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EISENBAHNMARKT IN ZAHLEN

s 2 Umsatzentwicklung Eisenbahnverkehrsunternehmen A 14/15

X i~

2015 Gesamt 19,2 Mrd. Euro 4+
SGV 5,2 Mrd. Euro 4
SPFV 3,9 Mrd. Euro
SPNV 10,1 Mrd. Euro 4+

Umsatzentwicklung Eisenbahninfrastrukturunternehmen A14/15 |
2015 Gesamt 6,0 Mrd. Euro 4t |
h
Trassenentgelte 4,8 Mrd. Euro 4 ey
Stationsentgelte 0,8 Mrd. Euro

Sonstige Entgelte 0,4 Mrd. Euro

Verkehrsleistung A14/15

2015 SGV 121 Mrd. tkm S 5
SPFV 37 Mrd. Pkm 4t 4
SPNV 55 Mrd. Pkm 4 ‘

Marktanteile Wettbewerb A 14/15

SGV 41 Prozent 4
SPFV <1 Prozent
22 Prozent

2015
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EINLEITUNG

Hintergrund der Marktuntersuchung

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

uber den Eisenbahnmarkt und die Eisenbahnunternehmen.
Daher erhebt die Bundesnetzagentur jahrlich Daten und
veroffentlicht die daraus gewonnenen Erkenntnisse in

ihrer Marktuntersuchung.
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Einleitung

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

Aufgaben der Bundesnetzagentur im
Eisenbahnsektor

Mit dem Ziel, einen funktionierenden
Wettbewerb auf der Schiene sicherzustellen,
iiberwacht die Bundesnetzagentur die
Einhaltung der Rechtsvorschriften tiber den
diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur (Schienenwege und
Serviceeinrichtungen) sowie iiber die Erhebung
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). Das ERegG
wurde am 8. Juli 2016 verabschiedet und ist zum
2. September 2016 in Kraft getreten. Die
Regelungen der Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (EIBV) wurden in das
ERegG integriert.

Hintergrund der Marktuntersuchung

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

Aus diesem Grund erhebt die
Bundesnetzagentur seit Beginn ihrer Tatigkeit
im Jahr 2006 mittels schriftlicher Befragung
Marktdaten. Die Fragebogen werden jahrlich im
Mirz bzw. April eines Jahres an
Eisenbahnunternehmen und sonstige
Zugangsberechtigte, wie z. B. Aufgabentriger
versandt. Fiir das Berichtsjahr 2015 hat die
Bundesnetzagentur tiber 860 Marktteilnehmer
angeschrieben.

Im neuen Eisenbahnregulierungsgesetz regelt

§ 17 ERegG den Umfang der Marktiiberwachung
durch die Bundesnetzagentur. Zur
Wahrnehmung ihrer Aufgaben kann die
Bundesnetzagentur auch gesonderte
Erhebungen zur Erstellung von Studien und
Marktanalysen im Einzelfall unter Beachtung
des hiermit fiir die Zugangsberechtigten und die
Eisenbahnen verbundenen Aufwands
durchfiihren.

Neben der Publikation ,,Marktuntersuchung
Eisenbahnen® werden die Ergebnisse der
Erhebung im ,Jahresbericht” und im
»latigkeitsbericht Eisenbahnen” der
Bundesnetzagentur veroffentlicht. Bei diesen
Publikationen liegt der Schwerpunkt auf der
regulatorischen Perspektive der Marktbeschrei-
bung. In der ,,Marktuntersuchung Eisenbahnen“
hingegen werden statistische Daten
veroffentlicht, anhand derer sich Interessierte
iber die Entwicklung und die Struktur des
Eisenbahnsektors informieren kénnen.

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



Im Juli 2015 hat die Européische Kommission
die Durchfiihrungsverordnung 2015/1100/EU
erlassen. Diese regelt, dass die Mitgliedstaaten
bestimmte Informationen tiber die Entwicklung
der Eisenbahnmarkte an die Europiische
Kommission im Rahmen des Rail Market
Monitoring Scheme (RMMS) zu iibermitteln
haben. Daher hat die Bundesnetzagentur fiir das
Berichtsjahr 2015 u. a. die Fragestellungen zur
Personalstruktur und im Bereich Betriebs- und
Verkehrsleistung erweitert.

Weitere neue Datenerhebungen fiir das RMMS
betreffen den Schienenpersonennahverkehr. So
wird unterschieden nach nicht
wettbewerblichen und wettbewerblichen
Vergaben im Rahmen der Bestellung von
Leistungen im Schienenpersonennahverkehr.
Weitere Fragen beziehen sich auf die Art der
Unterstlitzung bei der Fahrzeugfinanzierung im
Rahmen dieser Vergaben.

Auf Grundlage dieser neuen Datenerhebungen
wurde ein neues Kapitel ,,Aufgabentriager und
SPNV-Markt“ in die ,Marktuntersuchung
Eisenbahnen 2016“ mit aufgenommen. In
diesem Kapitel werden auch Anmerkungen,
Hinweise und Erfahrungswerte aus dem Markt
wiedergegeben.

Marktabgrenzung

Die ,Marktuntersuchung Eisenbahnen 2016“
umfasst den Bereich des Verkehrs auf
Eisenbahninfrastrukturen, fiir die Zugang
gewdhrt werden muss. Daneben stehen die
Eisenbahninfrastrukturen selbst im Mittelpunkt
der Untersuchung.

Je nach Art der betriebenen Infrastruktur
werden die Unternehmen als Betreiber der
Schienenwege (BdS) oder Betreiber von
Serviceeinrichtungen (BvSE) bezeichnet. Unter-
schieden werden Serviceeinrichtungen fiir

Brennstoffaufnahme, Personenbahnhofe,
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Guterbahnhofe und Giiterterminals,
Rangierbahnhofe, Zugbildungseinrichtungen,
Abstellgleise, Wartungseinrichtungen und
Hafen.

Soweit im Text oder den Grafiken nicht anders
dargestellt, beziehen sich die Daten auf das
Berichtsjahr 2015.

Die Bewertung der Leistungen und Entgelte der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen erfolgte
im Rahmen der Markterhebung im Jahr 2016.

Einen Uberblick tiber die Marktabgrenzung der
Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor gibt die
nachfolgende Abbildung 1 auf der nichsten
Seite. Es sei darauf hingewiesen, dass

z. B. Hersteller von Fahrzeugen oder
Eisenbahnverkehrsunternehmen in einer
Teilfunktion auch Eisenbahninfrastruk-

turunternehmen sein kénnen.
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Hersteller Eisenbahn- Eisenbahnverkehr

) )| ) Nachf
(Bahntechnik, Bau) infrastruktur (EIU) / (EVU) achtrager
« Infrastruktur: 1= Betreiber der i = SPNV = Aufgabentrager
Leit- und Siche- 1 Schienenwege | . <ppy (SPNV)
rungstechnik, '+ Betreiber von L SGY = Logistiker,
Bauleistungen, ... | aing ! :
gen, . Serviceeinrich- Industrie (SGV)
« Verkehr: ' tungen: Bahnhofe, - Verbraucher
Fahrzeuge, ... | Hifen, etc. | (SPNV, SPFV)

B Fokus der Marktbeobachtung: zugangsberechtigte EVU und zugangsverpflichtete EIU

SPNV: Schienenpersonennahverkehr; SPFV: Schienenpersonenfernverkehr; SGV: Schienengiiterverkehr

Abbildung 1: Marktabgrenzung der Marktbeobachtung im Eisenbahnsektor



Wirtschaftliches Umfeld

Neben Informationen aus den Unternehmen des Eisen-
bahnmarktes selbst, betrachtet die Bundesnetzagentur die
Entwicklung des wirtschaftlichen Umfelds. Auf dieser Basis
konnen unternehmens- und eisenbahnspezifische Ent-

wicklungen in einen weiter gefassten Kontext gestellt und
bewertet werden.

s & #%# OInhalt

Marktumfeld

- Entwicklung des Modal Split
“Ga Beschiftigungsentwicklung im

% Eisenbahnmarkt
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Betrachtung des
Eisenbahnmarktes

Die Anteile des Eisenbahnverkehrs
an der deutschen Gesamtverkehrs-
leistung bleiben in einem kontinu-
ierlich wachsenden
wirtschaftlichen Umfeld
weitgehend stabil.

Marktumfeld

Die positive Entwicklung der deutschen
Wirtschaft, seit der Krise in 2009, setzte sich im
Jahr 2016 fort. Das reale Bruttoinlandsprodukt
Deutschlands wird nach den bisherigen
Prognosen im Vergleich zum Vorjahr um

1,9 Prozent wachsen. Der Zuwachs liegt damit
hoher als in den vergangenen vier Jahren, von
denen 2012 und 2013 von einem eher geringen
Wachstum geprégt waren.

Auf europiischer Ebene zeigte sich insgesamt
eine etwas andere Entwicklung. In den 28
Mitgliedsstaaten der Européiischen Union (EU28)
erholte sich die Wirtschaft in 2010 und 2011,
schwichte sich in 2012 jedoch ab. Erst seit 2013
werden wieder Zuwéchse beim EU28 -
Bruttoinlandsprodukt verzeichnet. Fiir die
Europaische Union (EU28) liegen derzeit noch
keine Prognosen fiir das Jahr 2016 vor.

Entwicklung des Modal Split

Im Giiterverkehr haben der Strafengtiter-
verkehr und der Schienengiiterverkehr im
Jahr 2015 ihren Anteil an der
gesamtwirtschaftlichen Transportleistung um
jeweils 0,4 Prozent erhoht. Der Anteil des
Binnenschiffgiiterverkehrs fiel dagegen mit
nunmehr 8,5 Prozent auf das bisher niedrigste
Niveau seit 2011. Gleichzeitig sind tiber den
betrachteten Zeitraum keine trendartigen
Veridnderungen zu erkennen, nach denen sich
der Anteil eines Verkehrstrigers kontinuierlich
erhoht oder verringert.

3,6

2,2
17

19

2011 2012 2013 2014 2015 2016e

1,5 16

05 05
Il I
5

-0,

Quelle: Eurostat EU-28 ® Deutschland

Abbildung 2: Entwicklung des realen BIP (2011-
2016€; Steigerung gegeniiber dem Vorjahr in
Prozent; ,e“ = erwartete Werte)

23518 726 724 73,0 73,4

8,8 9.5 9,6 9,3 8.5
2011 2012 2013 2014 2015
m Eisenbahn
Binnenschiff

Quelle: BAG, Verkehr in Zahlen, Destatis Straengiiterverkehr

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Split im
Guterverkehr (2011-2015; Anteile in Prozent)



Im Personenverkehr stieg der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs im
vergangenen Jahr geringfiigig an und liegt nun
bei 84 Prozent. Der Schienenpersonenverkehr
verlor hingegen leicht und liegt im Jahr bei

7,9 Prozent. Insgesamt weisen die Anteile der
einzelnen Verkehrstriger an der gesamten
Befoérderungsleistung im Betrachtungszeitraum
nur sehr geringe Verschiebungen auf.

84,1 83,7 83,8 839 84,0

o B o B o o

2011 2012 2013 2014 2015

Motorisierter Individualverkehr OPNV  mEisenbahn m Flugzeug
Quelle: BAG, Verkehr in Zahlen, Destatis

Abbildung 4: Entwicklung des Modal Split im
Personenverkehr (2011-2015, Anteile in Prozent)

Beschiftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt

Seit 2012 steigt die Anzahl der im
Eisenbahnsektor beschéftigten Mitarbeiter
(gemessen nach Vollzeitiquivalenten, das heifdt
Teilzeitstellen werden entsprechend der
geleisteten Arbeitsstunden als Anteil einer
Vollzeitstelle erfasst) wieder an, nachdem sie bis
zum Jahr 2010 kontinuierlich riicklaufig war. Im
Jahr 2015 setzte sich die Zunahme der
Beschiftigung fort, insgesamt waren

147.000 Vollzeitstellen besetzt. Gleichzeitig
suchen viele Unternehmen im Eisenbahnmarkt
weiter nach Personal, insbesondere im
technischen Bereich. Die Ursachen hierfir liegen
nicht nur in der Altersstruktur, sondern sind
auch aus dem wettbewerbsgetriebenen
Wachstum der Eisenbahnmaérkte heraus zu
begriinden.
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Verfiigbarkeit von Personal

Im Rahmen der Markterhebung haben die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Moglich-
keit, eine Einschédtzung zur Verfiigbarkeit von
Personal von der Note 1 (,entspannt“) bis Note 5
(,existenzbedrohend®) fiir die folgenden Punkte
abzugeben.

Von den befragten EVU sehen etwas mehr als

43 Prozent die Verfiigbarkeit von Triebfahrzeug-
fihrern als ,kritisch® an. Etwas mehr als

20 Prozent sehen diesen Punkt ,,zufrieden-
stellend” an.

Die Verfiigbarkeit von anderem
Eisenbahn-Betriebsfachpersonal stufen {iber ein
Viertel der EVU als ,zufriedenstellend” oder
LKritisch“ ein. Bei der Verfiigbarkeit von
sonstigem Personal bewertet fast die Halfte der
EVU als ,zufriedenstellend” und etwas mehr als
ein Fiinftel sieht die Verfiigbarkeit von
sonstigem Personal ,kritisch®.

138 138 142 145 147
57 65 66 68 69
27 27 27 27 28

2011 2012 2013 2014 2015

EVU, nur Triebfahrzeugfiihrer ~ m EVU, restliche Mitarbeiter EIU

Abbildung 5: Beschiftigungsentwicklung im
Eisenbahnmarkt (2011-2015; Vollzeitiquivalente
in Tausend)






£ ‘;i; /" Larmabhingiges Trassenpreissystem

EISENBAHNVERKEHRSMARKT

Der Verkehr auf der Schiene

Der Eisenbahnmarkt untergliedert sich in den Verkehrs-

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

Inhalt

Marktentwicklung

Allgemeine Wettbewerbsentwicklung
Eigentumsverhiltnisse von
Eisenbahnverkehrsunternehmen
Entwicklung der Erléssituation

im Eisenbahnverkehrsmarkt
Transport- und Reiseweiten im
Schienenverkehr

PlanmaRige BaumalRnahmen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Kommentare der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
, zu Fahrplan und Disposition
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Eisenbahnverkehrsmarkt

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

sind im Jahr 2015 angestiegen.

Marktentwicklung

Offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen
sind gemdf} § 3 Abs. 1 Nr. 1 AEG
Eisenbahnverkehrsunternehmen, welche
gewerbs- oder geschiftsmifiig betrieben werden
und die jedermann zur Personen- oder
Guterbeférderung nutzen kann. Wie aus dem
vom Eisenbahn-Bundesamt (EBA) gefiihrten
Verzeichnis iiber die 6ffentlichen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen hervorgeht, ist deren Anzahl
in den Jahren 2015 und 2016 angestiegen,
nachdem sie bis zum Jahr 2013 zuvor nahezu
konstant geblieben war. Im Oktober 2016
verfiigten 452 Eisenbahnverkehrsunternehmen
iiber eine Genehmigung zur Erbringung von
offentlichen Eisenbahnverkehrsleistungen.

439 448
400 402

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: EBA; Stand 10/2016

Abbildung 6: Zugelassene 6ffentliche EVU (2011-
2016; Anzahl EVU in Deutschland)

Aus der jahrlichen Markterhebung der
Bundesnetzagentur geht hervor, dass insgesamt
uber 350 Eisenbahnverkehrsunternehmen aktiv
am Eisenbahnverkehr in Deutschland teil-
genommen haben, was eine Steigerung im
Vergleich zu den Vorjahren und einen Hochst-
stand darstellt. Im internationalen Vergleich
zihlt der deutsche Eisenbahnmarkt damit zu
den nationalen Eisenbahnmarkten mit der
hochsten Anzahl von Wettbewerbern.

163 Eisenbahnverkehrsunternehmen waren im
kommerziellen Schienengiiterverkehr aktiv.

124 Eisenbahnverkehrsunternehmen erbrachten
Leistungen im Schienenpersonennahverkehr.

Gering blieb die Anzahl der im
Schienenpersonenfernverkehr titigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Hier
erbringen rund 20 — zumeist kleinere —
Eisenbahnverkehrsunternehmen Verkehrs-
leistungen. Der tiberwiegende Teil dieser
Eisenbahnverkehrsunternehmen konzentriert
sich dabei ausschliefdlich auf Sonderleistungen
im Gelegenheitsverkehr. Diese stehen somit
nicht mit regelméRigen (Takt-)Verkehren im
Wettbewerb. Einige der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen erbringen Verkehrsleistungen im
Schienenpersonen- und im

Schienengiterverkehr.

Der Wachstumstrend des kumulierten Umsatzes
im Eisenbahnmarkt hat sich in 2015 fortgesetzt.
Der Umsatzzuwachs von 2014 auf 2015 betrug
etwas mehr als einen Prozent. Insgesamt wurde
von den Eisenbahnverkehrsunternehmen in
2015 ein Umsatz von 19,2 Mrd. Euro erzielt.
Dabei stieg er im Schienengiiterverkehr von 5,0
auf 5,2 Mrd. Euro an. Im Schienenpersonen-
nahverkehr nahm der Umsatz von 10,0 auf

10,1 Mrd. Euro leicht zu. Im Schienenpersonen-
fernverkehr sank der Umsatz leicht von 4,0 auf
3,9 Mrd. Euro.



18,0 18,6 18,7 19,0 19,2
48 4,7 4.8 5,0 5,2
38 4,1 4,0 4,0 3,9

2011 2012 2013 2014 2015

m SPNV (inkl. Bestellerentgelte der Aufgabentriger) = SPFV = SGV

Abbildung 7: Umsatzentwicklung im
Eisenbahnmarkt (2011-2015, in Mrd. Euro)

Das Verkehrsaufkommen stieg im Jahr 2015 im
Schienengiiterverkehr und im Schienen-
personenverkehr an und erreichte neue
Hoéchstwerte.
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So wurden im Schienenpersonennahverkehr mit
2,59 Mrd. Fahrgisten insgesamt zwanzig Mio.
Fahrgiste mehr befordert als 2014, womit das
Verkehrsaufkommen hier leicht um etwa

0,8 Prozent stieg.

Nachdem von 2013 bis 2014 das Verkehrsauf-
kommen im Schienenpersonenfernverkehr
sank, stieg es im Jahr 2015 um etwas mehr als
2,3 Prozent von 129 Mio. Fahrgésten auf

132 Mio. Fahrgiste.

Die im Schienengiiterverkehr transportierte
Menge stieg um etwa 5,7 Prozent von 386 Mio.
auf einen neuen Hochstwert von 408 Mio.
Tonnen. Damit ist nach dem Riickgang in den
Jahren 2012 und 2013 in diesem Verkehrsdienst
wieder eine positive Entwicklung zu

verzeichnen.

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPNV

Jahrliche Anderungsrate: + 2 %

2570 2590 131

2.530
2.470

2.380 125

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPFV

Jihrliche Anderungsrate: + 1%

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SGV

Jihrliche Anderungsrate: + 1%

132 408

129 396

386
381 380

2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012

2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 8: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Art des Verkehrsdienstes (2011-2015, in Mio.

Fahrgésten/in Mio. Tonnen Fracht)

Entwicklung der Verkehrsleistung SPNV

Jihrliche Anderungsrate: + 2 %

Entwicklung der Verkehrsleistung SPFV

Jihrliche Anderungsrate: +1%

Entwicklung der Verkehrsleistung SGV

Jihrliche Anderungsrate: +2 %

121

37
115
36 114 113

111

2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012

2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 9: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Art des Verkehrsdienstes (2011-2015, in Mrd.

Pkm/tkm)
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Gegentiiber dem Verkehrsaufkommen
(Frachtmenge bzw. Fahrgastzahl) berticksichtigt
die Verkehrsleistung zusétzlich deren mittlere

Transport- bzw. Reiseweite.

In allen Verkehrsdiensten stieg die Verkehrs-
leistung im Vergleich zum Vorjahr an. Im
Schienenpersonenfernverkehr stieg die
Verkehrsleistung leicht von 36 auf 37 Mrd.
Personenkilometer an. Im Schienenpersonen-
nahverkehr stieg sie leicht von 54 auf 55 Mrd.
Personenkilometer. Die stirkste Zunahme gab es
im Schienengiiterverkehr. Hier stieg die
Verkehrsleistung auf einen neuen Hochstwert
von 121 Mrd. Tonnenkilometer.

Dies liegt zum Teil daran, dass im Rahmen der
Marktbeobachtung durch die
Bundesnetzagentur neue Unternehmen ihre
Verkehrsleistung angegeben haben. Bei den
Unternehmen, die im Jahr 2014 und 2015 Daten
zu ihrer Verkehrsleistung gemeldet haben,
betrug der Anstieg rund vier Mrd. Tonnen-
kilometer.

Allgemeine Wettbewerbsentwicklung

Im Jahr 2015 setzte sich im Schienengiiter-
verkehr die flir den Wettbewerb positive
Entwicklung der Vorjahre fort. Die
Wettbewerber gewannen weitere Marktanteile
hinzu und halten jetzt 41 Prozent des Schienen-
gliterverkehrsmarktes.

Im Schienenpersonenverkehr konnten
Wettbewerber im Jahr 2015 Marktanteile

hinzugewinnen.

Im Schienenpersonennahverkehr stieg der
Marktanteil der Wettbewerber auf 22 Prozent.
Fir das Jahr 2016 rechnet die Bundesnetz-
agentur mit einer weiteren Steigerung in diesem
Segment, da zum Fahrplanwechsel 2015/2016
einige bedeutende Verkehrsvertrige von

DB Regio an Wettbewerber ibergegangen sind.

Der Wettbewerberanteil im Schienenpersonen-
fernverkehr liegt wie in den Vorjahren
signifikant unter einem Prozent. Mit Ausnahme
einiger weniger Verbindungen, die u. a. von
Thalys oder HKX angeboten werden, herrschte
im Schienenpersonenfernverkehr damit nach
wie vor eine Dominanz des Marktfiihrers. Ein
Grund fiir den bislang nur rudimentar
ausgepragten Wettbewerb in diesem Sektor sind
die hohen erforderlichen Investitionen in
geeignete Fahrzeuge in Verbindung mit
Sicherheit beim Infrastrukturzugang.

Entwicklung des Wettbewerbs SPNV

53 54 54 55

51

2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012

Entwicklung des Wettbewerbs SPFV

Entwicklung des Wettbewerbs SGV

114 111 113 115
74 70 67 64 59
2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Anteil Wettbewerber
® Anteil bundeseigene EVU

Abbildung 10: Entwicklung des Wettbewerbs nach Art des Verkehrsdienstes
(2011-2015, Verkehrsleistung in Mrd. Pkm/tkm und Anteile nach Pkm/tkm in Prozent)

121



Damit wirtschaftlich tragfihiger
Personenfernverkehr durchgefiihrt werden
kann, sind fur den Betreiber mittel- und
langfristig nutzbare freie Streckenkapazititen
auf attraktiven Relationen in geeigneter Zeitlage

von grofer Bedeutung.

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

Eigentumsverhiltnisse von
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Mit der Offnung des deutschen Eisenbahn-
marktes fir den Wettbewerb im Zuge der
Bahnreform 1994 entstand den
Eisenbahnverkehrsunternehmen der DB AG in
den darauffolgenden Jahren eine sich
zunehmend dynamisierende Konkurrenz

anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Dabei ist der deutsche Eisenbahnmarkt auch fiir
auslandische Eisenbahnverkehrsunternehmen
attraktiv. Neben privat gefiihrten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen sind Staatsbahnen
anderer européischer Staaten in Deutschland
aktiv, die mit o6ffentlich-rechtlich kontrollierten
und privat gefiihrten Unternehmen in
Wettbewerb getreten sind.

Nach wie vor dominieren die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen der DB AG bei der
Verkehrsleistung. Wird der Markt jedoch ohne
die bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen betrachtet, zeigt sich, dass der
Wettbewerberanteil im Schienenpersonen-
nahverkehr auf die drei Eigentiimergruppen
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Linder und Kommunen (27 Prozent), privat
kontrollierte Unternehmen (29 Prozent) sowie
Tochterunternehmen ausldndischer
Staatsbahnen (44 Prozent) aufgeteilt ist.

Im Schienengtiterverkehr spielen die von
Landern und Kommunen kontrollierten
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit 14 Prozent
der erbrachten Verkehrsleistung der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen eine geringere
Rolle. Auslidndische Staatsbahnen erreichen
39 Prozent, privat gefiihrte
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in
Deutschland liegen bei 38 Prozent.
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz im
Ausland (ohne Staatsbahnen) erreichen

neun Prozent der Verkehrsleistung der Wett-
bewerber.
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Anzahl EVU im SPNV Anteil an Verkehrsleistung Anteil an Verkehrsleistung (ohne DB AG)

14 d

11%

5%
S 6% % 27%
, 44%,
52 6%' 78%
39%
J
45%
29%

= Bund = Linder und Kommunen ® Privat = Auslindische Staatsbahn

Anzahl EVU im SGV Anteil an Verkehrsleistung Anteil an Verkehrsleistung (ohne DB AG)

16 3
9 9% ./ 2%

16% 14%

% N\ g / \
54 39%
32% 4%
59%
o 15% 38%
52%
%W
9%

® Bund = Linder und Kommunen ® Privat = Auslindisches EVU = Auslindische Staatsbahn

Abbildung 11: Eigentumsverhéltnisse von EVU (2015, Anzahl/Anteil an Verkehrsleistung in Prozent)



Entwicklung der Erldssituation im

Eisenbahnverkehrsmarkt

Der in Abbildung 12 gezeigte Umsatz je
gefahrenen Trassenkilometer im Schienen-
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Im Berichtsjahr 2015 erzielten die

Eisenbahnverkehrsunternehmen im

personennahverkehr ist im Vergleich zum

Vorjahr mit insgesamt 15,0 Euro je

Schienenpersonennahverkehr einen Umsatz
von 18,4 Cent pro Personenkilometer.

Die im Schienenpersonennahverkehr in den

vergangenen Jahren deutlich angestiegene

Trassenkilometer leicht gesunken. Der Umsatz

mittlere Zugauslastung stagnierte im Jahr 2015

pro Personenkilometer im SPNV bewegt sich

entgegen dem Trend der letzten Jahre.

seit 2011 auf einem weitgehend konstanten

Niveau.

In Abbildung 13 sind die vorstehenden Angaben

fir die nicht-bundeseigenen Eisenbahnen

ausgewiesen.

Umsatz je Trassenkilometer SPNV
In Euro/Trkm

14,4 14,8 15,0 15,2 15,0

8,4 8,5 8,5 8,5 8,3

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

Umsatz je Personenkilometer SPNV
In Euro-Cent/Pkm

18,6 18,5 18,2 18,5 18,4

10,9 10,6 10,3 10,3 10,2

7.7 7.9 7.9 8,2 8,2

Mittlere Fahrgastzahl je Zug SPNV
Anzahl Fahrgaste

82 82 82

80
77

2011 2012 2013 2014 2015

——Summe je Trkm
Zuschiisse von Aufgabentrigern
—— Markterlése

2011 2012 2013 2014 2015

——Summe je Pkm
Zuschiisse von Aufgabentrigern
——Markterlése

2011 2012 2013 2014 2015

——Mittlere Anzahl Fahrgiste je Zug

Abbildung 12: Entwicklung der Umsatzerlose und der mittleren Zugbesetzung im SPNV (2011-2015)

Umsatz je Trassenkilometer SPNV; nur NE
In Euro/Trkm

Umsatz je Personenkilometer SPNV; nur NE
In Euro-Cent/Pkm

233 24,4

Mittlere Fahrgastzahl je Zug SPNV; nur NE
Anzahl Fahrgaste

56 57
54

48 49

2011 2012 2013 2014 2015

= Summe je Trkm
Zuschisse von Aufgabentragern
——Markterlése

2011 2012 2013 2014 2015

——Summe je Pkm
Zuschisse von Aufgabentragern
——Markterlése

2011 2012 2013 2014 2015

—— Mittlere Anzahl Fahrgaste je Zug

Abbildung 13: Entwicklung der Umsatzerldse und der mittleren Zugbesetzung im SPNV der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen (2011-2015)



22 | EISENBAHNVERKEHRSMARKT

Die im Vergleich zum Schienenpersonennah-
verkehr deutlich hohere mittlere Zugbesetzung
im Schienenpersonenfernverkehr fihrt zu
einem fast doppelt so hohen Umsatz je
gefahrenen Trassenkilometer. Da jedoch im
Schienenpersonenfernverkehr im Regelfall
keine Zuschiisse gezahlt werden, liegt dort der
Umsatz je Personenkilometer mit etwa 0,11 Euro
deutlich niedriger als im Schienenpersonen-
nahverkehr. Die mittlere Fahrgastzahl je Zug ist
im Schienenpersonenfernverkehr von 254 auf
268 stark angestiegen. Daher konnten trotz
sinkender Erldse je Personenkilometer die Erlose
je Zugkilometer gesteigert werden.

Umsatz je Personenkilometer SPFV
In Euro-Cent /Pkm

Umsatz je Trassenkilometer SPFV
In Euro/Trkm

Mittlere Fahrgastzahl je Zug SPFV
Anzahl Fahrgaste

268
281 283 282 284 105 109 109 1Ll 196 558
— — 254
259
26,0 247
2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Euro je Trkm ——Euro-Cent je Pkm

——Mittlere Anzahl Fahrgaste je Zug

Abbildung 14: Entwicklung der Umsatzerlose und der mittleren Zugbesetzung im SPFV (2011-2015)



Im Schienengtiterverkehr ist der Umsatz je
Trassenkilometer im Jahr 2015 gering auf 19,9
Euro angestiegen. Der Umsatz je Tonnen-

kilometer sank leicht auf 4,2 Cent je Tonnen-

kilometer. Die Frachttonnage je Zug stieg von
459 in 2014 auf 470 Tonnen Fracht je Zug, was
einen Zuwachs von etwa 2,4 Prozent bedeutet

(Abbildung 15).
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In Abbildung 16 sind die Angaben fiir den
Schienengiiterverkehr fiir die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen ausgewiesen.

Umsatz je Trassenkilometer SGV
In Euro/Trkm

19,9
17.7 18,7 19,2 19,6

Umsatz je Tonnenkilometer SGV
In Euro-Cent/tkm

4,1 42 4,3 43 42

Mittlere Frachtlast je Zug SGV
Nettotonnen je Zug

470

445 451
431

2011 2012 2013 2014 2015

Euro je Trkm

2011 2012 2013 2014 2015

—— Euro-Cent je tkm

2011 2012 2013 2014 2015

—— Mittlere Tonnen Fracht je Zug

Abbildung 15: Entwicklung der Umsatzerlése und der mittleren Frachttonnage im SGV (2011-2015)

Umsatz je Trassenkilometer SGV; nur NE
In Euro/Trkm

14,6

Umsatz je Tonnenkilometer SGV; nur NE
In Euro-Cent/tkm

3,5 3,4 3,4 3,3 3,3

Mittlere Frachtlast je Zug SGV; nur NE
Nettotonnen je Zug

449

412
402

384
365

2011 2012 2013 2014 2015

Euro je Trkm

2011 2012 2013 2014 2015

——Euro-Cent je tkm

2011 2012 2013 2014 2015

—— Mittlere Tonnen Fracht je Zug

Abbildung 16: Entwicklung der Umsatzerldse und der mittleren Frachttonnage im SGV der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen (2011-2015)
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Transport- und Reiseweiten im
Schienenverkehr

Abbildung 17 zeigt die Entwicklung der
mittleren Transport- und Reiseweiten, die sich
aus dem Quotienten von Verkehrsleistung und
Verkehrsaufkommen bestimmen.

Im Schienenpersonennahverkehr wurde im
Jahr 2015, wie in den vorherigen Jahren, eine
unverdnderte mittlere Reiseweite von
durchschnittlich 21 km ermittelt. Auch im

Schienenpersonenfernverkehr blieb die mittlere
Reiseweite mit 280 km unverédndert. Die mittlere

Transportweite im Schienengiiterverkehr fiel
hingegen leicht von 298 auf 296 km.

Allgemein ist hinsichtlich der mittleren Reise-
und Transportweiten zu beriicksichtigen, dass
im Rahmen der Marktbeobachtung der
Bundesnetzagentur nur die Transportleistungen
in Deutschland erfasst werden. Dies hat zur
Folge, dass grenziiberschreitende Verkehre
ausschlieflich mit ihren in Deutschland
erbrachten Verkehrsleistungen und gefahrenen
Trassenkilometern in die Erhebung einflief3en.

Mittlere Reiseweite SPNV

21 21 21 21 21 285

Mittlere Reiseweite SPFV

Mittlere Transportweite SGV

288 201 204 298 296

280 280

2011 2012 2013 2014 2015 2011

2012 2013

2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 17: Entwicklung der Transport- und Reiseweiten (2011-2015, in km)



PlanmaRige BaumaBnahmen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Im Rahmen der Markterhebung haben die
Unternehmen die Méglichkeit, auf fiir sie
wichtige Themen und Probleme hinzuweisen.
Neben der Bewertung von allgemeinen
Einflussfaktoren (siehe dazu Kapitel ,,Bewertung
des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur®),
konnen die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu
konkreten Themen Stellung nehmen. Fiir die
Erhebung im Jahr 2016 bezogen sich die
Anmerkungen vor allem auf die Punkte
planmaiflige Baumafnahmen der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen, Fahrplan,
Disposition und Kommunikation. Obwohl bei
den Einflussfaktoren die Punkte
~fahrplanqualitit” und , Disposition im
Storungsfall“ eher mit positiv bewertet wurden,
gaben gleichwohl eine Vielzahl von
Eisenbahnverkehrsunternehmen hier
weiterfiihrende Erlduterungen.

Beim Thema planmifige Baumafinahmen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Moglichkeit, eine Einschdtzung mit den
Gewichtungen , trifft voll zu/sehr haufig“ iber
,mittel“ bis , trifft nicht zu/sehr selten“
abzugeben. Die Auswertung zu diesem
Themenkomplex ist in den Abbildungen 18 und
19 ersichtlich.
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Etwas mehr als dreiviertel der EVU gaben an,
rechtzeitig iber Baumafnahmen im
Netzfahrplan informiert worden zu sein. Mehr
als zwei Drittel (66 Prozent) der EVU gaben an,
dass eine rechtzeitige Information tiber
unterjdhrige Baumafinahmen erfolgt sei.

Fast die Halfte der EVU wurde hiufig in die
Planung der Baumafnahmen mit Abstimmung
eingebunden. Am gréfiten ist die
Unzufriedenheit weiterhin mit der Wirkung der
Einbindung. Hier gibt ebenfalls nahezu die
Halfte der der EVU an, dass sie nur selten einen
Einfluss auf die Planung der Baustellen nehmen
konnten. Dieser nach wie vor geringe Einfluss
der EVU auf Baumafinahmen wird in den
erginzenden Kommentaren besonders

bemingelt.

Die Hailfte der EVU gab an, dass im Zuge der
planmafiigen Baumafinahmen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen das
Fahren von Umleitungen notwendig wurde. Fiir
knapp ein Drittel der EVU war es haufig
erforderlich, dass im Rahmen von
Baumafinahmen Schienenersatzverkehr
eingerichtet werden musste.

Wourde rechtzeitig informiert (nur Netzfahrplan)?

Wurde rechtzeitig informiert (nur unterjahrige
MaRnahmen)?

Waurde das EVU in die BaumalRnahmenplanung mit
eingebunden?

Konnte das EVU auf die BaumalRnahmenplanung
Einfluss nehmen?

Selten (4+5) Mittel (3) m Hiufig (1+2)

ODurchschnitt Durchschnitt Vorjahr

Abbildung 18: Bewertung der planméfligen Baumafinahmen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(2016; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)



26 | EISENBAHNVERKEHRSMARKT

Waurde das Fahren von Umleitungen notwendig?

Wourde Schienenersatzverkehr notwendig?

Wurden Anderungen der Planung nicht oder
verspatet mitgeteilt?

Gab es in der Durchfihrung Abweichungen von der
Planung?

Haufig (4+5) Mittel (3) ® Selten (2+1)

15 35

61

27 1

0
II

31 3

2
)
]

I

ODurchschnitt Durchschnitt Vorjahr

Abbildung 19: Bewertung der planméifligen Baumafinahmen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(2016; Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittswerte)

Verspitete Mitteilungen von Anderungen
beziiglich der Planung und Abweichungen von
den urspringlichen Planungen der
Baumaf!nahmen betrafen rund ein Viertel aller
EVU relativ haufig. Gegeniiber dem Vorjahr hat
sich dieser Wert leicht verbessert.

In erginzenden Kommentaren greifen die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die Themen
noch einmal etwas detaillierter auf. Es wird der
Ruickbau von Bauweichen, Abstell-, Anschluss-
und Nebengleisen beméngelt, so dass keine
Infrastrukturreserven fiir Baumafnahmen
verfiigbar sind. Keine oder zu wenig
leistungsfahige Umleitungsstrecken fiihrten
dazu, dass Entladestellen bzw. Ziel-Terminals
zum Teil nicht erreicht werden kénnen. Es gibe
mitunter keine intelligenten
Umleitungskonzepte oder sehr weite
Umleitungen wegen Uberlastung des

Schienennetzes.

Das Baustellenvolumen sei insgesamt an der
Schmerzgrenze und fiir Verkehre ,just in time*
sehr problematisch. Bei Baustellen sei
inzwischen zu wenig Kapazitit far

Gelegenheitsverkehr verfiigbar.

Als Planungsmingel werden u. a. herausgestellt,
dass in Einzelfillen zu kurzfristige
Ankiindigungen erfolgten, obwohl eigentlich
eine Mehrjahresplanung vorlag, Baustellen nicht
uber Netzgrenzen hinweg abgestimmt wiirden
und Regelungen fiir Rangierfahrten bei
Bauarbeiten innerhalb von Bahnhéfen nicht
zufriedenstellend seien. Kurzfristige
Baumafinahmen auf Personenbahnhéfen
wirden nicht immer zuvor kommuniziert.
Wihrend der Baumafinahmen wiirden die
Fahrgastinformationssysteme ausgeschaltet, das
heifdt gerade dann, wenn sie intensiv gebraucht

wiirden.

Beim Thema Kosten wurde von den EVU unter
anderem angefiihrt, dass eine Regelung hin-
sichtlich der Ubernahme von Bauerschwernis-
kosten durch die DB Netz erfolgen sollte.

Letztlich weisen einige EVU darauf hin, dass
Fertigstellungstermine sehr selten eingehalten
wirden. Bei Groffbaumafinahmen kdme es zu
Abweichungen von mehr als einem Jahr.



Kommentare der
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zu
Fahrplan und Disposition

Beim Thema Fahrplan wurden vor allem
Schwierigkeiten bei der Bereitstellung von
Fahrplanen im Gelegenheitsverkehr
hervorgehoben. Fahrpliane im Gelegenheits-
verkehr kidimen zu kurzfristig aufgrund einer
verspateten oder sehr langsamen Fahrplan-
bearbeitung. Besonderheiten bei der Fahrplan-
bestellung wiirden zu wenig beachtet.
Sonderzugfahrten konnten zudem nur noch
iiber das DB-Trassenportal bestellt werden, was
zu erheblichem Mehraufwand fithren wiirde.

Die Bevorzugung des Personenverkehrs fithre
bei zu viel Taktverkehr zur Benachteiligung des
Guterverkehrs und tibrigen
Gelegenheitsverkehrs. So kime es dort zu
teilweise sehr langen planmifligen Fahrzeiten,
z. B. 24 Stunden Fahrzeit tiber 300 km.

Formen der Selbstbeschrinkung fanden sich
z. B. bei pauschal getroffenen Festlegungen fiir
die Durchfiihrung besonderer Ziige. So wiirde
beispielsweise die ,,gesicherte Durchfahrt* fiir
Ziige mit tiberschreitender Grenzlast tiber
mehrere Abschnitte generell nicht mehr
zugelassen. Die gleichzeitig vorgenommene
Neuberechnung aller Grenzlasten sorgt damit
flr geringere Transportkapazititen und ruft
Einschrinkungen hervor. Mit einer hohen
Qualitit bei der Disposition und der nétigen
Flexibilitat konnte, aus Sicht der EVU, die
Fahrbarkeit solcher Ziige durchaus weiterhin
gewdihrleistet werden.

Beim Thema Disposition wurden vor allem die
starke Auslastung der Strecken und eine
verbesserungsbediirfte Kommunikation
thematisiert.

Die starke Auslastung der Strecken fiihre zu

regelméfliigen Verspatungen (Zugfolge). Bei zu
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viel Personentaktverkehr kime es im
Gelegenheitsverkehr zu mangelnder
Betriebsqualitit. Der SPNV wiederum wiirde
zugunsten verspatetem SPFV und
langlaufendem Giiterverkehr benachteiligt.

Die Disposition wird von einigen EVU als nicht
ausreichend beschrieben. Dies gelte insbeson-
dere auf hochbelasteten Strecken und in Knoten,
aber auch auf eingleisigen Strecken.

Informationen kdmen oft zu spit fir die eigene
Disposition der EVU, es gibe keine verlassliche
Disposition und eine Benachteiligung von
Nicht-DB-Unternehmen. Bei grofieren
Storungen sei die Abstimmung mit allen
betroffenen EVU eher schlecht.

Lirmabhéngiges Trassenpreissystem (LaTPS)

Im Rahmen der jahrlichen Markterhebung
befragt die Bundesnetzagentur die
Eisenbahnverkehrsunternehmen zum Einsatz
von ,leisen Glterziigen“. Hintergrund dieses
Fragenkomplexes ist die Einflihrung des
Larmabhingigen Trassenpreissystems (LaTPS)
der DB Netz AG zum Fahrplanwechsel
2013/2014. Mit dem Einsatz des LaTPS sollen
sleisere Gliterwagen“, bzw. ,leisere Gliterziige”
gefordert werden. Sofern mindestens 90 Prozent
der Wagen eines Giiterzuges auf larm-
mindernde Bremsen umgertstet sind, erhalten
die Eisenbahnverkehrsunternehmen im

Jahr 2015 Rackvergiitungen (Bonus) auf das
Trassenentgelt dieses Giiterzuges.

Nach Angaben der DB Netz AG betrug der im
Jahr 2015 von ,leisen Z{igen“ gefahrene Anteil an
den Zugkilometern tiber alle Eisenbahn-
verkehrsunternehmen 16,3 Prozent. Aus der
Markterhebung der Bundesnetzagentur l4sst
sich ableiten, dass der Anteil der mit leisen
Wagen zuriickgelegten Zugkilometer bei den
nichtbundeseigenen Bahnen iiber diesem Wert
lag und dort ca. 21 Prozent betrug.






AUFGABENTRAGER UND SPNV-MARKT

Finanzierung des
Schienenpersonennahverkehrs

Zur Durchfiihrung des o6ffentlichen Personennahverkehrs
stehen den Landern aus dem Steueraufkommen des Bundes
Regionalisierungsmittel zu. Mit den Regionalisierungs-
mitteln finanzieren die Linder den
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Aufgabentrager und SPNV-
Markt

Der Anteil der Zuschiisse der
Aufgabentrager am Umsatz der
Eisenbahnverkehrsunternehmen
sank leicht im Vergleich zum
Vorjahr. Die Aufgabentrager
bestellten mehr Verkehre bei den
nicht-bundeseigenen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen. Die
Bewertung der Eisenbahnen durch
die Aufgabentrager hat sich im
letzten Jahr erneut verbessert.

Entwicklung der Erldssituation im SPNV

Die wesentlichen Einnahmequellen der im
Schienenpersonennahverkehr titigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind - neben
den Markterldsen - die o6ffentlichen Zuschiisse,
welche iiber die Aufgabentriager an die mit der
Verkehrsdurchfiihrung beauftragen
Eisenbahnverkehrsunternehmen gezahlt
werden. Diese stammen weitgehend aus der
Zuweisung der Regionalisierungsmittel des
Bundes an die Linder. Grundlage hierfir ist das
Regionalisierungsgesetz vom 27. Dezember 1993.
Dieses wurde durch das Dritte Gesetz zur
Anderung des Regionalisierungsgesetzes vom
15. Dezember 2015 gedndert. Fiir das Jahr 2016
wurde der Betrag auf 8,2 Milliarden Euro
festgesetzt. Ab dem Jahr 2017 soll dieser Betrag
jahrlich um 1,8 Prozent bis zum Jahr 2031
steigen.

9,4 9,8 9,9 10,0 10,1
41,5 42,6 43,1 443 44,0
} .
2011 2012 2013 2014 2015
B Zuschisse von Aufgabentragern Markterlose

Abbildung 20: Anteil der Zuschiisse der
Aufgabentriger am Umsatz des SPNV (2011-
2015; Umsatz in Mrd. Euro, Anteile in Prozent)

Abbildung 20 zeigt anhand der Aufteilung der
Umsatzbestandteile die Bedeutung der
offentlichen Zuschiisse fiir den Schienen-
personennahverkehr. Der Anteil der 6ffent-
lichen Zuschiisse hielt sich bis 2010 auf einem
konstanten Niveau von 60 Prozent. Ab dem
Jahr 2011 stieg der Anteil der Markterl6se leicht
an und der Anteil der 6ffentlichen Zuschiisse
ging somit zuriick.

Die Markterlose (hauptsichlich aus dem Verkauf
von Fahrkarten) decken die Kosten des
Schienenpersonennahverkehrs in 2015 im Mittel
zu etwa 44 Prozent.

Entwicklung der bestellten Betriebsleistung

In einem Betrachtungszeitraum von fiinf Jahren
wurde von den Aufgabentrigern fiinf
Prozentpunkte mehr Betriebsleistung bei den
nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen bestellt, wie aus der folgenden
Abbildung ersichtlich ist.
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Abbildung 21: Entwicklung der Marktanteile bei
der bestellten Betriebsleistung im SPNV
(2011-2015; Anteile in Prozent)

Abschluss von Verkehrsvertragen

Die Leistungen fiir den Schienenpersonennah-
verkehr werden von den Aufgabentrigern bei
den Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellt.
Verkehrsvertrige werden zum gréften Teil
wettbewerblich vergeben. Unter bestimmten
Bedingungen erfolgte eine nicht
wettbewerbliche Vergabe. Fiir die Vergabe und
operative Abwicklung der Verkehrsvertrige sind
die Aufgabentriger zustindig. Im Jahr 2014
haben die Aufgabentriger 18 Verkehrsvertriage
und im Jahr 2015 45 Verkehrsvertriage
abgeschlossen. Nach Angaben der
Aufgabentriger ist im Jahr 2016 ein leichter
Anstieg der Vertragsabschliisse auf

46 Verkehrsvertrige zu erwarten (Abbildung 22).

45 46

18

2014 2015 2016

Abbildung 22: Abgeschlossene Verkehrsvertrige
und voraussichtlicher Abschluss von
Verkehrsvertragen (2014-2016; Anzahl)
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Von den im Jahr 2015 erbrachten Zugkilometern
sind rund 41 Prozent direkt und etwas mehr als
59 Prozent in wettbewerblichen Verfahren

vergeben worden.

Ausgehend von den 45 Verkehrsvertrigen, die
von den Aufgabentrigern im Jahr 2015 abge-
schlossen wurden, wurden 34 Vertrige
wettbewerblich und 11 Vertrége nicht
wettbewerblich vergeben.

m - Nicht wettbewerbliche Vergabe
W - Wettbewerbliche Vergabe

Abbildung 23: Nicht wettbewerbliche und
wettbewerbliche Vergabe von
Verkehrsvertrigen der Aufgabentriger
(2015; Anzahl)

Im Jahr 2015 wurde in acht Verkehrsvertrigen
ein Angebot zur Unterstiitzung der Fahrzeug-
finanzierung durch die Aufgabentriger von den

Eisenbahnverkehrsunternehmen angenommen.

Zu den angebotenen Varianten der
Fahrzeugfinanzierung gehorten die
Wiedereinsatz- und Restwertgarantie der
Fahrzeuge und das Bereitstellen der Fahrzeuge
durch die Aufgabentriager in Form von
Fahrzeugpools. Bei fiinf Verkehrsvertragen
wurden spezielle Finanzierungsmodelle (,RRX-
NRW Modell“, ,VRR-Modell“ und ,BW-Modell“)
angeboten.
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Einflussfaktoren auf die Gestaltung des
Regionalverkehrsmarktes

Wie in den vergangenen Jahren, bot die
Bundesnetzagentur im Rahmen ihrer jihrlichen
Markterhebung den Aufgabentrigern die
Moglichkeit, marktrelevante Gesichtspunkte
einzuschitzen und zwischen eins (sehr gut) und
finf (ungeniigend) zu bewerten.

Bei den Bewertungen der Aufgabentriager des
Schienenpersonennahverkehrs im Jahr 2016
sind, im Vergleich zum vorherigen
Berichtszeitraum, nur kleine Anderungen zZu
verzeichnen. Etwa die Hélfte der Aufgabentriger
vergibt eine mittlere Bewertung fiir den
Ausbauzustand des Netzes. Der Mittelwert hat
sich im Vergleich zum vorherigen
Berichtszeitraum leicht verbessert. Im Mittel
vergeben die Aufgabentriger die 3,3 fiir den
Ausbauzustand der Schienenwege und 3,1 fir
den Erhaltungszustand der Schienenwege. In
dieser Bewertung haben sich zum Vorjahres-
zeitraum Verschlechterungen ergeben
(Abbildung 24 auf der nichsten Seite).

Die Aufgabentriager des Schienenpersonen-
nahverkehrs beurteilen im Jahr 2016 den
Erhaltungszustand der Personenbahnhofe mit
3,1im Mittel etwas besser als im vorherigen
Berichtszeitraum mit 3,2. Fur den Ausbau-
zustand der Personenbahnhofe vergeben die
Aufgabentriager im Mittel die 2,9. Auch diese
Bewertung hat sich im Vergleich zum letzten
Berichtszeitraum leicht verbessert, wo die
Aufgabentriager noch 3,0 im Mittel vergeben
hatten (Abbildung 25 auf der nichsten Seite).
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Abbildung 24: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszustandes der Schienenwege durch die
Aufgabentriger des SPNV (2011-2016)
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Abbildung 25: Bewertung des Ausbau- und Erhaltungszustandes von Personenbahnhdéfen und
Haltepunkten durch die Aufgabentriger des SPNV (2011-2016)
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Fragestellungen, die sich mit der Diskrimi-
nierungsfreiheit der von den Eisenbahninfra-
strukturunternehmen aufgestellten Preissyste-
me hinsichtlich der Stationen bezogen, wurden
von den Aufgabentrigern mit 2,8 bewertet. Hier
erfolgte eine bessere Bewertung als im
vorherigen Berichtszeitraum. Zur Beurteilung
der Diskriminierungsfreiheit der Trassenpreis-
systeme vergeben die Aufgabentriger im Mittel
die 2,7, nach 2,8 im Vorjahr (Abbildung 26).

Zur Beurteilung des Preis-Leistungs-
Verhiltnisses der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen beziiglich der Stationen, vergeben
die Aufgabentriger die 3,7. Im Vorjahr wurde
hier noch die 3,9 vergeben. Beim Preis-
Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen beziiglich der Trassen,
vergeben die Aufgabentriger mit 3,7 eine leicht
bessere Bewertung als im Vorjahr (3,8)
(Abbildung 27).

Stationspreissysteme

Trassenpreissysteme 40
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Abbildung 26: Bewertung der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU durch die

Aufgabentriger (2011-2016)
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Abbildung 27: Bewertung der Entgeltsysteme der EIU durch die Aufgabentriager (2011-2016)



Kommentare der Aufgabentriger

Im Rahmen der jahrlichen Markterhebung
haben die Aufgabentriager die Moglichkeit, der
Bundesnetzagentur Empfehlungen, Hinweise
oder Wiinsche fiir die weitere Regulierungs-
tatigkeit mitzuteilen. Dariiber hinaus kénnen
Anmerkungen, Hinweise oder Erfahrungswerte
zum Zugang zum Eisenbahninfrastrukturmarkt
kommuniziert werden.

Trassen

Beim Thema , Trassen“ wiinschen sich die
Aufgabentriger eine bessere Regulierung der
Trassen, sowie eine Stirkung von Takt- und
Systemtrassen und eines integralen
Taktfahrplans gegeniiber individuellen
Einzellagen. Zudem sollte eine robustere
Gestaltung des Netzes dahingehend erfolgen,
dass mehr Uberleitstellen, Uberholgleise und
Kreuzungsbahnhofe eingerichtet werden.

Stationen

Beim Thema ,Stationen” erwarten die
Aufgabentriger die Implementierung
sachgerechter Leistungsversprechen im
Stationspreissystem. Bei der dynamischen
Fahrgastinformation sollten die Potenziale der
Digitalisierung genutzt werden, die
vorhandenen Anlagen seien zum Teil veraltet
und teuer. DB Station&Service und DB
Immobilien sollten gegeniiber Kommunen bei
kommunalen Mafnahmen im Bahnhofsumfeld,
insbesondere, wenn Flachenerwerb von DB
erforderlich ist, mehr Serviceorientierung
zeigen. Bei Investitionen sollte immer

Einvernehmen hergestellt werden.

Werkstatten

Zum Themenbereich ,Werkstatten“ fordern die
Aufgabentriager/Zweckverbinde seitens der
Eisenbahnverkehrsunternehmen bei der
Werkstattnutzung durch andere Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einen Abbau von
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Diskriminierungspotentialen. Dies sollte durch
eine effektive Uberpriifung der Jahresentgelte
fiir die Nutzung im Rahmen eines SPNV-
Verkehrsvertrags erfolgen.

Personal

Zum Themenbereich ,Personal“ duflern sich die
Aufgabentriager dahingehend, dass mehr
Personal bei den DB Unternehmen fiir die
Beschleunigung von Bau- und Instand-
haltungsmafinahmen eingestellt werden sollte.

Fernverkehr

Ein mittelfristiges Fernverkehrskonzept mit
einer Taktverdichtung sollte auf tiberlasteten
Strecken nicht zugelassen werden, da dies zu
einer massiven Qualitdtsverschlechterung bei
den Trassenangeboten im
Schienenpersonennahverkehr fithren wiirde
(Mehrfachtiberholungen).

Entgelte

Zum Bereich der Entgelte fordern die
Aufgabentriger eine Transparenz des
Trassenpreis- und des Stationspreissystems
hinsichtlich der Kostenfindung.

Bei den Stationen wiinschen sich die
Aufgabentriger eine Verbesserung des Preis-
Leistungs-Verhiltnisses. Zudem sollte eine
transparente Darstellung der Preisbildung und
der Kostensteigerungen fiir Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Aufgabentriger erfolgen.

Des Weiteren sollte die Moglichkeit eingerdumt
werden, Stationspreise regional zu verhandeln.
Dies sollte mit grofleren Kompetenzen bei den
Regionalbereichen der DB Station&Service AG

verbunden sein.

Stationsentgelte wiirden zudem zu spit und erst
nach der Trassenbestellung veroffentlicht.
Trassen- und Stationsentgelte sollten am
gleichen Tag veroffentlicht werden.






— Eisenbahninfrastrukturunternehmen

EISENBAHNINFRASTRUKTURMARKT

Bereitstellung der Infrastruktur

Die gesetzlich bestimmte Regulierung im Eisenbahnsektor
zielt auf die Unternehmen des Eisenbahninfrastruktur-
marktes. Die Regulierung sichert fiir alle Eisenbahnver-
kehrsunternehmen einen diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur in Deutschland. Um die hierfiir not-
wendigen regulatorischen Aktivititen in einem maflvollen,
aber dennoch sachgerechten Rahmen zu halten, setzt die
Bundesnetzagentur hier nicht nur auf Zahlenmaterial der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, sondern
beriicksichtigt fiir ihre Analysen auch die qualitativen

Bewertungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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Eisenbahninfrastrukturmarkt

Der Umsatz der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen stieg in 2015
weiter an. Die gefahrene Betriebs-
leistung erhohte sich im Vergleich
zum Vorjahr. Die Bewertung
regulierungsrelevanter
Themenfelder durch die
Eisenbahnverkehrsunternehmen
hat sich im letzten Jahr zum

wiederholten Mal verbessert.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Im Rahmen der jahrlich durchgefithrten
Markterhebung der Bundesnetzagentur erhalten
gegenwartig etwa 150 Betreiber der
Schienenwege und rund 600 Betreiber von
Serviceeinrichtungen Fragebogen zum
Eisenbahnmarkt. Ein grofer Teil der Betreiber
der Schienenwege ist zugleich auch Betreiber von

Serviceeinrichtungen.

Die Marktdurchdringung der Bundesnetzagentur
bestimmt dabei die Anzahl der angeschriebenen
Unternehmen. Weiterhin existiert kein zentrales
Register fiir Eisenbahninfrastrukturen, welches
samtliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erfasst; auch unterliegt der Betrieb der meisten
Serviceeinrichtungen keiner Genehmigungs-
pflicht. Dies berticksichtigend muss davon
ausgegangen werden, dass die Bundesnetzagentur
in Teilbereichen des Eisenbahninfrastruktur-
marktes keinen vollumfanglichen Marktiiber-
blick besitzt. Mit dem Inkrafttreten des
Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) wurden
Regelungen getroffen, die der Bundesnetzagentur
unter dem Vorliegen bestimmter

Voraussetzungen erlauben,

Eisenbahninfrastrukturunternehmen von der
Anwendung einzelner Paragraphen bzw.
Teilbereiche des ERegG zu befreien. Aufgrund
dieser Ausnahmeregelungen ist davon
auszugehen, dass sich die Anzahl der bei der
Bundesnetzagentur erfassten
Eisenbahninfrastrukturunternehmen in der

kommenden Zeit erhéhen wird.

Nach den Daten, die der Bundesnetzagentur
aktuell vorliegen, betreiben die deutschen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen insgesamt
eine Streckenldnge von rund 39.000 km mit einer
Gleislinge von ca. 59.500 km (ohne Gleise in
Serviceeinrichtungen). In den Serviceein-
richtungen werden Gleise mit weiteren 11.300 km
Linge betrieben.

Umsatzentwicklung der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
erwirtschaften ihre Einnahmen zum tiber-
wiegenden Teil aus den eingenommenen
Nutzungsentgelten fiir die Nutzung von Trassen
und Serviceeinrichtungen. In 2015 belief sich die
Summe der Einnahmen aus Trassenentgelten auf
4,8 Mrd. Euro. Dies entspricht circa 80 Prozent
der gesamten Umsatzerldse aus Infrastruktur-
nutzungsentgelten in 2015.

Im Rickblick auf die vergangenen Jahre setzt sich
die kontinuierliche Steigerung der Umsitze aus
Nutzungsentgelten weiter fort. Von rund 5,4 Mrd.
Euro in 2011 stieg die Summe in 2015 auf
nunmehr 6,0 Mrd. Euro. Die mittlere jahrliche
Steigerungsrate liegt damit bei 2,7 Prozent.
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Abbildung 28: Umsatzentwicklung aus
Nutzungsentgelten im
Eisenbahninfrastrukturmarkt
(2011-2015; in Mrd. Euro)

Etwas mehr als zwei Drittel des Gesamtumsatzes
aus Trassenentgelten werden aus Entgelten fiir
den Schienenpersonennahverkehr gedeckt. Das
verbleibende Drittel setzt sich aus den Entgelt-
zahlungen des Schienenpersonenfernverkehrs
und den Entgeltzahlungen des Schienengiiter-
verkehrs zusammen. In den vergangenen Jahren
ist der Anteil des Schienenpersonennahverkehrs
an den Trassenentgelteinnahmen der Betreiber
der Schienenwege kontinuierlich angestiegen.
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Abbildung 29: Umsatz aus Trassenentgelten der
deutschen Betreiber der Schienenwege nach Art
des Verkehrsdienstes (2011-2015; in Prozent)
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Entwicklung der Betriebsleistung

Die auf dem offentlichen Schienennetz gefahrene
Betriebsleistung stieg nach 2014 erneut an und
erreichte in 2015 mit 1,078 Mrd. Trassen-
kilometern einen neuen Hochstwert, nachdem in
den Jahren 2012 und 2013 ein leichter Riickgang
zu verzeichnen war. Seit dem Jahr 2004 werden
jahrlich iber eine Mrd. Trassenkilometer auf dem
offentlichen Eisenbahnnetz erbracht.

Wihrend im Schienenpersonenfernverkehr ein
Riickgang der Betriebsleistung zu verzeichnen
war, konnten sowohl der Schienengiiterverkehr
als auch der Schienenpersonennahverkehr erneut
zulegen. Im Schienenpersonennahverkehr wurde
mit 671 Mio. Trassenkilometern ein neuer
Hoéchstwert erreicht.
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Abbildung 30: Entwicklung der Betriebsleistung
nach Verkehrsdiensten (2011-2015; in Mio. Trkm)

Die Betriebsleistungen werden fast ausschlieflich
auf Eisenbahninfrastrukturen der DB AG
erbracht; nur etwas mehr als zwei Prozent der
gesamten Trassenkilometer werden auf

Schienenwegen anderer Betreiber gefahren.
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Nutzungsbedingungen fiir
Eisenbahninfrastruktur

Eisenbahninfrastrukturen miissen nach den
gesetzlichen Vorgaben allen Zugangs-
berechtigten zu gleichen Bedingungen und
Konditionen diskriminierungsfrei zur Nutzung
bereitgestellt werden. Das im September 2016 in
Kraft getretene Eisenbahnregulierungsgesetz
sieht jedoch unter bestimmten Voraussetzungen
Moglichkeiten zur Einschrankung des freien
Zugangs vor, beispielsweise im Bereich von
geschlossenen Werksbahnen (§ 15 ERegG).

Fir die Nutzung der bereitgestellten
Eisenbahninfrastrukturen sind regelméafig
Nutzungsbedingungen in Form von Schienen-
netz-Benutzungsbedingungen (SNB) fiir die
Schienenwege sowie Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS) zu erstellen. Vor
Inkrafttreten von erstellten oder geinderten
Nutzungsbedingungen sind diese der Bundes-
netzagentur zur Priifung vorzulegen. Die
Bundesnetzagentur unterstiitzt die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen bei deren
rechtskonformer Erstellung.

In 2016 haben 97 Prozent der Betreiber der
Schienenwege und 79 Prozent der Betreiber von
Serviceeinrichtungen Nutzungsbedingungen
erstellt. Die Veroffentlichungsquoten liegen bei
93 beziehungsweise bei 72 Prozent (Abbildungen
31 und 32).

Betreiber der Schienenwege mit veréffentlichten SNB

[ EELL]
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m SNB verdffentlicht
keine SNB verdffentlicht

Abbildung 31: Anteil der Betreiber der
Schienenwege mit Nutzungsbedingungen
(2011-2016; in Prozent)

Betreiber von Serviceeinrichtg. mit veroffentlichten NBS
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Abbildung 32: Anteil der Betreiber von
Serviceeinrichtungen mit Nutzungsbedingungen
(2011-2016; in Prozent)

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



Die Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet,
Entgeltlisten fiir ihre angebotenen Leistungen
aufzustellen und zu ver6ffentlichen. Fiir
Betreiber von Serviceeinrichtungen ist die
Aufstellung einer Entgeltliste ebenfalls ver-
pflichtend. Von deren Veroffentlichung kann hier
abgesehen werden, jedoch férdert Transparenz
die Akzeptanz durch potentielle Kunden.

Der Anteil der Betreiber der Schienenwege, die
entsprechende Entgeltlisten erstellt und
veroffentlicht haben, liegt bei 86 Prozent.
(Abbildung 33).

Betreiber der Schienenwege
mit verdffentlichten Entgeltlisten (EL)
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Abbildung 33: Anteil der Betreiber der
Schienenwege mit verdffentlichten Entgeltlisten
(2011-2016; in Prozent)

Bei den Betreibern von Serviceeinrichtungen, die
entsprechende Entgeltlisten erstellt haben, stieg
der Anteil im Jahr 2016 auf 70 Prozent
(Abbildung 34). Die Quote der Betreiber von
Serviceeinrichtungen, die ihre Entgeltlisten
offentlich bereitstellen, liegt zum Vergleich bei
47 Prozent.
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Abbildung 34: Anteil der Betreiber von
Serviceeinrichtungen mit erstellten Entgeltlisten
(2011-2016; in Prozent)

Bewertung des Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur

Im Rahmen ihrer jahrlichen Markterhebung
bietet die Bundesnetzagentur allen
Zugangsberechtigten die Moglichkeit,
marktrelevante Gesichtspunkte aus ihrer Sicht
einzuschitzen und zwischen eins (sehr gut) und
finf (ungentigend) zu bewerten. Neben den
Eisenbahnverkehrsunternehmen befragt die
Bundesnetzagentur die Aufgabentriager, welche
die Eisenbahnverkehrsunternehmen mit der
Durchfithrung von Verkehren im Schienen-
personennahverkehr beauftragen. Die
Marktergebnisse fiir die Aufgabentriger sind im
Kapitel 4 ab Seite 32 zusammengefasst.

Wie bereits im Vorjahr, beurteilten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen die meisten
Themenfelder besser als im vergangenen
Berichtszeitraum. Erneut erhielten die von der
Bundesnetzagentur regulierten Bereiche
sDiskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen®,
»Zugang zu Serviceeinrichtungen” sowie ,Zugang
zu Schienenwegen” neben der ,,Kundenfreund-
lichkeit der Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen® die besten Bewertungen.
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Einzig im Bereich ,Preis-Leistungs-Verhiltnis der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen” wurde
trotz einer Verbesserung gegentiber dem Vorjahr
nur eine befriedigende Bewertung vergeben.
Kritik dufern die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen primér in den Bereichen ,Tarif und
Vertrieb*, ,Ausbau- und Erhaltungszustand Netz“

sowie ,Internationaler Zugang”.

In Bezug auf den Zugang zu Schienenwegen
erhielten sowohl die Trassenvergabe und die
Fahrplanqualitit von den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im Mittel durchweg gute

Bewertungen.

Im Folgenden werden die dargestellten,
regulierungsrelevanten Teilbereiche noch einmal
detaillierter betrachtet.

Tarif und Vertrieb

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

Verfiigbarkeit Betriebsmittel

Diskriminierungsfreiheit Entgeltsysteme
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Abbildung 35: Einflussfaktoren im Eisenbahnmarkt (2016; Durchschnittswerte)
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Erhaltungszustand Netz
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Abbildung 36: Bewertung des Zugangs zu Schienenwegen
Durchschnittswerte)

Die Disposition im Stérungsfall bewerten mehr
als der Hilfte der teilnehmenden Eisenbahn-
verkehrsunternehmen mit ,,gut“ oder ,sehr gut®.
Von den Unternehmen wurden dennoch
zahlreiche Kommentare abgegeben, die auf
Schwierigkeiten bei der Disposition des Verkehrs
hinweisen (siehe Kapitel Eisenbahnverkehrs-
markt ,,Probleme aus Sicht der Zugangs-
berechtigten®).

(2016; Bewertungsanteile in Prozent und

Die im Vorjahr deutlich verbesserte Einschitzung
der Marktteilnehmer in Bezug auf die
Koordinierungsqualitdt im Rahmen der
Baustellenplanung der Eisenbahninfrastruktur-
betreiber (von 3,0 in 2014 auf 2,7 in 2015)
verschlechterte sich wieder leicht und liegt nun
bei einem Wert von 2,8.
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Abbildung 37: Entwicklung der Bewertungen der Themenfelder Schienenwege (2011-2016)
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Abbildung 38: Bewertung des Zugangs Serviceeinrichtungen (2016; Bewertungsanteile in Prozent und

Durchschnittswerte)

Vordringlichen Verbesserungsbedarf sehen die

meisten der befragten Eisenbahnverkehrs-

unternehmen jedoch nach wie vor bei dem

Erhaltungs- und Ausbauzustand des Netzes,

welche in dieser Themengruppe mit jeweils 3,0

am schwichsten bewertet wurden (Abbildung 36).

Mit Ausnahme des Ausbauzustands des

Schienennetzes, ergaben sich im Bereich ,Zugang

zu Schienenwegen” in den vergangenen Jahren

keine signifikanten Verdnderungen in der

Einschitzung der Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen.
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Abbildung 39: Entwicklungen der Bewertungen der Themenfelder Serviceeinrichtungen (2011-2016)



Der Zugang zu Serviceeinrichtungen hat sich in
der Gesamtschau Uber die vergangenen Jahre aus
Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen
splirbar verbessert und erhielt im aktuellen
Berichtszeitraum fast ausschlieflich gute
Bewertungen. Die deutlichsten Verbesserungen
in 2016 waren fiir den Zugang zu Rangier-
bahnhofen und Zugbildungseinrichtungen sowie
zu Giiterterminals festzustellen.

Lediglich der Zugang zu Abstellgleisen wurde mit
2,7 etwas schwicher bewertet, fast jedes fiinfte
Unternehmen urteilt hier sogar mit ,schlecht”
oder ,ungentiigend“. Nach wie vor erféihrt der,
insbesondere im Fahrgastkontakt wichtige
Ausbau- und Erhaltungszustand der
Personenbahnhofe im Bereich der Service-
einrichtungen, die meiste Kritik.

Mit 2,8 (Ausbauzustand der Personenbahnhofe),
bzw. 3,0 (Erhaltungszustand der Personen-
bahnhofe), fallen die Bewertungen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen signifikant
schlechter aus, als bei den Zugangsthemen. Die
besten Bewertungen mit 2,3 und 2,1 erhalten, wie
in den vergangenen Jahren, der Zugang zu
Schulungseinrichtungen und der Zugang zu
Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme
(Tankstellen). Mehr als zwei Drittel der
teilnehmenden Eisenbahnverkehrs-
unternehmen bewertet den Zugang zu diesen
Einrichtungen als gut oder sehr gut.
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INFRASTRUKTURNUTZUNGSENTGELTE UND ENDKUNDENPREISE

Preisentwicklungen

Die Bundesnetzagentur priift im Rahmen ihrer gesetzlichen
Moglichkeiten die Entgelte, welche die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen von den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fiir die Bereitstellung der Schieneninfrastruktur
erheben. Im folgenden Kapitel werden diese Preise aus Sicht

des Marktes untersucht.
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Infrastrukturnutzungsentgelte
und Endkundenpreise

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

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
fir Betrieb und Erhalt der Eisenbahninfra-
struktur entstehenden Kosten geben sie in Form
von Infrastrukturnutzungsentgelten an die
Eisenbahnverkehrsunternehmen weiter. Da
Eisenbahnverkehrsunternehmen insgesamt
rund ein Drittel ihrer Umsitze fiir Nutzungs-
entgelte aufwenden miissen, stellen diese einen
bedeutenden Kostenfaktor fiir sie dar.

Die Bundesnetzagentur priift im Rahmen ihrer
rechtlichen Pflichten und Handlungsspielriume
die Entgeltsysteme von Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen und konnte bislang in vielen
Féllen Verbesserungen zugunsten der
Zugangsberechtigten erreichen. Um die aktuelle
Marktposition im intermodalen Wettbewerb
behaupten zu kénnen, werden auch zukiinftig
verlissliche und diskriminierungsfreie
Zugangsregelungen sowie marktfihige
Nutzungsentgelte essentielle Wettbewerbs-
faktoren fir den Verkehrstriger Eisenbahn
darstellen.

Hoéhe und Entwicklung der Trassenentgelte

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

Betriebsdichte und Allgemeinzustand der
Schieneninfrastruktur kénnen diese allerdings
sehr unterschiedlich ausfallen.
Erhaltungsmafinahmen, wie beispielsweise die
Sanierung von Briicken, kénnen die Hohe der
Nutzungsentgelte langfristig stark beeinflussen.
Neben Nutzungsprofil, Alter, Erhaltungs- und
Ausbauzustand einer Schieneninfrastruktur,
sind topographische Aspekte (Briicken/Tunnel,
aufwendige Trassierung) wesentliche
Kostenfaktoren.

Fordermittel der 6ffentlichen Hand bilden einen
tragenden Anteil an der Finanzierung der
Schieneninfrastruktur in Deutschland. So kann
z.B. in Fillen notwendiger Sanierungsmaf-
nahmen der Fortbestand der Infrastruktur
gesichert werden.

Das gewichtete arithmetische Mittel der von den
Betreibern der Schienenwege erhobenen
Trassennutzungsentgelte lag im Jahr 2015 bei
4,43 Euro je Zugkilometer. Gegeniiber dem
Vorjahr entspricht dies einem Zuwachs von circa
zwei Prozent. Der Median lag bei 4,44 Euro je
Zugkilometer, das bedeutet, dass etwas mehr als
die Hailfte der Betreiber der Schienenwege ein
hoheres mittleres Trassenentgelt als die
durchschnittlichen 4,43 Euro je Zugkilometer
erhoben.

63,87

0-03 4,37 - 4,44

Minimal DB Netz Gewichtetes Median Maximal
Mittel

Abbildung 40: Bandbreite der mittleren
Trassennutzungsentgelte (2015; Euro je Trkm)



Uber die letzten fiinf Jahre ist ein
kontinuierlicher Anstieg der Trassenentgelte
festzustellen. Von 2011 bis 2016 verteuerte sich
durchschnittlich die Nutzung von Zugtrassen im
Schienenpersonenfernverkehr um circa

15 Prozent, im Schienenpersonennahverkehr
um 14 Prozent und im Schienengiiterverkehr
um 13 Prozent. Diese Steigerungen bewegen sich
deutlich oberhalb von denen wesentlicher
Vergleichsindikatoren wie dem Verbraucher-
preisindex und dem Erzeugerpreisindex fiir
gewerbliche Produkte. Beim Verbraucherpreis-
index betrug der Anstieg nur fiinf Prozent, die
Erzeugerpreise fiir gewerbliche Produkte sind im
betrachteten Zeitraum sogar um drei Prozent
gesunken.

Entwicklung spezifischer Trassenpreise der DB Netz AG
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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 vier Prozent auf und liegt
damit erneut relativ dicht an der Entwicklung
des Verbraucherpreisindexes.

Im Schienenpersonennahverkehr betrug das
mittlere Trassenentgelt 4,72 Euro je Trassen-
kilometer im Jahr 2015. Deutlich hoéhere
Entgelte wurden fiir Leistungen im Schienen-
personenfernverkehr verlangt. Hier waren im
Mittel 6,08 Euro je Trassenkilometer zu
entrichten. Im Schienengiiterverkehr bezahlten
die Eisenbahnverkehrsunternehmen je
Trassenkilometer durchschnittlich 2,89 Euro.

Trassenprodukt F1, SPFV Takt F2, SPV Takt F4, SPNV Takt* F3, SGV Standard
2002 5.58 3.71 3.50 217
2003 5.58 3.70 3.42 212
2004 579 417 3.63 228
2005 6.07 417 3.65 229
2006 6.25 413 3.58 226
2007 6.63 459 3.89 247
2008 6.80 470 3.99 253
2009 6.95 4.80 4.13 261
2010 7.08 4.92 4.24 268
2011 7.22 5.02 432 273
2012 7.39 5.13 4.42 2.80
2013 7.59 5.26 4.54 2.88
2014 7.80 541 4 67 296
2015 8.00 5.54 479 3.03
2016 8.20 568 492 3.10
2017 8.40 5.82 5.05 317
Steigerung 2002 - 2017 51% 57% 44% 46%
CAGR** 2.8% 3.0% 2.5% 2.6%

* ohne Beriicksichtigung der Regionalfaktoren  ** mittlerejdhrliche Steigerungsrate

Quellen: DB Metz AG, Bundesnetzagentur

Abbildung 41: Entwicklung Trassenpreise der DB Netz AG (2002-2017)
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Abbildung 42: Entwicklung des mittleren
Trassenentgelts der EIU (2011-2016¢€;
,e“ — erwartete Werte; indexiert 2011 = 100)

Die Preisentwicklung fiir einige haufig
nachgefragte Trassenprodukte der DB Netz AG
ist in der Abbildung 39 auf der vorherigen Seite
dargestellt. Seit 2002 haben sich die einzelnen
Trassenprodukte zwischen 44 und 57 Prozent
verteuert. Dies entspricht einer jahrlichen
Preissteigerungsrate zwischen 2,5 und

3,0 Prozent.

Hoéhe und Entwicklung der Stationspreise

Je Stationshalt im Personenverkehr verlangten
die Betreiber von Personenbahnhofen in 2016
im Mittel 5,19 Euro. Deutlich geringer féllt der
Median aus, er liegt bei lediglich 2,23 Euro je
Stationshalt. Somit hat jeder zweite Betreiber
von Personenbahnhofen den Zugangsberech-
tigten im Mittel weniger als 2,23 Euro je
Stationshalt berechnet. Wahrend viele nicht-
bundeseigene Betreiber von Personenbahnhéfen
eher einfach ausgestattete Stationen betreiben,
verfiigt die DB Station&Service AG auch iiber
deutlich grofiere Bahnhofe. Entsprechend liegt
sie mit einem mittleren Stationsentgelt von

5,46 Euro etwas oberhalb des Durchschnitts und
deutlich iber dem Median.

Abbildung 43: Bandbreite der mittleren
Stationsnutzungsentgelte (2015;
Euro je Stationshalt)

Parallel zur Entwicklung der Trassenentgelte
haben sich die Entgelte fiir Zughalte an
Personenbahnhoéfen ebenfalls kontinuierlich
erhoht. Fir den Zeitraum zwischen 2011 und
2016 erwartet die Bundesnetzagentur eine
Steigerung des mittleren Stationsentgelts um
etwa zehn Prozent. Wesentliche Vergleichs-
indizes verzeichnen im selben Zeitraum
Steigerungsraten von vier bis fiinf Prozent, die

Erzeugerpreise fielen sogar um drei Prozent.

SPV 2014 - 5,19 Euro

110,0

1051
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Abbildung 44: Entwicklung des mittleren
Stationsnutzungsentgelts der EIU (2011-2016e;
,e“ — erwartete Werte; indexiert 2011 = 100)



Bewertung und Entwicklung der
Entgeltsysteme

Im Rahmen der jahrlichen Markterhebung der
Bundesnetzagentur haben die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen die Moglichkeit, die
Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie

deren Preis-Leistungs-Verhiltnis, zu bewerten.

Im Themenbereich Diskriminierungsfreiheit
von Entgeltsystemen ergaben sich im Verlauf
der letzten Jahre in allen Punkten teils deutliche
Verbesserungen.
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In der diesjahrigen Erhebung wurde mit der 2,4
erstmals eine gute Gesamtbewertung in diesem
Themenbereich erzielt. Die deutlichsten
Verbesserungen im Vergleich zum Vorjahr sahen
die teilnehmenden Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen im Bereich der Bahnstromentgelt-
systeme, auch die Bewertungen fiir Entgelt-
systeme von Rangierbahnhofen/Zugbildungs-
einrichtungen, Glterterminals und Wartungs-
einrichtungen fielen nochmals besser aus.

Abstellgleise
Personenbahnhéfe/Haltepunkte (Pbf.)
Bahnstrom
Rbf./Zugbildungseinrichtungen
Giiterterminals
Wartungseinrichtungen

Héafen mit Schieneninfrastruktur

Trassen

M Schlecht (Noten 4+5)

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

ODurchschnittsnote Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 45: Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU (2016; Bewertungsanteile in

Prozent und Durchschnittswerten)
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Abbildung 46: Entwicklung der Bewertungen der Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen der EIU

(2011-2016)
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Abbildung 47: Preis-Leistungs-Verhiltnis der EIU (2016; Bewertungsanteile in Prozent

und Durchschnittswerten)

Fir das Preis-Leistungs-Verhiltnis der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen vergaben
die Eisenbahnverkehrsunternehmen
befriedigende Bewertungen. Auch hier waren im
Vergleich zum Vorjahr teils deutliche
Verbesserungen in den Bewertungen der
Eisenbahnverkehrsunternehmen festzustellen.

Die groften Defizite im Verhaltnis von Preis und
erbrachter Leistung sehen die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen weiterhin in den Bereichen
Personenbahnhofe (3,2), Abstellgleise (3,1) und
Bahnstrom (3,0).

Mit Ausnahme der Brennstoffaufnahmestellen
(2,6), hat sich die Bewertung der Preis-Leistungs-
Verhiltnisse in 2015 in allen Bereichen
verbessert.

Im Vergleich tiber mehrere Jahre fallt die
Einschitzung der Preis-Leistungs-Verhéltnisse
erst in der jingeren Vergangenheit sukzessive
besser aus. Nach wie vor sehen die Zugangs-
berechtigten in diesem Bereich jedoch das
grofte Verbesserungspotential, bezogen auf die
der Regulierung unterliegenden Themenfelder.

Abstellgleise

3,2 3.1

©

Bahnstrom (Traktionsenergie)

33 3,0

@

Personenbahnhéfe/Haltepunkte

3,5

@

Rangierbhf./Zugbildungseinr.

@

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Giiterterminals

31 2.8

@

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Hifen mit Eisenbahninfrastruktur

2,8 2,8

e

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Wartungseinrichtungen

2,9 2,7

@

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Trassen

3,0 3,0

&

2011 2012 2013 2014 2015 2016

2011 2012 2013 2014 2015 2016

2011 2012 2013 2014 2015 2016

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Abbildung 48: Entwicklung der Bewertungen des Preis-Leistungs-Verhiltnisses der EIU (2011-2016)
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Entwicklung der Endkundenpreise SPNV
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Abbildung 49: Entwicklung der Endkundenpreise (2011-2015; indexiert 2011 = 100)

Endkundenpreise

Die Regulierungstatigkeit der
Bundesnetzagentur beeinflusst die Preise fiir die
Kunden der Eisenbahnverkehrsunternehmen
mittelbar, da die regulierten Infrastruktur-
nutzungsentgelte nur einen Teil des zu
zahlenden Endkundenpreises reprasentieren.
Die Fahrkartenpreise sind jedoch, neben
Reisekomfort und Umfang des Verkehrs-
angebotes, ein sehr bedeutendes Kriterium fiir
die Attraktivitit und intermodale Konkurrenz-
fahigkeit des Schienenpersonenverkehrs.
Gleiches gilt fir die Transportpreise im
Schienengiiterverkehr.

Zur Einschitzung der Preisentwicklung fiir
Endkunden greift die Bundesnetzagentur
sowohl auf eigene Datenanalysen, als auch auf
offentlich verfiigbare Indizes des Statistischen
Bundesamtes zurtiick. Die Indizes des
Statistischen Bundesamtes bilden die
Preisentwicklung fest definierter Leistungen bei
konstantem Mengengeriist ab, 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 Veranderungen in der
Nachfrageintensitit von Zeitkarten und
Rabattangeboten wie Sparpreisen oder
Bahncards beeinflusst werden.

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

kehrsunternehmens.

Im Schienenpersonennahverkehr stiegen die
Fahrpreise in den vergangenen Jahren
kontinuierlich an. Der Zuwachs zwischen 2011
und 2015 betrug im Mittel 13,1 Prozent. Auf
Seiten der Eisenbahnverkehrsunternehmen
erhohten sich die Fahrgeldeinnahmen je
Fahrgastkilometer (Pkm) dagegen um nur
sechs Prozent; die Gesamteinnahmen je
Fahrgastkilometer, einschliefilich 6ffentlicher
Zuschiisse, sanken sogar um ein Prozent. Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen haben somit
im Schienenpersonennahverkehr aus der
Befoérderung eines Fahrgastes tiber die gleiche
Distanz, inklusive der Zuschiisse der
Aufgabentriger, trotz gestiegener Fahrpreise in
2015 weniger Geld eingenommen als in 2011.
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Auch im Schienenpersonenfernverkehr sind die
Fahrpreise stirker angestiegen als die
Einnahmen je Fahrgastkilometer. Deren
deutlicher Riickgang in 2015 ist auf die
Ausweitung des Angebots an preisreduzierten
Tickets zurlickzufiihren, die aufgrund der in den
vergangenen Jahren stark gewachsenen
intermodalen Konkurrenz durch den Fernbus
angeboten wurde.

Im Schienengiiterverkehrsmarkt sind die
mittleren Einnahmen der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen je Leistungseinheit (tkm),
aufgrund des in 2015 deutlich gewachsenen
Wettbewerberanteils und hoherer mittlerer
Auslastung der Ziige, ebenfalls gesunken,
wohingegen sich die dem statistischen
Bundesamt gemeldeten Frachtpreise weiter
erhoht haben.
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Kostenentwicklung und Ergebnissituation

der Unternehmen

Die Bundesnetzagentur beobachtet die wirtschaftliche
Situation der Unternehmen im Eisenbahnmarkt. Dabei

werden sowohl unternehmensspezifische als auch

zeitraumbezogene Entwicklungen betrachtet.
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Wirtschaftliche Situation der
Unternehmenim
Eisenbahnmarkt

Im Betrachtungsjahr 2015
verschlechterte sich die
wirtschaftliche Situation der
Unternehmen im Eisenbahnmarkt

im Vergleich zum Vorjahr weiter.

Bereits seit 2012 erfragt die Bundesnetzagentur
betriebswirtschaftliche Informationen von
Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen und stellt diese im
Zeitverlauf fiir die jeweils letzten drei Jahre dar.
Die Bundesnetzagentur greift bei der Analyse
ausschliefdlich auf die bei ihr eingegangenen
Rickmeldungen zuriick und unterzieht diese
einer Plausibilitatspriifung. Zu beachten ist
jedoch, dass zum Zeitpunkt der Markterhebung
nicht alle Eisenbahnverkehrsunternehmen ihren
Jahresabschluss fertiggestellt haben. Fiir
Auswertungen, die sich auf einen bestimmten
Verkehrsdienst beziehen, wurden nur die
Unternehmen in die Berechnungen
miteinbezogen, die ausschliefilich dort tétig sind.

Ergebnissituation der
Eisenbahnverkehrsunternehmen

In 2015 erwirtschafteten 67 Prozent der
befragten Unternehmen ein positives
Betriebsergebnis. Im Vergleich zum
Vorjahreswert von 71 Prozent ist dies ein
deutlicher Riickgang. Das bedeutet, dass ein
Drittel der Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Kerngeschift seine Kosten im Berichtsjahr nicht
durch seine Ertrage decken konnte.

In der Detailbetrachtung der Verkehrsdienste in
der Abbildung 50 zeigen sich Unterschiede.
Besonders auffillig ist die Lage bei den Unter-
nehmen im Schienenpersonennahverkehr. Nur
noch gut die Hilfte der Unternehmen konnte
mit einem positiven Betriebsergebnis aufwarten.
Deren Anteil sinkt seit drei Jahren kontinuierlich
auf nun 53 Prozent in 2015.

Positiv ist anzumerken, dass diese 53 Prozent der
Unternehmen rund 91 Prozent des Marktes,
bezogen auf Trassenkilometer, abbilden. Darin
enthalten sind alle bundeseigenen
Unternehmen. Somit waren es vor allem kleine
Unternehmen, die im Kerngeschift kein
positives Ergebnis erwirtschafteten.

Positives Betriebsergebnis der EVU SPNV

57

2013 2014 2015

Positives Betriebsergebnis der EVU SGV

79 75 77

2013 2014 2015

Abbildung 50: Marktliberblick Betriebsergebnis der EVU im SPNV und SGV (2013-2015; Anteile in Prozent)



Anders stellte sich die Situation im Schienen-
glterverkehr dar. Immerhin 77 Prozent der
Unternehmen konnten ein positives Ergebnis
erwirtschaften, was sogar einen leichten Anstieg
gegeniiber dem Vorjahr bedeutet. Allerdings
wurden zwei Drittel des Marktes, bezogen auf
Trassenkilometer, von Unternehmen betrieben,
die kein positives Ergebnis erreichten. Der
Schienenglterverkehr zeigte daher in Summe
tiber alle EVU ein negatives Gesamt-
Betriebsergebnis.

Die Verschlechterung der Gesamtmarktsituation
spiegelt sich in der Bandbreite der einzelnen
Betriebsergebnisse wider (Abbildung 51). Das
hochste positive Betriebsergebnis lag in 2013
noch bei 570 Mio. Euro. Bis 2015 ist es signifikant
auf 393 Mio. Euro gesunken. Gleichzeitig
erhohte sich der maximale Verlust deutlich auf
-221 Mio. Euro. Im vorherigen Geschiftsjahr lag
dieser bei -86 Mio. Euro. Trotz der grofien
Spanne bei den Einzelergebnissen, ist der tiber
alle Unternehmen durchschnittliche Gewinn
mit zehn Mio. Euro und der durchschnittliche
Verlust mit -5 Mio. Euro tiber die Jahre stabil.

Zusammenfassend kann noch immer von einer
akzeptablen wirtschaftlichen Situation der
Unternehmen gesprochen werden. Das in
Summe iiber alle betrachteten Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Verkehrsdienste
positive Betriebsergebnis wurde allerdings zu
93 Prozent durch die bundeseigenen
Unternehmen getragen.

Zur besseren Vergleichbarkeit der Ergebnis-
situation der einzelnen Verkehrsdienste wird das
Betriebsergebnis in Bezug zu einer
Leistungsgrofie gesetzt (Abbildung 52). Als
Leistungsgrofien werden jeweils die Trassen-
kilometer sowie die Personenkilometer (SPNV,
SPFV) bzw. die Tonnenkilometer (SGV) gewihlt.
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Bandbreite Betriebsergebnis der EVU

in Mio. Euro
570
503
393
= Maximum positiv
11 Maximum negativ
Mittel positiv
-43 - Mittel negativ
-86
-221
2013 2014 2015

Abbildung 51: Bandbreite der Betriebsergebnisse
der EVU (2013-2015; in Mio. Euro)

Das Ergebnis je Personenkilometer im
Schienenpersonennahverkehr weist im
Zeitverlauf der letzten Jahre einen negativen
Trend auf. Zudem lagen die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
allein betrachtet mit -0,01 Cent pro
Personenkilometer sogar leicht unterhalb der
Wirtschaftlichkeitsgrenze.

Bezogen auf die gefahrenen Trassenkilometer
lag das Ergebnis des Schienenpersonen-
fernverkehrs mit 1,23 Euro in 2015 deutlich tiber
dem Ergebnis des Schienenpersonennah-
verkehrs mit einem deutlich gesunkenen Wert
von 1,03 Euro pro Trassenkilometer. Eine
Stabilisierung des Ergebnisses ist aus der
Fortschreibung der Zeitreihe jedoch nicht
absehbar (Abbildung 52).
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Ergebnis je Leistungeinheit EVU SPNV Ergebnis je Leistungeinheit EVU SPFV Ergebnis je Leistungeinheit EVU SGV

0,46
0,50
0,67

1,23
1,27

1,74 1,08

W 2015 w2014 2013

Abbildung 52: Betriebsergebnis je Leistungseinheit nach Art des Verkehrsdienstes (2013-2015; in Cent/Euro)

Im Schienengiiterverkehr verbuchten die
Unternehmen sowohl auf Basis der
Trassenkilometer als auch der Tonnenkilometer
ein negatives Betriebsergebnis mit ebenfalls
fallender Tendenz. Werden die nicht-
bundeseigenen Unternehmen alleine betrachtet,
so konnten diese jedoch ein positives Ergebnis
von 44 Cent je Trassenkilometer und 0,06 Cent

je Tonnenkilometer einfahren.

Ergebnis je Leistungeinheit NE-EVU SGV

L 0,06

0,06
0,05
[P 0,44
0,40
0,51

m2015 w2014 2013

Abbildung 53: Betriebsergebnis je
Leistungseinheit der nicht-bundeseigenen EVU

im SGV
(2013-2015; in Cent/Euro)



Umsatzrentabilitit der EVU

Fiir die Bewertung der wirtschaftlichen Effizienz
der Eisenbahnverkehrsunternehmen legt die
Bundesnetzagentur die Umsatzrentabilitét der
Unternehmen zugrunde (Abbildung 54). Sie wird
aus dem Verhiltnis von Gewinn zu Umsatz
gebildet und zeigt auf, wie viel ein Unter-
nehmen, bezogen auf seinen Umsatz, tatsichlich
verdient.

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

schiedlich aus.

Allen Verkehrsdiensten ist jedoch ein zum Teil
erheblicher Riickgang der Umsatzrentabilitit im
Vergleich zu den Vorjahren gemein.
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durchschnittlich nur eine Rendite von -

0,1 Prozent erwirtschafteten.

—

7.5
8,2

—
4,5
6,1

-4.0 [
-1,5

0,2

m 2015 2014 2013

Abbildung 54: Umsatzrentabilitit der EVU
(2013-2015; in Prozent)

Im Schienenpersonenverkehr fiel die
Umsatzrentabilitat grundsatzlich positiv aus,
jedoch unter Beachtung der Verschlechterung
gegeniiber dem Vorjahr.

Der Rentabilitdtsvorsprung des SPNV war
hauptsichlich auf die bundeseigenen
Unternehmen zuriuckzufithren, wahrend die
nicht-bundeseigenen Unternehmen

2,8

2,8

m2015 =2014 2013

Abbildung 55: Umsatzrentabilitét der nicht-
bundeseigenen EVU im SGV
(2013-2015; in Prozent)

Deutlich negativer sieht die Umsatzrentabilitit
im Schienengiiterverkehr aus. Konnte in 2013
noch ein geringer positiver Wert erwirtschaftet
werden, so fiel die Rentabilitit in den letzten
beiden Jahren signifikant in den negativen
Bereich auf nun -4,0 Prozent in 2015. Hierbei
zeigt die Detailanalyse ein gegensitzliches Bild
zum Schienenpersonenverkehr. Wihrend die
nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im Schienengiiterverkehr in
Summe eine positive Umsatzrentabilitit von
2,8 Prozent in 2015 (Abbildung 55) erzielten,
zieht die Rentabilitit der bundeseigenen
Unternehmen das Gesamtergebnis in den

negativen Bereich.

Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte am
Umsatz

Werden die Infrastrukturnutzungsentgelte in
ein Verhiltnis zum Gesamtumsatz gesetzt
(Abbildung 56), so zeigen sich deutliche
Unterschiede zwischen den Verkehrsdiensten.
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Anteil Infrastrukturkosten SPNV

37 36 37 kL 39

2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012

Anteil Infrastrukturkosten SPFV

Anteil Infrastrukturkosten SGV

2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Sonstige Kosten + Rendite
B Infrastrukturkosten

Abbildung 56: Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte am Umsatz der EVU nach Art des Verkehrsdienstes

(2011-2015; Anteile in Prozent)

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

Im Schienenpersonenfernverkehr lag der Anteil
der Infrastrukturnutzungsentgelte mit

25 Prozent deutlich niedriger, war aber im
Zeitverlauf recht stabil. Dagegen wird im
Schienengiiterverkehr der Anteil der
Infrastrukturnutzungsentgelte am Umsatz
durch einen sinkenden Verlauf gekennzeichnet.
Er lag im Jahr 2015 bei nur noch 17 Prozent.

Werden die gezahlten Infrastruktur-
nutzungsentgelte weiter differenziert, so zeigt
sich, dass bei allen Verkehrsdiensten die
Trassenentgelte gleichermafien mit rund 76 bis
88 Prozent den grofdten Teil der Infrastruktur-
nutzungsentgelte bildeten. Wahrend im
Schienenpersonennahverkehr die
Stationsentgelte aufgrund der hoheren
Stationsnutzung bei 18 Prozent lagen, sind es im
Schienenpersonenfernverkehr acht Prozent.

Die Entgelte fiir weitere Serviceeinrichtungen
schlugen insbesondere im Schienengiiterverkehr
mit 24 Prozent zu Buche. Dies ist vor allem auf
die hdufigere Nutzung von Rangierbahnhéfen,
Abstellgleisen, usw. zuriickzufithren. Im
Schienenpersonenverkehr waren die
Serviceentgelte fiir weitere Service-
einrichtungen nur von untergeordneter
Bedeutung.

Infrastrukturnutzungsengelte der EVU
SPNV 2015; Anteile in Prozent

18%

39 3%

88%
79%

Infrastrukturnutzungsengelte der EVU
SPFV 2015; Anteile in Prozent

Infrastrukturnutzungsengelte der EVU
SGV 2015; Anteile in Prozent

24%

76%

H Trassenentgelte

Stationsentgelte

Entgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen

m Trassenentgelte
Stationsentgelte

Entgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen

m Trassenentgelte

Stationsentgelte

Entgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen

Abbildung 57: Zusammensetzung der Infrastrukturnutzungsentgelte (2015; Anteile in Prozent)



Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber der Schienenwege

Die Betreiber der nicht-bundeseigenen
Schienenwege wiesen, wie schon im Vorjahr,
eine Deckungsliicke zwischen den Umsétzen aus
Trassenentgelten und den Aufwendungen fiir
Schienenwege aus (Abbildung 58). Damit sind sie
weiterhin auf 6ffentliche Zuschiisse angewiesen.

Den Hauptumsatz aus Trassenentgelten steuert
mit 82 Prozent der Schienenpersonennah-
verkehr bei; ein weiteres knappes Flinftel
kommt aus dem Schienengiiterverkehr.

Den grofiten Aufwandsblock stellen die
Materialaufwendungen mit 43 Prozent dar,
gefolgt von den Personalaufwendungen mit

22 Prozent. Die Abschreibungen sind mit einem
kleineren Anteil von 13 Prozent am
Gesamtaufwand enthalten.

Auf der Finanzierungseite konnte festgestellt
werden, dass die durchschnittliche Eigenkapital-
quote der nicht-bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege mit 33 Prozent nur geringfiigig
unter dem Durchschnitt des Gesamtmarktes
liegt. Fiir diesen betrégt die Eigenkapitalquote
ca. 35 Prozent.
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Abbildung 58: Umsatz und Aufwendungen der
nicht-bundeseigenen Betreiber der
Schienenwege (2015; Anteile in Prozent)
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Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen
Betreiber von Serviceeinrichtungen

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

vergangenen Geschiftsjahr leicht verbessert.

Umsatz m Aufwand

Abbildung 59: Entwicklung Umsatz und
Aufwand der nicht-bundeseigenen Betreiber
von Serviceeinrichtungen (2012-2015; in
Prozent)

Allerdings tiberstiegen die Aufwendungen fiir
Instandhaltung, Abschreibungen und den
Betrieb der Serviceeinrichtungen den Umsatz
aus Infrastrukturnutzungsentgelten nach wie
vor. Die Deckungsliicke erreichte in 2015 mit
54 Prozent immer noch einen hohen Wert.

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

Fordermittel

In 2015 haben die befragten Betreiber der
Schienenwege rund drei Mrd. Euro Férdermittel
fir Investitionen in das Bestandsnetz erhalten.
Hinzu kommen Eigenmittel in Héhe von knapp
0,25 Mrd. Euro. In Summe wurden 3,3 Mrd. Euro
in das Bestandsnetz investiert. Die
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturunter-
unternehmen sind durch die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) verpflichtet,
eigene Mittel fir Investitionen in das
Bestandsnetz beizusteuern.

Investitionen in das Bestandsnetz
2015; in Mio. Euro

247 Mio €
oy, —————

8%

3029 Mio €
92%

= Eigenmittel

Erhaltene Férdermittel/Zuschiisse

Abbildung 60: Investitionen in Infrastruktur
nach Eigen- und Férdermitteln
(2015; in Mio. Euro/Anteile in Prozent)

In den Neu- und Ausbau der Infrastruktur
flossen zwei Mrd. Euro Férdermittel und knapp
0,7 Mrd. Euro Eigenmittel. 2,7 Mrd. Euro wurden
von den befragten Unternehmen insgesamt in
den Neu- und Ausbau von Infrastruktur
investiert (Abbildung 61).



Meu-und Ausbau von Infrastruktur
2015; in Mio. Euro

696 Mio €
26%

2032 Mio €
74%

= Eigenmittel

Erhaltene Férdermittel/Zuschisse

Abbildung 61: Neu- und Ausbau von
Infrastruktur nach Eigen- und Férdermitteln
(2015; in Mio. Euro/Anteile in Prozent)

Die Férderquote in Hohe von 74 Prozent lag im

Neu- und Ausbaubereich unter der Férderquote

von 92 Prozent fir die Investitionen in das

Bestandsnetz.

Die investiven Mafnahmen in Héhe von
insgesamt 5,1 Mrd. Euro in 2015 wurden mit
4,1 Mrd. Euro bzw. 82 Prozent durch den Bund

gefordert. Weitere 16 Prozent bzw. 0,8 Mrd. Euro
wurden aus Mitteln der Linder und Kommunen

beigesteuert und zwei Prozent aus EU-Mitteln.

Fordermittel fiir investive MaRnahmen
2015; in Mio. Euro (nach Quelle)

120 Mio €
813 Mio € 2%
16%

EU
® Bund

Linder, Kommunen, Andere

Abbildung 62: Fordermittelquellen investiver
Mafinahmen
(2015; in Mio. Euro/Anteile in Prozent)
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IRG-Rail und Rail Market Monitoring Scheme

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

Mitgliedsstaaten verpflichtend.
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Internationale
Marktbeobachtung

Der Wettbewerb im europaischen
Eisenbahnmarkt hat sich im
vergangenen Berichtsjahr erneut
positiv entwickelt. Sowohl im
Schienenpersonen- als auch im
Schienengiiterverkehr konnten die
Wettbewerber im Vergleich zu den
etablierten Eisenbahnverkehrs-
unternehmen weitere Marktanteile

gewinnen.

IRG-Rail Market Monitoring

Seit ihrer Griindung im Jahre 2011 hat sich die
IRG-Rail (Independent Regulators” Group Rail),
im Hinblick auf eine Harmonisierung des
europdischen Eisenbahnmarktes, zu einem
wichtigen Gremium auf europiischer Ebene
entwickelt.

Die Bundesnetzagentur hat sich auch in diesem
Jahr wieder aktiv in die internationale Arbeits-
gruppe zum Thema ,Market Monitoring®
eingebracht und an einer européischen Markt-
beobachtung mitgewirkt. Ein gemeinsamer
Bericht der IRG-Rail wird jeweils im ersten
Quartal eines Jahres auf der Homepage der IRG-
Rail veroffentlicht und kostenfrei zum
Download angeboten.

Der nunmehr vierte gemeinsame Bericht der
IRG-Rail Market Monitoring Group umfasst
dabei interessante Informationen und
Auswertungen zu den Themengebieten der
Schieneninfrastruktur, des Schienenpersonen-

und Schienengiiterverkehrs sowie den
Serviceeinrichtungen. Dariiber hinaus werden
zudem Informationen tiber Markt-
entwicklungen und besondere Maffnahmen
bereitgestellt.

http://www.irg-rail.eu/public-documents/2016/

Rail Market Monitoring Scheme (RMMS) der
Européischen Kommission

Die Europiische Kommission ist gemafd der
Richtlinie 2012/34/EU Artikel 15 (4) dazu
verpflichtet, alle zwei Jahre einen Bericht iber
den Eisenbahnverkehrsmarkt in Europa zu
erstellen und diesem dem Europiischen

Parlament vorzulegen.

Inhaltlich befasst sich der Bericht geméaR der
oben genannten Richtlinie unter anderem mit
der Entwicklung des Schienenverkehrsmarktes,
den allgemeinen Rahmenbedingungen, der
Nutzung der Zugangsrechte, den Hindernissen
auf dem Weg zu effizienteren Schienenverkehrs-
diensten um dem Rechtsetzungsbedarf. Dariiber
hinaus werden die Entwicklung des Binnen-
marktes flir Serviceeinrichtungen und die
Rahmenbedingungen, wie etwa Investitionen in
die Infrastruktur, die Preisentwicklung, die
Dienstleistungsqualitit, gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen und die Entwicklung der
Beschiftigung und der sozialen Bedingungen
abgebildet.

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



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

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

Der aktuelle Bericht wurde im Dezember 2016
veroffentlicht.
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Anhang

Methode zur Bewertung der Einflussfaktoren

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

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

Da die Unternehmen die Marktwahrnehmung meist aus aktueller Sicht bewerten, beziehen sich diese
Ergebnisse - abweichend von den Gbrigen Auswertungen - auf das Jahr, in dem die Bundesnetzagentur
die Daten erhoben hat (2016).
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Trassenpreissystem der DB Netz AG, 2002 bis 2017

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Grundpreise (€)
FPlus " av 830 830 830 830 790 809 830 838 855 876 900 926 950 974 997
F1 7338 338 351 368 379 402 412 421 429 438 448 460 473 485 497 509
F2 T2025 224 253 253 250 278 285 291 298 304 311 319 328 336 344 353
F3 T217 212 228 229 226 247 253 261 268 273 280 28 296 303 310 317
F4 T2 207 220 221 217 236 242 250 257 262 268 275 283 290 298 3,06
Fs T205 2020 203 174 176 182 186 190 190 194 199 204 210 215 220 225
F6 T193 192 200 205 206 213 218 225 231 236 264 271 279 286 294 301
7 To12 211 213 213 204 221 226 234 240 245 274 281 289 296 303 311
72 T220 219 220 220 221 229 234 242 248 253 282 289 297 305 313 321
s1 T148 145 146 146 146 155 159 1e4 170 173 177 182 187 192 197 202
$2 T av o 209 209 209 209 209 214 220 226 231 237 243 250 256 263 2,70
5 T oy o ot a3 aw i a0 am e aw awr s an om
Produktfaktoren -
Personenverkehrs-Trassen -
Express - Trasse m m m m m m m m m m m 1,80 1,80 1,80 1,80 1,80
Fernverkehr Takt - Trasse ? ? ? ? ? H H H m m m 1,65 1,65 1,65 1,65 1,65
Nahverkehr Takt - Trasse ? ? ? ? ? ? m m m m ? 1,65 1,65 1,65 1,65 1,65
Economy - Trasse m m m m m ﬁ m m m m m 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
T T T Tam 0 os ow o oss s oms
Giiterverkehrs-Trassen -
Express - Trasse ? ? ? ? m m m m ? m ? 1,65 1,65 1,65 1,65 1,65
Standard - Trasse m m m m m m m m m m m 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Zubringer - Trasse m m m m m m m m m m m 0,50 0,50 0,50 0,50 0,50
Lz- Trasse GV T "5 065 065 065 065 065 065 065 065 065 065 065 065 065
Sonstige Zuschlage -
Auslastungsfaktor ﬁ ﬁ W H H H H ﬁ ﬁ H H
Abweichung von Mindestgeschwindigkeit(Fm - m m m m m 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
Lastkomponente SGV + 3.000 t (in €)* ? ? ? m m m E E E E E 0,98 0,98 0,98 1,00 1,02
Zuschlag nach LaTPS** - 1,00%  1,50% 2,00% 2,50% 3,00%

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

Quelle: DB Netz AG

** Nur fiir Giiterziige, deren Waggons nicht zu mindestens 90 Prozent den Anforderungen der

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

Zuschlag ein Prozent.
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Abkiirzungsverzeichnis
AEG

AG
BdS
BIP
BvSE
DB
EBA
EIBV
EIU
ERegG
EU
EVU
Gbf
HKX

IRG-Rail

km
LaTPS
LuFVv
Mio.
Mrd.
NBS

NE

Allgemeines Eisenbahngesetz

Aktiengesellschaft

Betreiber der Schienenwege

Bruttoinlandsprodukt

Betreiber von Serviceeinrichtungen

Deutsche Bahn

Eisenbahn-Bundesamt

Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Eisenbahnregulierungsgesetz

Européische Union

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Guterbahnhof

Hamburg-Koéln-Express GmbH

Independent Regulator's Group-Rail/Zusammenschluss
unabhingiger Eisenbahnregulierer in Europa

Kilometer

Larmabhingiges Trassenpreissystem

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

Millionen

Milliarde/n

Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

nicht-bundeseigen
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NE-EIU nicht-bundeseigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen
NE-EVU nicht-bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen
Pkm Personenkilometer

Pbf Personenbahnhof

Rbf Rangierbahnhof

RMMS Rail Market Monitoring Scheme/Marktbeobachtung der

europiischen Ebene

SGV Schienengiterverkehr

SNB Schienennetz-Benutzungsbedingungen
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

sV sonstiger Verkehr

t Tonnen

tkm Tonnenkilometer

Trkm Trassenkilometer

TSI Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit
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