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Die Auswirkungen der Pandemie prigten den
Eisenbahnmarkt im Jahr 2021 das zweite Jahr in
Folge. In diesem 3. Sonderbericht analysiert die
Bundesnetzagentur die Marktentwicklung fir
die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und
die Betreiber der Schienenwege (BdS) im Jahr
2021 im Vergleich zum Vorjahr und gegentiiber
2019. Aus Konsistenzgriinden wurden dieselben
knapp 100 Eisenbahnunternehmen befragt, die
bereits in den Vorperioden Daten bereitgestellt
hatten.

Die Entwicklung in den Verkehrsdiensten verlief
unterschiedlich (Abb. 1). Die Verkehrsleistung
hat sich im Schienengiiterverkehr (SGV) deutlich
um rund 8 Prozent gegeniiber dem Vorjahr
erholt und tibertraf den Wert aus 2019 um rund
3 Prozent. Besonders Wettbewerbsgiiterbahnen
gewannen neue Routen und konnten
Transporte von der Strafie auf die Schiene

verlagern.

Die Verkehrsleistung im Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) verlor hingegen weitere

9 Prozent gegentiiber 2020 und endete bei 44
Prozent unterhalb des Vor-Corona-Niveaus.

Eine geringfligige Verbesserung war im
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) zu
verzeichnen. Trotz der Steigerung der
Personenkilometer um 7 Prozent gegeniiber
dem Vorjahr verharrte der SPFV in 2021 rund
43 Prozent unterhalb des Niveaus von 2019.

Die Betriebsleistung stieg in 2021 insgesamt
deutlich an und lag knapp 2 Prozent iiber dem
Vor-Corona-Niveau. In allen drei
Verkehrsdiensten wurden bei den
Zugkilometern neue Hochstwerte erreicht.

Dies hatte Folgen fiir die Piinktlichkeit. Diese
verschlechterte sich in 2021 deutlich. Der Anteil
der verspateten Ziige ibertraf in allen drei
Verkehrsdiensten das Niveau aus 2019. Fast

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

1104 1115 1122 1097 1140

127 130 129 123 133

57 57 58
——
41 43 45 24 26

2017 2018 2019 2020 2021

Betriebsleistung ~ e=®==SPNV
SPFV SGV

Abbildung 1: Entwicklung der Verkehrsleistung und der
Betriebsleistung 2017 bis 2021 (absolut, in Mrd.

Pkm/tkm; Mio. Zug-km)

40 Prozent der Giiterzlige waren verspitet. Im
Fernverkehr war mehr als jeder vierte Zug
verspatet; im SPNV jeder zehnte.

Der Anteil der ausgefallenen Ziige stieg im
Personenverkehr in 2021 {iber das Vor-Corona-
Niveau auf rund 3 Prozent. Im SGV verbesserte
sich die Ausfallquote gegentiber 2020 und
erreichte mit 0,6 Prozent den Wert aus 2019.

In der Detailsicht tiber die gesamten zwei
Pandemiejahre (Abb. 2) sind die Phasen des
Riickgangs und der Erholung erkennbar. Im
Personenverkehr zeigt sich, dass nach dem
lockdownbedingten Einbruch im April 2020 und
der sich anschlieffenden Erholung im Sommer
2020 die pandemiebedingten Einschrinkungen
wiederum zu deutlichen Nachfrageriickgingen
Ende 2020 fithrten. Zu Jahresbeginn 2021
verblieb die Nachfrage trotz Lockerungen bis
zum Sommer 2021 auf niedrigem Niveau. Erst
im Herbst 2021 stieg die Nutzung der Ziige
wieder an, um zum Jahresende mit der nichsten

Pandemiewelle wieder zu sinken.



EVU-Verkehrsleistung und Betriebsleistung
Personen- / Tonnen- / Zug-Kilometer prozentual
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Abbildung 2: Entwicklung der Verkehrsleistung und der Betriebsleistung 2021 gegeniiber 2019 gesamt und auf Ebene der

Verkehrsdienste (Veranderungen in Prozent; indexiert 2019 = 100)

Die saisonale Entwicklung des Schienengiiter-
verkehrs war im Jahr 2021 nicht mehr durch

Corona gepragt.

Diese Entwicklung trug dazu bei, dass die
Eisenbahn beim Modal Split im Giiterverkehr
ihre im Vorjahr verlorenen Anteile
zurlickgewinnen konnte. Mit 19,2 Prozent lag
der Anteil der Eisenbahn sogar leicht iiber dem
Vor-Corona-Niveau. Im Personenverkehr fiihrte
die geringe Nachfrage zu einem weiteren Verlust
an den Verkehrstriger Strafle. Der Anteil der
Eisenbahn betrug nur 6,2 Prozent gegeniiber
9,3Prozent in 2019.

In allen drei Verkehrsdiensten gewannen die
nichtbundeseigenen Unternehmen Marktanteile
hinzu. Im SPNV stieg der Wettbewerberanteil
um 1 Prozentpunkt auf 34 Prozent, im SGV
stabilisierte er sich im Nachkommabereich bei
55 Prozent. Im SPFV gelang durch die
Wiederaufnahme der Verkehre von
Wettbewerbsbahnen die Riickkehr auf die

4 Prozent Marktanteil aus 2019.

Den Eisenbahnunternehmen entstanden im Jahr
2021 aufgrund des Andauerns der Pandemie
weiterhin Sonderkosten fiir Schutzausriistung,
Reinigungsaktivititen, Sicherheitspersonal,
Coronatests und prozessuale Anpassungen.
Insgesamt mussten die Eisenbahnen
Pandemiesonderkosten in Héhe von rund

100 Millionen Euro fiir das Jahr 2021 stemmen,

dhnlich viel wie bereits in 2020.

Die staatlichen Unterstiitzungsmafinahmen
wurden fortgefiihrt und erweitert. Die SPNV-
Unternehmen meldeten fiir 2021 tiber

600 Millionen Euro aus dem OPNV-
Rettungsschirm. Von Beginn der Pandemie an
wurden uber 1,5 Milliarden Euro aus dieser

Mafinahme gewéhrt.

Unterstiitzung fiir den Schienenpersonen-
fernverkehr und den Schienengiiterverkehr
bewirkte die Trassenpreisfdérderung, die in 2021
riickwirkend zum Mérz 2020 eingefiihrt bzw.
aufgestockt wurde. Mit iiber 600 Millionen
zusatzlich fiir den SGV und knapp 2 Milliarden
Euro fiir den SPFV stiitzte sie den Markt massiv.
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Die Bundesnetzagentur schitzt den durch die
Pandemie verursachten wirtschaftlichen
Schaden fiir den deutschen Eisenbahnmarkt
nach Verrechnung staatlicher Finanzhilfen fiir
das Jahr 2021 auf rund 1 Milliarde Euro.



Einleitung und Methodik
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Der 3. Sonderbericht zu den Auswirkungen der
Covid-19-Pandemie auf den Eisenbahnmarkt in
Deutschland betrachtet das Gesamtjahr 2021. Die
vorangegangenen Sonderberichte fiir das Jahr
2020 und das erste Halbjahr 2021 sind unter
folgendem Link abrufbar:

https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthe
men/Eisenbahnen/Veroeffentlichungen/Marktun

tersuchungen/start.html

Befragt wurden knapp 100 Marktteilnehmer,
welche nach Einschitzung der Bundesnetzagentur
flir den Eisenbahnmarkt grundsitzlich
reprasentative Eisenbahnunternehmen darstellen
und eine hohe Marktabdeckung ermdglichen. Die
Abfrage umfasst bundeseigene und nicht-
bundeseigene Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Betreiber der Schienenwege.

Die Unternehmen wurden nach den Indikatoren
Verkehrsleistung, Betriebsleistung sowie Umsatz
und Aufwand fiir die Monate Januar bis Dezember
2021 gefragt. Ein zusitzlicher Fragenblock befasste
sich mit Angaben zu Pandemiesonderkosten und
staatlichen Unterstiitzungsleistungen. Neu
aufgenommen wurden Fragen zur
Trassenpreisférderung fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen des
Schienenglterverkehrs und des
Schienenpersonenfernverkehrs.

Mit einer Riicklaufquote von 100 Prozent stellten
alle Marktteilnehmer ihre Daten zur Verfiigung
und lieferten zudem wertvolle Hinweise zu
spezifischen Auswirkungen der Pandemie im

jeweiligen Unternehmen.

Die Bundesnetzagentur bedankt sich
ausdriicklich bei den Befragten fiir die sehr gute
Kooperation und die aufgewendete Zeit!

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

Folgende methodische Rahmenbedingungen

liegen der Untersuchung zugrunde:

Die Analyse bezieht sich auf den Eisenbahnmarkt
in Deutschland. Die abgefragten Kennzahlen
beziehen sich auf Leistungen, die auf dem
Schienennetz innerhalb Deutschlands erbracht
wurden. International titige Unternehmen
wurden gebeten, das Deutschlandgeschift vom
Auslandsgeschift abzugrenzen.

Nicht betrachtet wurden Betreiber von
Serviceeinrichtungen, Betreiber von Werkbahnen
und Aufgabentriger.

Die im Bericht aufgezeigten Werte stellen eine
Hochrechnung auf den Gesamtmarkt der
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Betreiber
der Schienenwege in Deutschland dar. Sofern
nicht anders beschrieben, dient das Vor-Corona-
Jahr 2019 als Vergleichsbasis fiir die indexiert

dargestellten Ergebnisse.

Fiir einzelne tibergeordnete Marktkennzahlen
(z. B. Modal Split) griff die Bundesnetzagentur auf
Daten des Statistischen Bundesamtes zurtck.

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

Die Darstellung der Umsatz- und Ergebnis-
situation basiert auf den gelieferten Umsatz- und
Aufwandsdaten der Unternehmen. Einige dieser
Daten stehen unter Anderungsvorbehalt, falls die
Jahresabschliisse noch nicht fertig gestellt waren.

Die Bundesnetzagentur hat eine Abschitzung
vorgenommen, welche finanziellen
Auswirkungen speziell die Covid-19-Pandemie
auf die Unternehmen des Eisenbahnmarktes in
2021 hatte. Finanzielle Ergebniseffekte, die nicht
ursdchlich auf die Pandemie zurtickzufithren
waren, wurden (sofern bekannt) herausgerechnet.


https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Eisenbahnen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Eisenbahnen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/start.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Eisenbahnen/Veroeffentlichungen/Marktuntersuchungen/start.html

1. Markt- und Leistungskennzahlen
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1.1 Modal Split

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
konnten im zweiten Pandemiejahr 2021 ihren in
2020 verlorenen Anteil am Modal Split des
Giterverkehrs wieder zurtickgewinnen (Abb. 3).
Der Eisenbahnanteil aus dem Vor-Corona-Jahr
2019 wurde sogar tbertroffen und lag damit
gleichauf mit 2018 auf dem héchsten Stand seit
der Jahrtausendwende. Im Gegenzug verloren
die Binnenschifffahrt und der Strafiengiiter-
verkehr 0,1 bzw. 0,4 Prozentpunkte. Damit
ndherte sich der Anteil der Eisenbahn der
20-Prozent-Schwelle wieder an.

Modal Split Giiterverkehr
in Prozent

72,7 73,9 73,5 74,2 73,8

8,3 6,9 7,5 7,1 7,0
19,0 18,7 19,2

2017 2018 2019 2020 2021

StraBenglterverkehr
Binnenschiff
M Eisenbahn

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Split im
Giterverkehr 2017 bis 2021 (Anteile in Prozent)

Im Schienenpersonenverkehr verloren, wie
bereits in 2020, pandemiebedingt alle
Verkehrstriger weitere Anteile an den
Motorisierten Individualverkehr (Abb. 4), der mit
88,6 Prozent den langjidhrigen Hochstwert aus
2020 nochmals iibertreffen konnte. Aufgrund
der bis zur Jahresmitte fortdauernden
Einstellung von eigenwirtschaftlichen
Eisenbahnverkehren und anhaltend niedriger
Nachfrage in 2021 zeigen sich deutliche
Abschlige gegentiber dem Vor-Corona-Niveau.
Der Anteil der Eisenbahn markierte mit

6,2 Prozent einen Tiefstand.

Modal Split Personenverkehr
in Prozent

4.6 4,2
B B B G
1,0 1,0 1,0 1,0 1,0

Motoris. Individualverkehr
m OPNV
M Eisenbahn
B Flugzeug

Abbildung 4: Entwicklung des Modal Split im
Personenverkehr 2017 bis 2021 (Anteile in Prozent)

1.2 Betriebsleistung

Die Betreiber der Schienenwege verzeichneten
in 2021 einen Anstieg der gefahrenen
Betriebsleistung in allen drei Verkehrsdiensten
(Abb. 5). Die Gesamtsteigerung betrug 4 Prozent
gegeniiber dem Vorjahr und 2 Prozent
gegeniiber 2019.

BdS Betriebsleistung
in Mio. Trassenkilometern

1104 1115 1122 1.097 1.140

259 262 266 249 273
141 143 149

145 148
692 H 705 718

2017 2018 2019 2020 2021

B SPNV SPFV SGV

Abbildung 5: Entwicklung der Betriebsleistung 2017
bis 2021 (in Mio. Trassenkilometern)



Am starksten wuchs der Schienengiiterverkehr
mit 9 Prozent gegeniiber 2020 (Abb. 6). Neue
Relationen, insbesondere der nichtbundes-
eigenen EVU, und teilweise Verlagerungen von
der Strafle auf die Schiene sorgten fiir diesen
Anstieg.

Betriebsleistung
2021 ggii. 2020 und 2019

9%
4% 4%
2% M 2%
1%
SPNV SPFV SGV gesamt

2021/2019 m2021/2020

Abbildung 7: Veranderungsrate der Betriebsleistung
2021 gegeniiber den Vorjahren 2020 und 2019
(in Prozent)

Im Schienenpersonenfernverkehr fiihrte eine
Ausweitung und Verdichtung der Zugfahrten
durch die DB Fernverkehr AG (z.B. zwischen
Berlin und Hamburg) sowie die
Wiederaufnahme von Verbindungen durch die
Wettbewerbsbahnen (z.B. Flixtrain) in der

Betriebsleistung iiber alle Verkehrsdienste
Entwicklung ggi. 2019 in Prozent

106
103 103
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zweiten Héilfte des Jahres 2021 dazu, dass
gegeniiber 2020 eine Steigerung der
Betriebsleistung um 4 Prozent erreicht wurde.
Gegentber 2019 bedeutet dies ein Plus von

1 Prozent.

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
profitierte von geplanten Neuvergaben, die
pandemieunabhéngig ab Dezember 2020 zu
Mehrverkehren fiihrten. Zudem konnten
krankheits- und organisationsbedingte
Personalausfille reduziert werden, die im
Pandemiejahr 2020 noch zu erhéhten
Ausfallquoten im SPNV gefiihrt hatten.

Mittelfristig betrachtet lag die auf dem
deutschen Eisenbahnnetz erbrachte
Betriebsleistung in den letzten fiinf Jahren stabil
bei rund 1,1 Milliarden Trassenkilometern; mit
leicht steigender Tendenz. An der Verteilung der
Trassenkilometer auf die drei Verkehrsdienste
gab es keine grundlegenden Verschiebungen. In
der Konsequenz wurden im Jahr 2021 in allen
drei Verkehrsdiensten neue Allzeit-Rekordwerte

bei den Zugkilometern erreicht.

Bei einem Vergleich der beiden Pandemiejahre
im Monatsverlauf (Abb. 7) ist die deutlich

105 104 193 104

2019 Jan Feb Mrz Apr Mai

Jul Aug Sep Okt Nov Dez
=@==2020 =0==2021

2021/2020 +4% 2021/2019 +2%

Abbildung 6: Vergleich der Betriebsleistung tiber alle Verkehrsdienste zwischen 2020 und 2021 (indexiert, 2019 = 100)
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stabilere Entwicklung in 2021 zu erkennen.
Einen erneuten Einbruch, wie noch in 2020, gab
es in 2021 nicht mehr, da auch in Teil-
Lockdown-Phasen die Verkehre
aufrechterhalten wurden. Bis auf den
witterungs- und verkehrstagebedingten
Riickgang im Februar lag die Betriebsleistung in
allen Monaten des Jahres 2021 tiber dem Niveau
von 2019.

Der Verlauf der Betriebsleistung des
Schienenpersonennahverkehrs entspricht
weitgehend der Gesamtentwicklung. In den
anderen beiden Verkehrsdiensten sind
Unterschiede sichtbar (Abb. 8).

Im Schienenpersonenfernverkehr ist ein
witterungsbedingter Einbruch im Februar 2021
auffillig, welcher relativ gesehen sogar starker
ausfiel als der Riickgang wiahrend des
Lockdowns im April 2020. Die deutlichen
Steigerungen gegentiber 2019 wurden in 2021
jedoch erst mit den Neuverkehren des ,kleinen®
Fahrplanwechsels sowie den ab Jahresmitte 2021
wieder startenden Wettbewerberrelationen
erreicht.

Der Schienengiiterverkehr lag direkt ab Mérz
2021 deutlich iber den Niveaus der beiden
Vorjahre. Lediglich in den traditionell
schwachen Monaten Januar/Februar und
Dezember traten Riickgidnge unter das vor-
Corona-Niveau auf.

Betriebsleistung SPNV
Entwicklung ggli. 2019 in Prozent

105 106

104 104 102 104

o c o N = 5 € = @ a ¥ > N
4 &8 o &£ 2 &8 5 2 5 0o X 0o 9
g -« S < =2 5 T £ vw Oz o

2021/2020 +2%
2021/2019 +2%

e=Qm= 020 ==0==2021

Betriebsleistung SPFV
Entwicklung ggli. 2019 in Prozent
112

104

o c O N = 5T € T ma ¥ > N
4 & o £ 99 & 5 3 5 0o X o 9
S - w S < =2 5 T £ vw Oz o

2021/2020 +4%
2021/2019 +1%

== 0020 ==0==2021

Betriebsleistung SGV
Entwicklung ggii. 2019 in Prozent
112 111

88
()} c e N =~ ‘S o = oo a + > N
— o £ o 8 S5 3 X o5
IS S =s=< =32 = < A O =z o

2021/2020 +9%
=== (20 === 2021 / )
2021/2019 +3%

Abbildung 8: Entwicklung der Betriebsleistung auf
Monatsbasis fiir die drei Verkehrsdienste fiir die
Jahre 2021 und 2020 im Vergleich zu 2019
(indexiert, 2019 = 100)



1.3 Verkehrsleistung

Die Verkehrsleistung (Abb. 9, 10, 11) entwickelte
sich im Jahr 2021 in den einzelnen
Verkehrsdiensten unterschiedlich.

EVU Verkehrsleistung
in Mrd. Personen-/Tonnen-km

1 133
127 30 129 123
57 57 58
[ L
35 32
41 43 45
24 26
2017 2018 2019 2020 2021
——SPNV SPFV SGV

Abbildung 9: Entwicklung der Verkehrsleistung 2017
bis 2021 (in Mrd. Personen- bzw. Tonnenkilometern)

Wihrend sie im Schienenpersonennah- und
-fernverkehr weiterhin auf niedrigem Niveau
verblieb, erreichte sie im Schienengiiterverkehr
einen neuen Hochststand.

EVU-Verkehrsleistung und Betriebsleistung
Personen- / Tonnen- / Zug-Kilometer prozentual

105 105
2 87 91
i 84
N 80
93 71 65
60
49 66 48
57
47 N5 47
33
o m o I50) o <+ o o
S © W © o d VW © @« © © ©o O
= 4 o 4 N o o A o A A S A
10
2019 Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
[} 2020

Betriebsleistung =@=Verkehrsleistung SPNV
2021ggii 2020 4% -9%
2021 ggii 2019 1% -44%
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Verkehrsleistung
2021 ggii. 2020 und 2019

7% 3% 8%
[ [
[ |
-9%
-44% -43%
SPNV SPFV SGV
2021/2019 m2021/2020

Abbildung 11: Veranderungsrate der Verkehrsleistung
2021 gegeniiber den Vorjahren 2020 und 2019
(in Prozent)

Im Personenverkehr bleibt der bis 2019
andauernde langjihrige Wachstumstrend im
zweiten Jahr deutlich gebrochen. Vielmehr
musste der SPNV-Markt in 2021 sogar einen
weiteren signifikanten Riickgang um 9 Prozent
verkraften. Das Niveau der Verkehrsleistung lag
im SPNV damit in 2021 um 44 Prozent niedriger
als im Jahr 2019. Der Markt sieht zwar leichte
Erholungseffekte, erwartet jedoch keine schnelle
Wiedererreichung des Vor-Corona-Niveaus,

119 109
105 106
9 97 100
95
80 71
42
37 67 59
53
23 34
— O © m m 1 © o S o
o 4 © © © o © & ©o © o o
- o A H A A H A A A A
Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
2021
Verkehrsleistung SPFV Verkehrsleistung SGV
7% 8%
-43% 3%

Abbildung 10: Entwicklung der Verkehrsleistung der drei Verkehrsdienste in den Jahren 2020 und 2021 im Vergleich zu

2019 (indexiert, 2019 = 100)
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eventuell sogar eine dauerhafte Absenkung des
Pendlerstroms aufgrund des Bestehenbleibens
von Homeoffice-Mdglichkeiten und digitalen
Arbeitsformen.

Der Schienenpersonenfernverkehr beendete das
Jahr 2021 zwar mit 43 Prozent niedrigerer
Verkehrsleistung als 2019, verbesserte sich
jedoch gegentiber 2020 um 7 Prozent. Anders als
der Nahverkehr war hier ein starkerer
Aufholeffekt erkennbar. Dieser wurde einerseits
getragen durch zuriickkommende Fernreisende
in den DB-Ziigen, andererseits von zunehmend
gut ausgelastete Wettbewerberziigen, die mit
neuen attraktiven Relationen und giinstigen

Preisen Nachfrage generierten. Als Beispiele sind

die wiederaufgenommenen Flixtrain-
Verbindungen oder das kontinuierlich
erweiterte Nachtzugnetz der OBB zu nennen.
Auch Touristikverkehre nahmen ihre Angebote
zumindest temporar wieder auf. Bei den
Charterverkehren ist erst ab 2022, nach
Auslaufen der Einschrdnkungen bei
Grof3veranstaltungen, wie Fuftballspielen oder
Festivals, mit einem Wiederbelebungseffekt zu
rechnen; in 2021 blieben diese Verkehre noch
weitgehend eingestellt.

Der Schienengiiterverkehr hat die Pandemie
uiberstanden, sieht sich aber vor anderweitige
Herausforderungen gestellt. Sowohl gegeniiber
2019 als auch 2020 konnte die Zahl der
Tonnenkilometer gesteigert werden. Sie lag in
2021 rund 3 Prozent tiber dem Vor-Corona-
Niveau. Mit 133 Milliarden Tonnenkilometern
wurde zudem der hochste bisher dokumentierte
Wert erreicht.

Insbesondere die nichtbundeseigenen EVU des
SGV erzielten in fast allen Monaten des Jahres
2021 deutlich hohere Leistungsniveaus als der
Gesamtmarkt. Die erbrachte Verkehrsleistung
der nichtbundeseigenen EVU lag das gesamte
Jahr hinweg deutlich iiber den Zahlen von 2019

Verkehrsleistung NE-SGV
Entwicklung ggii. 2019 in Prozent
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Abbildung 12: Entwicklung der Verkehrsleistung der
nichtbundeseigenen EVU des SGV in den Jahren 2020
und 2021 gegeniiber 2019 (indexiert, 2019 = 100)

und auch oberhalb der 2020er Werte. Die

Wettbewerber-EVU trugen damit mafigeblich

zum Gesamtwachstum des SGV-Marktes bei
(Abb. 12).

Fir den SGV-Markt herausfordernd bleibt die
Situation aus diversen anderen Aspekten heraus:

- Die geringen Margen fiihren zu einem sich
weiter zuspitzenden Kostendruck und
Preiswettbewerb (siehe Kapitel
LWirtschaftliche Kennzahlen“)

- Das Spannungsverhiltnis zum
Straflengiiterverkehr bleibt bestehen.
Gewonnene Verkehre kénnten durch
Kostensenkung/Foérderung des
Strafengiiterverkehrs oder weitere
Kostensteigerung im Schienengiiterverkehr
(Energie, Personal) wieder zur Strale

zuriickwandern.

- Die Auswirkungen der globalen
Lieferkettenprobleme beeinflussten die
Prozesse und Kosten des SGV (Beispiele:
Einschrinkungen der Giiteranlieferung in
den Héfen, Unterbrechung von Lieferketten,
Wegfall von Zielmirkten).



Der Krieg und die territorialen
Verdnderungen in Osteuropa fiithren zu
neuen Anforderungen an den Umfang von
bestimmtem Wagenmaterial sowie zu
steigenden Zugzahlen auf Strecken, wo dies
nicht in diesem Umfang erwartet wurde.

BUNDESNETZAGENTUR | 17
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Exkurs Hochgeschwindigkeitsverkehr

Auf Basis der Daten der DB Fernverkehr AG zu
den Verkehren mit ICE-Ziigen (als ,HGV*
bezeichnet) wird die signifikante Auswirkung
der Pandemie auf die Nachfrage sichtbar (Abb.
13).

Dem drastischen Einbruch infolge des ersten
Lockdowns im April 2020 folgte ein starker
Erholungseffekt bis zum Sommer 2020. Nach der
zweiten Pandemiewelle und dem Teillockdown
zum Ende des Jahres 2020 blieb die
Verkehrsleistung tiber die gesamte erste
Jahreshilfte 2021 nachhaltig gedampft. Erst im
Sommer 2021 und mit der Verdichtung der
Fahrten im letzten Quartal konnte die Nachfrage
in Richtung des Niveaus vor der Pandemie
gesteigert werden. Mit der dritten Welle tiber
Weihnachten 2021 war ein erneuter Riickgang
zu verzeichnen.

Die durchschnittliche Zugbesetzung (Abb. 14)
spiegelt die hohe Volatilitit infolge des
Pandemiegeschehens wider.

HGV (ICE) Entwicklung in 2020/2021

102%

52%

o
X
S X 3 X X X X X X K
S © ;W o W N ™ S ™m 1 o™
— & O ©® © W A A A A O

100%

HGV (ICE) durchschn. Zugbesetzung

Jan20 TS 303
Feb20 mEmEEEEEEEEEEE 343
Mrz20 Eesssssssses 167
Apr20 mmm 42

Mai20 s 100

Jun20 T ]79 190
Jul20 e 229
Aug20 I 047
Sep 20 IEEEEEEEEEEEEEEE )34
Okt 20 T 196
Nov20 w103

Dez20 w111

Jan21 w79

Feb21l mmmssssm 103

Mrz21 messsssm 116

Apr21 s 122 196
Mai2l messss 141

Jun 2l e 180

Jul2l e 045

Aug2]l IR )73
Sep2]l IEEEEEEEEEEEEEEEEEEE )82
Okt21 FEEEEEEEe 315
Nov2l W 260

Dez 21 FmmmEEEEEmmms 015

Abbildung 14: Durchschnittliche Besetzung der HGV-
Zlge auf Monatsbasis (absolut, in Passagieren)

Der Oktober 2021 zeigte, dass eine Erholung auf
Vor-Corona-Niveau durchaus erreichbar ist.
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Abbildung 13: Entwicklung der Hochgeschwindigkeitsverkehre in 2020 und 2021 (indexiert: Januar 2020 = 100%)



1.4 Durchschnittliche Zugbesetzung und
Frachtmenge

Der anhaltende pandemiebedingte Einbruch der
Fahrgastzahlen spiegelt sich in der Besetzung
der Ziige wider (Abb. 15). Im
Schienenpersonennahverkehr ging die mittlere
Zugbesetzung in 2021 nochmals zuriick und lag
bei nur noch durchschnittlich 45 Personen pro
SPNV-Zug, also nur knapp iber der Hélfte des
Vor-Corona-Niveaus.

Auch im Schienenpersonenfernverkehr ist der
mehrjihrige Wachstumstrend weiterhin
gebrochen. Zwar erhohte sich die
durchschnittliche Zugbesetzung leicht
gegentiiber 2020. Sie lag jedoch auch in 2021 nur
knapp tiber der Hélfte des Vor-Corona-Niveaus.

Die durchschnittliche Frachtmenge im
Guterverkehr verringerte sich gegentiber dem
Vorjahr nur marginal. Es wirkten zwar diverse
Effekte auf die Kennzahl, wie ein veranderter
Gliterartenmix bei vielen Unternehmen oder ein
deutlicher Ausbau der Transporte bei
nichtbundeseigenen Giiterbahnen, die sich

jedoch in Summe ausnivellierten.

EVU durchschn. EVU durchschn.
Zugbesetzung SPNV Zugbesetzung SPFV
in Personen in Personen

289 296

82 82 82
I I I i 45

2017 2018 2019 2020 2021

2017 2018 2019 2020 2021
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1.5 Wettbewerbsentwicklung

Bei den Griinden fir die Entwicklung der
Wettbewerbsanteile auf dem deutschen
Eisenbahnmarkt in 2021 (Abb. 16) spielte die
Pandemie nur noch eine untergeordnete Rolle.

Im Schienenpersonennahverkehr gewannen die
nichtbundeseigenen EVU in 2021 ein weiteres
Prozent im Marktanteil hinzu. Ausschlaggebend
hierfiir sind die durchgefiihrten
Ausschreibungen der Aufgabentrager fiir
regionale Netze, deren Verkehre im Dezember
2020 starteten und sich damit vollstindig auf das
Jahr 2021 auswirkten. Aufgrund der Vergabe von
SPNV-Leistungen an nichtbundeseigene EVU
fand eine weitere Verschiebung von Verkehren
von den bundeseigenen zu den
nichtbundeseigenen EVU statt.

Wenngleich die Auslastung aller SPNV-Verkehre
nach 2020 auch in 2021 deutlich geringer als vor
der Pandemie war, betraf dieser Effekt alle
Betreiber gleichermafien. Jedoch verzeichneten
die nichtbundeseigenen EVU im SPNV einen
etwas geringeren Riickgang der
Verkehrsleistung von 2020 auf 2021 von rund

6 Prozent, wihrend die bundeseigenen EVU
einen Riickgang von tber 10 Prozent
hinnehmen mussten.

EVU durchschn.
Frachtmenge SGV
in Tonnen

497 495 509 518 511

167 172

2017 2018 2019 2020 2021

Abbildung 15: Entwicklung der durchschnittlichen Zugbesetzung/Frachtmenge 2017 bis 2021 (in Personen bzw. Tonnen)
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Wettbewerb SPNV
in Prozent
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Abbildung 16: Entwicklung des Wettbewerbs in den Verkehrsdiensten 2017 bis 2021 (Summe Verkehrsleistung in Milliarden

Personenkilometern bzw. Tonnenkilometern und Anteile in Prozent)

Damit lag zum Jahresende die Verkehrsleistung
der bundeseigenen SPNV-EVU bei ziemlich
genau der Hilfte wie vor der Pandemie. Bei den
Wettbewerber-EVU betréigt der Abschlag
gegeniiber 2019 nur ein Drittel.

Der Wettbewerberanteil im
Schienenpersonenfernverkehr stieg wieder auf
4 Prozent und damit auf das Niveau vor Corona
an. Mit der Wiederaufnahme der Verkehre von
Flixtrain ab Mai 2021, der Ausweitung der OBB-
Verkehre sowie der Aufnahme erster
Charterverkehre seit Pandemiebeginn stieg der
Wettbewerberanteil sogar leicht tiber den
Marktanteil von 2019. Zu beachten ist jedoch,
dass das Marktvolumen in 2021 nur rund halb so

grof} war wie noch 2019.

Im Schienengiiterverkehr verstirkte sich im Jahr
2021 die schon im zweiten Halbjahr 2020
sichtbare Entwicklung, dass viele nicht-
bundeseigene EVUs Transportauftrige
gewinnen und ihre Verkehre und
Transportmengen zum Teil deutlich steigern
konnten, vor allem bei grenziiberschreitenden
und Transitverkehren. Insbesondere
ausldndische SGV-EVU lagen in 2021 bei der
Verkehrsleistung bereits wieder deutlich tiber

2019. Jedoch erbrachten noch rund ein Drittel
der befragten Wettbewerbsbahnen weniger
Verkehrsleistung als vor Corona; fast alles
langjédhrig aktive deutsche EVU.

Die DB Cargo AG lag zwar in 2021 noch im
einstelligen Prozentbereich unterhalb der 2019er
Verkehrsleistung, konnte jedoch gegentiber 2020
deutlich aufholen. Da der Zuwachs bei den
nichtbundeseigenen EVU insgesamt grofier war,
gewannen die Wettbewerber im Gesamtjahr
2021 ein weiteres Prozent Marktanteil auf

55 Prozent hinzu.
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Abbildung 17: Entwicklung des Anteils verspateter Ziige auf Monatsbasis in 2020 und 2021 sowie im Durchschnitt fir 2019

(in Prozent)

1.6 Piinktlichkeit

Mit zunehmender Verkehrsdichte und weniger
freien Trassenkapazitaten verschlechterte sich in
2021 die Plnktlichkeit im Netz wieder.
Insbesondere im vierten Quartal 2021 lag der
Anteil der verspiteten Ziige iber dem Niveau
von 2019 (Abb. 17).

Anteil verspiteter Ziige der
Verkehrsdienste
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Abbildung 18: Entwicklung des Anteils verspateter Ziige
in den drei Verkehrsdiensten von 2017 bis 2020
(in Prozent)

Wesentliche Griinde hierfiir sind die bundesweit
erhohte Bautdtigkeit im Schienennetz
verbunden mit sehr hoher Auslastung, eine
durch Sanierungsmafinahmen reduzierte
Kapazitit, Riickstaueffekte, oder
konfliktbehaftete Umleitungsfahrpléne.

Auf Ebene der Verkehrsdienste (Abb. 18)
Uiberstieg der Anteil verspateter Ziige im Jahr
2021 in allen drei Segmenten das Vor-Corona-
Niveau und erreichte neue Hochstwerte.
Gegentber 2020 stieg der Anteil der verspiteten
Ziige um 22 Prozent. Besonders im Oktober und
November 2021 war fast jeder flinfte Zug
verspatet; im SGV gar jeder zweite.

Auf Monatsbasis (Abb. 19) zeigen sich neben
witterungsbedingten Problemen im Februar
(Sturm) und Juli (Hochwasser) besonders
schlechte Werte in den Herbstmonaten. Hier
war die Bautitigkeit besonders hoch, was wegen
der sehr hohen Auslastung (siehe Abb. 8) und
verbesserungswiirdigem Baustellen- und
Umleitungsmanagement zu Verspitungen,
Folgeverspatungen und schlieflich Zugausfillen
fihrte. So beeintrichtigten Baustellen auf
beiden Rheinseiten die Verbindungen zwischen
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den Nordseehifen von/nach Stiden, teilweise
verfielen Slots an den Terminals und Hifen, was
zu weiteren Streichungen von Abfahrten fithrte.

Anteil verspiteter Ziige der
Verkehrsdienste auf Monatsbasis
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Abbildung 19: Entwicklung des Anteils verspateter Zige
in den drei Verkehrsdiensten auf Monatsbasis
(in Prozent)

Im Anteil der ausgefallenen Ziige zeigt sich
ebenfalls eine deutliche Steigerung (Abb. 20).

Er lag in 2021 in allen Monaten (auf3er Januar)
oberhalb des Niveaus aus 2019 und in der

Anteil ausgefallener Ziige
in Prozent
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Abbildung 21: Entwicklung des Anteils ausgefallener
Zuge Uber alle Verkehrsdienste (in Prozent)

zweiten Jahreshilfte auch oberhalb der
vergleichbaren Vorjahresmonate. Auf das
Gesamtjahr bezogen stieg die Ausfallquote von
1,6 Prozent vor Corona tiber 1,8 Prozent im Jahr
2020 deutlich auf 2,3 Prozent im Jahr 2021 an.

Diese Steigerung der Ausfallquote wird
getrieben durch den Personenverkehr (Abb. 21).
Im Schienenpersonennah- und Fernverkehr
wurden in 2021 neue Hochstwerte erreicht. Die

4,2%
3,4%
2,9%  2,9%
2,4% 2,2%
2,4%

1,6% 18% 1,6%
1,4% 1,3%

Jul Aug Sep Okt Nov Dez

2020 2021
1,8 % 23 %

Abbildung 20: Entwicklung des Anteils ausgefallener Ziige auf Monatsbasis in 2020 und 2021 sowie im Durchschnitt fir

2019 (in Prozent)



Ausfallquote stieg auf 2,5 (SPNV) bzw. 3 Prozent
(SPEV).

Im SPFV war die Ausfallrate im 1. Halbjahr
hoher. Neben den witterungsbedingten
Problemen im Februar fielen hier
pandemiebedingt noch viele Ziige der
Wettbewerber zur DB AG aus.

Im SPNV gab es viele Zugausfille ab der zweiten
Julihilfte. Aufgrund des Hochwassers in Bayern,
Sachsen und Nordrhein-Westfalen konnten
viele Nebenstrecken nicht mehr befahren
werden. Deren Reparatur konnte bis zum
Jahresende 2021 nur teilweise abgeschlossen

werden.

Im Schienengiterverkehr konnte, nach einem
zwischenzeitlichen Anstieg in 2020, das Vor-
Corona-Niveau wieder erreicht und gehalten
werden. Der Schienengiterverkehr lauft in
einem engen Kanal mit Ausfallquoten zwischen
0,4 und 0,9 Prozent durch das Jahr.

Anteil ausgefallener Ziige der
Verkehrsdienste auf Monatsbasis
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Abbildung 22: Entwicklung des Anteils ausgefallener
Ziige in den drei Verkehrsdiensten auf Monatsbasis
(in Prozent)
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2. Wirtschaftliche Kennzahlen
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2.1 Umsatz und Aufwendungen im
Eisenbahnverkehrsmarkt

Der Gesamtumsatz der Eisenbahnverkehrs-

unternehmen im Jahr 2021 erholte sich nur

teilweise im Vergleich zum Vorjahr und lag
deutlich unter 2019 (Abb. 23).

EVU Umsatz
in Mrd. Euro
22,1
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5,7
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42 45 Sl 29 2,9

10,8 111 11,4 11,1* 11,4*
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Abbildung 23: Umsatz der
Eisenbahnverkehrsunternehmen nach Verkehrsdiensten
sowie in Summe von 2017 bis 2021 (in Mrd. Euro)

Zwar konnte der Schienengiiterverkehr eine
geringe Umsatzsteigerung verbuchen, doch liegt
der Anstieg unterhalb des prozentualen
Zuwachses der Verkehrsleistung. Dies spiegelt
den mehrfach von den EVU genannten harten
Preiswettbewerb im Guiterverkehrsmarkt wider,
der sich sowohl zwischen den EVU, aber
insbesondere zwischen Strafle und Schiene
abspielt. Zudem sanken die Preise durch die
teilweise Weitergabe der Trassenpreisférderung
an die Endkunden.

Im Schienenpersonenfernverkehr sind erste
Tendenzen einer Erholung sichtbar. Der Umsatz
der nichtbundeseigenen EVU des SPFV nahm
um rund 40 Mio. Euro zu. In dhnlicher
Groflenordnung konnte die DB Fernverkehr AG
einen Umsatzzuwachs erwirtschaften. Der
Gesamt-SPFV-Markt stieg dadurch von 2020 auf

2021 im Umsatz leicht von 2,85 auf 2,92 Mrd.
Euro; ein kleines Plus von 2 Prozent.

Die Fortfiihrung des OPNV-Rettungsschirms
garantierte den EVU des Schienenpersonen-
nahverkehrs den grofiten Teil ihres Umsatzes.
Wihrend die Fahrgeldeinnahmen aufgrund der
unverdndert geringen Nachfrage zum Teil sogar
weiter fielen, stieg der Gesamtumsatz durch die
Zahlungen der Aufgabentriger bzw. der Linder
flr die gestiegene Betriebsleistung an. Auch
nachtrégliche Zahlungen fiir 2020 sind
enthalten. Einige Unternehmen wiederum
hatten zum Abfragezeitpunkt die
Rettungsschirmzahlungen fiir 2021 noch nicht
erhalten, zum Teil noch nicht einmal beantragt.
Diese diirften buchhalterisch erst im Jahr 2022
erfasst werden. Gemeldet wurden der
Bundesnetzagentur rund 0,6 Mrd. Euro aus
Rettungsschirmzahlungen fiir 2021, gegeniiber
0,9 Mrd. Euro im Jahr 2020.

Tendenziell gehen die Marktteilnehmer davon
aus, dass in der Nach-Corona-Zeit nur mit
Verzogerung wieder an die alte Umsatzlinie bei
Fahrgasteinnahmen angekniipft werden kann.
Zum Teil wird sogar ein dauerhaft niedrigeres
Einnahmenniveau prognostiziert, wofiir dann
Ausgleichsregelungen gefunden werden

missten.

Der spezifische Umsatz je erbrachtem
Trassenkilometer (Abb. 24) zeigt einen Riickgang
fir zwei der drei Verkehrsdienste.

Besonders im Giiterverkehr wird dieser Effekt
deutlich. Einer Steigerung der Trassenkilometer
um tber 9 Prozent von 2020 auf 2021 stand ein
Umsatzzuwachs von weniger als 4 Prozent
gegeniiber. Entsprechend fiel der Umsatz je
Trassenkilometer um tiber 5 Prozent. Inhaltlich
durfte der bereits erwdhnte Preisdruck im SGV-
Markt in Verbindung mit der Weitergabe der

Trassenpreisforderung hierfiir ausschlaggebend
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Abbildung 24: Entwicklung des Umsatzes je
Trassenkilometer 2017 bis 2021 (in Euro je Trkm)

gewesen sein (siehe auch Kapitel 3.2 und 4.3). Es
ist dabei zu berticksichtigen , dass den SGV-EVU
durch die Trassenpreisforderung auch auf der
Kostenseite ein Vorteil von rund 1-2 Euro je
Trassenkilometer (je nach Anteil der
Durchreichung an den Markt) entstanden ist.

Im Schienenpersonennahverkehr stieg die
erbrachte Betriebsleistung um 2 Prozent, der
Umsatz erhohte sich um knapp 3 Prozent.
Entsprechend erhohte sich der spezifische
Umsatz je Trassenkilometer um ein halbes
Prozent von 15,77 auf 15,84 Euro’. Wie
beschrieben kdnnten verspitet ausgezahlte
Betrédge aus dem Rettungsschirm zu weiteren

Einnahmen fiihren.

Im Schienenpersonenfernverkehr stand einem
Zuwachs der Trassenkilometer um 4 Prozent ein
Umsatzzuwachs von 2 Prozent gegeniiber.
Folglich fiel der spezifische Umsatz leicht von
20,0 auf 19,6 Euro je Trassenkilometer.
Gegeniiber 2019 lag der Umsatz je Zugkilometer
rund 14 Euro geringer. Dem standen durch die

1% SPNV-Umsatz enthdlt Zahlungen aus dem OPNV-
Rettungsschirm (2020: 0,9 Mrd. Euro, 2021: 0,6 Mrd. Euro)
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Abbildung 25: Entwicklung des Umsatzes je
Personen-/Tonnenkilometer 2017 bis 2021

(in Cent je Pkm/tkm)

Trassenpreisforderung fiir den Fernverkehr
Kosteneinsparungen von im Mittel tiber 6 Euro
je Trassenkilometer gegeniiber.

Bezogen auf die Verkehrsleistung wirkt sich
beim Umsatz je Personenkilometer (Abb. 25) die
kontinuierliche Aufrechterhaltung der
Nahverkehre sowie die Zahlungen aus dem
OPNV-Rettungsschirm bei gleichzeitigem
Einbruch der Fahrgastzahlen aus. Dadurch stieg
der SPNV-Umsatz je Personenkilometer,
ausgehend vom bereits sehr hohen
Vorjahresniveau, nochmals um deutliche

12 Prozent an.

Im Fernverkehr ist aufgrund der im Vergleich
zum Umsatz starker steigenden
Verkehrsleistung ein Riickgang des Umsatzes je
Personenkilometer um 5 Prozent zu
verzeichnen. Der spezifische Umsatz je
Personenkilometer war im Jahr 2020 gestiegen,
vor allem da BahnCards und Zeitkarten
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wihrend der Pandemie von den Fahrgésten
seltener genutzt wurden.

Durch den deutlichen Anstieg der
Verkehrsleistung des Schienengiiterverkehrs um
8 Prozent und das nur geringe Umsatzwachstum
sank der Umsatz je Tonnenkilometer im
Schienengiterverkehr um 2 Prozent auf

4,3 Cent.

2.2 Trassenentgelte

Der kontinuierliche Anstieg der Umsétze aus
Trassenentgelten setzte sich in 2021 ungeachtet
der Pandemie fort. Vielmehr war ein
tiberdurchschnittlicher Anstieg um rund

6 Prozent auf 5,7 Mrd. Euro zu verzeichnen; ein
neuer Hochstwert.

BdS Umsatz aus

Trassenentgelten
in Mrd. Euro
57 53 54 54 >
0,8
0.8 0,8 0,8 0,7
09 1,0 1,0 1,0 11
3,4 3,5 36 36 38

2017 2018 2019 2020 2021
H SPNV SPFV SGV

Abbildung 26: Entwicklung des Umsatzes aus
Trassenentgelten der Betreiber der Schienenwege 2017
bis 2021 (in Mrd. Euro)

Der Zuwachs ergibt sich gemaf klassischer
Okonomie aus einem Mengen- und einem
Preiszuwachs. Letzterer basiert auf der
jahrlichen Anhebung der Trassenentgelte, die
trotz der Pandemie nach unverinderten
Mafdstiben angesetzt wurde. Die Entgelte ab
Dezember 2020 stiegen im Fernverkehr um
2,4 Prozent, im Guterverkehr um 2,3 Prozent

Trassenentgelte
durchschn. in Euro je Trassen-km
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> 6,98 7,00 7,14
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Abbildung 27: Entwicklung der genehmigten
Trassenentgelte je Trassenkilometer 2017 bis 2021
(in Euro je Trassenkilometer)

und im Nahverkehr entsprechend des
Regionalisierungsmittelgesetzes um 1,8 Prozent.

Der Mengenzuwachs ergibt sich aus der
Steigerung der erbrachten Trassenkilometer um
2Prozent im SPNV, 4 Prozent im SPFV und
9Prozent im SGV. Die Trassenpreisférderung im
SGV und im SPFV sowie der Verlustausgleich im

Trassenentgelte rechnerisch inkl.

Trassenentgeltférderung

durchschn. in Euro je Trassen-km
6,98 7,00

@ 9

6,51

491 5,06 5,07 5,13 5,23
==L )

3,03 2,91 2,91

0,75
. 0,07
0,31 0,15

2017 2018 2019 2020 2021
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Abbildung 28: Entwicklung der Trassenentgelte je
Trassenkilometer 2017 bis 2021 inkl. Férderung
(in Euro je Trassenkilometer)



SPNV wirkten sich zusétzlich férderlich auf die
erbrachten Mengen und damit den Umsatz aus.

Die durchschnittlichen reguldren
Trassenentgelte je Leistungseinheit vor
Trassenpreisforderung stiegen entsprechend der
jahrlichen Preisanpassung und erreichten zum
Teil neue Hochstwerte (Abb. 27).

Unter Einrechnung der Trassenentgeltférderung
fir den SPFV und den SGV lagen die
Trassenentgelte in 2021 im Bereich weniger
Cent je Zugkilometer.
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2.3 Wirtschaftliche Kennzahlen im
Detail

Im Folgenden werden die Entwicklungen von
gemeldetem Umsatz und Aufwendungen der
EVU und BdS iiber den gesamten
Zweijahreszeitraum der Pandemie ausgewertet.

Schienenpersonennahverkehr

Im Schienenpersonennahverkehr orientieren
sich sowohl die Umsatzlinie als auch die
Aufwandsentwicklung grundsatzlich an der
Betriebsleistung. Durch deren stabilen Verlauf
zwischen 95 und 105 Prozent im Vergleich zu
2019 (bis auf den Lockdown-Einbruch im April
2020) zeigen auch die wirtschaftlichen
Kennzahlen Kontinuitit (Abb. 29).

Die Spitzen, besonders bei den Aufwendungen,
entstehen durch quartalsweise oder jahrliche
Korrekturbuchungen bzw. Spitzabrechnungen.
Der Ausschlag im September 2021 zeigt den
Effekt der Zusatzkosten im Zusammenhang mit
den Insolvenzverfahren der Abellio-T6chter in
NRW und Baden-Wiirttemberg, welche

hauptsiachlich Wertberichtigungen aus
Forderungen beinhalten.

Die Anstiege der Aufwendungen jeweils zum
Jahresende beruhen auf einmaligen
Jahresendbuchungen.

Schienenpersonenfernverkehr

Die Gesamtentwicklung des Jahres 2021 im
Schienenpersonenfernverkehr (Abb. 30) wurde
geprigt durch die DB Fernverkehr AG. Die
Aufrechterhaltung der Verkehre spiegelt sich in
den kontinuierlich hohen Aufwendungen wider.
Auffillig ist, dass die Indizes der Aufwendungen
gegeniiber 2019 in fast allen Monaten der Jahre
2020 und 2021 {iber den entsprechenden Indizes
der Betriebsleistung lagen. Die Umsatzlinie
korreliert mit der Entwicklung der
Verkehrsleistung. Entsprechend hoch fielen die
monatlichen Deltas zwischen Umsatz und
Aufwendungen in den Monaten mit besonders
niedrigem Fahrgastaufkommen aus.

Wirtschaftliche Kennzahlen Schienenpersonennahverkehr

in Prozent
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Abbildung 29: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen des SPNV in 2020 und 2021 im Vergleich zu 2019

(indexiert, 2019 = 100)
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Wirtschaftliche Kennzahlen des Schienenpersonenfernverkehrs
in Prozent 127

115
106

101 gg

2019 Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

o 2020 2021
Betriebsleistung ~ ====Verkehrsleistung = ==——=Umsatz === Aufwendungen

2021 ggii 2020 3% 7% 2% 4%

2021 ggui 2019 0% -43% -41% 6%

Abbildung 30: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen des SPFV in 2020 und 2021 im Vergleich zu 2019
(indexiert, 2019 = 100)

Die nichtbundeseigenen Unternehmen des Daher verlaufen alle vier Indikatoren annihernd
SPFV stellten zahlreiche Verkehre ein und korrelierend. Der Anstieg im Dezember 2020 ist
passten dadurch ihre Aufwendungen tiber den auf eine Sonderkostenbuchung von Flixtrain
gesamten Pandemiezeitraum hinweg den zurlickzuflihren. Im August 2021 wurde ein
geringen oder eingestellten Verkehren deutliches Umsatzplus erwirtschaftet.

entsprechend an (Abb. 31).

Wirtschaftliche Kennzahlen nichtbundeseigener Schienenpersonenfernverkehr
in Prozent 163

2019 Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
2]
Betriebsleistung === \/erkehrsleistung e Jmsatz === Aufwendungen

2021 ggii 2020 57% 80% 114% 28%
2021 ggui 2019 -9% -30% -30% -32%

Abbildung 31: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen des nichtbundeseigenen SPFV in 2020 und 2021 im
Vergleich zu 2019 (indexiert, 2019 = 100)
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Wirtschaftliche Kennzahlen des Schienengiiterverkehrs

in Prozent
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Abbildung 32: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen des SGV in 2020 und 2021 im Vergleich zu 2019
(indexiert, 2019 = 100)

Schienengiiterverkehr untereinander spiegeln den Geschéftsverlauf im
SGV wider.

Im Schienengiiterverkehr ist eine stabile

Entwicklung zu verzeichnen (Abb. 32). Sowohl Betreiber der Schienenwege

der Verlauf aller Kennzahlen in einem engen

Korridor zwischen 80 und 110 Prozent als auch Die wirtschaftlichen Kennzahlen der Betreiber

die hohe Korrelation der Indikatoren der Schienenwege orientieren sich an der

erbrachten Betriebsleistung (Abb. 33).

Wirtschaftliche Kennzahlen der Betreiber der Schienenwege

in Prozent
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Abbildung 33: Entwicklung der wirtschaftlichen Kennzahlen der Betreiber der Schienenwege in 2020 und 2021 im Vergleich
zu 2019 (indexiert, 2019 = 100)



Abweichungen, insbesondere jeweils zum
Jahresende, werden durch Korrekturbuchungen
hervorgerufen. Bei der DB Netz AG waren das
zum Beispiel Spitzabrechnungen der Energie,
Abrechnungen von Projekten oder bilanzielle
MafRnahmen des Projekts Tunnel Rastatt.
Grundsitzlich spiegelt das steigende Niveau der
Aufwendungen den Personalaufbau bei

DB Netz, hohere Instandhaltungsaufwendungen

sowie die allgemeine Preisentwicklung wider.

2.4 Ergebnissituation

Als Grobschitzung? ermittelte die
Bundesnetzagentur die Betriebsergebnisse fiir
die Verkehrsdienste bezogen auf einen
Trassenkilometer (Abb. 34).

Die Rettungsschirmzahlungen sind im Umsatz
bereits eingerechnet und haben daher keinen

zusitzlichen Ergebniseffekt.

Die Trassenpreisféorderung hingegen wird direkt
an die EVU des SGV und des SPFV ausgezahlt
und hat damit prinzipiell eine
ergebnisverbessernde Wirkung. Da jedoch fast
alle EVU des SGV einen Teil der Férderung an
den Markt weitergeben (siehe Kapitel
Trassenpreisférderung), verbleibt nur ein Teil
bei den EVU. Durchgefiihrte
Kostensenkungsmafnahmen oder (sofern
angegeben) Verlustausgleiche durch
Muttergesellschaften wirkten
ergebnisverbessernd.

Im Schienenpersonennahverkehr ist eine
weitere Verschlechterung des Ergebnisses zu
verzeichnen. Der Riickgang ist neben der weiter
gesunkenen Fahrgastnachfrage auf
Sonderbuchungen der DB Regio AG im

2 Ableitung aus den vorhandenen Unternehmensmeldungen
und Hochrechnung auf den Gesamtmarkt;

primar als Tendenzaussage auszulegen
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Dezember 2021 zuriickzufiihren. Etwa drei
Viertel aller befragten SPNV-EVU meldeten fiir
2021 ein negatives Ergebnis aus Umsatz minus
Aufwendungen, ungefihr genauso viele wie in
2019 und 2020.

Betriebsergebnis je Trkm
inkl. Trassenpreisférderung
in Euro je Trassenkilometer

2,6 2,73 2,83

0,82 0,88

0,53 0,67
-0,24
-0,68
2017 2018 2019 2020 20%1
1,14 2123 -1,08
-2,13
-5,14
-6,47
e=@== SPNV SPFV A SGV

Abbildung 34: Betriebsergebnis je Trassenkilometer
fur die Verkehrsdienste (in Euro je Trassenkilometer)

Der Schienenpersonenfernverkehr konnte sein
spezifisches Betriebsergebnis ausgehend von
dem deutlichen Einbruch in 2020 zum
Jahresende 2021 etwas steigern, liegt aber
weiterhin tief im negativen Bereich.
Ausschlaggebend war die
Trassenpreisforderung, welche hauptséichlich
das Ergebnis der DB Fernverkehr AG stiitzte. Die
Wiederaufnahme und Férderung der NE-
Verkehre wirkte positiv, ist aber im
Gesamtmarktmafdstab nicht sichtbar. Es ist aber
davon auszugehen, dass diese Unternehmen erst
aufgrund der Trassenpreisférderung in der Lage

waren, ihre Verkehre wieder aufzunehmen. Im
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Schienenpersonenfernverkehr erreichte, wie im
Vorjahr, kein EVU ein positives Ergebnis in 2021.

Der Schienengiiterverkehr setzte seine Erholung
fort. Getragen von der positiven Entwicklung
der Leistungskennzahlen sowie der
Trassenpreis-forderung erreicht der Teilmarkt
des SGV ein knapp positives spezifisches
Betriebsergebnis. Gedeckelt wird dies durch die
niedrigen Margen und den anhaltenden Preis-
und Kostendruck. Im Gegensatz zu den anderen
Verkehrsdiensten erhéhte sich im
Schienengiterverkehr die Quote der EVU mit
einem positiven Ergebnis in 2021 auf Gber zwei
Drittel.

Fast alle BdS, einschlief3lich DB Netz,
verzeichneten einen negativen Saldo aus
Trassenentgeltumsatz und Aufwendungen, eine
Verschlechterung gegeniiber 2019 und 2020.
Mehrere Betreiber der Schienenwege gaben an,
die Pandemiephase fiir Bautitigkeiten und
Instandsetzungsarbeiten genutzt zu haben, was
zu héheren Ausgaben fiihrte.



3. Besondere Einfliisse der Covid-19-
Pandemie und staatliche

UnterstitzungsmaRnahmen
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3.1 Pandemiesonderkosten

Auch im zweiten Jahr der Pandemie sind den
Eisenbahnunternehmen Sonderkosten
angefallen, welche dem Schutz der
Mitarbeitenden, der Vorbeugung von
Infektionsiibertragungen und
pandemiebedingten organisatorischen
Anpassungen (zum Beispiel zusitzliches
Sicherheitspersonal, Homeoffice-
Arbeitsplitze) dienten.

Aufier wenigen, meist auslandischen,
Unternehmen, die reinen Giitertransitverkehr
durchfiihren, haben alle befragten
Unternehmen Sonderkosten angefiihrt.

Insgesamt meldeten die Unternehmen

105 Millionen Euro Pandemiesonderkosten
fir das Jahr 2021 und damit gut 20 Prozent
mehr als noch fiir 2020.

92 Prozent der Kosten wurden von
Eisenbahnverkehrsunternehmen benannt, nur
ein kleiner Teil von Betreibern der
Schienenwege (Abb. 35).

Pandemiesonderkosten
Verteilung auf EVU und BdS

EVU
BdS SPNV
8,4 42,0

8%}">
EVU SGV
4,2
4%

EVU SPFV
50,5
48%

Abbildung 35: Verteilung der Pandemiesonderkosten
auf EVU und BdS (in Mio. Euro und Prozent)

Bei den EVU fiel fast das gesamte
Kostenvolumen im Personenverkehr an,
jeweils halftig fiir den SPNV und den SPFV. Bei
ihnen liegen sowohl der Fahrzeugbetrieb als
auch der Kundenkontakt, wofiir in Bezug auf
Reinigung und Schutzausriistung die meisten
Kosten angefallen sind.

Etwa 10 Prozent der Kosten entfielen auf
nichtbundeseigene Verkehrsunternehmen, die
ubrigen 90 Prozent auf bundeseigene

Unternehmen.

Die nichtbundeseigenen Unternehmen
bestitigten die Aussage vom Vorjahr, dass die
Pandemiesonderkosten nicht tiber staatliche
Hilfszahlungen ausgeglichen werden konnten
und die ohnehin geringen Margen zusétzlich
belastet hitten.

Viele Unternehmen weisen darauf hin, dass es
sich in vielen Féllen um Schitzungen handele,
dass bestimmte Kostenbestandteile nicht
evaluierbar seien und dass nicht alle
Abrechnungen vorligen. Daraus ldsst sich
schlussfolgern, dass die tatsdchlichen
Pandemiesonderkosten hoher liegen als die
angegebenen Werte.

Seit Beginn der Pandemie wurden der
Bundesnetzagentur knapp 200 Millionen Euro
fir Sonderkosten gemeldet.

3.2 Staatliche
Unterstiitzungsleistungen fiir
Eisenbahnunternehmen

Die staatlichen Unterstiitzungsprogramme,
welche fir den Eisenbahnmarkt relevant sind,
wurden in 2021 fortgefiihrt. Dazu gehorten
Kurzarbeitergeld, Uberbriickungshilfen, KfW-
Kredite, und insbesondere der OPNV-
Rettungsschirm sowie zusitzliche
Aufgabentriagerzahlungen.



Wie schon in 2020 konzentrierte sich die
Verteilung der von den Eisenbahn-
unternehmen in Anspruch genommenen
staatlichen Leistungen auf den OPNV-
Rettungsschirm und die Aufgabentriger-
zahlungen. Auf die ibrigen Mafinahmen
entfiel weniger als 1 Prozent der gewdhrten
Leistungen. Nur von einzelnen Unternehmen
wurden Uberbriickungshilfen oder
Kurzarbeitergeld in Anspruch genommen.

Fast alle im Personennahverkehr titigen EVU
haben Zahlungen aus dem OPNV-
Rettungsschirm erhalten. Nur EVU, die
sogenannte ,Bruttovertrige” mit ihren
Aufgabentrigern abgeschlossen haben, bei
denen die bestellte Leistung vollumfinglich
bezahlt wird, hatten keinen Anlass, die OPNV-
Zahlungen selbst zu beantragen, da diese
direkt an den Aufgabentréger erfolgten.

Das Volumen der benannten Leistungen aus
dem OPNV-Rettungsschirm belauft sich auf
etwas tiber 600 Millionen Euro. Einzelne EVU
konnten die Zahlung noch nicht benennen;
deren Volumen liegt insgesamt
schitzungsweise im Bereich weiterer 50

Millionen Euro.

Dartiberhinausgehende Zahlungen von
Aufgabentriagern oder den Lindern an EVU
betrugen rund 12 Millionen Euro.

Seit Pandemiebeginn wurden der
Bundesnetzagentur insgesamt in Anspruch

genommene staatliche Leistungen aus den o.g.

Mafinahmen in Hoéhe von 1,5 Milliarden Euro

benannt.

Knapp 60 Prozent der befragten
Unternehmen, iberwiegend Giiterbahnen,
haben iberhaupt keine der genannten
staatlichen Unterstiitzungsleistungen in

Anspruch genommen.
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Die erhohte Trassenpreisforderung als
zusitzliche staatliche Manahme wird im
folgenden Kapitel betrachtet.

3.3 Trassenpreisforderungim
SGV/SPFV

Schienengiiterverkehr

Der Bund fiihrte zur Stirkung des
Schienengiterverkehrs die Férderrichtlinie
uber eine anteilige Finanzierung der
genehmigten Trassenentgelte ein. Zum
Ausgleich von pandemiebedingten Schiden
wurde, in mehreren zeitlichen Schritten, eine
erhohte Forderung in Héhe von 97,8 Prozent
fir den Zeitraum Mérz 2020 bis Dezember
2021 festgesetzt. Diese setzt auf die regulire
Trassenpreisforderung auf, welche seit Juli
2018 gilt und zwischen 47 und 57 Prozent lag.

Das Gesamtvolumen fir die erhohte
Foérderung im Schienengiiterverkehr
summiert sich auf 626 Millionen Euro, was
dem Zielwert aus der Richtlinie entspricht.
Davon entfallen rechnerisch 260 Millionen
Euro auf die Monate Mérz bis Dezember 2020

Erh6hte SGV-
Trassenentgeltforderung
theoretische periodische Forder-
summen Marz 2020 bis Dez 2021
in Millionen Euro

626

Jan-Dez 2021
366 (erhdhte
Forderung)

B Mrz-Dez 2020
260 (erhohte
Forderung)

SGV

Abbildung 36: rechnerische Zuordnung der erhdhten
Trassenpreisférderung auf 2020 und 2021
(in Millionen Euro)
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und 366 Millionen Euro auf das Jahr 2021 (Abb.
36).

Die Auszahlung der erhéhten
Foérderungsbetrige tiber die DB Netz AG an die
EVU erfolgte aufgrund der erst in 2021
beschlossenen Richtlinie nachtréglich in
Q32021 und von da an monatlich. Die
Riickzahlung fiir die vorangegangenen
Monate erfolgte in der Regel im August 2021
als Einmalbetrag, sodass sich die Auszahlung
an die EVU auf die letzten sieben Monate des
Jahres 2021 konzentrierte (Abb. 37).

Erhdhte Trassenentgeltférderung
tatsachliche (inkl. nachtréglicher)
Auszahlungssummen Jun bis Dez 2021
in Millionen Euro

444

33 33 34 28 28 27
| | | - - -

Jun 21 Jul 21 Aug 21 Sep 21 Okt 21 Nov 21 Dez 21

> 626 Mio. Euro

Abbildung 37: tatsachliche Auszahlungssummen der
erhéhten Trassenpreisférderung (in Millionen Euro)

An Wettbewerbsbahnen wurden rund

350 Millionen Euro ausgezahlt; an DB-EVU
rund 270 Millionen Euro, was in etwa die
Marktanteile widerspiegelt (Abb. 38).

Die Bundesnetzagentur hat die EVU des SGV
befragt, wie die Trassenpreisférderung im
Unternehmen verbucht wird. Hier zeigt sich
eine Zweiteilung im Markt. Etwa die Hilfte der
EVU gab an, die Trassenpreisférderung direkt
gegen den Aufwand zu rechnen und ihn damit
zu mindern. Die andere Hilfte verbuchte die

Erhdhte Trassenentgeltférderung im
Schienengiiterverkehr

Verteilung der Auszahlungssummen
in Millionen Euro und Prozent

NE
DB 354
272 57%
43%

> 626 Mio. Euro

Abbildung 38: Verteilung der erhdhten
Trassenpreisforderung im Schienengiiterverkehr
(in Millionen Euro und in Prozent)

erhohte Forderung getrennt als sonstige
betriebliche Ertrége.

Im Speziellen wird die Riickzahlung fiir Mérz
2020 bis Mai 2021, welche in Q3 2021 erfolgte,
bei zwei Dritteln der Unternehmen als
periodenfremder Ertrag verbucht, beim Rest
ebenfalls aufwandsmindernd.

Mehrere Wettbewerbsgiiterbahnen, die
Tdchter einer (meist auslandischen)
Muttergesellschaft sind, gaben an, die
Trassenpreisférderung vollstindig an die
Muttergesellschaft weiterzugeben.

Bei direkter Endkundenbeziehung zwischen
dem EVU und den beauftragenden
Unternehmen gaben die EVU im Durchschnitt
48 Prozent der Férderung an den Markt
weiter. Die Spanne der gemeldeten
Weitergabequoten (Abb. 39) reicht von

0 Prozent bis 100 Prozent; die meisten
Meldungen konzentrieren sich im Bereich
zwischen 25 und 65 Prozent.



Gemeldete Weitergabequoten der
SGV-EVU an den Markt, in Prozent

100% PN °
80%
60% ® °
40% o
20% e °

0% ® ®

Abbildung 39: Von den EVU gemeldeter
Weitergabeanteil der Trassenpreisférderung an die
Auftraggeber (in Prozent)

Die EVU des Schienengiiterverkehrs
berichteten von hohem Druck der
verladenden Wirtschaft beziiglich der
vollstindigen oder teilweisen Weitergabe der
Foérderung. EVU beméngeln die nicht
eindeutige Formulierung der Richtlinie in
Bezug auf die Weitergabe versus einer
gewiinschten Stirkung der EVU.

Andere EVU konnten durch die vollstindige
Weitergabe der Férderung bereits
nachweislich Verkehre von der Strale auf die
Schiene verlagern. In fast allen Fillen erfolgt
die Weitergabe {iber Preisnachlésse. Einzelne
EVU haben sich zur Weitergabe eines
bestimmten Anteils der Férderung sogar
vertraglich verpflichtet. Grundsitzlich wird
berichtet, dass die Ausgestaltung der
Weitergabe stets kundenindividuell und
branchenspezifisch gehandhabt wird.

Schienenpersonenfernverkehr

Fiir den Schienenpersonenfernverkehr
existierten in 2020 urspriinglich keine
Unterstilitzungsleistungen. Zur Abfederung der
signifikanten Fahrgast- und damit
Einnahmenriickginge in diesem Segment
fihrte der Bund nachtriglich eine Férderung
der Trassenpreise fiir den Fernverkehr ein. Die
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Beihilferegelung wurde im zweiten Quartal
2021 entwickelt und von der EU-Kommission
am 30.07.2021 genehmigt. Die Férderung
erstreckte sich riickwirkend ab Méarz 2020 bis
Mai 2022. Als Fordervolumen wurden 2,1
Milliarden Euro bereitgestellt. Die Auszahlung
der nachtraglichen Férderung erfolgte im
November 2021.

Auf Basis der erbrachten Trassenleistungen
sind rechnerisch bis Dezember 2021 rund
1,9 Milliarden Euro aufgelaufen, davon
0,8 Milliarden Euro fiir 2020 und 1,1 Milliarden
Euro fiir 2021 (Abb. 40). Laut DB-Netz sind
tatsiachlich bis zum Jahresende 2021
1,78 Milliarden Euro abgerufen worden.
SPFV-Trassenentgeltforderung
theoretische periodische Forder-
summen Marz 2020 bis Dez 2021
in Millionen Euro

1.905

1.072 Jan - Dez 2021

833 B Mrz - Dez 2020

SPRV

Abbildung 40: rechnerische Zuordnung der erhdhten
Trassenpreisférderung im SPFV auf 2020 und 2021

(in Millionen Euro)

Da die nichtbundeseigenen EVU des
Fernverkehrs ihre Verkehre aus
wirtschaftlichen Griinden mit dem Lockdown
im Friithjahr 2020 weitgehend einstellten und
erst ab Mitte 2021 wieder aufnahmen,
profitierten sie nur in geringem Mafe von der
rickwirkenden Férderung, welche damit fast
ausschliefdlich der DB Fernverkehr AG

zugutekam.
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Dass auch die nichtbundeseigenen EVU des
Fernverkehrs mit der Férderung in der Lage
gewesen wiren, ihre Verkehre fortzufiihren,
zeigt die mit der Verkiindung der
Trassenpreisforderung zeitgleiche
Ankiindigung von Flixtrain im Frithjahr 2021,
seine Verkehre ab Mitte 2021 signifikant zu
steigern, sogar tiber das Vor-Corona-Niveau

hinaus.

3.4 Finanzielle Auswirkungen der
Pandemie auf den Eisenbahnmarkt

Zur Abschitzung der durch die Covid-19-
Pandemie verursachten Zusatzverluste im Jahr
2021 ermittelte die Bundesnetzagentur, analog
zum Vorjahr, die Differenz zwischen Umsatz-
und Aufwendungsveridnderungen. Potenzielle
Einsparungen bei den Aufwendungen
aufgrund des geringeren Angebotes wurden
mittels der Leistungskennzahlen und
offentlich verfiigbaren Informationen
geschitzt. Dartiber hinaus wurden die
Pandemiesonderkosten und die staatlichen
Unterstitzungsleistungen inklusive der
Trassenpreisférderung berticksichtigt.

In Summe schitzt die Bundesnetzagentur fiir
Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Betreiber der Schienenwege im
Eisenbahnmarkt einen coronabedingten
wirtschaftlichen Zusatzverlust, nach
staatlichen Hilfszahlungen, in Hohe von
knapp 1 Milliarde Euro fiir das Gesamtjahr
2021.

Fiir das laufende Jahr 2022 ist die abgeschitzte
Bandbreite fiir den pandemiebedingten
Verlust stark abhingig vom weiteren
Pandemieverlauf und einer méglichen
Fortfihrung der Trassenentgeltférderung im
Fernverkehr nach Mai 2022.

Schienenpersonenfernverkehr

Der Schienenpersonenfernverkehr ist
unverdndert der von der Pandemie am

starksten getroffene Verkehrsdienst.

Vor dem Hintergrund der noch geringen
Nachfrage, erwies sich die im Friihjahr 2021
nachtraglich eingefiihrte
Trassenpreisférderung als Riickgrat fiir die
EVU des SPFV. Sie glich den EVU einen
bedeutenden Teil der signifikanten Verluste
aus und ermoglichte es den
nichtbundeseigenen EVU tberhaupt erst
wieder Verkehre anbieten zu kdnnen.

Trotz Forderung verbleibt den
Fernverkehrsunternehmen im Jahr 2021 ein
Verlust. Im Ergebnis schitzt die
Bundesnetzagentur fiir die EVU des SPFV
einen wirtschaftlichen Schaden aufgrund der
Coronapandemie fiir das Jahr 2021 auf etwas
mehr als 0,8 Milliarden Euro, ohne
Trassenpreisférderung wiren es etwa 1,8
Milliarden Euro gewesen.

Schienenpersonennahverkehr

Die Fahrgastnachfrage und die daraus
generierten Fahrgeldeinnahmen lagen in 2021
nochmals niedriger als in 2020 und rund

44 Prozent unterhalb des Vor-Corona-Niveaus.

Die erbrachte Betriebsleistung und der durch
die Ausgleichzahlungen der SPNV-Besteller
gestlitzte Gesamtumsatz blieben gegentiber
2019 und 2020 anndhernd stabil.
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fir Eisenbahnunternehmen in Deutschland, in Mrd. Euro

2020

0,2 0,05 2,55
195 i

0,35
|

SPNV  SPFV SGV BdS gesamt

2021

18 0,0 0,0 1,9

SPNV  SPFV  SGV BdS gesamt

Abbildung 41: Hohe des wirtschaftlichen Schadens vor Trassenentgeltférderung durch die Coronapandemie fir die
Eisenbahnunternehmen in Deutschland in 2020 und 2021 (in Milliarden Euro)

Nicht gedeckte Kosten entstanden den EVU
des SPNV hauptsichlich aus Aufwendungen
flr Sicherheitspersonal, Hygiene, Reinigung
und Vorsorgemafinahmen.

Bedingt durch die Unterstiitzungs-
mafinahmen der Offentlichen Hand hatte die
Pandemie nur moderate Auswirkungen auf
die allgemeine wirtschaftliche Situation der
SPNV-EVU. In Summe schitzt die
Bundesnetzagentur die coronabedingten
Schiden im SPNV fiir das Jahr 2021 auf rund
0,1 Milliarden Euro.

Schienengiiterverkehr

Im Schienengtiterverkehr haben Betriebs- und
Verkehrsleistung das Vor-Corona-Niveau
bereits wieder tiberschritten. Aufgrund der
sinkenden Margen und des hohen Preisdrucks
liegt der Umsatz noch unterhalb des Niveaus
aus 2019, konnte aber im Vergleich zum
Vorjahr gesteigert werden. Die
Wettbewerbsbahnen liegen im Umsatz bereits
wieder leicht iiber dem Vor-Corona-Niveau.

Die Trassenpreisforderung stiitzte die
Kostenbasis der SGV-EVU. Pandemiebedingte
Verluste sind nicht mehr zu ermitteln.

Fiir den SGV kann die Pandemie daher als
tiberwunden betrachtet werden, wenngleich
zahlreiche andere Herausforderungen im SGV
(internationale Lieferkettenunterbrechungen,
Uberlastung der Hifen, Anderungen der
Laufwege wegen des Ukrainekriegs,
Energiekostensteigerung) zu bewiltigen sind.

Betreiber der Schienenwege

Aufgrund der jahrlichen
Trassenpreissteigerung und der stabilen
Entwicklung der Betriebsleistung lag der
Umsatz in 2021 bereits 5 Prozent {iber dem des
Jahres 2019. Vor diesem Hintergrund lassen
sich den Betreibern der Schienenwege keine

pandemiebedingten Schiden zuordnen.
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