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Wie alle anderen Sektoren der Wirtschaft war
auch der Eisenbahnmarkt 2020 geprédgt von den
Folgen der Coronapandemie und den staatlichen

Mafnahmen zur Eindimmung der Pandemie.

Die Bundesnetzagentur hat die Auswirkungen
der Coronapandemie auf den Eisenbahnmarkt
in Deutschland fiir das Jahr 2020 untersucht und
bewertet. Befragt wurden dafiir ca. 100
Eisenbahnunternehmen, die entweder als
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) oder als
Betreiber der Schienenwege (BdS) auf dem
deutschen Markt aktiv waren. Der Betrieb von
Serviceeinrichtungen, zum Beispiel von
Personenbahnhofen oder Guterterminals, war
nicht Bestandteil der Analyse.

Die Daten der Unternehmen zeichnen ein
deutliches Bild. Im Fiinf-Jahres-Vergleich der
Betriebs- und Verkehrsleistung werden die
Effekte der Pandemie auf den Eisenbahnmarkt
2020 sichtbar (Abb. 1). Die Verkehrsleistung im
Schienenpersonennahverkehr ging im Jahr 2020
um signifikante 38 Prozent gegeniiber dem
Vorjahr zuriick. Den Fernverkehr traf es mit
einem Minus von 47 Prozent noch hérter. Der
Schienengiiterverkehr hat das Jahr 2020 mit
einem Riickgang der Nettotonnenkilometer um
finf Prozent gegeniiber 2019 vergleichsweise gut
Uberstanden.

Die Betreiber der Schienenwege mussten nur
geringe Leistungs- und Umsatzeinbufien
hinnehmen, da der Grofteil der
Personenverkehre aufrechterhalten wurde und
der Giiterverkehr eine relativ stabile Leistung
gezeigt hat. Die Betriebsleistung aller
Verkehrsdienste zeigte einen Riickgang von zwei
Prozent und blieb auf dem Niveau von rund 1,1
Mrd. Zugkilometern.

In der monatlichen Sicht (Abb. 2) sind die
Lockdownphasen im zweiten und vierten
Quartal 2020 sowie die daraus resultierenden

EVU Verkehrsleistung und
Betriebsleistung
in Mrd. Pkm/tkm/Mio. Zug-km
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Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 1: Entwicklung der Verkehrsleistung und der
Betriebsleistung 2016 bis 2020 (absolut, in Mrd.
Pkm/tkm; Mio. Zug-km)

Riickginge in der Verkehrsleistung deutlich
erkennbar. Hervorzuheben sind die Einbriiche
der Verkehrsleistung im
Schienenpersonenfernverkehr auf nur 10
Prozent und im Schienenpersonennahverkehr
auf 25 Prozent des Vorjahresdurchschnitts im
April 2020. Aber auch die starken
Nachholeffekte im Giiterverkehr im vierten
Quartal 2020 mit Niveaus Uiber 100 Prozent im
Vergleich zum Mittelwert 2019 sind beachtlich.

Die Eisenbahn verlor beim Modal Split im
Guterverkehr 0,5 Prozentpunkte und im
Personenverkehr 3 Prozentpunkte an den
Verkehrstrager Strafie.

Die Wettbewerbsentwicklung verlief
uneinheitlich und war nur teilweise durch die
Pandemie bedingt. Dadurch, dass insbesondere
eigenwirtschaftliche nicht-bundeseigene
Verkehre aus wirtschaftlichen Griinden zum Teil
komplett eingestellt wurden und es keine
eisenbahnspezifischen staatlichen
Unterstiitzungsleistungen fiir Segmente
aufterhalb des bestellten OPNV gab, verloren die
Wettbewerber insbesondere im Fernverkehr



EVU-Verkehrsleistung und Betriebsleistung
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Abbildung 2: Entwicklung der Verkehrsleistung und der Betriebsleistung 2020 gegeniiber 2019 gesamt und auf Ebene der

Verkehrsdienste (Veranderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)

Marktanteile. Im Schienenpersonennahverkehr
und im Schienengtiterverkehr konnten die
Wettbewerber ihre Anteile ausbauen, in beiden
Fillen jedoch tiberwiegend unabhingig von der
Pandemie durch die Gewinnung von neuen
Verkehrsvertrigen und Transportauftriagen.

Die Puinktlichkeitszahlen verbesserten sich im
Jahr 2020 deutlich. Aufgrund der geringeren
Verkehrsdichte und mehr freien
Trassenkapazitidten wirkten sich Stérungen und
Baumafinahmen im Netz nicht so gravierend
aus. Weniger Reisende fithrten zu einem
schnelleren Fahrgastwechsel und weniger
Haltezeitiberschreitungen. Daher konnten die
verbliebenen Verkehre ihre Piinktlichkeit
sowohl im Personen- wie auch im Gliterverkehr

erheblich steigern.

Um die Coronaregeln einhalten zu kénnen,
entstanden den Unternehmen zusétzliche
Kosten fiir Schutzausriistungen (Masken,
Desinfektionssprays, Trennscheiben, etc.),
Reinigungsaktivititen sowie fiir Coronatests

ihrer Mitarbeiter und prozessuale Anpassungen
(Heimarbeitsplatze, mehr Burofliche). Insgesamt
mussten die Eisenbahnen
Pandemiesonderkosten in Héhe von bis zu 100
Millionen Euro fiir das Jahr 2020 stemmen.

Staatliche Unterstiitzungsmafinahmen kamen
vor allem den Unternehmen des bestellten
Schienenpersonennahverkehrs zugute. Die
Unternehmen gaben an, allein aus dem OPNV-
Rettungsschirm tiber 875 Millionen Euro
erhalten zu haben. Fiir den
Schienenpersonenfernverkehr und den
Schienengiiterverkehr waren zum
Befragungszeitpunkt keine spezifischen
Unterstiitzungsleistungen vorgesehen, jedoch
nahmen einzelne Unternehmen allgemein
verfligbare Leistungen wie Kurzarbeitergeld,
Uberbriickungshilfe oder Kredite der KfW in
Anspruch. Bemingelt wurden die als
biirokratische empfundene Antragsstellung und
die spite Auszahlung der Mittel.
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Die Mehrheit der Unternehmen war jedoch mit
den staatlichen Unterstiitzungsmafinahmen

zufrieden.

Mit der geplanten zusitzlichen
Trassenpreisforderung fiir den
Schienengiiterverkehr und den
Schienenpersonenfernverkehr wiirde die
staatliche Hilfe auch auf diese beiden

Verkehrsdienste ausgeweitet.

Auf Basis der Daten aus der Sondererhebung, der
offentlich verfiigbaren Daten aus Presse- und
Geschiftsberichten sowie der Genesis-
Datenbank des Statistischen Bundesamtes
kommt die Bundesnetzagentur zu dem Ergebnis,
dass der durch die Pandemie verursachte
wirtschaftliche Schaden nach Verrechnung
staatlicher Finanzhilfen bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und den
Betreibern der Schienenwege bezogen auf den
Eisenbahnmarkt in Deutschland fiir das Jahr
2020 in Summe bei rund 2,55 Mrd. Euro lag. Der
weitaus hochste Anteil davon betrifft den
Schienenpersonenfernverkehr mit rund 2 Mrd.
Euro, wihrend die tibrigen Verkehrsdienste
sowie die Betreiber der Schienenwege geringere
wirtschaftliche Schiaden erlitten haben.

Von der Pandemie waren alle europiischen
Lander betroffen. In der parallel durchgefithrten
Analyse der IRG-Rail zu den Auswirkungen der
Pandemie auf die Eisenbahnmarkte ihrer 30
Mitgliedslander wurde deutlich, wie die
unterschiedlichen Mafinahmen der Lander die
Verkehrsindikatoren beeinflusst haben. In den
Lindern mit strengem Lockdown und
Ausgangssperren bzw. ,Stay at home“-Vorgaben
(wie zum Beispiel Grof3britannien, Spanien,
Portugal) iberstiegen die Einbriiche der
Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr
die 50-Prozent-Marke, wihrend Lander mit

weniger strikten Regelungen (wie zum Beispiel
Schweden oder Osterreich) geringere Riickginge
zu verzeichnen hatten. Am stirksten betroffen
waren europaweit die eigenwirtschaftlichen
Personenverkehre, die in vielen Lindern
komplett eingestellt wurden und im zweiten
Quartal 2020 um 90 bis 100 Prozent gegeniiber
dem Vorjahresquartal einbrachen.

Der Schienengiiterverkehr konnte seine
pandemiebedingten Verluste der
Verkehrsleistung in 2020 europaweit auf unter
minus 10 Prozent eingrenzen. Zum Teil kamen
auch nicht pandemiebedingte Griinde zum
Tragen, zum Beispiel der Riickgang der Verkehre
von/nach Russland aufgrund der EU-
Sanktionen. Es ergaben sich zudem Chancen auf
kiirzere Transportzeiten aufgrund seltenerer
Uberlastungen der Schienenwege und mehr
freier Slots als Folge eingestellter
Personenverkehre. Erhéhte Nachfrage nach
bestimmten Produktgruppen, die mit der Bahn
transportiert werden (zum Beispiel Getreide),
fiihrte in einigen Landern, wie Kroatien oder
Griechenland, sogar zu einem Anstieg der
Giterverkehre im Vergleich zum

Vorjahresniveau.
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Die aufierordentliche Wirkung der Covid-19-
Pandemie auf alle Sektoren von Gesellschaft,
Wirtschaft und Politik spiegelt sich ebenso auf
dem Eisenbahnmarkt wider. In einer ersten
Sondererhebung auf Basis der ersten sechs Monate
des Jahres 2020 analysierte die Bundesnetzagentur
im Herbst 2020 die Auswirkungen auf die
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Betreiber
der Schienenwege im deutschen Eisenbahnmarkt
und prognostizierte pandemiebedingte Verluste
flr das Gesamtjahr 2020. Die Analyse ist Teil der
»Marktuntersuchung Eisenbahnen 2020“ und
unter folgendem Link abrufbar:

https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebi
ete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Ve
roeffentlichungen/Marktuntersuchungen/artikel.
html?nn=266022

Die vorliegende Analyse setzt konsekutiv auf die
Unternehmensdaten fiir alle zwolf Monate des
Jahres 2020 auf. Sie umfasst bundeseigene und
nicht-bundeseigene Betreiber der Schienenwege
und Eisenbahnverkehrsunternehmen. Befragt
wurden, konsistent zur Halbjahresanalyse, ca. 100
Marktteilnehmer, welche nach Einschitzung der
Bundesnetzagentur fiir den Eisenbahnmarkt
grundsitzlich reprisentative
Eisenbahnunternehmen darstellen und eine hohe
Marktabdeckung ermdglichen. Die im Bericht
aufgezeigten Werte stellen eine Hochrechnung auf
den Gesamtmarkt der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Betreiber der Schienenwege
dar.

Der Auftrag und Umfang der Marktiiberwachung
durch die Bundesnetzagentur ist mit dem § 17
ERegG abgedeckt.

Die Unternehmen wurden nach den Indikatoren
Verkehrsleistung, Betriebsleistung sowie Umsatz
und Aufwand fiir die Monate Januar bis Dezember
2020 gefragt. Vergleichsbasis fiir die nachfolgend
dargestellten Ergebnisse ist das Jahr 2019. Neben
den Verkehrs- und Finanzeckdaten befasste sich

ein zusitzlicher Fragenblock mit Angaben zu
staatlichen Unterstiitzungsleistungen, deren Art
und Hohe anzugeben war. Im dritten Teil des
Fragebogens waren die Unternehmen
aufgefordert, ihre Pandemiesonderkosten
anzugeben, die zum Beispiel fiir Desinfektion,
Masken, Coronatests, Reinigungsmafinahmen,
Homeofficeausstattung oder Sicherheitspersonal

angefallen waren.

Mit einer Riicklaufquote von 99 Prozent stellten
bis auf einen Marktteilnehmer alle befragten
Unternehmen ihre Daten zur Verfiigung und
lieferten zudem wertvolle Hinweise und
Informationen zu spezifischen Auswirkungen der
Pandemie im jeweiligen Unternehmen oder
Teilmarkt. Die Bundesnetzagentur bedankt sich
ausdriicklich bei den Befragten fiir die sehr gute
Kooperation und die aufgewendete Zeit!

Folgende methodische Rahmenbedingungen
liegen der Untersuchung zugrunde:

Die Analyse bezieht sich auf den Eisenbahnmarkt
in Deutschland. Die abgefragten Leistungs-
kennzahlen (Trassenkilometer,
Personenkilometer, Nettotonnenkilometer) sowie
die Finanz-kennzahlen (Umsatz, Aufwendungen)
beziehen sich auf Leistungen, die auf dem
Schienennetz innerhalb Deutschlands erbracht
wurden. International téitige Unternehmen
wurden gebeten, das Deutschlandgeschift vom
Auslandsgeschift abzugrenzen.

Nicht betrachtet wurden Betreiber von
Serviceeinrichtungen (zum Beispiel von
Personenbahnhofen, Gliterterminals,
Abstellgleisen, Wartungseinrichtungen).
Aufgrund der - Gber das ganze Jahr 2020 gesehen
- nur geringen Reduktion der Betriebsleistungen
sind die Verdnderungen dort vergleichsweise
tiberschaubar, so dass auf eine Erhebung in
diesem Bereich, auch aus Riicksicht auf den
Aufwand bei den Betreibern, verzichtet wurde.



Effekte, die bei verbundenen Unternehmen oder
bei Konzernen im Bereich einer ibergeordneten
Muttergesellschaft oder Holding auftraten, sind
nicht Bestandteil der Analyse.

Im Bereich des bestellten Schienenpersonen-
nahverkehrs wurden keine Aufgabentriger und
Bestellorganisationen befragt. Folglich sind deren
Ergebnisauswirkungen und staatliche
Unterstiitzungen nicht erfasst.

Bei multimodal titigen Verkehrsunternehmen
waren die Daten nur fiir den Bereich Eisenbahn
aufzustellen, ohne Berticksichtigung anderer
Verkehrsmittel, wie (Fern)Busverkehre oder LKW-
Transporte.

Fir einzelne ibergeordnete Marktkennzahlen (z.
B. Modal Split) hat die Bundesnetzagentur auf
Daten des Statistischen Bundesamtes
zuriickgegriffen.

Zu den Piinktlichkeitswerten lagen nur
auswertbare Daten der DB Netz AG und DB RNI

VOr.

Die Darstellung der Umsatz- und
Ergebnissituation in Kapitel 2 basiert auf den
gelieferten Umsatz- und Aufwandsdaten der
Unternehmen.

Die Bundesnetzagentur hat zudem in Kapitel 4.3
eine Abschitzung vorgenommen, welche
finanziellen Auswirkungen speziell die Covid-19-
Pandemie auf die Unternehmen des
Eisenbahnmarktes in 2020 hatte. Hierfiir wurde
als Vergleichsbasis das Vorjahr 2019 gesetzt.

Finanzielle Ergebniseffekte, die nicht ursdchlich
auf die Pandemie zurickzufithren waren, wurden

(sofern bekannt) herausgerechnet.

Die meisten Unternehmen hatten zum
Erhebungszeitpunkt ihre Jahresabschliisse noch
nicht fertig gestellt. Nachtrigliche Anderungen
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der ubermittelten Finanzkennzahlen sind

moglich.

Die Auswirkungen der Pandemie auf die
europdischen Eisenbahnmaérkte im Jahr 2020
basieren auf einer Erhebung der IRG-Rail-
Arbeitsgruppe ,,Market Monitoring®, bei der die
Bundesnetzagentur aktiv beteiligt war.
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1.1 Modal Split

Im Schienengiterverkehr konnten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen im Coronajahr
2020 ihre Chance nicht nutzen, den Anteil am
Modal Split zu erhéhen (Abb. 3). Trotz der
Lockdownmafinahmen gelang es dem
Straflengiterverkehr, seinen Anteil deutlich um
iber einen halben Prozentpunkt zu steigern. Im
Gegenzug verloren die Binnenschifffahrt und
die Eisenbahn zwischen 0,4 und 0,2
Prozentpunkte. Damit entfernt sich der Anteil
der Eisenbahn wieder von der 20-Prozent-

Schwelle und den Zielen der Bundesregierung.

Modal Split SGV
in Prozent

72,6 72,7 73,9 73,5 74,1

8,4 8,3 6,9 7,5 7,1
J..

2016 2017 2018 2019 2020

StraRengiterverkehr
Binnenschiff
Ml Eisenbahn

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Split im
Guterverkehr 2016 bis 2020 (Anteile in Prozent)

Im Schienenpersonenverkehr verloren in 2020
pandemiebedingt alle Verkehrstrager Anteile an
den Motorisierten Individualverkehr (Abb. 4),
der mit tiber 88 Prozent einen langjahrigen
Hochstwert erreichte. Aufgrund der punktuellen
Einstellung von Verkehren und
Nachfrageeinbriichen zeigen sich bei allen
Verkehrstragern, die direkt von
Lockdownmafinahmen betroffen waren,
deutliche Abschlédge. Der Anteil der Eisenbahn
fiel um knapp drei Prozentpunkte auf 6,2

Prozent.

Modal Split SPV
in Prozent

837 832 830 829 gg3

53 83| .7
2016 2017 2018 2019 2020
Motoris. Individualverkehr
OPNV
M Eisenbahn
W Flugzeug

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 4: Entwicklung des Modal Split im
Personenverkehr 2016 bis 2020 (Anteile in Prozent)

1.2 Verkehrs- und Betriebsleistung

In der Fiinfjahressicht der Verkehrsleistung
(Abb. 5) wird der Riickgang im Jahr 2020 in den
einzelnen Verkehrsdiensten deutlich. Wahrend
im Schienenpersonennah- und Fernverkehr ein
Einbruch der Personenkilometer um tiber 40
Prozent erkennbar ist, betragt der Riickgang der
Tonnenkilometer des Schienengiiterverkehrs

EVU Verkehrsleistung
in Mrd. Personen-/Tonnen-km

124 127 130129 o8
56 57 57 58
o—o ‘-_.\\‘\\if
40 41 43 45
24
2016 2017 2018 2019 2020
—o—SPNV SPFV SGV

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 5: Entwicklung der Verkehrsleistung 2016
bis 2020 (in Mrd. Personen- bzw. Tonnenkilometern)



moderate 5 Prozent. Im Personenverkehr wird
der langjidhrige Wachstumstrend in 2020 damit
deutlich gebrochen. Im Schienengiiterverkehr
verstarkt sich der seit 2019 beginnende
Abwirtstrend in 2020 durch Corona.

Demgegeniiber ist in der Entwicklung der
gefahrenen Betriebsleistung das Ziel von Politik
und Verkehrsunternehmen erkennbar, die
Personenverkehre aufrecht zu erhalten, um
insbesondere systemrelevanten Personen das
Erreichen ihrer Arbeitsplitze zu gewédhrleisten,
aber auch um die Dichte der Personenbesetzung
in den Ziigen zu reduzieren (Abb. 6). Aufgrund
der (pandemieunabhéngigen) Vergabe von
SPNV-Leistungen an nicht-bundeseigene EVU
ab dem Fahrplanwechsel 2019/2020 fand in der
Betriebsleistung eine Verschiebung von
Verkehren von den bundeseigenen zu den nicht-
bundeseigenen EVU statt. Die nicht-
bundeseigenen EVU verzeichneten im SPNV
einen etwas geringeren Riickgang der
Verkehrsleistung von knapp 30 Prozent, was im
Umbkehrschluss bedeutet, dass die
bundeseigenen EVU einen Riickgang von tber
40 Prozent hinnehmen mussten.

Im Gesamtjahresvergleich der Betriebsleistung
ist ein Riickgang um zwei Prozent von 2019 auf
2020 zu verzeichnen. Die Betriebsleistung im
Schienenpersonennahverkehr zeigt nur eine
Reduktion um weniger als ein Prozent und im
Schienenpersonenfernverkehr um drei Prozent.
Demgegeniiber lag der Riickgang der
Betriebsleistung im Schienengiiterverkehr bei
sechs Prozent.

Mittelfristig betrachtet lag die auf dem
deutschen Eisenbahnnetz erbrachte
Betriebsleistung in den letzten fiinf Jahren stabil
bei rund 1,1 Milliarden Trassenkilometern. Auch
an der Verteilung der Trassenkilometer auf die
drei Verkehrsdienste gab es keine
grundlegenden Verschiebungen.
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BdS Betriebsleistung
in Mio. Trassenkilometern
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Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 6: Entwicklung der Betriebsleistung 2016
bis 2020 (in Mio. Trassenkilometern)

Der coronabedingte Einbruch der
Fahrgastzahlen spiegelt sich in der Besetzung
der Zuge wider (Abb. 7). Sowohl im Nah- als
auch im Fernverkehr ging die mittlere
Zugbesetzung auf etwas mehr als die Hilfte der
Vorjahreswerte zuriick und brach auch hier die
mehrjidhrigen Wachstumstrends.

Im Giiterverkehr konnten die
Transportriickgdnge fiir besonders betroffene
Industrien (wie zum Beispiel
Automobilindustrie) durch erhéhte
Transportmengen in anderen Bereichen (wie
zum Beispiel Getreide, Lebensmittel oder
Fliissiggliter) wettgemacht werden. Die mittlere
Frachtmenge der Giiterziige stieg insgesamt an.
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EVU durchschn. EVU durchschn. EVU durchschn.
Zugbesetzung SPNV Zugbesetzung SPFV Frachtmenge SGV
in Personen in Personen in Tonnen
81 82 82 82 576 289 296 305 491 497 495 509 521
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Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 7: Entwicklung der durchschnittlichen Zugbesetzung 2016 bis 2020 (in Personen bzw. Tonnen)

1.3 Wettbewerbsentwicklung Sonderzugverkehre (zum Beispiel der SVG
GmbH oder der BTE GmbH) ist der jiingste

Die Entwicklung der Wettbewerbsanteile auf
Marktanteilsgewinn der Wettbewerber in

dem deutschen Eisenbahnmarkt in 2020 (Abb. 8)

. I . . diesem Segment wieder negiert worden.
hing nur teilweise mit der Pandemie zusammen.

Eindeutig pandemiebedingt war der Riickgang Im Gegensatz zur DB Fernverkehr AG haben die

des Wettbewerberanteils im nicht-bundeseigenen Schienenfernverkehrs-
unternehmen (u. a. Flixtrain, Thalys) ihren
Betrieb ab Mitte Mérz fast komplett eingestellt

und in den Folgemonaten nur wenige Angebote

Schienenpersonenfernverkehr. Aufgrund der
weitgehenden Einstellung der OBB-
Nachtverkehre, der Linienverkehre der Flixtrain

GmbH und der meisten Charter- und wiederaufgenommen, um dann im November

Wettbewerb SPNV Wettbewerb SPFV Wettbewerb SGV
in Mrd. Pkm in Mrd. Pkm in Mrd. Tkm

124 127 130 129 353

56 57 57 58

26 27 26 28 35

2016 2017 2018 2019 2020 2016 2017 2018 2019 2020 2016 2017 2018 2019 2020
B Anteil bundeseigene EVU Anteil Wettbewerber

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 8: Entwicklung des Wettbewerbs in den Verkehrsdiensten 2016 bis 2020 (Summe Verkehrsleistung in Milliarden
Personenkilometern bzw. Tonnenkilometern und Anteile in Prozent)



und Dezember nochmals nahezu den Nullpunkt

zu erreichen.

Im Gegensatz dazu konnten die Wettbewerber
ihre Anteile am Schienenpersonennahverkehr
und im Schienengiiterverkehr steigern, in
beiden Fillen jedoch nicht direkt im
Zusammenhang mit Corona-Pandemie.

Im Schienengtiterverkehr konnten viele nicht-
bundeseigene EVUs Transportauftrige
gewinnen und ihre Verkehre und
Transportmengen zum Teil deutlich steigern.
Insbesondere bei grenziiberschreitenden und
Transitverkehren realisierten die nicht-
bundeseigenen EVUs Zuwéchse. Damit konnten
sie einen Riickgang der Verkehrsleistung
weitgehend ausgleichen und erreichten eine im
Gesamtjahr nur um ein Prozent verringerte
Tonnenkilometerleistung gegeniiber 2019. Der
vergleichbare Riickgang bei DB Cargo AG lag im
hoheren einstelligen Prozentbereich. Hierin
spiegelt sich neben den Corona-Effekten die
grundsatzlich riicklaufige Entwicklung des
Marktfiihrers wider.

Im Schienenpersonennahverkehr gewannen
nicht-bundeseigende EVU Ausschreibungen der
Aufgabentriger fiir regionale Netze, deren
Verkehre im Dezember 2019 starteten und sich
damit vollstindig auf das Jahr 2020 auswirkten,
wenngleich mit geringerer Auslastung, die
jedoch alle Ziige, unabhingig vom Betreiber,
gleichermafien betraf.

1.4 Piinktlichkeit

Aufgrund der geringeren Verkehrsdichte und
mehr freien Trassenkapazititen wirkten sich
Stoérungen im Netz nicht so gravierend aus.
Weniger Reisende fiihrten zu einem schnelleren
Fahrgastwechsel und weniger
Haltezeitiberschreitungen. Daher konnten die
verbliebenen Verkehre ihre Plinktlichkeit
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sowohl im Personen- wie auch im Giiterverkehr

erheblich steigern.

Auf Ebene der Verkehrsdienste bewirkte in allen
drei Segmenten insbesondere der Lockdown im
April, aber auch die Einschrinkungen im Herbst,
dass die Quote der verspiteten Ziige im
Jahresvergleich ungefihr wieder das Niveau von
vor vier Jahren erreichte. Uber alle
Verkehrsdienste verringerte sich der Anteil

verspateter Ziige um fast ein Fiinftel.

Entsprechend der pandemiebedingt stornierten
Zugverbindungen ist im Gegenzug der Anteil

Anteil verspiteter Ziige
in Prozent

36,6 38,2 37,2

33,8 33,8
27,4 27,8 27,7
24,4
’ 22,6
10,9 10,5
9,7 >
7’5 8,6

2016 2017 2018 2019 2020

0= SPNV PR -
13,6
......................... 11,4
Delta
-17%
2019 o

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 9: Funfjahresvergleich des Anteils
verspateter Ziige aller Verkehrsdienste und
Veranderung von 2019 auf 2020 (in Prozent)
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ausgefallener Ziige um tiber zehn Prozent
gestiegen. Im Fiinfjahresvergleich werden hier
Hoéchstwerte erreicht.

Es ist jedoch anzumerken, dass im
Personenverkehr fast alle Strecken durchgehend
bedient wurden und der Verkehr weitgehend
aufrechterhalten wurde. Bei einer teilweisen
oder kompletten Einstellung der Verkehre, wie
in anderen europiischen Lindern, sihe der
Indikator der ausgefallenen Ziige gravierend
schlechter aus.

Anteil ausgefallener Ziige

in Prozent 2.3
2,1
1,8
1,7
1,0
06 0.6
0,3 0,4
0,1

2016 2017 2018 2019 2020

a=@==SPNV SPFV SGV
1,8
1’6 ...........
Delta
10%
2019 2020

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 10: Fiinfjahresvergleich des Anteils
ausgefallener Ziige aller Verkehrsdienste und
Veranderung von 2019 auf 2020 (in Prozent)



2. Wirtschaftliche Kennzahlen
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2.1 Umsatz im Eisenbahnverkehrsmarkt

Der stetige Umsatzzuwachs der vergangenen Jahre
in allen Verkehrsdiensten wurde im Pandemiejahr
gestoppt (Abb. 11%). Der Umsatz der EVU fiel auf
das Niveau von vor finf Jahren zurtick und wird,
nach Einschiatzungen der Marktteilnehmer, in der
Nach-Corona-Zeit nur mit Verzégerung wieder an

die alte Umsatzlinie ankntipfen kénnen.

EVU Umsatz
in Mrd. Euro
19,2 20,1 20,6 21,3 22,1 194
57 5,7
52 5,5 5,6 o

2015 2016 2017 2018 2019 2020
mSPNV SPFV SGV

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 11: Entwicklung des Umsatzes der
Eisenbahnverkehrsunternehmen 2015 bis 2020

(in Mrd. Euro)

Am stirksten war der Umsatzeinbruch im
Schienenpersonenfernverkehr mit einem
Riickgang von iiber 40 Prozent; bei den nicht-
bundeseigenen SPFV-EVU sogar von rund 70
Prozent.

Im Schienenpersonennahverkehr garantierten die
Zahlungen der Bundesldnder und deren
Aufgabentrigern den EVU den grofiten Teil ihres
Umsatzes. Die verbliebenen Verluste durch
Fahrgasteinnahmen konnten die SPNV-
Unternehmen im Rahmen des OPNV-
Rettungsschirmes geltend machen. Nach den
Erkenntnissen der Bundesnetzagentur haben die
befragten Unternehmen bisher Zahlungen hieraus

L * SPNV-Umsatz enthilt 0,8 Mrd. Euro Zahlungen aus dem
OPNV-Rettungsschirm

in Hohe von rund 0,9 Mrd. Euro zur Auszahlung
beantragt. Weitere Antrige und Zahlungen sind
jedoch zu erwarten, sodass der Umsatz der SPNV-
EVU am Ende annihernd stabil bleiben kénnte.

Im Schienengiiterverkehr lag der Umsatzriickgang
bei rund sechs Prozent, wobei die nicht-
bundeseigenen SGV-EVU nur einen marginalen
Riickgang von einem Prozent verzeichneten.
Mehrere Unternehmen dieses Segments
berichteten von zusétzlichen Transportauftrigen,
die den Umsatz trotz temporarer Stillstinde

stabilisierten.

Im Verhiltnis des Gesamtumsatzes zu den
erbrachten Trassenkilometern (Abb. 12) wird der
Einbruch im Schienenpersonenfernverkehr
besonders deutlich. Wahrend der Umsatz je
Trassenkilometer um 40 Prozent zuriickging,
reduzierte er sich im Nah- und Giiterverkehr nur

geringfiigig.

Bezogen auf die Verkehrsleistung wirkt sich beim
Umsatz je Personenkilometer (Abb. 13) das
bezahlte Aufrechterhalten der Nahverkehre sowie

EVU Umsatz je Trkm

in Euro je Trassenkilometer

33,6
00 313
28,3
21,4
214 210 210 216 19.9
%

15,4 15,5 16,0 16,1  159*

2016 2017 2018 2019 2020
=@ SPNV SPFV SGV

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 12: Entwicklung des Umsatzes je
Trassenkilometer 2016 bis 2020 (in Euro je Trkm)



EVU Umsatz je Pkm/tkm
in Cent je Personen-/Tonnen-km
1,6*
19,0 18,9 19,6 19,6
102 104 106 109 MO

44 43 42 43 4.3
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SGV SPFV  ==@==SPNV

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 13: Entwicklung des Umsatzes je
Personen-/Tonnenkilometer 2016 bis 2020

(in Cent je Pkm/tkm)

die Zahlungen aus dem OPNV-Rettungsschirm bei
gleichzeitigem Einbruch der Fahrgastzahlen aus.
Dadurch sprang der SPNV-Umsatz je Personen-
kilometer um mehr als 50 Prozent nach oben.

Im Fernverkehr ist nur ein geringer Anstieg des
Umsatzes je Personenkilometer zu verzeichnen,
wihrend der Umsatz je Tonnenkilometer im
Schienengiiterverkehr konstant blieb.

2.2 Endkundenpreise

Auch die Endkundenpreise (Abb. 14) wurden von
der Pandemie beeinflusst. Zu deren Abbildung
greift die Bundesnetzagentur sowohl auf selbst
erhobene Daten als auch auf frei verfiigbare
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Indizes des Statistischen Bundesamts zuriick.
Diese reprasentieren die Preisentwicklung fest
definierter Leistungen bei einem konstanten
Mengengeriist und spiegeln somit die Sicht eines
Endkunden wider, der die Entwicklung des Preises
flir eine bestimmte Leistung verfolgt.

Der von der Bundesnetzagentur ermittelte
Durchschnittserlds je Tonnenkilometer bzw.
Personenkilometer bildet dagegen
Verschiebungen im Mengengeriist der
nachgefragten Produkte und Leistungen mit ab
(beispielsweise Veranderungen in der
Nachfrageintensitit von Zeitkarten und
Rabattangeboten, wie Sparpreisen oder Bahn-
Cards) und ermoglicht so eine prizisere
Beurteilung der Einnahmeentwicklung aus Sicht
eines Eisenbahnverkehrsunternehmens.

Fir die nominellen Fahrpreise im SPNV setzte sich
der langjdhrige Trend konstanter Steigerungen
fort. Durch die pandemiebedingt einbrechende
Fahrgastnachfrage und - dank finanzieller
Ausgleichsmaftnahmen der Offentlichen Hand -
parallel nur wenig absinkenden Umsétze stiegen
die spezifischen Erlose der EVU entsprechend
stark an; von 2019 auf 2020 um mehr als 50
Prozent.

Ein anderes Bild zeigt sich fiir den SPFV. Wahrend
vom Statistischen Bundesamt ein deutlicher
Riickgang der Preise um mehr als zehn Prozent
gemessen wurde, entwickelte sich der

Endkundenpreise SPNV Endkundenpreise SPFV Endkundenpreise SGV
indexiert indexiert indexiert
170
156 L 124 131
129
1§2 103
100 100 100

06 08 10 12 14 16 18 20

=== Preisindex Statistisches Bundesamt
EVU-Fahrgeldeinnahmen je Pkm
Erlos je Pkm inkl. 6fftl. Zuschiisse

Quelle: Bundesnetzagentur

06 08 10 12 14 16 18 20

e Preisindex Statistisches Bundesamt
Spezifischer Markterlés EVU je Pkm

06 08 10 12 14 16 18 20

e Preisindex Statistisches Bundesamt
Spezifischer Markterlds EVU je tkm

Abbildung 14: Entwicklung der Endkundenpreise 2006 bis 2020 (inkl. 6ffentliche Zuschisse; indexiert 2006 = 100)
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Durchschnittserlos je Fahrgastkilometer um rund
10 Prozent nach oben. Hierfir diirften primar
laufende Abonnements (Zeitkarten,
Monatskarten), die jedoch weniger genutzt
wurden, als Ursache zu sehen sein.

Die Endkundenpreise im SGV blieben hingegen
von den Pandemieauswirkungen relativ
unbeeinflusst und entwickelten sich im Rahmen
der langjdhrigen Trends. Trotz dem statistischen
Bundesamt gemeldeten leicht steigenden
Listenpreisen sind die durchschnittlichen
Einnahmen je Tonnenkilometer der EVU in 2020
gegeniiber dem Vorjahr wiederum leicht
gesunken.

2.3 Trassenentgelte

Die Betreiber der Schienenwege erlitten aufgrund
der Pandemie in 2020 einen vergleichsweise
geringen Umsatzriickgang. Da der Grofiteil der
Personenverkehre aufrechterhalten und bezahlt
wurde und im Guterverkehr auf Jahressicht eine
Stabilisierung der Betriebsleistung erreicht
werden konnte, sind insgesamt beim Umsatz aus
Trassenentgelten nur marginale Riickginge
erkennbar (Abb. 15). Einnahmenausfille der
Aufgabentrager und EVU wurden zusétzlich durch
den OPNV-Rettungsschirm aufgefangen, sodass
die Betreiber der Schienenwege keine Ausfélle bei

BdS Umsatz aus

Trassenentgelten

in Mrd. Euro
5.0 5.1 5,3 5,4 5,4
0.8 0.8 0,8 0,8 0,7
- 09 1,0 1,0 1,0

2016 2017 2018 2019 2020
B SPNV SPFV SGV

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 15: Entwicklung des Umsatzes aus
Trassenentgelten der Betreiber der Schienenwege
2016 bis 2020 (in Mrd. Euro)

Trassenentgelten fiir den Personennahverkehr
verzeichnen mussten. Ebenso gesichert flossen die
Zahlungen der DB Fernverkehr AG fiir die
fortgefiihrten Fernverkehrsverbindungen,
wihrend der zum Erliegen gekommene
Fernverkehr der nicht-bundeseigenen Anbieter,
wie zum Beispiel der Flixtrain GmbH, aufgrund
des geringen Anteils in der Gesamtmarktsicht
nicht zutage tritt.

Bei den Einnahmen aus den Trassenentgelten des
Schienengiiterverkehrs lag das Delta zwischen
2020 und 2019 bei minus sechs Prozent. Die
Trasseneinnahmen im Fernverkehr sanken um ein
Prozent, wahrend sich bei den Trasseneinnahmen
aus dem SPNV sogar ein Plus von einem Prozent
ergab. Der Umsatz aus Trassenentgelten fiir die
drei Verkehrsdienste summiert sich zu einer
Gesamtdifferenz von minus 0,4 Prozent von 2019
auf 2020.

Die durchschnittlichen Trassenentgelte je
Leistungseinheit (vor Trassenpreisforderung)
blieben von der Pandemie nahezu unbeeinflusst
und bewegten sich jeweils im Trend der Vorjahre
(Abb. 16).

Trassenentgelte
durchschn. in Euro je Trassen-km

70 70 71
64 03

———————0

4 8 4 9 5,1 5,1 511

3,0 3,0 2,9 2,9 2,9

2016 2017 2018 2019 2020
SGV SPFV  =@=SPNV
Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 16: Entwicklung der Trassenentgelte je
Trassenkilometer 2016 bis 2020 (in Euro je

Trassenkilometer)



2.4 Ergebnissituation

Aus der Sondererhebung der Bundesnetzagentur
konnen spezifische Aussagen zu wirtschaftlichen
Ergebnisauswirkungen bei Schienenwegs-
betreibern und Eisenbahnverkehrsunternehmen
auf Basis der abgefragten Daten fiir das Jahr 2020
im Vergleich zum Jahr 2019 getroffen werden.
Vielen Unternehmen lag der Jahresabschluss 2020
noch nicht vor, sodass Jahresumsatz und
Jahresgesamtkosten durch die Unternehmen
geschitzt wurden.

Fur alle drei Verkehrsdienste hat sich die
wirtschaftliche Gesamtsituation der EVU im
Pandemiejahr verschlechtert (Abb. 17).

Auf die Leistungseinheit bezogen waren die
negativen Ergebnisdifferenzen zwischen 2019 und
2020 bei den EVU des Schienenpersonen-
fernverkehrs am grofRten.

Ebenfalls negativ, aber auf niedrigem Niveau
stellten sich die Ergebnisdeltas im
Schienenpersonennahverkehr und im

Schienengiiterverkehr dar.

Ergebnisdelta der EVU
2019 auf 2020
SPNV SPFV SGV
-0,5_7 4 -0,60.1
-8,5
-14,6

m Euro je Trkm Cent je Pkm/tkm

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 17: Delta des Ergebnisses aus Umsatz und
Aufwendungen von 2019 auf 2020 je Leistungseinheit

(in Euro je Trassenkilometer und in Cent je Personen-/

Nettotonnenkilometer)
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Als Grobschitzung ermittelte die
Bundesnetzagentur die Betriebsergebnisse fiir die
Verkehrsdienste bezogen auf einen
Trassenkilometer. In allen drei Verkehrsdiensten
fielen die Betriebsergebnisse in 2020, am starksten
im Schienenpersonenfernverkehr (Abb. 18).

Betriebsergebnis je Trkm
in Euro je Trassenkilometer

2,6 2,73 2,83

122 0,88
082 o 053

0,88 o
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-092 114 -1,23
-2,13
-2,77

-11,73

—=@—SPNV SPFV SGV

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 18: Betriebsergebnis je Trassenkilometer
fur die Verkehrsdienste (in Euro je Trassenkilometer)

Im Schienenpersonennahverkehr meldeten mehr
als drei Viertel aller befragten EVU fiir 2020 ein
negatives Ergebnis aus Umsatz minus
Aufwendungen, ungefihr genauso viele wie in
2019.

Im Schienenpersonenfernverkehr erreichte kein
EVU ein positives Ergebnis in 2020.

Im Gegensatz dazu erhohte sich im
Schienengiiterverkehr die Quote der EVU mit
einem positiven Ergebnis von rund einem Drittel
in 2019 auf knapp zwei Drittel in 2020. [nsgesamt
ist jedoch auch dieser Markt in 2020 in Summe
negativ, sowohl fiir die bundeseigenen wie auch
fir die nicht-bundeseigenen SGV-EVU. Jedoch
konnten mehr als die Hilfte der befragten nicht-
bundeseigenen SGV-EVU eine
Ergebnisverbesserung erreichen, was zu einer
Verringerung des negativen Gesamtergebnisses
flr die nicht-bundeseigenen SGV-EVU fiihrte.
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Drei Viertel der BdS verzeichnete einen negativen
Saldo aus Umsatz und Aufwendungen, eine leichte
Verschlechterung gegeniiber 2019. Mehrere
Betreiber der Schienenwege gaben an, die Phasen
mit verringerten Verkehren fiir Bautitigkeiten
und Instandsetzungsarbeiten genutzt zu haben,
was zu hoheren Ausgaben fiihrte. Zudem
beinhalten die Aufwendungen in 2020 auch
Pandemiesonderkosten fiir Desinfektion, Masken
und Sicherheitspersonal, auf welche in Kapitel 4.1

gesondert eingegangen wird.



3. Unterjahrige Entwicklungen
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3.1 Schienenpersonennahverkehr

Abbestellungen in groflerem Umfang und der
damit verbundene Riickgang der Betriebsleistung
im SPNV beschriankten sich auf den April. In allen
anderen Monaten wurden die meisten Verkehre
aufrechterhalten. Daher lagen die erbrachten
Zugkilometer ungefahr auf oder sogar tiber dem
Vorjahresniveau.

Im Monatsverlauf der wirtschaftlichen
Kennzahlen (Abb. 19) ist die pandemiebedingte
Entwicklung nachvollziehbar. Nach einem guten
Jahresstart begann mit den ersten
Einschriankungen im Mérz der Riickgang der
Verkehrsleistung. Den Tiefpunkt stellte der durch
den Lockdown geprigte Monat April mit im
Vergleich zum Vorjahresdurchschnitt geringen 25
Prozent der Personenkilometer des Vorjahres dar.

Nach ebenfalls schlechten Monaten Mai und Juni
stabilisierte sich die Verkehrsleistung im Sommer
auf einem Niveau zwischen 60 und 70 Prozent, um
zum Jahresende aufgrund der erneuten
Lockdown-Mafnahmen wieder auf unter 50

Prozent abzusinken. Diese Entwicklung trat trotz

Aufrechterhaltung der Bestellungen in der Phase
des zweiten Lockdowns ein. Sie gilt fiir nahezu alle
EVU im SPNV, es ist hier kein signifikanter
Unterschied zwischen bundeseigenen und

nichtbundeseigenen Unternehmen zu erkennen.

Die Umsitze und Aufwendungen entwickelten
sich weitgehend angelehnt an die Betriebsleistung.
Grund hierfiir sind einerseits die weiterhin
geflossenen Zahlungen der Aufgabentriger. Zum
zweiten stabilisierten die Einnahmen aus Zeit-

und Dauerkarten das Umsatzniveau.

Aufgrund der verringerten Betriebsleistung gelang
den Unternehmen in den Monaten Mirz bis Mai
eine leichte Aufwandsreduktion. Im Rest des
Jahres verlduft der Aufwand stabil oberhalb der
100 Prozentmarke, mit Korrekturbuchungen im
Dezember.

3.2 Schienenpersonenfernverkehr

Im Schienenpersonenfernverkehr war der starkste
Riickgang der Verkehrsleistung zu verzeichnen.
Auf nur noch zehn Prozent sank die
Verkehrsleistung im April 2020 ab. Die Erholung

Wirtschaftliche Kennzahlen Schienenpersonennahverkehr

in Prozent
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Abbildung 19: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen im Schienenpersonennahverkehr (Veranderungen in Prozent;

indexiert 2019 = 100)



in den Folgemonaten verlief zwar etwas schneller
als im Personennahverkehr, jedoch fillt auch der
erneute Riickgang zum Jahresende wieder starker
aus. Mit nur noch ca. einem Drittel der
Vorjahresleistung markierte der Dezember,
normalerweise ein Hauptverkehrsmonat, ein
neuerliches Tief (Abb. 20).
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Reduzierung der Aufwendungen erreicht werden
konnte.

Im Gegensatz dazu war es aufgrund nicht
vorhandener staatlicher Unterstiitzung fiir dieses
Segment fiir die nicht-bundeseigenen
Fernverkehrsunternehmen schlicht wirtschaftlich

Wirtschaftliche Kennzahlen des Schienenpersonenfernverkehrs

in Prozent
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Abbildung 20: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen im Schienenpersonenfernverkehr (Veranderungen in Prozent;

indexiert 2019 = 100)

Die Gesamtaufwendungen der befragten
Unternehmen in diesem Segment blieben
durchweg hoch. Der Grund hierfiir ist, dass
speziell die DB Fernverkehr AG ihr Angebot an
Zugkilometern weitgehend aufrechterhielt, um
»L...] den Angehorigen systemrelevanter
Berufsgruppen auch wihrend der Pandemie
Mobilitit zu ermdglichen. [..] Zum anderen hitte
Stillstand kaum Einsparungen gebracht. Der
Aufwand fiir die Vorhaltung der Ziige sowie fiir
das Personal wire durch eine Reduktion des
Angebots nicht wesentlich gesunken.“2 Dieser
Effekt ist in der von der DB Fernverkehr AG
dominierten Entwicklung der Aufwendungen
sichtbar, da auch in den Lockdownmonaten trotz

geringerer Betriebsleistung keine vergleichbare

2 Richard Lutz, Vorstandsvorsitzender DB AG, DVZ 31.03.2021

nicht vertretbar, den Verkehr in den Monaten mit
Reisebeschrankungen und Lockdown praktisch
ohne Kunden aufrecht zu erhalten. Daher mussten
die nicht-bundeseigenen
Schienenfernverkehrsunternehmen (u. a. Flixtrain,
Thalys) aufgrund der fast vollstindigen
Betriebseinstellung ab Mitte Mérz einen noch
starkeren Riickgang ihrer Leistungsdaten
hinnehmen. Der Umsatz brach parallel zur
Leistungskurve ein (Abb. 21).

Die nicht-bundeseigenen EVU konnten zumindest
in diesen Monaten mit eingeschrinktem oder
keinem Verkehr auch ihre Kostenbasis deutlich
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Wirtschaftliche Kennzahlen
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Abbildung 21: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen im nicht-bundeseigenen Schienenpersonenfernverkehr
(Veranderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)

absenken und den finanziellen Schaden (Kosten
minus Umsatz) damit etwas abfedern. Jedoch
bleibt auch bei kompletter Einstellung der
Verkehre ein Grundniveau an Kosten stehen. Der
Aufwandssprung im Dezember resultiert
wiederum aus Jahresabschluss- und
Korrekturbuchungen.

HGV (ICE) Entwicklung in 2020
in Prozenlt
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Entwicklung des HGV-Verkehrs

Im Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV) der DB
Fernverkehr AG mit der ICE-Flotte wurden die
meisten Verkehre aufrechterhalten, sodass die
Betriebsleistung zu keinem Zeitpunkt unter 80
Prozent des Jahresanfangsniveaus fiel. Auf das
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Abbildung 22: Entwicklung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs 2020 (Veranderungen in Prozent; indexiert Jan 2020 = 100)
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Wirtschaftliche Kennzahlen des Schienengiiterverkehrs

in Prozent
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Abbildung 23: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen im Schienengiterverkehr (Veranderungen in Prozent; indexiert

2019 = 100)

Gesamtjahr betrachtet wurden in 2020 sogar mehr
Trassenkilometer gefahren als im Jahr 2019.

Jedoch brach die Nachfrage wiahrend der
Lockdownphasen im April und am Ende des
Jahres 2020 massiv ein (Abb. 22). Insgesamt ist die
Verkehrsleistung der Hochgeschwindigkeitsziige
im Jahr 2020 um 45 Prozent zuriickgegangen,
etwas weniger als der

Schienenpersonenfernverkehr insgesamt.

3.3 Schienengiiterverkehr

Im Vergleich der Verkehrsdienste kam der
Schienengiiterverkehr im Jahr 2020 am besten
durch die Pandemie. Sowohl Verkehrsleistung als
auch Umsatz und Aufwendungen zeigten einen

geringen Riickgang.

In der Monatsbetrachtung wird die
vergleichsweise geradlinige Entwicklung des SGV-
Marktes im Jahr 2020 deutlich (Abb. 23). Der
Riickgang in den Monaten April bis Juni war vor
allem auf Produktionseinschrankungen in
bestimmten Industriezweigen (z. B.
Automobilindustrie) zuriickzufiihren. Die
Erholung in den Folgemonaten steigerte sich im

vierten Quartal 2020 sogar bis auf ein Niveau
oberhalb des Jahresdurchschnitts von 2019.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen im SGV
konnten ihre Aufwendungen bei reduzierten
Verkehren ebenfalls verringern. Die verbleibende
Differenz fiel damit im Schienengiiterverkehr
verhiltnismafig gering aus (Abb. 15).

Den EVU des Schienengiiterverkehrs wurden
neben den eingefiihrten Forderinstrumenten
(Trassenpreisforderung, Anlagenpreisférderung,
etc.) bisher keine weiteren spezifischen staatlichen

Coronahilfen gewéhrt.

3.4 Betreiber der Schienenwege

Der Monatsverlauf der Betriebsleistung (Abb. 24)
folgt den Phasen der Pandemie: Der Einbruch
wahrend des ersten Lockdowns im April 2020
schlagt sich auf alle Verkehrsdienste nieder.

Nach dem erfolgten Wiederhochfahren bis zum
Sommer 2020 ist gut erkennbar, dass im
Personennahverkehr das Zugangebot trotz neuer
Lockdown-Phasen fortgefithrt wurde. Im
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Betriebsleistung der Betreiber der Schienenwege
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Abbildung 24: Entwicklung der Betriebsleistung der Verkehrsdienste (Verdnderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)

Schienenpersonenfernverkehr verkehrten etwas Dezember knapp unter Vorjahresniveau.
zeitverzogert die meisten Ziige im Juli wieder. Im Aufgrund des geringen Riickgangs der
zweiten Lockdown wurde das Zugangebot Betriebsleistung blieb der Umsatz aus
weniger stark verringert. Trassenentgelten nahezu stabil.
Im Schienengtiterverkehr spiegelt der Hochlauf In der Monatsbetrachtung ist die stabile
zur Jahresmitte den Nachholbedarf im Ertragslage der Betreiber der Schienenwege, bis
Warentransport wider. Nach einem Riicksetzer im auf den Einbruch im April 2020, aber auch der
August und folgen sehr hohe Werte im Oktober konstant hohere Mittelbedarf erkennbar (Abb. 25).
und November, und die Kurve schlief3t Auch in den Lockdown-Phasen ist kein Riickgang
entsprechend der Anzahl an Feiertagen im der Aufwendungen ersichtlich, was aus den hohen
Wirtschaftliche Kennzahlen der Betreiber der Schienenwege 143
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Abbildung 25: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen der Betreiber der Schienenwege (Veranderungen in Prozent;
indexiert 2019 = 100)



verkehrsunabhingigen Fixkosten des
Betreibergeschifts resultiert.

Der Hohepunkt im Dezember 2020 ist nach
ubereinstimmender Aussage vieler Unternehmen
auf Jahresabschlussbuchungen zuriickzufiihren.
So werden in vielen Unternehmen beispielsweise
die Abschreibungen nur einmal jahrlich im
Dezember gebucht. Zudem erfolgen
Korrekturbuchungen fiir unterjihrige Zahlungen.
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4. Besondere Einfliisse der Covid-19-

Pandemie
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4.1 Pandemiesonderkosten Sind Pandemiesonderkosten in

?
Die Bundesnetzagentur hat die Ihrem Unternehmen angefallen?

Eisenbahnunternehmen befragt, ob im Nein
Unternehmen pandemiebedingte Sonderkosten - 23%
aufgelaufen sind. Mehr als drei Viertel der Ia

Befragten haben Pandemiesonderkosten 77% A

angegeben (Abb. 26). Die tibrigen Unternehmen

waren Uiberwiegend entweder reine Betreiber
Quelle: Bundesnetzagentur

der Schienenwege oder auslidndische EVU,

welche nur Transitverkehre durch Deutschland Abbildung 26: Anteil der Unternehmen mit Angaben
durchfiihren zu Pandemiesonderkosten (in Prozent)

- Sicherheitsmafdinahmen an Bahnhoéfen

Nach Angaben der Unternehmen sind diese .
- Ausstattung Homeoffice

Pandemiesonderkosten u. a. angefallen fiir - zusitzliche Aufwendungen fiir Mitarbeiter
(Anreise und Ubernachtung)
- Stillstands- und Abstellkosten

- Kosten fiir Coronatests

- zuséitzliche Reinigungen der
Verwaltungsrdaume/Biiros inklusive extern
vergebener Reinigungsauftrige

- zusétzliche Reinigungen der Fahrzeuge sowie - Bescheinigungen fiir Grenziibertritte.
Zugdesinfektionsauftrage durch Dritte

- Schutzmasken / Mund-Nase-Schutz

- Desinfektionsmittel und Spender

Fir den Gesamtmarkt sind den
Eisenbahnunternehmen Pandemiesonderkosten

in Hohe von ca. 85 Millionen Euro entstanden.
- bauliche MaRnahmen (Trennscheiben,

Spuckschutz, etc.) 90 Prozent der Kosten wurden
- Erstellung von Hinweistafeln erwartungsgemifl von EVU, insbesondere von
- Mehrleistung Personal den EVU des Schienenpersonenverkehrs

Pandemiesonderkosten
Verteilung auf BdS, EVU und Verkehrsdienste
(in Mio. Euro und in Prozent)

der BdS der EVU
88 76,4
10% 90%
SGV
4,5
5%

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 27: Verteilung der Pandemiesonderkosten auf BdS, EVU und Verkehrsdienste (in Mio. Euro und in Prozent)



angegeben (Abb. 27). Bei ihnen liegen sowohl der
Fahrzeugbestand als auch der Kundenkontakt,
woflr in Bezug auf Reinigung und
Schutzausrilistung die meisten Kosten angefallen
sind. Im Giterverkehrssegment wurden nur
vereinzelt kleinere Betrage aufgefiihrt. Bei den
Betreibern der Schienenwege sind Kosten in
Hohe von knapp 9 Millionen Euro angefallen,
hauptsichlich fir Schutzmaffnahmen im

Verwaltungsbereich.

Einige Unternehmen beklagten, dass die
Pandemiesonderkosten nicht tiber staatliche
Hilfszahlungen geltend gemacht werden
konnten und die ohnehin geringen Margen
zusatzlich belasten wiirden.

Die Spanne der pro Unternehmen angegebenen
Pandemiesonderkosten reicht von wenigen
Tausend Euro bis in den Millionenbereich bei
den grofleren Marktteilnehmern. Fiir die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnunternehmen liegt der
durchschnittlich angegebene Kostenwert pro
Unternehmen bei rund 400.000 Euro.

Die DB AG hat fiir den Systemverbund Bahn
Sonderkosten in Hohe von insgesamt 112
Millionen Euro angegeben und im Rahmen
einer ,Kleinen Anfrage“ im Bundestag ihre
konkreten Hygiene- und

Inanspruchnahme von staatlichen Leistungen

keine Leistungin
Anspruch genommen
44%

Landerzuschuss
1%

—
zus. Zahlungen von ’
Aufgabentragern
8%

Quelle: Bundesnetzagentur
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Sicherungsmafinahmen detailliert aufgelistet:
https://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/279/1
927944.pdf

Darin enthalten sind auch die Sonderkosten der
Betreiber von Serviceeinrichtungen (z. B.
Vermarktungsbereiche in Bahnho6fen) und fiir
andere, nicht regulierte Geschiftsfelder, wie
Busverkehre. Fiir diese Analyse floss nur der auf
den regulierten Teil der DB AG zuzurechnende
Betrag ein.

Viele Unternehmen wiesen jedoch darauf hin,
dass es sich in vielen Fillen um Schitzungen
handele, dass bestimmte nicht evaluierbare
Kostenbestandteile nicht enthalten seien und
Abrechnungen noch nicht vorlagen. Daraus lasst
sich schlussfolgern, dass die tatsachlichen
Pandemiesonderkosten hoher liegen als die
angegebenen Werte und vermutlich die
Schwelle von 100 Millionen Euro fiir den
Gesamtmarkt tiberschritten werden wird.

4.2 Staatliche Unterstiitzungsleistungen
fir Eisenbahnunternehmen

Die Bundesnetzagentur hat die Eisenbahnen
danach befragt, welche der folgenden
pandemiebezogenen staatlichen Leistungen
ihnen gewihrt wurden (Abb. 28).

Uberbriickungshilfe fir KuM-
Unternehmen
1%

Kurzarbeitergeld
10%

W KfW-Kredite fiir Unternehmen
1%

OPNV-Rettungsschirm fiir SPNV
34%

Abbildung 28: Anteil der Unternehmen, welche staatliche pandemiebezogene Leistungen in Anspruch genommen haben

(Mehrfachnennungen méglich)


https://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/279/1927944.pdf
https://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/279/1927944.pdf
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Fast alle im Personennahverkehr titigen EVU
haben Zahlungen aus dem OPNV-
Rettungsschirm erhalten. Das entspricht
ungefihr einem Drittel aller befragten
Unternehmen. Damit waren die OPNV-
Zahlungen der Bundeslidnder die am meisten

genutzte Unterstiitzungsleistung.

Das Volumen der benannten Leistungen aus
dem OPNV-Rettungsschirm belduft sich auf
rund 875 Millionen Euro. EVU, die sogenannte
LBruttovertrige“ mit ihren Aufgabentrigern
abgeschlossen haben, bei denen die bestellte
Leistung vollumfénglich bezahlt wird, hatten
keinen Anlass, die OPNV—Zahlungen selbst zu
beantragen, da diese vom Aufgabentriger
beantragt wurden.

Staatliche pandemiebezogene Zahlungen
in Millionen Euro

Uberbriickungshilfe fiir KuM-Unternehmen
Kurzarbeitergeld

KfW-Kredite fiir Unternehmen
OPNV-Rettungsschirm fiir SPNV

zus. Zahlungen von Aufgabentriagern

Lianderzuschuss

Quelle: Bundesnetzagentur

Kredit der Kreditanstalt fir Wiederaufbau in

Anspruch genommen.

Betrachtet man die Verteilung der gewéhrten
absoluten Unterstiitzungsleistungen (Abb. 29), so
ist erkennbar, dass diese fast ausschlief’lich den
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit bestelltem
Schienenpersonennahverkehr zugutekamen. Die
Anteile der gewihrten Hilfen an EVU des Fern-
oder Giiterverkehrs sowie an die Betreiber der
Schienenwege, wie Kurzarbeitergeld,
Uberbriickungsgeld oder Kreditlinien, sind in
der Gesamtbetrachtung sehr gering.

Fast die Hailfte aller befragten Unternehmen,
und damit der grofite Teil, hat iberhaupt keine
staatlichen Unterstiitzungsleistungen in

0,01
1,43

0,80

832
30,11

0,02

Abbildung 29: Gewihrte staatliche pandemiebezogene Leistungen (in Millionen Euro)

Einzelne EVU erhielten dariiber hinaus weitere
Zahlungen von Aufgabentrigern, tiber die
bestehenden Verkehrsvertrige hinaus, im
Umfang von rund 30 Millionen Euro.

Zehn Prozent der befragten Unternehmen
haben fiir ihre Mitarbeiter Kurzarbeitergeld
gewihrt bekommen. In Summe wurden fiir
diese Position knapp 1,5 Millionen Euro an
gewdhrten Leistungen benannt.

Jeweils nur ein Unternehmen hat
Uberbriickungshilfe fiir kleine und
mittelstindische Unternehmen oder einen

Anspruch genommen. Das lag in den meisten
Fallen daran, dass bisher fiir diese Unternehmen
keine spezifischen finanziellen Hilfsangebote
seitens des Staates vorgesehen waren, zum
Beispiel fiir den Fernverkehr und den
Giiterverkehr.

Die Hilfte der Unternehmen bewertete die
staatlichen Mafdnahmen als gut oder bedingt
gut. Nur ein kleiner Teil war mit dem
angebotenen Mafnahmenpaket unzufrieden
(Abb. 30).



Zufriedenheit mit Covid-

MaRnahmen
bedingt
zufrieden zufrieden
42% 39%

sehr “ unzufrieden
zufrieden 7%

5% sehr unzufrieden

7%
Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 30: Zufriedenheit mit den staatlichen
finanziellen HilfsmaRnahmen (in Prozent)

Bemaingelt wurden wiederholt der aufwéndige
biirokratische Beantragungsprozess, die Menge
an geforderten Daten sowie die zum Teil
monatelange Bearbeitungsdauer bis zur
Auszahlung.

Die staatlichen Unterstiitzungsleistungen stellen
nach Aussage der Unternehmen aufgrund der
knappen Margen einen wichtigen Baustein dar,
um die Pandemiekrise iiberstehen zu kénnen.

4.3 Abschatzung der finanziellen
Wirkungen der Pandemie auf die
Unternehmen im Eisenbahnmarkt

Zur Abschitzung der durch die Covid-19-
Pandemie verursachten Zusatzverluste im Jahr
2020 ermittelte die Bundesnetzagentur die
Differenz zwischen Umsatz- und
Aufwendungsverianderungen. Wahrend sich bei
den Umsétzen nah an den in der
Sondererhebung fir das Gesamtjahr 2020
gemeldeten Umsitzen orientiert wurde, wurden
potenzielle Einsparungen bei den
Aufwendungen aufgrund des geringeren
Angebotes mittels der Leistungskennzahlen und
offentlich verfiigbaren Informationen geschatzt.
Dartiiber hinaus wurden die besonderen
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Aufwendungen aufgrund der Pandemie (siehe
Kap. 4.1) und die staatlichen
Unterstlitzungsleistungen (siehe Kap. 4.2)
berticksichtigt.

In Summe rechnet die Bundesnetzagentur fiir
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Betreiber
der Schienenwege im Eisenbahnmarkt mit
einem coronabedingten wirtschaftlichen
Zusatzverlust nach staatlichen Hilfszahlungen in
Hohe von rund 2,55 Mrd. Euro fiir das
Gesamtjahr 2020.

Wirtschaftlicher Schaden der Corona-
pandemie fiir Eisenbahnunternehmen
in Deutschland 2020, in Mrd. Euro

0,20 0,05 2,55
1,95

0,35

SPNV SPFV SGV  BdS gesamt

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 31: Wirtschaftlicher Schaden fir EVU
und BdS 2020 in Deutschland durch die Corona-
Pandemie (in Mrd. Euro)

Betreiber der Schienenwege

Die wirtschaftlichen Auswirkungen fiir die
Betreiber der Schienenwege (BdS) resultieren
hauptsichlich aus den Riickgéngen der
Betriebsleistung der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und den damit verbundenen
Einnahmen aus Trassenentgelten. Im Jahr 2020
reduzierte sich die Betriebsleistung gegeniiber
dem Vorjahr um etwa ein Prozent, was zu
entsprechenden Einsparpotentialen der
Grenzkosten fiihren sollte. Aufgrund der
Trassenpreissteigerung von 2019 auf 2020 lag
der Umsatz Giber dem des Jahres 2019. Vor
diesem Hintergrund lassen sich den Betreibern
der Schienenwege in Summe bei einem
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Vergleich der Jahre 2020 gegeniiber 2019 keine
relevanten pandemiebedingten Schiden

zuordnen.

Die groften Betreiber der Schienenwege hatten
flir 2020 allerdings mit einer groferen
Umsatzsteigerung geplant und ihre Ausgaben, z.
B. eine Steigerung der Bau- und
Instandhaltungsaktivititen, daran ausgerichtet.
Da der Bundesnetzagentur aber keine
Planzahlen zu Umsatz und Aufwendungen
vorliegen, kann eine Aussage zur Hohe der
aufgrund der Corona-Pandemie entstandenen
Planabweichungen nicht getroffen werden.

Schienenpersonennahverkehr

Fiir die Bestimmung der wirtschaftlichen
Auswirkungen der Pandemie auf die im SPNV
aktiven EVU wurden die Umséitze 2020 und 2019
gegeniibergestellt und um Zahlungen der
Offentlichen Hand erweitert. Zum Ausgleich der
je nach Vertragsgestaltung bei den EVU
weggebrochenen Fahrgeldeinnahmen stellten
der Bund und die Linder Mittel aus dem OPNV-
Rettungsschirm bereit.

Temporire Abbestellungen von Verkehren
erfolgten dagegen nur punktuell. Im Regelfall
gewihrten die SPNV-Besteller hier
Ausgleichsleistungen zur Deckung der
Fixkosten. Die mit den entfallenen Leistungen
einhergehenden reduzierten Aufwendungen
wurden bertcksichtigt. Weiterhin wurden fir
die Kalkulation zuséitzliche Aufwendungen fir
Hygiene und Reinigung verrechnet.

Bedingt durch die Unterstiitzungsmafinahmen
der Offentlichen Hand hatte die Pandemie nur
moderate Auswirkungen auf die allgemeine
wirtschaftliche Situation der SPNV-EVU. In
Summe ergeben sich auf Basis der
beschriebenen Methodik coronabedingte
Schiden in Hohe von 0,35 Mrd. Euro bei den

EVU, welche durch die 6ffentliche Hand nicht

ausgeglichen wurden.

Schienenpersonenfernverkehr

Der Schienenpersonenfernverkehr ist der von
der Pandemie am stédrksten getroffene
Verkehrsdienst. Trotz einer Erholung der
Fahrgastzahlen im Sommer lag der
Umsatzriickgang fiir das Gesamtjahr 2020 bei
etwa 43 Prozent.

Einsparungen ergaben sich vor allem aufgrund
der Einstellung von Verkehrsangeboten. So
konnten die nicht-bundeseigenen EVU ihre
Aufwendungen ungeféihr halbieren.

Absolut am grofiten ist der wirtschaftliche
Schaden aufgrund der Pandemie bei DB
Fernverkehr. Die Steigerung der spezifischen
Einnahmen von 10 Prozent war zu gering, um
den Riickgang der durchschnittlichen
Zugbesetzung von rund 45 Prozent
auszugleichen.

Im Ergebnis entstand im Jahr 2020 fiir die EVU
des SPFV ein wirtschaftlicher Schaden von ca. 2

Mrd. Euro aufgrund der Corona-Pandemie.

Schienengiiterverkehr

Verantwortlich fiir den Grofiteil der Verluste
infolge der Pandemie ist der Riickgang der
Verkehrsleistung und der damit verbundenen
Umsitze in den Monaten April und Mai. Im
zweiten Halbjahr 2020 hatte sich der
Schienengiiterverkehr hingegen weitgehend
stabilisiert.

Parallel zum Riickgang der Verkehrsleistungen
im zweiten Quartal 2020 reduzierten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen ihre
Zugkilometer. Die damit verbundene
Aufwandsreduktion bei den



Eisenbahnverkehrsunternehmen ist an den

gemeldeten Zahlen erkennbar.

Die verbleibenden pandemiebedingten Verluste
der EVU des SGV betragen etwa 0,2 Mrd. Euro im
Gesamtjahr 2020. Zu beachten ist, dass die EVU
des Schienengiterverkehrs bereits in den
Vorjahren in Summe Verluste erwirtschafteten,
welche nun durch die pandemiebedingten
Verluste noch verstarkt werden.

Weitere Pandemieschiden

Die von der Bundesnetzagentur geschitzten
Auswirkungen der Pandemie betreffen die
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Betreiber
der Schienenwege in Deutschland. Die
Einnahmen aus Nutzungsentgelten bei den
Betreibern von Serviceeinrichtungen waren
durch die Pandemie vergleichsweise gering
betroffen, da die Zugkilometer nur um rund ein

Prozent zuriickgingen.

Es ist aber darauf hinzuweisen, dass die
Unternehmen auch Schiden aus
eisenbahnnahen Begleitgeschiften, z. B.
Vermietungen in Personenbahnhofen, erlitten
haben. Hinzu kommen Einfliisse auf
Unternehmen oder Unternehmensteile, die
selbst keine EVU oder BdS sind, von deren
Geschift aber mit betroffen sind.

Neben den aufgefiihrten Positionen meldete die
DB AG fiir ihre Unternehmen zum Beispiel
folgende weitere coronabedingte Schiden:

DB Netze Personenbahnhofe
(Verkehrsstationen) 20 Mio. Euro
« DB Netze Energie 58 Mio. Euro

+  Beteiligungen/Sonstiges (Dienstleistungen
fiir konzerninterne EVU) 108 Mio. Euro

Weitere Verluste von im Eisenbahnmarkt

tatigen Unternehmen entstanden im
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europiischen Ausland oder bei Aktivititen im
Bereich anderer Verkehrstriager, zum Beispiel im
Busverkehr.

4.4 Wirkungen einer potenziellen
nachtriglichen Férderung von
Trassenentgelten im Jahr 2020 auf
die Unternehmen

Aktuell sind politische Entscheidungen zu
nachtriglichen Trassenpreisférderungen fir den
Schienengiiterverkehr und den
Schienenpersonenfernverkehr in Héhe von 98
Prozent der gezahlten Trassenentgelte
rickwirkend ab Mérz 2020 in der Diskussion mit
der Europaischen Kommission. Grundlage
hierfiir ist die EU-Verordnung 2020/1429 vom
07.10.2020, welche es den Mitgliedsstaaten
ermoglicht, Mafinahmen flir einen nachhaltigen
Eisenbahnmarkt in Anbetracht des COVID-19-
Ausbruchs durchzufihren.

Die Foérderung wiirde zwar nicht die
Trassenentgelte selbst oder den Umsatz der BdS

Ergebnisdelta der EVU
2019 auf 2020
SPNV SPFV SGV
~n=
E— -y ——-
051 4 et 0601
-8,5
-14,6

M Euro je Trkm Cent je Pkm/tkm

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 32: Delta des Ergebnisses aus Umsatz und
Aufwendungen von 2019 auf 2020 je Leistungseinheit

(in Euro je Trassenkilometer und in Cent je Personen-/
Nettotonnenkilometer; gestrichelt: inklusive

nachtraglicher Trassenpreisférderung)
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tangieren, aber zu einer signifikanten
Aufwandsreduzierung bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen des Giiter- und
Fernverkehrs fithren.

Nach Schitzungen der Bundesnetzagentur
konnte die Trassenpreisférderung, je nach
Ausgestaltung, zu nachtriglichen Entlastungen
fir das Kalenderjahr 2020 von mehr als 850 Mio.
Euro im Schienenpersonenfernverkehr sowie
mehr als 270 Mio. Euro im

Schienengiiterverkehr fiihren.

Unter Einbezug der potentiellen nachtraglichen
Trassenpreisforderung wiirden sich im
Schienenpersonenfernverkehr die negativen
Ergebnisdeltas ungefihr halbieren (Abb. 32). Im
Schienengiterverkehr wiirden die EVU bei einer
zusitzlichen Trassenpreisforderung dagegen im
Durchschnitt ihr Ergebnis gegeniiber 2019

verbessern.

Das durchschnittliche Betriebsergebnis (Abb. 33)
wiirde dann bei knapp minus 5 Euro je
Trassenkilometer (statt minus 12 Euro je
Trassenkilometer) liegen. Das heifdt jedoch,
selbst bei einer zusitzlichen
Trassenpreisférderung miissen die EVU im
Schienenpersonenfernverkehr immer noch mit
einem hohen negativen Betriebsergebnis
klarkommen.

Je Leistungseinheit kann der
Schienengiiterverkehr dann im Durchschnitt ein
neutrales Betriebsergebnis erreichen.

Betriebsergebnis je Trkm nach
Trassenpreisforderung
in Euro je Trassenkilometer

26 2,73 2,83

122
0ss 082 088
_ 009

0,02

2016 2017 2018 2019 2020
092 114 103

-2,13
-4,73

=@ SPNV SPFV SGV

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 33: Betriebsergebnis je Trassenkilometer
fur die Verkehrsdienste inklusive nachtréaglicher
Trassenpreisférderung fir 2020 (in Euro je
Trassenkilometer)



5. Europaische Marktentwicklungen im
Jahr 2020
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5.1 PandemiemalRnahmen der
europdischen Lander

Die Eisenbahnmairkte der européischen Lander
wurden zum Teil noch hirter von der Pandemie
getroffen. In einer Analyse der IRG-Rail
Arbeitsgruppe ,,Market Monitoring” wurden die
31 Teilnehmerldnder zu den Auswirkungen im
Jahr 2020 befragt. Mit einem breiten Spektrum
an Mafdnahmen, welche die Mobilitat und
Verkehrsstrome beeinflussten, haben die
europiischen Regierungen auf die Pandemie im
Jahr 2020 reagiert:

- Einschriankungen der Bewegungsfreiheit
wurden in fast allen teilnehmenden Liandern
vorgenommen. Im Mirz 2020 beginnend
legten die meisten Lander strenge
Lockdownmafinahmen auf, die fast das
gesamte zweite Quartal aufrechterhalten
wurden. In der Mehrheit der Lander folgte im
vierten Quartal eine erneute Phase strikter
Einschriankungen.

- Eine offizielle Empfehlung ,zuhause zu
bleiben“ wurde in allen Lindern ausgegeben,
jedoch fiir unterschiedlich lange Zeitraume.
Wihrend sie beispielsweise in Norwegen nur
im vierten Quartal galt, wurde sie in vielen
Landern fiir den gesamten Zeitraum von
Marz 2020 bis zum Jahresende
aufrechterhalten.

- Fir Reiseziige wurde in Landern wie Italien,
Frankreich, Portugal oder Spanien die
zuldssige Auslastung der Ziige auf bis zu 50
Prozent beschrankt. In Grofbritannien
wurden Bahnhofe mit kurzen Bahnsteigen
geschlossen, wenn der Mindestabstand nicht
gewihrleistet werden konnte.

- Im Giterverkehr versuchten manche Linder
die Auswirkungen abzumildern, indem
beispielsweise in Estland die Tarife fiir
Wagenmieten reduziert wurden oder in
Polen und Spanien die Giiltigkeiten von
Sicherheitszertifikaten und

Zugfihrerscheinen verldngert wurde.

Die Anpassung von Zugfahrplanen wurde in
den Liandern sehr unterschiedlich
gehandhabt. Wiahrend Linder wie Italien,
Grofdbritannien, Slowakei und Belgien die
Fahrplandichte fiir bestellte Verkehre
deutlich reduzierten, wurden die Verkehre
zum Beispiel in Schweden, Norwegen und
Deutschland weitgehend aufrechterhalten.

Um die wirtschaftlichen Folgen fiir die
Eisenbahnunternehmen abzumildern,
legten die Regierungen staatliche
Unterstiitzungsprogramme auf. Die
héufigsten Unterstlitzungen, die angeboten
wurden und von Eisenbahnunternehmen in
den europdischen Lindern in Anspruch

genommen werden konnten, waren:

- Kurzarbeitergeld (zum Beispiel in
Osterreich, Belgien, Frankreich, Italien,
Rumanien, Slowenien, Schweden)

- Erstattungen fiir Umsatzausfille von
Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(zum Beispiel in Finnland, Frankreich,
Deutschland, Ungarn, Polen, Italien,
Grofbritannien)

- Erleichterte Kreditvergaben und
Riickzahlungskonditionen (zum
Beispiel in Belgien, Finnland, Italien,
Polen, Rumainien, Schweden)

- Umwidmung von eigenwirtschaftlichen
Strecken in bestellte Verkehre (zum
Beispiel in Osterreich)

- Aussetzung von Stornierungsentgelten
(zum Beispiel in Deutschland, Polen,
Osterreich, Belgien, Kroatien, Italien,
Portugal).

- Reduzierung der Trassenentgelte,
entweder durch Nachlisse (Frankreich,
[talien, Slowakei) oder durch Anderung
der Berechnungsgrundlage (Estland,
Spanien).



5.2 Verkehrsentwicklung

Der pandemiebedingte Riickgang der
Betriebsleistung (Zugkilometer) fiel in den
europdischen Lindern sehr unterschiedlich aus
(Abb. 34). Dies hangt mit den jeweiligen
erlassenen landerspezifischen Maffnahmen
zusammen. In einigen Lindern, wie Osterreich,
Ungarn, Tschechien und auch Deutschland,
wurden insbesondere die bestellten
Personenverkehre aufrechterhalten,
hauptsichlich mit dem Ziel, die geforderten
Abstinde fiir die Passagiere in den Ziigen zu
ermoglichen.

Andere Linder, wie Slowenien und Serbien,
stellten den Zugverkehr zeitweise komplett ein.
In Frankreich wirkte sich neben dem ebenfalls
starken Herunterfahren der Verkehre von Mirz
bis Mai zusitzlich ein Generalstreik im Januar
aus. Da die Betriebsleistungen in den ersten
beiden Monaten des Jahres 2020 allgemein
hoher ausfielen als in den Vorjahresmonaten, ist
der Riickgang im Personenverkehr klar auf die

Pandemie zurtickzufiihren.

Im Glterverkehrsmarkt zeigten sich geringere
negative Auswirkungen als im
Personenverkehrsmarkt. In einigen Lindern war
sogar ein Zuwachs der Betriebsleistung zu
verzeichnen. In Kroatien und Griechenland lag
er in einer erh6hten Nachfrage nach
Getreideprodukten in Italien begriindet, dessen
Transport aus stidosteuropéischen Lindern nach
Italien erfolgte.

In fast allen Lindern war in den Lockdown-
Monaten aufgrund von Grenzschlieffungen und
Verzogerungen an den groflen Héfen ein
deutlicher Riickgang der Betriebsleistung
erkennbar, der jedoch im Jahresverlauf vielfach
wieder aufgeholt wurde. In Lettland brachen die
Zugkilometer um fast die Hélfte ein, was neben
temporiren Grenzschliefungen zu Russland
und dem Offnen und Schliefen einer grofien
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Kohlemine in Russland aber hauptsiachlich auf
verringerte Transporte aufgrund der EU-
Sanktionen gegen Russland, also auf nicht-
pandemiebedingte Griinde zuriickzufiihren ist.

Die Verkehrsleistung verringerte sich im
Personenverkehr deutlich starker als die
Betriebsleistung. Hier wird die ganze Wucht der
Pandemiefolgen, insbesondere durch das
gednderte Reiseverhalten der Menschen sichtbar
(Abb. 35.).

Im Durchschnitt der befragten Linder
halbierten sich die Personenkilometer in 2020
gegeniiber 2019. Im zweiten Quartal 2020 liegt
der Riickgang zwischen -60 bis Giber -90 Prozent;
im Schnitt bei -75 Prozent tiber alle Linder. In
den Lindern mit den gréften Einbriichen
(Irland, Grof3britannien, Spanien) wurden sehr
strenge Ausgangssperren verhingt, die das
offentliche Leben und somit auch die
Personenbeférderung nahezu zum Erliegen
brachten. Aber selbst in Landern, in denen
weniger strikte Regelungen galten (z. B.
Schweden, Osterreich), brach die

Verkehrsleistung signifikant ein.

Die eigenwirtschaftlichen Personenverkehre
wurden in der Mehrheit der européischen
Lander im zweiten und vierten Quartal 2020
nahezu komplett eingestellt. Hauptsédchlich
betroffen waren hiervon Tourismusverkehre
und grenziiberschreitende Verbindungen,
welche mit als erste eingestellt wurden.

Die Entwicklung der Verkehrsleistung im
Schienengiiterverkehr entspricht weitgehend
dem Riickgang bei der Betriebsleistung.
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Betriebsleistung 2020 zu 2019
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Abbildung 34: Vergleich der Betriebsleistung in den
europdischen Landern im Personen- und Giterverkehr
(2020 zu 2019; Delta in Prozent)
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Abbildung 35: Vergleich der Verkehrsleistung in den
europdischen Landern im Personen- und Giterverkehr

(2020 zu 2019; Delta in Prozent)



5.3 Piinktlichkeit

Aufgrund pandemiebedingt geringerer Verkehre
konnte die Piinktlichkeit der Ziige in so gut wie
allen Lindern in 2020 im Vergleich zum Vorjahr
verbessert werden. Im Personenverkehr
bewirkten die geringeren Passagierzahlen
kiirzere Ein- und Ausstiegszeiten, was
zusitzliche positive Effekte auf die
Pinktlichkeitswerte hatte. Insbesondere
wihrend des Lockdowns im April lagen diese
Differenzen nochmals deutlich tiber den
Jahresdurchschnittswerten.

Im Gtiterverkehr, der sonst oftmals durch
Folgeeffekte der Unregelméfigkeiten im
Personenverkehr ausgebremst wird, lagen die
Verbesserungen der Plinktlichkeitswerte zum
Teil deutlich tiber denen im Personenverkehr.

Weniger Trassenkonflikte, seltenere
Streckeniiberlastungen und mehr freie Slots
konnten in Lindern mit dichtem Giiterverkehr
(wie Polen, Deutschland, Italien, Schweden,
Osterreich) zur Beschleunigung des Verkehrs
beitragen. Im April 2020 lag die Piinktlichkeit
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aufgrund der Kumulierung der Effekte zum Teil
um rund 30 Prozentpunkte héher als im April
des Vorjahres.

5.4 Umsatzentwicklung

Umsatzdaten fiir die européischen Linder liegen
nur fiir das erste Halbjahr 2020 und nur fiir die
Halfte der Lander vor.

Im Schienenpersonenverkehr werden die
Umsitze aus Fahrgasteinnahmen und
offentlichen Férdermitteln (z. B. Zahlungen der
Bestellorganisationen) generiert.

Erwartungsgemaf liegt aufgrund der
pandemiebedingt geringeren Betriebs- und
Verkehrsleistung auch die Umsatzkurve im
ersten Halbjahr 2020 unter der des
Vorjahreszeitraums.

In den Landern mit den grofiten verkehrlichen
Einbriichen sind folglich auch die
Umsatzriickgidnge mit iber 50 Prozent am
deutlichsten (Abb. 37). Fur das zweite Quartal

W Personenverkehr W Giiterverkehr

Abbildung 36: Vergleich der Puinktlichkeit in den europdischen Landern im Personen- und Guterverkehr (2020 zu 2019;

Delta in Prozentpunkten)
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2020 zeigen diese Linder gar Umsatzeinbriiche
von Uber 90 Prozent.

In Landern, in denen bestellte Verkehre
weitgehend aufrechterhalten wurden (zum
Beispiel Kroatien, Deutschland, Estland), war die
Differenz bei den Umsitzen geringer, meist
zwischen -10 und -20 Prozent. In Luxemburg
sind die Umsétze seit 2020 nicht linger an die
Passagierzahlen gekoppelt, sondern der Verkehr
wird zentral aus 6ffentlichen Mitteln finanziert.

Im Giiterverkehr korreliert der Riickgang der
Umsitze weitgehend mit den erbrachten
Nettotonnenkilometern. Aufgrund der
geringeren Riickginge im Vergleich zum
Personenverkehr sind die Umsatzverluste im
Giterverkehr im Bereich -10 bis -20 Prozent
konzentriert. Nur in den baltischen Staaten ist
das Delta wegen der von Russland abhingigen
Transporte nach Verhingung der EU-
Sanktionen, unabhingig von der Pandemie,
deutlich grofier. Wenige Linder, die von
erhohter Nachfrage nach bestimmten
Produktgruppen profitierten (zum Beispiel
Kroatien), konnten sogar einen Umsatzzuwachs

verzeichnen.

Die IRG-Rail-Arbeitsgruppe Market Monitoring
hat zwei Berichte zu den europiischen
Auswirkungen der SARS-Cov-19-Pandemie
veroffentlicht:

Auswirkung auf das 1. Halbjahr 2020
Auswirkung auf das Gesamtjahr 2020

Die Berichte sind auf der Website der IRG-Rail
Arbeitsgruppe Market Monitoring abrufbar:

https://www.irg-rail.eu/irg/documents/market-
monitoring
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Abbildung 37: Vergleich der EVU-Umsétze in den
europdischen Landern im Personen- und
Glterverkehr (Vergleich 1. Halbjahr 2020 zu 1.

Halbjahr 2019; Delta in Prozent)
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