur-unternehmen sein
koénnen.

Insgesamt sind die Daten von 325 am Markt
aktiven EVU in die Auswertungen eingeflossen.
126 dieser EVU haben Leistungen im SPNV
ausgefiihrt, 33 im SPFV sowie 173 im SGV.
Weiterhin wurden die Daten von rund

140 Betreibern der Schienenwege und iiber

600 Betreibern von Serviceeinrichtungen fiir die
Marktuntersuchung berticksichtigt. Dariiber
hinaus haben 30 Aufgabentriger der
Bundesnetzagentur fiir das Berichtsjahr 2019
Daten zugesandt.
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SPNV: Schienenpersonennahverkehr; SPFV: Schienenpersonenfernverkehr; SGV: Schienengiiterverkehr

Abbildung 115: Marktabgrenzung der Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor

Methode zur Bewertung der
Einflussfaktoren

In den Kapiteln werden die Sichtweisen von
Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Aufgabentrigern iber entscheidende
Einflussfaktoren des Schienenverkehrsmarktes
dargestellt.

Die in den Kapiteln dargestellten Ergebnisse
beruhen auf Angaben der
Eisenbahnverkehrsunternehmen und der
Aufgabentriger des Schienenpersonen-
nahverkehrs, die im Rahmen der alljahrlichen
Marktbefragung erhoben werden. In dieser
Befragung werden die Marktteilnehmer dazu
aufgefordert, Fragestellungen zum Zugang und
zur Diskriminierungsfreiheit subjektiv zu
bewerten. Die Bewertungsskala erstreckt sich

hierbei von ,1 = sehr gut, kein Handlungsbedarf
bis ,,5 = ungeniigend, hoher Handlungsbedarf”.

Obwohl die Beantwortung dieses speziellen
Fragebogenteils den Unternehmen freigestellt
ist, gibt eine Vielzahl der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen eine Einschitzung zur aktuellen
Marktsituation ab. Die ver6ffentlichten
Ergebnisse spiegeln daher das Marktgeschehen
wider und kénnen demnach als repriasentativ
angesehen werden. Insbesondere die Rangfolge
gleichartiger Indikatoren in der Bewertung zeigt,
in welchen Bereichen Probleme hauptsiachlich
gesehen werden.

Da die Unternehmen die Marktwahrnehmung
meist aus aktueller Sicht bewerten, beziehen sich
diese Ergebnisse zur Bewertung der
Einflussfaktoren - abweichend von den iibrigen
Daten des Berichtsjahres — auf das
Erhebungsjahr, in dem die Bundesnetzagentur
die Daten von den Unternehmen erhalten hat
(2020).

Im Anhang werden die von den
Marktteilnehmern wichtigen Einflussfaktoren
tabellarisch dargestellt.
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Anhang

Eisenbahnverkehrsunternehmen

EVU Block Schienenwege 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Vergabe von Gelegenheitstrassen 2,4 2,4 2,3 2,2 2,1 2,2 2,3 2,1 2,2 2,2 2,3 2,3 2,3
Vergabe von Netzfahrplantrassen 2,5 2,2 2,2 2,3 2,3 2,3 2,2 2,2 2,2 2,3 2,3 2,4 2,3
Fahrplanqualitat 2,8 2,5 2,5 2,4 2,4 2,4 2,4 2,3 2,4 2,5 2,6 2,5 2,5
Disposition im Stérungsfall 2,8 2,8 2,7 2,6 2,5 2,6 2,5 2,4 2,5 2,6 2,7 2,6 2,6
Baustellenplanung n/a n/a 2,9 2,9 2,8 2,9 3,0 2,7 2,8 3,0 3,1 3,1 3,0
Ausbauzustand Netz 3,5 3,4 3,3 3,3 3,2 3,1 3,1 3,0 3,0 3,1 3,1 3,2 3,2
Erhaltungszustand Netz 3,6 3,4 3,2 3,1 3,1 3,2 3,1 3,1 3,0 3,0 3,1 3,1 3,1
Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungentigend / hoher Handlungsbedarf).

EVU Block Serviceeinrichtungen 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Giterterminals 2,9 2,9 2,7 2,8 2,6 2,6 2,6 2,4 2,3 2,4 2,5 2,4 2,5
Rbf. / Zugbildungseinrichtungen 2,9 3,0 2,9 2,9 2,7 2,7 2,9 2,5 2,4 2,4 2,5 2,5 2,6
Abstellgleise 3,2 3,1 3,1 3,1 2,9 2,9 2,9 2,7 2,7 2,8 2,9 2,9 2,9
Hafen mit Eisenbahninfrastruktur 2,5 2,8 2,4 2,4 2,4 2,5 2,6 2,4 2,5 2,4 2,4 2,3 2,4
Wartungseinrichtungen 2,9 2,7 2,6 2,6 2,6 2,5 2,6 2,5 2,4 2,4 2,5 2,5 2,4
Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme 2,4 2,2 2,3 2,3 2,3 2,3 2,2 2,2 2,1 2,2 2,1 2,2 2,2
Pbf. / Haltepunkte 2,4 2,4 2,3 2,6 2,5 2,5 2,5 2,4 2,4 2,1 2,2 2,2 2,4
Ausbauzustand Personenbahnhofe n/a n/a 3,2 3,1 2,9 2,9 2,9 2,8 2,8 2,8 2,8 2,7 2,7
Erhaltungszustand Personenbahnhofe n/a n/a 3,5 3,3 3,1 3,1 3,0 3,0 2,9 2,9 2,9 2,8 2,9
Schulungseinrichtungen 2,2 2,2 2,3 2,2 2,1 2,2 2,3 2,3 2,3 2,1 2,2 2,3 2,3
Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungeniigend / hoher Handlungsbedarf).

EVU Block Entgeltsysteme 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Trassen 2,8 2,6 2,6 2,5 2,3 2,4 2,4 2,3 2,3 2,4 2,3 2,4 2,3
Pbf. / Haltepunkte 3,2 3,0 3,2 2,9 2,8 2,9 2,9 2,6 2,5 2,4 2,4 2,5 2,4
Glterterminals 3,0 2,9 2,8 2,9 2,8 2,6 2,8 2,6 2,5 2,4 2,5 2,4 2,4
Rbf. / Zugbildungseinrichtungen 3,1 3,0 2,9 2,9 2,8 2,7 2,9 2,7 2,5 2,5 2,6 2,5 2,5
Abstellgleise 3,0 2,9 2,9 2,8 2,7 2,8 2,9 2,6 2,6 2,5 2,6 2,6 2,6
Hafen mit Eisenbahninfrastruktur 3,0 2,8 2,5 2,6 2,4 2,5 2,6 2,4 2,4 2,3 2,4 2,3 2,4
Wartungseinrichtungen 2,8 2,5 2,8 2,8 2,6 2,5 2,6 2,5 2,4 2,2 2,4 2,4 2,4
Bahnstrom (Traktionsenergie) 3,0 2,8 2,9 3,1 3,1 3,0 3,0 2,8 2,5 2,2 2,3 2,3 2,4

Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungeniigend / hoher Handlungsbedarf).
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EVU Block Entgeltniveau 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Trassen 3,2 3,0 3,1 3,0 3,0 3,0 2,9 3,1 3,0 3,0 3,0 2,9 2,8
Pbf. / Haltepunkte 3,5 3,4 3,5 3,5 3,5 3,6 3,5 33 3,2 3,1 3,0 3,1 2,9
Giterterminals 3,0 31 2,9 3,1 3,0 3,0 3,1 31 2,8 2,8 2,8 2,8 2,7
Rbf. / Zugbildungseinrichtungen 3,2 3,1 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 3,0 2,8 2,9 2,9 2,8 2,8
Abstellgleise 3,4 33 3,2 3,2 3,1 3,1 3,2 3,2 3,1 3,0 3,0 3,0 2,9
Héfen mit Eisenbahninfrastruktur 3,0 2,8 2,7 2,8 2,8 2,8 3,0 2,9 2,8 2,9 2,8 2,9 2,7
Wartungseinrichtungen 3,1 2,9 2,9 2,9 2,8 2,7 2,9 2,8 2,7 2,6 2,6 2,6 2,6
Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme 0,0 0,0 2,6 2,7 2,6 2,6 2,5 2,5 2,6 2,5 2,4 2,5 2,4
Bahnstrom (Traktionsenergie) 3,2 3,0 3,0 3,3 3,3 3,1 3,1 3,2 3,0 2,8 2,7 2,9 2,7
Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungeniigend / hoher Handlungsbedarf).

EVU Block Personalverfiigbarkeit 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Triebfahrzeugfiihrer 3,3 3,3 3,4 3,5 3,4
Betriebsfachpersonal 3,0 2,9 3,0 3,0 3,0
Sonstiges Personal 2,6 2,7 2,8 2,7 2,8
Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungeniigend / hoher Handlungsbedarf).

EVU Block PlanmiRige BaumaRnahmen 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Waurde rechtzeitig informiert (nur Netzfahrplan)? 2,0 1,9 2,0 2,0 2,0
Wurde rechtzeitig informiert (nur unterjahrige MaRnahmen)? 2,2 2,4 2,5 2,4 2,4
Wurde das EVU in die BaumaRnahmenplanung mit eingebunden? 2,8 2,7 2,8 2,8 2,7
Konnte das EVU auf die BaumaRnahmenplanung Einfluss nehmen? 3,4 3,5 3,5 3,3 3,3
Wurde das Fahren von Umleitungen notwendig? 3,1 3,3 3,4 3,5 3,5
Wurde Schienenersatzverkehr notwendig? 2,3 2,5 2,5 2,6 2,5
Wurden Anderungen der Planung nicht oder verspitet mitgeteilt? 2,4 2,7 2,8 2,9 2,8
Gab es in der Durchfiihrung Abweichungen von der Planung? 2,6 2,8 2,8 3,0 2,9
Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungeniigend / hoher Handlungsbedarf).

Betreiber der Schienenwege

BdS Block Personalverfiigbarkeit 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Betriebspersonal (Disponenten, Fdl'r) 2,9 3,0 3,2 3,1 3,2
Sonstiges Personal 2,4 2,6 2,7 2,7 2,8

Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungentigend / hoher Handlungsbedarf).
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Aufgabentriger

Aufgabentriger Block Infrastruktur 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Ausbauzustand Netz 3,5 3,3 3,0 3,1 3,2 3,1 3,2 3,1 3,0 3,5 3,4
Erhaltungszustand Netz 3,1 3,0 3,1 3,0 3,0 3,0 3,1 3,1 3,3 3,3 3,2
Ausbauzustand Personenbahnhofe 3,3 3,2 3,1 3,1 3,0 2,9 2,8 2,7 2,7 2,8 2,8
Erhaltungszustand Personenbahnhofe 33 3,2 3,2 33 3,2 3,1 3,1 3,1 3,0 3,0 3,0
Trassenpreissysteme 3,2 2,9 3,0 3,0 2,9 2,8 2,7 2,6 2,5 2,6 2,6
Stationspreissysteme 3,5 3,3 3,3 3,4 3,3 3,0 2,8 2,9 2,9 2,6 2,5
Preis/Leistung Trassenentgelte 3,8 3,6 3,6 3,7 3,7 3,8 3,6 3,4 3,4 3,4 3,4
Preis/Leistung Stationsentgelte 4,1 4,1 4,0 4,0 4,1 3,9 3,7 3,4 3,6 3,4 3,4

Quelle: Markterhebungen der Bundesnetzagentur. Notenskala von 1 (sehr gut / kein Handlungsbedarf) bis 5 (ungeniigend / hoher Handlungsbedarf).
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