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Gesamt:

659 Mio. Zug-km Netinera
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Weitere
DB Regio

I N ZA H L E N UBERBLICK UBER DIE LEISTUNGSVERTEILUNG IM SPNV
2014 NACH EISENBAHNVERKEHRSUNTERNEHMEN*

(Quellen: Aufgabentrager, Marktrecherche BSL Transportation Consultants; Hinweis: Rundungsdifferenzen moglich)

Befdrderungsleistung im Personenverkehr Anstieg der Beforderungsleistung
2002 bis 2014

>100% F
ernbus
|:| Noch offen
+40%
SPNV [ wettbewerblich vergeben
[ Direkt vergeben

@Luftverkehr (Inland)

+10% SPFV

@M'V 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
0% --OSPV-(o: Fernbus)----------------

NEU VERGEBENE UND GEPLANTE SPNV-VERKEHRSLEISTUNGEN NACH JAHR DER
S BETRIEBSAUFNAHME 2014 — 2020, BASIS: MI0. ZUGKILOMETER (STAND: DEZEMBER 2015)**

. (Quellen: Aufgabentrager, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Stand: Dezember 2015; Hinweis: Rundungsdifferenzen maoglich)
ENTWICKLUNG DER BEFORDERUNGSLEISTUNG IM DEUTSCHEN
PERSONENVERKEHR 2002 — 2014 IN MRD. PERSONENKILOMETERN

(Quellen: BMVI, Statistisches Bundesamt; Hinweis: Rundungsdifferenzen maéglich)

* Der im Vergleich zum Marktreport 2013 nun deutlich héhere Marktanteil der Transdev ist in der Berticksichtigung einer Verschiebung
der Unternehmensanteile an der Nordwestbahn begriindet (Anpassung der Eigentiimerstruktur von 64% auf nun 100% Transdev).

** Darstellung nach Fahrplanjahren und Uberwiegend-Prinzip (s. Infobox: Kalkulation und Darstellung der SPNV-Leistungsdaten
(.Vergabekalender*); Darstellung inkl. Ubergangsvertréagen, auch vrsl. direkt vergebene (insbes. in 2018 und 2020 relevant); Zuschlags-
erteilung der S-Bahn Nirnberg ebenso wie die des Stuttgarter Netzes und des Dieselnetzes Augsburg | unter Vorbehalt berticksichtigt.
Fur die S-Bahn Minchen wurde vor dem Hintergrund der aktuellen Diskussion von einer Ausschreibung ab 2020 ausgegangen.
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fernverkehr

PKW-Mitfahrten

Schienenpersonen-
nahverkehr

Eigener PKW Neuverkehre

BISHER GENUTZTE VERKEHRSMITTEL DER FERNBUSKUNDEN

(Quellen: Bundesamt fiir Glterverkehr, iges, BSL Transportation Consultants)
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WICHTIGE
ENTWICKLUNGEN DES
FAHRGASTMARKTES
IM UBERBLICK

PNV 201516 |

Seitdem im Rahmen der Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs vor gut 20 Jahren die Planung, Organisation und Finanzierung des
SPNV vom Bund auf die Lander Uberging, hat sich der SPNV-Markt Uberaus
positiv entwickelt. So konnte nicht nur ein erheblicher Fahrgastzuwachs er-
reicht werden, sondern auch eine verbesserte Auslastung des Angebots und

der Fahrzeuge.

Als wichtige Saule der Mobilitat in Deutschland konnte der SPNV gegenlber
2002 seinen Anteil an den insgesamt gefahrenen Kilometern von 3,7% auf
4,8% im Jahr 2014 ausweiten. Dies entspricht einer Steigerung von fast 30%.
Damit halt der positive Trend aus dem letzten Marktreport weiter an. Allein
gegenuber 2012 erhohte sich der Marktanteil des SPNV von damals 4,6%

um 0,2 Prozentpunkte.

Auffallig ist in diesem Vergleich, dass der Fernbus trotz der erst kirzlich er-
folgten Liberalisierung bereits eine deutliche Steigerung seines Anteils an der
Gesamtverkehrsleistung erzielen konnte — wenngleich auch dieser Zuwachs
von sehr kleiner absoluten Basis erfolgte. Dennoch wurden 2014 bereits
0,5% der gesamten Verkehrsleistung in diesem Bereich erbracht; Tendenz

stark steigend.
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Anteile der Verkehrstrager an 100 gefahrenen Kilometern und prozentuale Veranderung 2002 vs. 2014
(Quellen: BMVI, Statistisches Bundesamt; Hinweis: Rundungsdifferenzen mdglich)

Die Beforderungsleistung — gemes-
sen in Personenkilometern — im deut-
schen Personenverkehr zeigt auch in
absoluten Zahlen ein vergleichbares
Bild. Der MIV liegt weiterhin mit einem
seit Jahren fast unveranderlichen An-
teil von ca. 84% unangefochten an

der Spitze, wahrend sich die verblei-

Beférderungsleistung im Personenverkehr

Mrd.
Pkm

2002 2004 2006 2008 2010 2012

benden ca. 16% auf die 6ffentlich zu-
ganglichen Personenverkehrssparten
verteilen. Der Luftverkehr halt sich
weitgehend konstant zwischen 0,9%
und 1%. Die gleiche geringe Schwan-
kungsbreite ist beim Fernverkehr zu
verzeichnen. Somit erfolgten die Ver-

anderungen der Anteile letztendlich

vorrangig zwischen OSPV und SPNV.
Seit der Marktliberalisierung erzielt
auch der Fernbusverkehr nennens-
werte Anteile an der gesamten Befor-
derungsleistung — mit aultergewohnli-

chen Steigerungsraten.

Anstieg der Beforderungsleistung

2002 bis 2014

1.120

+10% SPFV

@

>100% Fernbus
SPNV

Luftverkehr (Inland)

0% --OSPV-(o: Fernbus)--------------------

2014

Entwicklung der Beférderungsleistung im deutschen Personenverkehr 2002 — 2014 in Mrd. Personenkilometern
(Quellen: BMVI, Statistisches Bundesamt; Hinweis: Rundungsdifferenzen mdglich)

SEITE 8 S L [ ARKTREPORT

In einem wachsenden Markt konnte
die Zahl der Fahrgaste, die den SPNV
nutzen sowohl
(+35%) als auch im Vergleich zu 2012

(+3%) weiter erhoht werden.

gegenlber 2002

Verkehrsaufkommen (Mrd. Fahrgéste)

<D

Erfreulich ist, dass die Auslastung der
Zuge ebenfalls weiter gesteigert wer-
den konnte. Im betrachteten Zeitraum
stieg die Anzahl der Personen je Zug

um mehr als ein Viertel. Mittlerweile

fahren durchschnittlich mehr als 80

Personen in einem Nahverkehrszug.

Auslastung (Personen/Zug)

+

221 224

2,11

1,87 196

!
244 292

&+3%

75 76 oo
69 ]

2002 2004 2006 2008

2010 2012 2014

2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014

Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Auslastung im SPNV 2002 -2014
(Quellen: BAG-SPNV, BMVI, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Statistisches Bundesamt)

Auch wenn der Trend in der Entwick-
lung des SPNV gesamthaft positiv ist,
muss zwischen landlichem Raum
und Ballungsgebieten differenziert
werden. In den Metropolregionen
fuhrt insbesondere das Bevolke-
rungswachstum zu erheblich steigen-

der Fahrgastnachfrage mit weiterem

Wachstumspotenzial. Demgegenuber
steht der SPNV in der Flache und in
dinner besiedelten und landlich ge-
pragten Gegenden stark unter Druck.
Teilweise mussten dort bereits SPNV-
Verkehre aufgrund einer schwachen
Nachfrage in Zusammenhang mit
knappen Finanzmitteln durch Busver-

kehre ersetzt werden oder es kom-
men andere flexible Bedienformen,
wie z. B. Anruf-Sammel-Taxen (AST)
zum Einsatz. Es ist sehr genau zu
verfolgen, ob die neue Verteilung der
Regionalisierungsmittel diesen Trend
insbesondere in den dstlichen Bun-
deslandern beschleunigt.

"Hinweis: Aufgrund aktualisierter Datenaufnahme veranderter Datenbezug ggu. Marktreport SPNV 2013.

SPNV 2015/16 B
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SPNV-MARKT UND
INTRAMODALER
WETTBEWERB

INTRAMODALE
WETTBEWERBS-
SITUATION
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Die Aufgabentrager als Besteller be-
auftragen  Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen mit der Leistungserbringung
im SPNV nach den von ihnen vor-
gegebenen Rahmenbedingungen.
Nachdem sich die in den Wettbe-
werb gebrachten Verkehrsleistungen

Betriebsleistung SPNV (in Mio. Zug-km)

sukzessive erhoht haben, erfolgt die
Leistungsvergabe mittlerweile in der
Regel nach einem vorgeschalteten

wettbewerblichen Verfahren.

Im Vergleich zu 2012 konnte das Ge-

samtvolumen der Betriebsleistung

633 638 627 634

2002 2004 2006 2008 2010

653 659

2012 2014 2002 2004

im SPNV weiter leicht auf rund 660
Mio. Zugkilometer gesteigert werden
(+1%). Im gleichen Zeitraum nahm die
Zahl der beférderten Personen - ge-
messen in Personenkilometern - so-

gar um 4% zu.

Beforderungsleistung SPNV (in Mrd. Pkm)

2006 2008 2010 2012 2014

- DB - Wettbewerber —®— Marktanteil Wettbewerber in %

Entwicklung der Leistungen im SPNV 2002 — 2014
(Quellen: BAG-SPNV, BMVI, Deutsche Bahn AG, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Statistisches
Bundesamt, Weitere Erlauterungen zur Berechnung der Betriebsleistung siehe Infobox ,Kalkulation und Darstel-
lung der SPNV-Leistungsdaten®; Hinweis: Rundungsdifferenzen mdglich)

Die Konkurrenten der DB Regio AG
konnten dabei sowohl ihre Betriebs-
leistung als auch Befdrderungsleis-
tung weiter steigern. Im Jahr 2014
haben sie einen Marktanteil von rund

26% bezogen auf die gesamten im
SPNV gefahrenen Zugkilometer er-
reicht. Auch bei den Personenkilome-
tern konnte der Marktanteil deutlich
auf 16,8% ausgebaut werden.

SPNV 2015/16 B

Dennoch bleibt die Deutsche Bahn
im Jahr 2014 sowohl bei der Betriebs-
als auch bei der Beférderungsleistung
weiterhin eindeutiger Marktflihrer im
deutschen SPNV.
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Gesamt:

659 Mio. Zug-km

DB Regio

Transdev

Netinera

Weitere

Uberblick Uber die Leistungsverteilung im SPNV 2014 nach Eisenbahnverkehrsunternehmen?
(Quellen: Aufgabentrager, Marktrecherche BSL Transportation Consultants; Hinweis: Rundungsdifferenzen mdoglich)

Zu beachten ist, dass die Mehrzahl
der aktuellen Vergaben, die Wettbe-
werber der DB flr sich entscheiden
konnten, erst mit dem Zeitpunkt der
Betriebsaufnahme in den kommen-
den Jahren vollumfanglich in der Leis-
tungsverteilung sichtbar wird. Die DB
musste zuletzt verschiedene Verluste
in wettbewerblichen Vergabeentschei-
dungen hinnehmen. So gab es allein
2013 sechs SPNV-Vergabenentschei-
dungen mit einem Betreiberwechsel
nach 2014 zulasten von DB Regio, da-
runter das Dieselnetz Niedersachsen
Sidost Los I, das Ostsachsennetz
oder die Linien RE7/RB48 in NRW.

Da zurzeit noch in einzelnen Bun-

deslandern Altvertrage (,GroRRe Ver-

2Der im Vergleich zum Marktreport 2013 nun deutlich hdhere Marktanteil der Transdev ist in der Beriicksichtigung einer Verschiebung

kehrsvertrage“) mit DB Regio beste-
hen, welche in den nachsten Jahren
sukzessive auslaufen, werden in be-
deutendem Umfang weitere DB-Leis-

tungen in den Wettbewerb gestellt.

Aktuell verandert sich die ,Wettbewer-
berlandkarte” sukzessive — insbeson-
dere vor dem Hintergrund zunehmen-
der Marktaktivitdten auslandischer
Betreiber. Der Wettbewerbsmarkt hat
sich nach Abflauen der 2008 eingetre-
tenen Finanzkrise inzwischen wieder
deutlich belebt. Gerade in jungster
Zeit konnten die Wettbewerbsbahnen
bedeutende wettbewerbliche Verga-
ben in Deutschland fir sich entschei-
den, wie bspw. National Express (Lo-

se 2 und 3 des Vorlaufbetriebs des

Rhein-Ruhr-Express (RRX) sowie die
S-Bahn Nurnberg®), Abellio (RRX-
Vorlaufbetrieb Los 1, Stuttgarter Netz
Los 1 und beide Lose des Dieselnet-
zes Sachsen-Anhalt (DISA)) und Go-
Ahead (Stuttgarter Netz Lose 2 und
3%). Aufgrund dieser anhaltenden Ak-
tivitaten der DB-Wettbewerber sowie
weiterer potenzieller internationaler
Interessenten im Markt dirfte sich
die Struktur des SPNV-Marktes in
Deutschland in den kommenden Jah-
ren weiter verandern. Die wichtigsten
aktuellen Entwicklungen der grofen
Wettbewerber werden im Folgenden

skizziert:

der Unternehmensanteile an der Nordwestbahn begriindet (Anpassung der Eigentimerstruktur von 64% auf nun 100% Transdev).
3Vergabe S-Bahn Nurnberg bei Redaktionsschluss jedoch noch nicht rechtskraftig (vgl. Abschnitt zu VVergaberecht).
“Vergabe Stuttgarter Netz bei Redaktionsschluss jedoch noch nicht rechtskraftig.
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TRANSDEV

Transdev (ehemals Veolia Verkehr)
— nach wie vor starkster Wettbewer-
ber von DB Regio. Nachdem zu-
nachst der Verkauf der Verkehrsspar-
te in Deutschland geplant war, traf der
franzdsische Mutterkonzern 2014 die
Entscheidung, sich doch nicht aus
dem deutschen Schienenverkehrs-
markt zurlck zu ziehen. Nach der
dadurch bedingten, nun beendeten
Phase der Zurickhaltung am Verga-
bemarkt im SPNV mit nur wenigen
Beteiligungen an Wettbewerbsver-

fahren und einem Fokus auf der Wei-

NETINERA

Netinera kann seine Stellung als
drittgroRter Wettbewerber auf dem
SPNV-Markt behaupten, auch wenn
das ursprunglich formulierte Ziel,
bis 2014 auf den zweiten Platz hin-
ter der DB Regio vorzurticken, noch
nicht erreicht wurde. So sind fur die
kommenden Jahre noch verstarkte
Bieteraktivitaten von Netinera zu er-
warten, da das Unternehmen weiter
wachsen und seine Wettbewerbs-
position auf dem deutschen SPNV-
Markt festigen und ausbauen will.

Mit der Betriebsaufnahme des Die-

terflhrung des Bestandsgeschéfts,
geht Veolia Verkehr, seit 2015 in den
Namen des Mutterkonzerns Transdev
umfirmiert, in die Offensive. Das Un-
ternehmen beteiligt sich wieder aktiv
am Markt und will seinen Marktanteil
ausbauen. Zuletzt konnte Transdev
das Weser-Ems-Netz (4,9 Mio. Zug-
km) verteidigen und den Regionalver-
kehr Leipzig-Chemnitz (1 Mio. Zug-
km), das Elektronetz Mittelsachsen
(5,8 Mio. Zugkm) sowie das Diesel-
netz Augsburg I°> mit zunachst 2,7 Mio.

Zugkm fUr sich entscheiden.

selnetzes Sldwest durch den vlexx
kamen im Dezember 2014 fur die
Unternehmensgruppe Uber 6 Mio.
Zugkilometer p.a. hinzu. Der Start
wurde jedoch dadurch Uberschattet,
dass ein Groldteil des eingesetzten
Personals bei der Betriebstbernah-
me Uber wenig Erfahrung verfligte
(vgl. auch Abschnitt 3.2.1). Weitge-
hend reibungslos verlief dagegen
die parallele Betriebsaufnahme des
Loses 2 im Dieselnetz Niedersach-
sen-Siudost (ca. 3 Mio. Zugkm) durch

erixx.

5Vergabe Dieselnetz Augsburg | bei Redaktionsschluss jedoch noch nicht rechtskraftig.

sPNv 2015776 N
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ABELLIO

Abellio hat sich 2013 mit dem Ver-
kauf seiner Busgesellschaften stra-
tegisch neu ausgerichtet und kon-
zentriert sich nun ausschlieBlich auf
den SPNV-Markt. Dort konnte Abel-
lio seinen Wachstumskurs mit wei-
teren Vergabegewinnen fortsetzen,
darunter zuletzt das 6,2 Mio. Zugkm
umfassende Los 1 des RRX, das

groflte Los des Stuttgarter Netzes mit

NATIONAL EXPRESS

Der ,Newcomer® unter den privaten
Unternehmen mit den bedeutends-
ten Zugewinnen auf dem deutschen
SPNV-Markt ist das bereits in GroR-
britannien etablierte private Verkehrs-
unternehmen National Express. Mit
den Losen 2 und 3 des RRX-Vorlauf-
betriebes konnte das Unternehmen
prestigetrachtige Leistungen in einem
Umfang von zusammen rd. 8,4 Mio.
Zugkilometern p.a. fur sich entschei-
den. DaruUber hinaus soll National Ex-
press den Zuschlag fir den Betrieb
beider Nirnberger S-Bahn-Lose ab
2018 mit 7 Mio. Zugkilometern erhal-
ten. Hiergegen hatte DB Regio ein
Nachprufungsverfahren angestrengt.
Das OLG Minchen hatte im Ergeb-

jahrlich 6,8 Mio. Zugkm sowie beide
Lose des Dieselnetzes Sachsen-
Anhalt (DISA) mit insgesamt 8,6 Mio.
Zugkm p.a. Der Deutschlandsitz des
mittlerweile nicht mehr nur regional,
sondern bundesweit tatigen Tochter-
unternehmens der niederlandischen
Staatsbahn wurde, um naher an Poli-
tik und Verbande heranzurticken, von

Essen nach Berlin verlagert.

KEOLIS

Die 70%-ige SNCF-Tochter Keolis
ist dagegen mit der Verlagerung ihrer
Deutschlandzentrale von Berlin nach
Dusseldorf genau den umgekehrten
Weg gegangen, um naher am Kunden
zu sein. Ziel der kunftigen Entwick-
lung ist eine Forcierung des Wachs-
tums aus einem soliden Bestandsge-
schaft heraus. Nach einer langeren
Phase der Zurlckhaltung ohne Zuge-
winne von Leistungen in Deutschland

und geringerer Beteiligung an wett-

nis der Vergabestelle auferlegt, die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit aus-
schlief3lich der anbietenden Ge-
sellschaften erneut zu prifen. Da
DB Regio auch die - nach erfolgter
Prifung - erneute beabsichtigte Zu-
schlagserteilung an National Express
aktuell nachprifen lasst, steht die ab-
schlieBende Vergabeentscheidung
zurzeit noch aus. Eine pulnktliche
Betriebsaufnahme zum Fahrplan-
wechsel 2018/19, wie urspringlich
vorgesehen, ist mittlerweile jedoch
fraglich. Unabhangig davon ist mit
einer FortfUhrung der offensiven Akti-
vitdten von National Express bei wett-

bewerblichen Vergaben zu rechnen.

bewerblichen Verfahren kann Keolis
durch den zwischenzeitlich rechts-
kraftig erteilten Zuschlag fur das Teu-
toburger Wald-Netz (vgl. Abschnitt zu
Vergaberecht) seine Verkehrsleistun-
gen ab 2017 um rd. 5,3 Mio. Zugkilo-
meter p.a. ausweiten. Zudem wurde
Ende 2015 das Hellweg-Netz mit ei-
nem Leistungsvolumen von 5,9 Mio.
Zugkilometer p.a. wieder gewonnen,
sodass Keolis auch nach 2018 Betrei-

ber bleiben wird.

SEITE 14 S L [ ARKTREPORT

GO-AHEAD

Mit der Vergabeentscheidung des
Stuttgarter Netzes steht — unter Vor-
behalt, dass diese auch rechtskraftig
wird — fest, dass mit dem groRten bri-
tischen Bahnbetreiber Go-Ahead ein
weiterer auslandischer Akteur in den
deutschen SPNV-Markt einsteigt.
Nachdem der Konzern Go-Ahead
2014 verkiindete, sich an einer ,klei-

nen Anzahl“ von wettbewerblichen

Vergaben in Deutschland beteiligen
zu wollen, waren die Bemihungen um
einen Markteintritt Ende 2015 erfolg-
reich. Ab 2019 sollen die jahrlich rund
8 Mio. Zugkm der Lose 2 und 3 des
Stuttgarter Netzes von Go-Ahead ge-
fahren werden. Weitere Teilnahmen
an wettbewerblichen Vergabeverfah-

ren sind zu erwarten.

Weiterhin ist davon auszugehen, dass
andere internationale Verkehrsunter-
nehmen den deutschen SPNV-Markt
ebenfalls intensiv beobachten und an
der Beteiligung an Wettbewerbsver-
fahren interessiert sind.

Die derzeit noch herrschende Vor-
machtstellung der Deutschen Bahn
im SPNV stellt sich jedoch regional
sehr unterschiedlich dar. Zwischen-
zeitlich konnten Wettbewerbsbahnen
der DB Regio in einzelnen Regionen
bereits signifikante Marktanteile ab-
nehmen. So fahrt die DB Regio bei-
spielsweise in Niedersachsen bereits
heute weniger als 50% der SPNV-

Leistungen. In Schleswig-Holstein

ist dagegen die entgegengesetzte

Entwicklung zu beobachten. So wird
DB Regio dort nach der Vergabeent-
scheidung zum Netz West ab Dezem-
ber 2016 mit dem Wiedergewinn des
Netzes wieder einen Marktanteil von

nahezu 79% erreicht haben.

Da kinftig vermehrt auch Netze der
Wettbewerbsbahnen zur Neuvergabe
anstehen, hat DB Regio somit auch
die Chance, diese teilweise wieder
zurlckzugewinnen. Erfreulich ist,
dass neue Wettbewerber, wie insbe-
sondere National Express (NX), mit
einer breiten Beteiligung an Vergabe-
verfahren den Wettbewerb insgesamt

forcieren.
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Das britische Unternehmen konnte in den vergangenen zwei Jahren mehrere beachtenswerte

Erfolge bei wettbewerblichen Vergaben erzielen:

So gelang 2013 der Eintritt in den deutschen Markt, als National Express (zusammen mit

IntEgro Verkehr) erstmals ein SPNV-Netz in Deutschland gewann und nach einer europawei-
ten Vergabe im Wettbewerb in Nordrhein-Westfalen den Zuschlag fur das Elektronetz RE7/
RB48 mit rund 5,1 Mio. Zugkilometern p.a. bekam. Hier nahm das Unternehmen den Betrieb
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 auf.

Mitte 2015 gelang National Express nun der nachste grof3e ,Coup® auf dem deutschen Markt,
die Zuschlagserteilung fur zwei der drei Lose fir den Vorlaufbetrieb des Rhein-Ruhr-Express
(RRX) mit schrittweiser Betriebsaufnahme ab Juni 2019. Das Los 2 umfasst die Linien RE 5
(Koblenz — Kéln — Dusseldorf — Wesel) und RE 6 (KdIn/Bonn Flughafen — Kéln — Dusseldorf

— Essen — Hamm — Minden) mit rund 6 Mio. Zugkilometern p.a. Das Los 3 beinhaltet die Linie
RE 4 (Aachen — Ménchengladbach — Hagen — Dortmund) mit rund 2,4 Mio. Zugkilometern pro
Jahr.

Ein weiterer ,Paukenschlag” fir NX war sicherlich Anfang 2015 die Bekanntgabe der Entschei-
dung der geplanten Vergabe beider Lose der S-Bahn Niirnberg. Demgemaf sollte National
Express den S-Bahn-Betrieb ab 2018 fur zwolf Jahre Gibernehmen — gleichbedeutend mit ei-
nem Leistungszuwachs fur das Unternehmen von bis zu 7,5 Mio. Zugkilometern p.a.. Nachdem
ein Nachprufungsverfahren eingeleitet wurde (vgl. Exkurs zu Vergaberecht) wurde der Verga-
bestelle auferlegt, die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit erneut zu prifen. Auf dieser Grundlage
wurde im Dezember 2015 jedoch die urspriingliche Vergabeentscheidung noch einmal bekraf-
tigt. Nachdem DB Regio hiergegen erneut Einspruch erhoben hat, verzégert sich die Vergabe
weiter. Selbst wenn die Vergabe an NX bald endguiltig erteilt werden sollte, ist jedoch eine
verzdgerte Betriebsaufnahme um mindestens um ein Jahr zu erwarten.

Auch am wettbewerblichen Vergabeverfahren zum Berliner S-Bahn Ringnetz hatte NX teil-
genommen, sich jedoch im Herbst 2014 aus dem Verfahren wieder zurtickgezogen.

Die Situation von NX ist durchaus vergleichbar mit der von Abellio im Jahr 2012, als diese ihre

Verkehrsleistung in kiirzester Zeit um ein Vielfaches ausweiten konnten.

Der international tatige britische Konzern, der sich in GroR3britannien auch als Fernbusanbieter
einen Namen gemacht hat, betreibt dort aktuell auf drei Strecken von und nach London SPNV-
Verkehre. Nach einer kurzen Prasenz auf dem deutschen Fernbusmarkt unter der Marke city2city
zog sich das Unternehmen im Herbst 2014 bereits wieder aus diesem Markt zurtck. Der Fokus
liegt nun ganz auf dem deutschen Schienenpersonennahverkehr und einem weiteren Ausbau des
Deutschlandgeschéafts auf diesem Sektor. Weitere aktive Beteiligungen an wettbewerblichen Ver-

gaben sind daher zu erwarten.
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Fir die kommenden Jahre sind weiter-
hin Gberdurchschnittlich® viele Aktivi-
taten auf dem Wettbewerbsmarkt zu
erwarten. So ist eine Vielzahl grol3er
relevanter Betriebsaufnahmen insbe-
sondere im slddeutschen Raum vor-
gesehen. Insgesamt werden bis 2020

fast 50% aller zur Vergabe im Nah-
verkehr auf der Schiene anstehenden
Leistungen in Stiddeutschland (Bayern
und Baden-Wirttemberg) erfolgen.
Allein in Baden Woirttemberg ist in
den kommenden Jahren geplant, Uber
90 Mio. Zugkilometer in den Wett-

JORDONEN

bewerb zu geben. Hier ist jedoch zu
bertcksichtigen, dass dies zum Teil
auch Ubergangsvertrage mit kiirzerer
Laufzeit umfasst, an die sich eine ge-
staffelte Aufnahme von Vertragen mit
normaler Laufzeit anschlief3t.

> 90 Mio. Zugkm
> 60 Mio. Zugkm
> 30 Mio. Zugkm
> 10 Mio. Zugkm
> 5 Mio. Zugkm

< 5 Mio. Zugkm

Geographische Verteilung der anstehenden wettbewerblichen Vergaben von SPNV-Leistungen bis 20207
(Quellen: Aufgabentrager, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Stand: Dezember 2015)

éBei einer Betrachtung des jahrlichen Durchschnittsvolumens von ca. 55 Mio. Zugkm bei einer unterstellten mittleren Laufzeit
wettbewerblicher Vergaben von zwélf Jahren.
"Betriebsaufnahme zwischen Juni 2016 und Juni 2020; inkl. Ubergangsvertrage, Zuordnung zu federfiihrendem Aufgabentréger.
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Die aktuell geplanten Vergaben mit Betriebsaufnahmen in den kommenden Jahren zeigen, in

welchem Umfang Verkehrsleistungen bis 2020 (neu) vergeben werden und welcher Anteil davon

bereits vergeben bzw. noch wettbewerblich zuganglich ist.

117,6

[_INoch offen
- Wettbewerblich vergeben
- Direkt vergeben

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Neu vergebene und geplante SPNV-Verkehrsleistungen nach Jahr der Betriebsaufnahme 2014 — 2020,
Basis: Mio. Zugkilometer (Stand: Dezember 2015)®

(Quellen: Aufgabentrager, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Stand: Dezember 2015;
Hinweis: Rundungsdifferenzen moglich)

Auch in den kommenden Jahren bleibt schiedene grof’e Vergabeverfahren vergebenen Leistungen in den Jahren
der Umfang der jahrlichen Vergabevo- noch einmal verzdgert haben. Auf- 2014 und 2015 vergleichsweise hoch.
lumina sehr hoch. Die ,Vergabewelle* grund zahlreicher Uberbriickungsver- Dies tragt zu der hohen Zahl an jahrli-
ebbt auch nach dem Hohepunkt im tradge mit in der Regel ein- oder zwei- chen Betriebsaufnahmen bei.

Jahr 2017 nur leicht ab, da sich ver- jahriger Laufzeit ist die Zahl der direkt

** Darstellung nach Fahrplanjahren und Uberwiegend-Prinzip (s. Infobox: Kalkulation und Darstellung der SPNV-Leistungsdaten
(.Vergabekalender"); Darstellung inkl. Ubergangsvertrégen, auch vrsl. direkt vergebene (insbes. in 2018 und 2020 relevant); Zuschlags-
erteilung der S-Bahn Nirnberg ebenso wie die des Stuttgarter Netzes und des Dieselnetzes Augsburg | unter Vorbehalt berticksichtigt.
Fur die S-Bahn Miinchen wurde vor dem Hintergrund der aktuellen Diskussion von einer Ausschreibung ab 2020 ausgegangen.
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Die im vorliegenden Marktreport aufgefihrten Grunddaten basieren auf der Fortfuhrung der im Rah-
men des Marktreport SPNV 2013 verwendeten Datenbasis, welche sukzessive durch aktuelle Leis-
tungsdaten der Aufgabentrager auf Basis einer Recherche von BSL Transportation erganzt wurde.

Zahlreiche Anpassungen gegentiber bisherigen Planungen und Verdffentlichungen von anstehenden

Vergaben im Wettbewerb wurden somit fur eine saubere Abbildung der wettbewerblichen Entwick-

lung bertcksichtigt. Aufgrund der Dynamik in den Planungen der Aufgabentrager handelt es sich um
einen Stand mit Stichtag Ende Dezember 2015, der sich jedoch kurzfristig andern und weiter entwi-

ckeln kann.

Grundsatzlich wird auch in dieser Ausgabe des Marktreports — analog zu 2013 - soweit nicht anders
angegeben, der Zeitpunkt der Betriebsaufnahme der jeweiligen Leistungen in Zusammenhang mit
dem Fahrplanjahr zugrunde gelegt. Das entsprechende wettbewerbliche Verfahren und die Vergabe
der Leistung kann jedoch bereits einige Jahre zuvor stattgefunden haben. Die Ubliche Vorlaufzeit be-
tragt je nach spezifischen Rahmenbedingungen, ein bis vier Jahre. Die kirzeste Vorlaufzeit von etwa
einem Jahr ist in der Regel nur bei der Verflgbarkeit einer bestehenden Fahrzeugflotte anwendbar,
die langsten Vorlaufe treten dagegen insbesondere dann ein, wenn eine Fahrzeug(neu)beschaffung

groRerer Flotten erforderlich ist.

Bezuglich der Methodik der Darstellung werden wie vor zwei Jahren die entsprechenden Fahrplan-
jahre und ein Uberwiegend-Prinzip zugrunde gelegt. Demnach sind bspw. Betriebsaufnahmen zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2015 im Jahr 2016 enthalten. Unterjahrige Leistungsaufnahmen
aulRerhalb des Fahrplanwechsels, die aber in die zweite Jahreshalfte fallen, werden ebenfalls im Fol-
gejahr abgebildet, Leistungsaufnahmen des ersten Halbjahres werden dagegen in dem betreffenden

Jahr voll berucksichtigt.

Ubergangsvertrage sind in der Vergabedatenbank enthalten und somit in allen Betrachtungen einbe-
zogen. Gleiches gilt fur die Vergabeentscheidung zum RRX-Vorlaufbetrieb. Die Zuschlagserteilung
der S-Bahn Nirnberg wurde ebenso wie die des Stuttgarter Netzes und des Dieselnetzes
Augsburg | unter Vorbehalt berlicksichtigt. Fir die S-Bahn Miinchen wurde von einer Ausschreibung

ab 2020 ausgegangen.
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Aufgrund der langen, in der Regel mehrjahrigen Vorlaufzeiten zwischen Vergabe der Verkehrs-

leistung und Betriebsaufnahme, ist es moglich, die Entwicklung der Wettbewerbsstruktur fiir die
kommenden Jahre bereits jetzt darzustellen. Die Auswertung der bis zum Stichtag 31.12.2015

bereits feststehenden Vergaben fiir die Folgejahre ergibt nachfolgendes Bild:

2014 2015
Mo Transdev LL Netinera
DB Regio DB Regio
54 SNCF
Keolis SWEG
Abellio 82 5 Stadtebahn
Netinera 2 sachsen
HLB BeNEX
56 Kommunale Weitere
Betreiber T
Weitere 20 i
[Mio. Zugkm] [Mio. Zugkm]
[im Wettbewerb vergeben [ im Wettbewerb vergeben
|:| direkt vergeben |:| direkt vergeben
2016 2017
68 Abellio 118 Transdev | BeNEX

""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" 5% HLB

DB Regio Weitere

S721%

davon
Ubergang 2
. BW
60 o \:1Ve|tere < AVG 93 (33%) o
erkehrs-

betriebe
Exertal

Transdev C6 ]

‘National Express/ ﬂ

Rurtalbahn IntEgro [Mio. Zugkm]
HLB

8 Kreisbahn |/~
[Mio. Zugkm]

DB Regio

[ im Wettbewerb vergeben
[ direkt vergeben

[ im Wettbewerb vergeben
[ ] direkt vergeben
- noch nicht vergeben
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2018 2019

93 National Express.
- IntEgro

Keolis

DB Regio DB Regio
5% 65 Go-Ahead
Erfurter Bahnn
(VY Rurtalbahn
Abellio . Abellio Keolis
HLB
Transdev

[Mio. Zugkm] [Mio. Zugkm] Weitere BeNEX

|:| im Wettbewerb vergeben
[ Idirekt vergeben
I noch nicht vergeben

[ im Wettbewerb vergeben
[ Idirekt vergeben
I noch nicht vergeben

Anteile und Gewinner im Wettbewerb vergebener SPNV-Leistungen auf Basis gefahrener Zugkilometer
nach Jahr der Betriebsaufnahme 2014 —-2019

(Quellen: Aufgabentrager, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Stand: Dezember 2015;
Hinweis: Rundungsdifferenzen moglich)®

°*Darstellung nach Fahrplanjahren und Uberwiegend-Prinzip (s. Infobox: Kalkulation und Darstellung der SPNV-
Leistungsdaten (,Vergabekalender*) inkl. Ubergangsvertréage, noch nicht rechtskréftige Vergaben sind unter Vorbehalt

beriicksichtigt; fiir 2017 separater Ausweis des Ubergangsvertrags in Baden-Wiirttemberg mit einer GréRenordnung
von uber 30 Mio. Zugkm).
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Auch wenn sich die Deutsche Bahn
weiterhin den groften Teil der verge-
benen Leistungen sichern konnte, lag
dieser — von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen — unterhalb ihres aktuellen
Anteils an der Gesamtbetriebsleis-
tung. Somit wird der Marktfihrer auch
in den kommenden Jahren weitere
Marktanteile verlieren. Der DB-Anteil
an den Betriebsaufnahmen fallt in
den Extremjahren 2016 und 2019 auf
jeweils unter 25% der neu aufgenom-
menen Leistungen. Insgesamt ergibt
sich ein durchschnittlicher Anteil von
DB Regio AG an den Betriebsauf-
nahmen 2014-2019 von aktuell rund
53% der Gesamtleistung (ohne Uber-
gangsvertrag Baden-Wirttemberg)
vorbehaltlich der noch offenen Ver-
fahren. Verglichen mit der Betrach-
tung von vor zwei Jahren hat die Deut-
sche Bahn nicht nur im Durchschnitt
Uber die Jahre, sondern auch in al-
len Jahren von 2014 bis 2019 (ohne
Ubergangsvertrag) weitere Anteile
eingeblf’t und konnte zahlreiche der
damals noch offenen Leistungen nicht

fr sich entscheiden.

Der hohe Anteil erfolgreich durchge-
fuhrter wettbewerblicher Verfahren
sowie die breite und in vielen Fallen
auch erfolgreiche Beteiligung von DB-
Wettbewerbern innerhalb der letzten
zwei Jahre deutet auf einen funktio-
nierenden und wiederbelebten Bestel-

lermarkt hin.

Wie bereits in der Vergangenheit be-
einflussen Rugen und Nachprifungs-
verfahren haufig den zeitlichen Ab-
lauf der Vergaben. Auch wenn in den
meisten Fallen DB Regio ein Nach-
prufungsverfahren anstrengte, lieRen
teilweise auch NE-Bahnen Vergabe-
verfahren rechtlich prifen. Die initi-
ierten Nachprifungsverfahren waren
von unterschiedlichem Erfolg gepragt,

wie die folgenden Beispiele zeigen:

S-BAHN NURNBERG:

Auch nach einer vom OLG auferlegten erneuten Prifung der wirt-
schaftlichen Leistungsfahigkeit von National Express beabsichtigt
die BEG weiterhin eine Zuschlagserteilung an National Express.
Da die unterlegene DB Regio auch gegen die zweite beabsichtigte
Zuschlagserteilung ein Nachprifungsverfahren angestrengt hat,
ist der Ausgang des Verfahrens weiterhin offen und eine plnkt-
liche Betriebsaufnahme zum Fahrplanwechsel 2018/19, wie ur-

sprunglich vorgesehen, fraglich.

TEUTOBURGER WALD-NETZ:

Hier zog der bisherige Betreiber Westfalenbahn den Nachprufungs-
antrag erst kurz vor der Entscheidung des OLG zuriick. Somit konn-
te die Eurobahn nun endgiiltig den Zuschlag fur das Netz erhalten.

RHEIN-RUHR-EXPRESS (RRX):

Wahrend des laufenden Verfahrens erhob DB Regio Rige
bei der Vergabekammer Munster gegen das neue RRX-Aus-
schreibungsmodell (Lebenszyklusmodell), das eine vom Betrieb
der Fahrzeuge getrennte Ausschreibung und Vergabe der Leis-
tungen Beschaffung und Instandhaltung beinhaltete. Diese
Beschwerde wurde von der Vergabekammer als unbegrindet
zurickgewiesen, da keine Rechtsverstdfle erkennbar seien
und Aufgabentrdger neue Ausschreibungsmodelle einfiihren

dirften, solange die Konditionen nicht ,unzumutbar® seien.

STUTTGARTER NETZ:

* Obwohl DB Regio fur alle drei ausgeschriebenen Lose das wirt-
schaftlichste Angebot abgegeben hatte, wurden die Angebote we-
gen ,Nichteinhaltung eines Mindestkriteriums® ausgeschlossen.
Nachdem DB Regio gegen diese Entscheidung ein Nachprifungs-
verfahren eingeleitet hat, konnte der Zuschlag bislang weder an
Abellio noch an Go-Ahead abschlie3end erteilt werden. Die Ver-
gabekammer hat jedoch in erster Instanz den DB-Einspruch ab-

gewiesen und den Zuschlag an Go-Ahead und Abellio bestatigt.
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Die Analyse des SPNV-Marktes macht Folgendes deutlich:

Insgesamt wird der Marktanteil von DB Regio auch in Zukunft weiter zurtickgehen. Dies
vollzieht sich jedoch langsam und ist wegen noch bevorstehender Betriebsaufnahmen durch

Dritte in den Folgejahren gegenlber 2013 noch nicht voll sichtbar.

Es besteht eine hohe Wettbewerbsintensitat auf dem Markt. Alle Akteure, die bereits vor zwei

Jahren in Deutschland aktiv waren, sind weiterhin dabei; neue Akteure sind hinzugekommen.

Transdev als aktuelle Nummer zwei im Markt beteiligt sich nach einer Phase der Zurtckhal-
tung nun wieder am Wettbewerb. Verschiedene weitere Wettbewerber (insbesondere Abellio,
Netinera und National Express) wollen stark wachsen und den derzeit noch groRen Abstand

zur DB verringern.

National Express und Go-Ahead sind als neue Wettbewerber in den deutschen SPNV-Markt

TRENDS IN DER

MARKTENTWICKLUNG

Die wesentlichen Wertschopfungs-
ebenen des SPNV-Marktes bein-
halten die erforderliche Infrastruktur
(Trassen und Stationen), die Fahr-

zeuge (Fahrzeugkapitalkosten und
Instandhaltung), Energie und Treib-
stoffe, den Betrieb (unter anderem
Personal), das Marketing, den Vertrieb

sowie die Verwaltung (Overhead). Die
Gesamtkosten im SPNV teilen sich
dabei Ublicherweise wie folgt auf die

verschiedenen Kostenelemente auf:

eingetreten und konnten bereits bemerkenswerte Vergabeerfolge' fiir sich verbuchen.

DB Regio konnte erste Netze zurtickgewinnen, die im Wettbewerb zur Neuvergabe anstanden;

Marketing/ Sonstiges

diese konnen die Verluste von Vertragen an anderer Stelle jedoch nicht kompensieren. Vertrieh
ertrie

Die ,Vergabewelle* bleibt erhalten, da sich Vergabeverfahren fiir zahlreiche Leistungen zeitlich

nach hinten verschoben haben. Trassen

Betrieb

Insgesamt weist der SPNV-Markt einen funktionierenden Wettbewerb auf — weiterhin unterstutzt

durch umfangreiche FahrzeugfinanzierungsmalRnahmen seitens der Aufgabentrager.

Treibstoffe/ ERLA
Energie

Stationen

Fahrzeuge

Kostenbestandteile im SPNV"!
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Infrastrukturnutzungsentgelte (Tras- Diese werden hier, ebenso wie ein- oder die Uber alle Kostenfunktionen
sen und Stationen) und Fahrzeuge zelne Kostenpositionen, die derzeitin  enthaltenen Personalkosten, geson-
sind die grofdten Einzelkostenblocke. der Diskussion stehen, wie Vertrieb dert betrachtet.

""Beispielhafte durchschnittliche Kostenverteilung anhand ausgewahiter Netze. Die Kostenverteilung kann jedoch
zwischen verschiedenen Netzen mit unterschiedlichen Rahmenbedingungen strukturell variieren.

PNV 201516 |

°Vorbehaltlich der Rechtskraftigkeit der Vergabeentscheidungen.
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PERSONAL

Personalkosten sind ein relevanter
Bestandteil der meisten Kostenele-
mente, ob im Vertriebsbereich, in der
Verwaltung, dem Betrieb oder der
Fahrzeuginstandhaltung.

Die Personalkosten, vor allem im
Fahrbetrieb, sind in jungster Zeit wie-
der verstarkt in den Fokus des SPNV-
Marktes geruckt.

Dies ist im Wesentlichen den folgen-
den aktuellen Entwicklungen geschul-
det:

« Der langste Tarifkonflikt in der
Geschichte der Deutschen Bahn
mit der Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfiihrer (GDL) konnte
erst nach Uber einem Jahr an-
dauernden Verhandlungen und
neun bundesweiten Streiks im
Sommer 2015 im Rahmen eines
Schlichtungsverfahren geldst

werden.

¢ Knappheit im Personalbereich
bleibt eine der zentralen Heraus-
forderungen fir den deutschen
SPNV-Markt. Vor dem Hinter-

grund einer wachsenden Nach-

frage nach qualifiziertem Fach-
personal, insbesondere Trieb-
fahrzeugflihrern, bei einem
gleichzeitig umkampften Arbeits-
markt spielt die Rekrutierung von
neuen Mitarbeitern daher nach
wie vor eine entscheidende Rolle.
Das im Rahmen neuer Vertrage
oftmals geforderte zusatzliche
Personal (z. B. Zugbegleiter) tragt
zu einer weiteren Erhéhung des
Personalbedarfs, der auch demo-
grafisch bedingt weiter anwachst,
bei. Ein anhaltender Mitarbei-
terengpass wird sich schluss-
endlich auch in steigenden

Personalkosten widerspiegeln.

Bei Betreiberwechseln wer-
den Personalkapazitaten frei-
gesetzt. Grundsatzlich besteht
aufgrund der herrschenden Per-
sonalknappheit, wie oben darge-
stellt, ein Interesse von Folgebe-
treibern, Personal vom bisherigen
Betreiber zu Ubernehmen. Ob
Uberhaupt Personal vom Altbe-
treiber zu bekommen ist, hangt
u. a. jedoch davon ab, ob dieser

selbst unternehmensintern den

Mitarbeitern eine adaquate Wei-
terbeschaftigung anbieten kann.

Durch die gesetzlich verankerte ,Soll“-
Regelung hinsichtlich der Anordnung
eines Personallbergangs, wie ihn die
Gewerkschaft EVG forderte und wie
er im Gesetz zur Modernisierung des
Vergaberechts (GWB) beschlossen
wurde, ergibt sich fir den neuen Be-
treiber ein weiteres Kalkulationsrisiko,
da die Personalkosten zum Zeitpunkt
der Angebotsabgabe, die teilweise
mehrere Jahre vor Betriebsaufnah-
me liegt, nur als Momaentaufnahme
bekannt gemacht werden kdénnen.
Im Zeitraum bis zur Betriebsaufnah-
me kdnnen sich insbesondere durch
Fluktuation und Tarifabschlisse noch
erhebliche Anderungen ergeben. Der
Gefahr einer einseitigen Bevorteilung
des Altbetreibers (in der Regel der
DB Regio AG), da dieser hohe Over-
headkosten oder andere nicht wett-
bewerbsfahige Strukturen auf den
Neubetreiber abwalzen kdnnte, sowie
der Tatsache, dass der DB-Konzern
zahlreiche spezifische Betriebsverein-
barungen vereinbart hat, die Wettbe-

werbsbahnen praktisch nicht erfllen
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kénnen, hat der Gesetzgeber Rech-
nung getragen. Im neuen GWB wurde
nunmehr —neben dem noch eingeflig-
ten Verbot von missbrauchlichen Ta-
rifabschlissen zu Lasten des neuen
Betreibers und der Nichtanwendung
der Regelung auf erworbene Anspri-
che aus betrieblicher Altersversor-
gung — die Mdglichkeit vorgesehen,
den Personallibergang auf operativ
tatige Personale zu beschranken
und die Zahl der zu Ubernehmenden
Personale auf den konkreten, ggf. ge-
genlber dem Altbetreiber reduzierten
Bedarf zu beschranken. Kriterien fur
die Auswahl der Personale aus dem
Stamm der bisherigen Mitarbeiter des
Altbetreibers wurden jedoch nicht
festgelegt. Hierzu hat die Gewerk-
schaft GDL — im Gegensatz zur EVG
— bereits einen Betreiberwechsel-Ta-
rifvertrag mit fuhrenden NE-Bahnen
abgeschlossen. Es ware somit also

durchaus mdglich gewesen, die Per-

gang zu fordern, war bereits bisher
durch die EU-VO 1370/2007 gelten-
des Recht. Auch griff schon bisher in
Zusammenhang mit zur Nutzung oder
Ubernahme vorgesehenen Fahrzeu-
gen, die bereits beim Vorbetreiber im
Einsatz waren, im Falle eines Betrei-
berwechsels die Betriebsliibergangs-
regelung nach § 613a BGB, die fur
die Personale des Altbetreibers einen
Anspruch auf Ubernahme durch den

neuen Betreiber vorsieht.

Der nunmehr durch die ,Soll“-Re-
gelung unabhangig vom Fahrzeug-
Ubergang im Regelfall vorgegebene
Personallibergang wird jedoch, gera-
de wenn der neue Betreiber mit Neu-
fahrzeugen antritt, erhebliche Proble-
me bei der Ausbildung der bisherigen
Mitarbeiter fir den Einsatz auf den
neuen Fahrzeugen ausldsen, da die-
se formal bis zum letzten Arbeitstag

dem Altbetreiber fir die Erfiillung von

nicht erhebliches Wohlwollen zeigen
und es nicht zu einem Branchenkon-
sens in Sachen ,Personalschulung auf
Neufahrzeugen bei Betreiberwech-
sel kommt, sind kinftig erhebliche
Storungen fur die Betriebsaufnahme

des neuen Betreibers zu erwarten.

Deutlich wichtiger als gesetzliche Re-
gelungen zu implementieren, ware es,
qualifiziertes Personal auszubilden
und auch im SPNV zu halten. Dies
bleibt eine der zentralen Herausfor-
derungen flur den deutschen SPNV-
Markt.

Die Schwierigkeiten bei der Ubernah-
me der Verkehrsleistung durch vlexx
im Dieselnetz Stdwest hat die Kom-
plexitat im Zusammenspiel von Per-
sonalrekrutierung und -ausbildung,
betrieblicher Planung und Disposition
sowie dem allgemeinem Projektma-

nagement bei der Ubernahme neuer

sonallbergangsthematik insgesamt dessen verkehrsvertraglichen Ver- Verkehrsleistungen besonders deut-
auf tarifvertraglicher Ebene und nicht pflichtungen zur Verfligung stehen lich gemacht.
im Gesetz zu regeln. mussen. Wenn der Altbetreiber — und
Die Mdglichkeit, einen Personaliber- der betroffene Aufgabentrager — hier
SPNV 2015/16 B
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FAHRZEUGE

Fahrzeuge stellen nach der Infrastruk-
tur den zweitgréRten Kostenfaktor dar
und sind zudem ein mafgeblicher
Einflussfaktor fir die Kundenzufrie-
denheit. Aktuell stehen besonders or-
ganisatorische Fragen zur Verantwor-
tung fir die Fahrzeuggestellung und
zur Aufteilung der Wertschopfungs-
kette in der Diskussion.

Nachdem wiederholt die Betriebsauf-
nahme fir verschiedene Verkehrs-
leistungen wegen fehlender Liefe-
rung und Zulassung nicht planmaRig
mit Neufahrzeugen erfolgen konnte,
wurde unter Einbindung des Bundes-
ministeriums fur Verkehr und digitale

Infrastruktur (BMVI) der Zulassungs-

prozess geprift und Uberarbeitet.
Als Ergebnis wurde im Mai 2015 das
Neunte Gesetz zur Anderung ei-
senbahnrechtlicher Vorschriften (9.
ERAG) verabschiedet. Danach kén-
nen im Zulassungsprozess private
Gesellschaften Prifaufgaben Uber-
nehmen und sich das Eisenbahnbun-
desamt (EBA) auf die Uberwachung
dieser Gesellschaften und die ab-
schliefende Erteilung der Inbetrieb-

nahmegenehmigung konzentrieren.

Mit dieser Prozessanpassung wird
eine schnellere und transparentere
Bearbeitung und ein dadurch vermin-
dertes Risiko bei der Zulassung von

Neufahrzeugen erwartet. Ob sich der

Prozess in der Praxis bewahrt und tat-
sachlich zu optimierten Zulassungs-
verfahren beitragt, muss sich in den
nachsten Jahren erst noch zeigen.

Bei der Fahrzeugentwicklung ist in
letzter Zeit kein wesentlicher Innova-
tionssprung zu verzeichnen. Es bleibt
zu hoffen, dass neue Anbieter von
Schienenfahrzeugen im deutschen
Markt FuR fassen und in diesem Zuge
auch innovative Ideen in den Markt
einbringen. Bislang haben insbeson-
dere Hersteller aus Osteuropa und
Asien den SPNV-Markt vorrangig mit
dem Angebot oftmals preiswerterer
Fahrzeuge zumindest in Bewegung

gebracht.
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Mm Status Markteintritt und Marktaktivitaten

CONSTRUCCIONES Y Beasain, Griindung der CAF Deutschland GmbH in 2013

AUXILIAR DE Spanien Rahmenvertrag mit der Deutsche Bahn AG Uber bis zu 400 Triebzlige
FERROCARRILES (CAF) (Gewinn Strallenbahnprojekt in Freiburg)

China South Locomotive & Peking, China Deutsche Bahn plant ein Einkaufsburo in China einzurichten

Rolling Stock Corporation Als maoglicher Einsatz fir CSR/ CNR-Zuge wird auch die S-Bahn
(CSR) und China CNR Miinchen genannt!)

Corporation (CNR)

Hitachi Rail Europe Ltd London, Verhandlungen mit Deutsche Bahn AG Uber die Lieferung von Ziigen

GroRbritannien

fur die S-Bahn Hamburg

Vertrag mit Regentalbahn AG zur Lieferung von Fahrzeugen fur

Betriebsaufnahme Ende 2014, der wegen fehlender Zulassung in

Rahmenvertrag mit Deutsche Bahn AG Uber 36 Triebziige und
Vertrag fur Fahrzeuge der Dreieichbahn (mit verzogerter Auslieferung)
Vertrag mit Niederbarnimer Eisenbahn Uber Lieferung von Diesel-
triebwagen fur das Ostbrandenburgnetz (mit verzégerter Auslieferung)

Pojazdy Szynowe (PESA) Bydgoszcz,
Polen
2015 geklindigt wurde
SKODA Pilsen,

TRANSPORTATION a.s.

Tschechische
Republik

Vertrag mit der Deutschen Bahn Uber Lieferung von Doppelstock-

Mdiinchen

zugen fur die Strecke zwis-chen Nurn-berg - Ingol-stadt und

National Express hat in der Ausschreibung S-Bahn Nirnberg mit
Elektro-Triebziige von Skoda gewonnen?)

Ubersicht (potenzieller) Markteinsteiger im deutschen SPNV-Fahrzeugmarkt
(Quelle: BSL Transportation Consultants, 1) Heike Hanagarth im FAZ-Gesprach, 26.05.2015. 2) AbschlieRende Verga-

beentscheidung noch offen)

Einige der genannten Unternehmen
haben bereits Vertrage mit deutschen
Eisenbahnverkehrsunternehmen ge-
schlossen, insbesondere die Deut-
sche Bahn hat mit der Unterzeich-
nung von Rahmenvertragen Druck auf
die bestehenden Fahrzeughersteller
aufgebaut. Ein Einsatz der Fahrzeuge
neuer Hersteller im deutschen SPNV-
Markt steht allerdings noch aus. Der
eigentlich bereits vorgesehene Ein-
satz von Fahrzeugen eines auslandi-
schen Herstellers ist unter anderem
aufgrund fehlender Zulassung dieser

Fahrzeuge bisher nicht erfolgt.

Neben der Zulassung, deren Prozess
offensichtlich optimiert werden konn-
te, fUhren in letzter Zeit Fertigungs-

mangel seitens der Hersteller bei

Neufahrzeugen zu einer Verzdgerung
der Abnahme. Diese kann oft nicht
mehr ausgeglichen werden, wodurch
Betriebsaufnahmen weiterhin nicht
oder nicht in vollem Umfang mit den
vereinbarten Neufahrzeugen erfolgen

konnen.

Bei 40% der bereits vergebenen Leis-
tung mit Betriebsaufnahmen in den
Jahren 2015-2020 wurde wieder der
Einsatz von Gebrauchtfahrzeugen zu-
gelassen. Obwohl Gebrauchtfahrzeu-
ge teilweise geringere Kapitalkosten
verursachen, spielen sie bislang auch
wegen der begrenzten Verflgbarkeit
sowie der hohen technischen und oft-
mals Netz-spezifischen Anforderun-
gen nur eine untergeordnete Rolle fur
den SPNV-Markt. Eine wesentliche

SPNV 2015/16 B

Ursache hierfur ist hufig das Problem
der fehlenden Kuppelbarkeit von Alt-
und Neufahrzeugen. Zudem konnen
erhohte Anforderungen in der wett-
bewerblichen Vergabe eine deutliche
Anpassung der Gebrauchtfahrzeuge
erfordern, die den 6konomischen Vor-

teil reduzieren oder gar aufzehren.

Der Einsatz von Neufahrzeugen wird
durch unterschiedliche, optional an-
gebotene Finanzierungshilfen der
Aufgabentrager zumindest fur dieje-
nigen Betreiber interessant, die fur
Vergaben im Wettbewerb nicht auf die
wenigen am Markt verfliigbaren und in
den jeweiligen Netzen einsetzbaren

Gebrauchtfahrzeuge setzen kdnnen.
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Es hat sich gezeigt, dass insbesonde-
re die Anzahl der Bieter bei Verfahren
mit Fahrzeuggestellung durch die Auf-
gabentrager bzw. bei dem Einsatz von
Finanzierungshilfen im Durchschnitt
hoher ist, als bei Vergaben ohne solche
Angebote der Aufgabentrager.

Als Beispiel kann hier die LNVG an-
gefiihrt werden. Wahrend im Zeitraum
zwischen 2012 und 2014 bei Verfahren
ohne Fahrzeugpool durchschnittlich 1,7
Bieter Angebote abgegeben haben,
lag die durchschnittliche Bieterzahl bei
Wettbewerbsvergaben mit Fahrzeug-
pool bei 3,8.

Derzeit werden die folgenden Instru-
mente zur Finanzierung(shilfe) am hau-

figsten in VVergabeverfahren angeboten:

Wiederzulassungsgarantie:

Der Aufgabentrager garantiert,
dass die Fahrzeuge auch bei einer
Folgeausschreibung angeboten

werden konnen.

Wiedereinsatzgarantie:

Der Aufgabentrager garantiert,
dass die Fahrzeuge auch bei
einer Folgeausschreibung genutzt

werden.

Kapitaldienstgarantie:

Der Aufgabentrager garantiert
die Bedienung der Fahrzeudfi-
nanzierung bei Ausfall des EVU.

BaWii-/ VRR-Modell:

Der Aufgabentrager Ubernimmt
vom EVU die Fahrzeuge in sein
Eigentum und least diese an das
EVU zurtck.
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Der Aufgabentrager (AT) garantiert, dass angebotene Neufahrzeuge in Folgeausschreibung

abermals angeboten werden kénnen, sofern dies nicht aufgrund von Anderungen rechtlicher

Rahmenbedingungen zwingend ausgeschlossen ist.
Ist Bestandteil der Leistungsbeschreibung und somit automatisch geltend, Inanspruchnahme

muss nicht ausdrucklich erklart werden.

Garantie der verbindlichen Ubernahme der Fahrzeuge/ des verbindlichen Wiedereinsatzes
zum Ende des Verkehrsvertrages (zum definierten Restwert) und Beistellung in Neuverga-
ben (gegenliber EVU oder auch Leasinggeber).

Ubernahme zum definierten Restwert, entweder fiir logische Sekunde mit dem Zweck der
unmittelbaren Weitergabe an den neuen Betreiber oder als Option fiir AT, die Fahrzeuge
dann im Eigentum zu behalten und beizustellen (AT-Pool) oder zu verkaufen. Bei Fahrzeu-
geigentum beim Leasinggeber Vorgabe der Fahrzeuge durch den AT im Zweitvertrag
(Bedingung: gleiche Leasingkonditionen).

Investitionskosten werden im Kalkulationsschema vom EVU angegeben, Abschreibungs-
berechnung wird vom AT vorgegeben.

Einsichtsrechte des AT durch Einrichtung einer Controlling-Gruppe (ggdf. teilweise mit
Gutachter) und IT-basiertes Instandhaltungsmanagement.

Fahrzeuge missen beim Leasinggeber oder in separater Objektgesellschaft gefiihrt werden
(Schutz gegen Insolvenz des EVU).

AT kann in Krisensituation in Leasingvertrag eintreten.

sPNV 2015776 I seny
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Land/AT garantiert gegentiber dem Finanzierer die Zahlung der monatlichen Kapitaldienst- bzw.
Leasingraten bzw. eines Teils davon.

Dauer: Laufzeit des Verkehrsvertrages, bei Kombination mit einer Wiedereinsatzgarantie (WEG)
ggf. Dauer der WEG.

Die Fahrzeuge mussen in einer separaten Objektgesellschaft geflihrt werden (Schutz gegen
Insolvenz EVU).

In Krisensituation kann der AT die Objektgesellschaft ibernehmen oder in den Miet- bzw. Lea-
singvertrag eintreten.

Bei Inanspruchnahme wird das Bestellerentgelt um den gezahlten Garantiebetrag gekurzt.

Es sind verschiedene Ausgestaltungen maglich, z. B. Deckungsstockfahigkeit/ Entfall der Ei-
genkapitalhinterlegung der Banken, zusatzliche Absicherung des AT Uber Sicherungseinbehalt,
Ruicklagenkonto, Blrgschaft, Einsichtsrechte des AT.

Grundsatzlich muss der AT/ das Land aber im Unterschied zur Sicherungsabtretung im Falle
der Inanspruchnahme unabhangig von Einsatzfahigkeit der Fahrzeuge zahlen (bedingungslose

Garantie).

EVU beschafft Fahrzeuge beim Hersteller und verauf3ert diese weiter an AT (optional: kommt nur
zum Einsatz, wenn das Angebot am wirtschaftlichsten ist).

AT wird Eigentumer der Fahrzeuge, finanziert sie (Kommunalkreditkonditionen) und verpachtet
diese an Betreiber fiir die Laufzeit des Verkehrsvertrages.

Im folgenden Verkehrsvertrag werden die Fahrzeuge beigestellt.

Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten, Versicherungskosten und sonstige Lasten verbleiben
beim EVU.

Einrichtung technisches Controlling: konsequente und permanente Uberwachung bei Bau, Ab-

nahme, Inbetriebnahme, im laufenden Betrieb und bei den HU durch AT (bzw. externes Fachper-

sonal) sowie Informationssystem zur kontinuierlichen Dokumentation des Fahrzeugzustandes
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Diese vier Formen der Unterstiutzung des Fahrzeugeinsatzes durch die Aufgabentrager sind

mittlerweile gebrauchlich:

Wiederzulassungs- Wiedereinsatz- Kapitaldienst- BaWii-/'VRR-
garantie garantie garantie Modell

Fahrzeugfinanzierungshilfen im Uberblick mit dem jeweiligen Nutzungsanteil an den Gesamtvergaben in % der in 2015

bis 2020 aufgenommenen Zugkm

(Quelle: Befragung der Aufgabentrager zum Marktreport, BSL Transportation Consultants)

Insgesamt werden diese Finanzie-
rungsunterstitzungen bei den zwi-
schen 2015 und 2020 vergebenen
Zugkilometern in Uber 45% der Falle
angeboten. Zusammen mit den von
Aufgabentragern vorgehaltenen Fahr-
zeugpools, die knapp 10% Marktan-
teil haben, werden Fahrzeugbeschaf-
fungs- und -finanzierungsmalnahmen
der Aufgabentrager bei Uber der Halfte
aller Vergaben angewandt. Durch das
Angebot solcher Maflnahmen kon-
nen die Finanzierungskosten teilwei-
se deutlich gesenkt werden. Dartber
hinaus werden Interessenten dadurch
erst in die Lage versetzt, wettbe-
werbsfahige Angebote zu erstellen.
Interessant ist in diesen Zusammen-

hang, dass mittlerweile auch DB Re-
gio bei wettbewerblichen Vergaben
die angebotenen Finanzierungsoptio-

nen der Aufgabentrager nutzt.

Hinzu kommt die in Deutschland neue
Form der Bereitstellung von Fahrzeu-
gen flr den Betrieb Uber die gesamte
Nutzungsdauer mit einer zugesicher-
ten Zuverlassigkeit, bei denen die
Fahrzeuge Uber Kommunalkredite
finanziert werden. In 2015 ist dieses
als Lebenszyklusmodell bezeichnete
Verfahren bei der wettbewerblichen
Vergabe des RRX mit rund 16 Mio.
Zugkilometern zum Zuge gekommen.
Die Produktion der Fahrzeuge, inkl.

Instandhaltung, ist fir die gesamte Le-

bensdauer an den Fahrzeughersteller,
in diesem Falle Siemens, vergeben
worden, wahrend der Betrieb in drei
Lose aufgeteilt ab 2018 von National
Express (zwei Lose) und Abellio (ein
Los) gefahren wird.

Bei den EVU wird dieses Modell kont-
rovers diskutiert, da es hierdurch eine
klare Trennung zwischen Fahrzeugin-
standhaltung und Betrieb gibt. Inwie-
fern das Lebenszyklusmodell 6kono-
misch vorteilhaft ist, muss sich noch
zeigen. Die von den Aufgabentragern
gewunschte Wirkung eines lebhaf-
ten Wettbewerbs fir den Betrieb der
Verkehrsleistung hat dieser Ansatz im
RRX-Verfahren jedoch bestatigt.
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VERTRIEB

Mit einem Anteil am Gesamtumsatz-
volumen des Schienenpersonennah-
verkehrs von rund 6% hat der Vertrieb
eine deutlich geringere Bedeutung als
die Fahrzeuge. Dennoch lohnt sich

eine nahere Betrachtung:

e Der Vertrieb ist als Schnittstelle
zwischen Fahrgast und EVU be-

sonders relevant.

NWL

m  Aktuell Ausschrei-
bung der Vertriebs-
dienstleistungen ab
2016 fur 9 Jahre

m Vergabe von 5
Vertriebskanalen

|
I'm Wettbewerbliche

: Vergabe der Ver-

I triebsdienstleistungen
I ab 2019 geplant
| m Vergabestruktur
1 noch offen

NVR/SPNV-Nord

m  Wettbewerbliche
Vergabe des
gesamten Vertriebs
ab 2013 fur 10 Jahre
unabhéangig von der
Verkehrsleistung

*  Dertechnologische Fortschritt und
die Digitalisierung spielen gerade
im Vertrieb eine wichtige Rolle.

* Kundendaten sind fur EVU und AT
von sehr groRer Bedeutung.

Der Vertrieb ist bislang nur geringfi-
gig liberalisiert; aus Sicht der Aufga-
bentrager konnen durch Wettbewerb
um die Vertriebsdienstleistungen noch

Bremen

LNVG ~

L
3 %1 W zeB
Y TL NASA

i

Effizienzpotenziale gehoben und die
Qualitdt verbessert werden. Neben
der bis vor wenigen Jahren Ublichen
Vergabe der Vertriebsdienstleistungen
im Rahmen der Verkehrsvertrage und
den zwischenzeitlich aufkommenden
Landestarifen, gibt es mittlerweile ver-
starkt unabhangige Ausschreibungen
der Vertriebsdienstleistungen im Wett-
bewerb.

LNVG/ RH/ ZGB

m  Konzeption und
Einflihrung eines
landesweiten,
einheitlichen

Nahverkehrstarifs

m  Vergabe der
Vertriebskanale Abo-
Center und Online-
Vertrieb ab 2014

RMV

m  Aktuelle Aus-
schreibung der
Vertriebsdienst-
leistungen in 9 Losen

m  Geplant ist Vergabe
ab 2018 fiir 8 Jahre

m  Unterteilung nach
Vertriebskanalen und
Regionen

Eigenstandige wettbewerbliche Vergaben von Vertriebsdienstleistungen im SPNV
(Quelle: BSL Transportation Consultants)
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Durch die unterschiedlichen Philoso-
phien der Aufgabentrager und Ver-
kehrsverbliinde entstehen regional
stark variierende Erwartungen an die
Erbringung der Vertriebsdienstleis-
tung. Der regional sehr unterschiedli-
che Ansatz beim Thema Mobile-Ticket
ist nur ein Beispiel fur die heterogene

Vertriebsstruktur.

Durch die technologische Weiterent-
wicklung und einen noch nicht vorhan-
denen Uberregionalen Ansatz nimmt
diese Differenzierung aktuell gerade
auch durch den verstarkten Einsatz
von digitalen Vertriebsstrukturen und
Fahrscheinarten noch zu. Parallel
dazu sind insbesondere Aufgaben-
trager mit dem Problem konfrontiert,
dass die neuen Vertriebstechnolo-
gien im Sinne der Daseinsvorsorge
und der Einfihrungsphase der neuen
Technologien fast ausschlieBlich in
Erganzung zu den klassischen Ver-
triebsstrukturen aufgebaut werden.
Die urspriinglich mit neuen digitalen
Vertriebskanalen geplante Effizienz-
steigerung und Kostenreduzierung im
Vertrieb wird dadurch aber zumindest
in den kommenden flinf Jahren nicht
zu realisieren sein.

Die technologische Veradnderung
fuhrt zu kirzeren Lebenszyklen der
Vertriebstechnik und zu schnelleren
Anpassungen, um den sich veran-
dernden Kundenbedurfnissen nach-

zukommen. Dies wiederum erschwert

eine langfristige Vergabe der Ver-
triebsdienstleistungen.

Eine Herausforderung der aktuellen
Entwicklung im Vertrieb besteht also
darin, mit maoglichst einfachen und
schlanken Vorgaben einen Rahmen
zu setzen, in dem die Unternehmen
einen effizient gestalteten und sich fle-
xibel weiterentwickelnden Vertrieb im
SPNV durchfiuihren kénnen. Die noch
sehr stark auf DB Vertrieb als markt-
beherrschendes Unternehmen zuge-
schnittene Vertriebsstruktur und die
aktuell noch bestehenden ungleichen
Rahmenbedingungen fir die Ver-
triebsdienstleister (u.a. durch Mono-
pol fur Fernverkehrstickets oder unter-
schiedliche Provisionssatze) machen
die Neuausrichtung im Vertrieb fur

alle Beteiligten noch anspruchsvoller.

Es bleibt abzuwarten, ob das gegen
die Deutsche Bahn AG eingeleitete
Kartellverfahren zu einer grundle-
genden Offnung der Vertriebskanale
der Deutschen Bahn fihrt. In diesem
Verfahren wird geprift, ob der heu-
tige Zugang von Wettbewerbern zu
den Vertriebskanalen der Deutschen
Bahn beziehungsweise die unter-
schiedlichen Provisionshéhen kartell-

rechtlich zu beanstanden sind.

Wichtig ist jedoch fir den Schie-
nenpersonennahverkehr insgesamt,

schnell auf die sich rasant veran-
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dernden Kundenbedurfnisse (vgl.
u. a. Kapitel 6 zur Digitalisierung im
Nahverkehr) und die Entwicklungen
des intermodalen Wettbewerbs (vgl.
Kapitel 5 Intermodale Wettbewerbssi-
tuation des SPNV) zu reagieren. Fur
den Vertrieb bedeutet dies, den Fokus
starker auf die technologischen Mdg-
lichkeiten und weniger auf bestehen-
de Strukturen und lokale Differenzie-

rungen zu richten.

Hier besteht die groRe Herausforde-
rung fur den Gesetzgeber, das GWB
so zu modernisieren, dass auch in
lang laufenden Vertragen Anpassun-
gen zur Forderung des technologi-
schen Fortschritts vergaberechtskon-
form abgebildet werden kénnen.

Darlber hinaus sind auch die Aufga-
bentrager gefordert, die Abstimmung
untereinander zu forcieren, um ein-
heitliche Vorgaben zu setzen und die
Zahl der technischen und auch struk-
turellen Ausnahmen bei Vertriebs-
ausschreibungen weitestgehend zu
reduzieren. Derzeit fihren die oftmals
unterschiedlichen Vorgaben verschie-
dener Aufgabentrager und Verblinde
zur Vertriebsgestaltung (inkl. Tarif-
struktur, Vertriebskanal-Mix und Ent-
wertung) eher zu einem héheren Auf-
wand und zu hdéheren Kosten bei der

Erflllung dieser Anforderungen.
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ENERGIEKOSTEN

Die Energiekosten machen aktuell
einen Anteil von ca. 10% der Ge-
samtkosten im SPNV aus. Nach ei-
nem kontinuierlichen Anstieg inner-
halb der letzten Dekade im Zuge
einer allgemeinen Teuerung der
Energiepreise sanken die Bahn-
strompreise fur die Vollversorgung
nach Angaben der Bundesnetz-
agentur erstmals im Jahr 2013 bei
gleichzeitig steigender Vergutung

fur rickgespeisten Strom.

Trotz des jlngsten Rickgangs
wird aber Prognosen zufolge wei-
terhin mit einem deutlichen Preis-
anstieg im Energiebereich, sowohl
fir Bahnstrom als auch fur Diesel,
gerechnet? — bei gleichzeitig eher
geringen Einflussmoglichkeiten der
EVU und Aufgabentrager auf die-
sen Kostenblock.

Zum 1. Juli 2014 wurde das bis da-
hin geltende umstrittene Rabattsys-

tem, das tendenziell Gesellschaf-

ten des DB-Konzerns bevorzugte,
durch ein neues Bahnstrompreis-
system mit Orientierung am Ener-

giewirtschaftsgesetz ersetzt.

Mit Einflhrung des neuen Bahn-
strompreissystems bietet DB Ener-
gie seit Juli 2014 nun den EVU die
Stromdurchleitung an, wodurch ein
Strombezug Uber andere Lieferan-

ten ermoglicht wird.

Abschaffung aller bisherigen mengen- und laufzeitabhangigen Rabatte durch DB Energie

Zusammensetzung der neuen Preise fiir die Vollstromlieferung aus einem einheitlichen Energie-

lieferpreis und regulierten Netznutzungsentgelten

Weiterhin Unterscheidung von zwei Zeitzonen beim Energielieferpreis:
Hochtarif (6-22 Uhr) und Niedrigtarif (22-6 Uhr)

2Dje aktuelle Energiereferenzprognose fiir das Bundeswirtschaftsministerium geht bspw. fur den Zeitraum 2011-2030
fur Strom und Diesel von durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsraten von 3,8% bzw. 3,5 % p.a. aus.
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Angebot von zwei Belieferungsalternativen:

- ,.BahnStrom Classic*: Bestellung einer bestimmten Energiemenge je Kalenderjahr durch den Kunden

(ohne Mindestabnahmeverpflichtung ), wobei nur bei einem Mehr- oder Minderverbrauch tiber 10% der

bestellten Menge ein Preisaufschlag anfallt

- ,BahnStrom Comfort*: Angebot flir EVU, die Bahnstrom ohne schriftlichen Liefervertrag mit

DB Energie oder anderen Lieferanten beziehen ohne Mengenbestellung und somit auch ohne

Toleranzbandregelung, jedoch mit hdherem Bezugspreis aufgrund der vollen Mengenflexibilitat

Mehr Transparenz durch getrennten Ausweis und separate Abrechnung der Netznutzungsentgel-

te von der Energielieferung

Zusammensetzung des Netznutzungsentgeltes aus einem festen Leistungspreis fur Jahres-

hochstleistung und einem mengenabhangigen Arbeitspreis

Gleiche Hohe des Netznutzungsentgeltes unabhangig vom Energielieferanten

Verguitung an EVU fir Bahnstromriickspeisung aus zwei Komponenten: zurlickgespeister Ener-

gie und Netzentgelt fir die vermiedene Netznutzung

Aufpreis der Lieferung von ,grinem Strom* fir den gesamten Bahnstrombedarf oder Teilen

davon

Dies wird im SPNV-Markt bereits

aktiv genutzt: Verschiedene private

EVU machen nun von der Mdéglichkeit

des freien Lieferantenwechsels Ge-

brauch und haben die Lieferung von

Bahnstrom jingst ausgeschrieben,

um Energie bei Dritten einzukaufen.

Aktuelle Beispiele sind unter anderem

Keolis, BeNEX oder die Hessische

Landesbahn:

* Keolis hat die Lieferung von Bahn-
strom in Vollversorgung inkl. Aus-
gleichsenergie zunachst fur 2015
(und ggf. 2016) ausgeschrieben
und bezieht nun den Bahnstrom
fur drei SPNV-Netze der Eurobahn
von N-Ergie aus Nurnberg. Laut
TED-Informationen waren dabei
fur die Ausschreibung drei Ange-
bote abgegeben worden.

¢ BeNex hat einen Rahmenvertrag
von November 2014 bis Ende

2016 fur ihre Verkehrsunterneh-
men und Beteiligungen Agilis,
Cantus und Nordbahn (NBE) ver-

geben.
e Die Hessische Landesbahn
GmbH (HLB) suchte eben-

falls 2015 per Verhandlungs-
verfahren flir eine Rahmenver-
Lieferanten

einbarung  einen

von Bahnstrom fir zwei Jahre.

Durch die neugeschaffene Maoglich-
keit der Energie-Ausschreibung er-
geben sich aktuell bereits deutliche
Kosteneinsparungen beim Bezug von
elektrischer Energie. Diese schlagen
sich auch in den Angebotspreisen
zumindest der Konkurrenten von DB
Regio nieder, da DB Regio ihrerseits
an die eigenen Stromliefervertrage
gebunden ist.

Auch wenn das neue Energiepreissys-
tem somit sicherlich einen wichtigen
Schritt in Richtung einer diskriminie-
rungsfreien Bereitstellung des Bahn-
stroms darstellt, ist das neue System
auf Basis der ersten Anwendungser-
fahrungen kontinuierlich weiter zu ver-
bessern. Dies gilt ganz besonders, da
das Risiko der Diskriminierung beim
Bahnstrom trotz der zuvor erfolgten
Anpassung des Energiepreissystems
der DB Energie laut der Anfang 2016
erschienenen ,Marktuntersuchung
2015 der Bundesnetzagentur weiter-
hin vorhanden ist und schlechter als
andere Entgeltsysteme, wie z.B. Tras-
senentgelte, bewertet wird.
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INFRASTRUKTUR-
NUTZUNGSENTGELTE

Hauptkostentreiber im SPNV sind
die Infrastrukturnutzungsentgelte.
Der Anteil der Gebuhren fur die Tras-
sen- und Stationsbenutzung an den
Gesamtkosten des SPNV betragt ge-
genwartig rund 40% - mit steigender
Tendenz.

Die an die Infrastrukturunternehmen
der Deutschen Bahn AG zu entrich-
130
125
120
115
110 -

105

tenden Stations- und Trassenentgelte
sind im Vergleich zu Verbraucher- und
Erzeugerpreisindex in der Vergangen-
heit Uberproportional, stark gewach-
sen. So nahmen die Stationsentgelte
seit 2007 um Uber +26% und die Tras-
senentgelte um +22% zu. Die verfug-
baren Regionalisierungsmittel sind im
selben Zeitraum dagegen nur um rund

+9% angewachsen. Dies macht deut-

lich, dass die bis 2015 im RegG fest-
gelegte jahrliche Mittelsteigerung um
+1,5% bei weitem nicht ausreichte, um
die deutlich tUberproportionale Kosten-
steigerungen im Infrastrukturbereich
abzufangen. Somit entkoppeln sich
die zu entrichtenden Infrastrukturnut-
zungsentgelte und die verfligbaren

Finanzmittel immer weiter.

1256 126,3

Stationsentgelte

1222

Trassenentgelte

Verbraucherpreisindex
Erzeugerpreisindex

2007 2008 2009

2010 2011 2012

Entwicklung der Infrastrukturnutzungsentgelte
(Quellen: Bundesnetzagentur, Statistisches Bundesamt)

2013 2014

SEITE 33 S L [ ARKTREPORT

Noch gravierender ist die Bedeutung
der Infrastrukturnutzungsentgelte in
Relation zu den Regionalisierungsmit-
teln. Hier hat sich der Anteil der gesam-
ten Infrastrukturkosten (Trassen- und
Stationsentgelte) an den verfligbaren

2002

Regionalisierungsmitteln von 38% im
Jahr 2002 Gber 49% im Jahr 2012 auf
uber 50% im Jahr 2014 erhoht. Seit Er-
scheinen des letzten Marktreports gab
es somit eine weitere Verschiebung in

Richtung der Trassenentgelte zulasten

2012

des SPNV-Betriebs. Dies ist auch ge-
rade deshalb so kritisch zu sehen, weil
die Lander und Bestellerorganisatio-
nen so gut wie keinen Einfluss auf die
Entwicklung der Infrastrukturnutzungs-

entgelte haben.

2014

Verwendungsbereiche der Regionalisierungsmittel 2002, 2012 und 2014
(Quelle: BAG-SPNV, BSL Transportation Consultants, Deutsche Bahn AG, kcw, RegG, Statistisches Bundesamt)

Insgesamt bedeutet dies, dass die
Halfte der den Landern vom Bund zur
Verfiigung gestellten Regionalisie-
rungsmittel Uber die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen (EIU) der DB AG
wieder an den Bund als Eigentimer
der DB AG zuruckfliet. Ein solches
»Zuruckholen der Regionalisierungs-
mittel durch die Hintertur® ist verkehr-

lich und verkehrspolitisch kritisch zu

sehen, zumal sich dieser Effekt in den
letzten Jahren immer weiter verstarkt
hat.

Durch Wettbewerbsverfahren konnten
in den von den EVU beeinflussbaren
Bereichen Effizienzgewinne erzielt
werden, die zu einer deutlichen Sen-
kung der Bestellerentgelte je Perso-

nenkilometer geflhrt haben, wahrend

SPNV 2015/16 B

I spNv-Betrieb 1 Stationsentgelte |:|Trassenentgelte [ investitionen in SPNV und OSPV

die Kosten fiUr Infrastrukturnutzungs-
entgelte unverandert geblieben sind.
Bezogen auf die Regionalisierungsmit-
tel je Zugkilometer ist ein noch groRe-
rer Effekt zu verzeichnen: Wahrend die
Betriebskostenzuschisse je Zugkilo-
meter zwischen 2002 und 2014 um ca.
-30% gesunken sind, stiegen die Aus-
gaben flr die Nutzung der Infrastruktur
ihrerseits um +32%.
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Regionalisierungsmittel je
Personenkilometer [in EUR]

2002 2012 2014

Regionalisierungsmittel
je Zugkilometer [in EUR]

2012-14 2002

+7%

+2%

2012 2014 2012-14

I sPNvV-Betrieb [_| Stationsentgelte [ ] Trassenentgelte I SPNV-Investitionen und OSPV

Entwicklung der Regionalisierungsmittel je Pkm und Zugkm (2002 — 2014)
(Quellen: BAG-SPNV, BMVI, Deutsche Bahn AG, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, RegG,
Statistisches Bundesamt; Hinweis: Rundungsdifferenzen mdglich)

Regional sind die Kostensteigerun-
gen im Infrastrukturbereich sogar
zum Teil noch ausgepragter. So weist
bspw. der aktuelle Thiringer Nahver-
kehrsplan einen Anstieg der Tras-
sengrundpreise der DB Netz AG je
Trassenkilometer der dort relevanten
Streckenkategorien von Uber 20%
zwischen 2008 und 2013 aus (unab-
hangig von den 2010 entfallenen Re-
gionalfaktoren). In Bezug auf die an
die DB Station & Service zu entrich-
tenden durchschnittlichen Stationsge-
bUhren war der Anstieg in Thiringen
im betreffenden Zeitraum sogar noch

deutlicher ausgepragt (+45%), wobei
nur ein vergleichsweise geringer An-
teil auf andere Grinde, wie bspw. die
(Um)Klassifizierungen von Stationen
zurlckzufiihren ist. Die Gesamtkos-
ten fur alle Abfahrten sind im Betrach-
tungszeitraum um etwa 25% ange-
stiegen.

Kritisch ist, dass von einer Fortset-
zung der dynamischen Kostenent-
wicklung und somit Uberproportional
steigenden Infrastrukturnutzungsent-
gelte von bis zu 2,8% p.a. (Trassen-
preise) bzw. 3,5% p.a. (Stationspreise)

auszugehen ist. Bislang wurde in der
offentlichen Diskussion noch keine
Antwort darauf gegeben, ob die Uber-
proportionalen Preissteigerungen
nicht durch Effizienzgewinne auch in
den Infrastrukturunternehmen der DB

hatten ausgeglichen werden kénnen.

Sofern diese Entwicklung anhalt, sind
(weitere) Einschnitte im SPNV-Ange-
bot mit Leistungsverringerungen zu
erwarten, die bisher nur in geringem
Umfang auftreten.
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Wenn die verfugbaren Regionalisierungsmittel in einem Land nicht mehr ausreichen, um die bishe-

rige Leistung weiter finanzieren zu kdnnen, muss als letzte Konsequenz tiber Abbestellungen und

Streckenstillegungen nachgedacht werden.

Bei den Betriebskosten, die ca. 50% der Gesamtkosten ausmachen, sind einige Parameter lauf-
leistungsabhangig und reduzieren sich bei Abbestellungen grundsatzlich annahrend linear. Hierzu
zahlen Verschleil®, Wartung und Instandhaltung der Fahrzeuge sowie Energiekosten. Zumindest mit
etwas Vorlauf kdnnen auch die Personalkosten entsprechend reduziert werden. Die Fixkosten, wie
Abschreibungen und Finanzierungskosten fur Fahrzeuge und Werkstatten, kdnnen in der Regel in
laufenden Vertragen nicht reduziert werden. Aus diesen Griinden enthalten die meisten Verkehrsver-
trage begrenzte Abbestellkontingente, in deren Rahmen bei Leistungsreduzierungen das Leistungs-
entgelt pro Zugkilometer unverandert bleibt. Muss diese Grenze jedoch liberstiegen werden, kann
das Eisenbahnverkehrsunternehmen die dann anfallenden Remanenzkosten voll und ganz geltend

machen.

Fur weitere 50% der Gesamtkosten — die ,Schienenmaut®, also die Nutzungsgebuhren fir Trassen
und Stationen — wirken sich Abbestellungen deutlich weniger stark kostensenkend aus. Fur alle Sta-
tionen, die nur vom Regionalverkehr bedient werden, werden die gesamten Kosten aus der Bereit-
stellung und Instandhaltung dem jeweiligen Aufgabentrager Uiber eine Vollkostenrechnung angelastet.
Der Stationspreis je Halt ergibt sich, indem die gesamten Kosten aller Stationen einer Stationskatego-
rie im Bereich des jeweiligen Aufgabentragers durch die Zahl der Zughalte geteilt wird. Weniger Halte
fuhren zu héheren Preisen; die Abbestellung einzelner Zughalte flihrt somit nicht zu Einsparungen.
Diese waren nur dann gegeben, wenn eine Station komplett aufgegeben und zurtickgebaut wird.
Allerdings werden in so einem Fall die Rlckbaukosten zuerst ebenfalls kostenwirksam an den Aufga-

bentrager durchgeleitet.
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Bei den Trassen handelt es sich ebenfalls um stark fixkostenbasierte Anlagen, bei denen die Abbe-

stellung einzelner Ziige aufgrund der sehr langen Abschreibungszeitraume fir den Betreiber so gut

wie gar nicht kostensenkend ins Gewicht fallt. Einzig in Tagesrandlagen kénnten sich gewisse Ein-

sparungen bei den Personalkosten ergeben, wenn beispielsweise Stellwerke friiher schlieRen kdn-

nen. Erstim Zuge von (Teil-)Stillegungen von Strecken waren mittelfristig tatsachliche Einsparungen

beim Betreiber vorhanden. Der einzelne Aufgabentrager spart allerdings im heutigen Preissystem

die durch Abbestellungen nicht mehr anfallenden Trassennutzungsgebuhren in vollem Umfang ein.

Gleichzeitig werden die tatsachlich weiter vorhandenen Kosten auf die verbleibenden Trassenbestel-

lungen deutschlandweit verteilt. Darliber hinaus gibt es gegentiber der DB Netz AG in einzelnen

Landern langfristige vertragliche Garantien zur Bestellung von SPNV-Leistungen.

Wenn das geplante neue Trassenpreissystem umgesetzt wird, sollen Trassenbestellungen aulRerhalb

von Ballungsraumen und in Tagesrandlagen vom Grundsatz her gunstiger werden, wahrend sich

Ballungsraumverkehre insbesondere tagstber verteuern. Dies hat zur Folge, dass Abbestellungen,

die wegen der geringeren Nachfrage insbesondere im landlichen Raum und in den Randstunden

erfolgen werden, kiinftig nur noch geringere Einsparungen mit sich bringen.

Insgesamt zeigt sich damit, dass Uberproportional viele Zugkilometer abbestellt werden miissen,

um die bendtigte Hohe der einzusparenden Regionalisierungsmittel zu erreichen, da die gesamten

Fixkosten des Betriebs sowie der Stationsnutzungen in vollem Umfang unverandert durch den Auf-

gabentrager zu tragen sind. Sollte das geplante neue Trassenpreissystem umgesetzt werden, wirde

sich dieser Effekt fir den einzelnen Aufgabentrager im landlichen Raum weiter verscharfen, da er

kinftig deutlich weniger Nutzungsentgelte bei Abbestellungen einspart.

Aktuell wird das Trassenpreissystem
der DB Netz AG grundlegend uberar-
beitet und weiterentwickelt. Das neue
Trassenpreissystem wird voraussicht-

lich zum Fahrplanjahr 2018 eingefihrt.

Die Weiterentwicklung wurde durch
die Anderung des Rechtsrahmens
mit neuen EU-rechtlichen Vorga-

ben auf Basis der EU-Richtlinie
2012/34 notwendig: Die Richtlinie
zur Vereinheitlichung der Entgeltge-
staltung fur die Nutzung der Schie-
nenwege in der EU gibt die Rahmen-
bedingungen und Rechtsgrundlage
fur die kinftige Entgeltgestaltung fir
Trassen vor und hatte eigentlich be-
reits bis Mitte 2015 durch den Gesetz-

geber in nationales Recht Uberflhrt
werden sollen. Gemal der EU-Richt-
linie ist grundsatzlich im Regelfall ein
Grenzkostenansatz bei der Trassen-
preisbildung zu verfolgen. Nur fir den
Ausnahmefall soll ein Vollkostenan-

satz zulassig sein.
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DAS NEUE
TRASSENPREISSYSTEM
TPS

Gemald dem fur voraussichtlich 2018 geplanten, neuen TPS sollen sich die Entgelte zukunftig
im Rahmen eines Baukastenprinzips aus den Komponenten ,unmittelbare Kosten des Zugbe-
triebs“ und einem Vollkostenzuschlag sowie ggf. weiteren Elementen zusammensetzen, wobei die
Grundlogik durch die EU-Richtlinie 2012/34 bestimmt wird. Alle Kostenbestandteile werden fur die

drei Verkehrsarten Guter-, Fern- und Nahverkehr als einzelne Marktsegmente getrennt berechnet.

Die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs decken innerhalb der jeweiligen Verkehrsart lediglich
etwa 30% der Gesamtkosten. Die verbleibenden 70% der Gesamtkosten sollen entsprechend der

relativen Markttragfahigkeit der jeweiligen Verkehrsarten als Vollkostenaufschlag verteilt werden.

Zur Verteilung innerhalb des SPNV-Marktes sollen Untersegmente zur Ermittlung der Markttragfa-

higkeit anhand raumlicher (Ballungsraum vs. Umland) und zeitlicher (tagsuber vs. nachts) Kriterien

gebildet werden. Somit ergeben sich vier Untersegmente im SPNV zzgl. den Segmenten Leer-

und Lokfahrt bzw. Charter- und Nostalgieverkehre.

mmmmmmmmmm Jgonsiscial
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Marktsegmente
im SPNV

Tag
(06:00 — 20:00 Uhr)*

Nacht
(20:00 — 06:00 Uhr)*

Leer-/ Lokfahrt

Zentrum
(Zug fahrt im Umkreis von
50km um Metropolbahnhof)

Zentrumsverkehr
Tag

Zentrumsverkehr
Nacht

Dispositive Triebfahrzeugfahrten/ Uberfiihrung leerer Triebwagen

Umland

(Zug fahrt auRerhalb Umkreis von

50km um Metropolbahnhof)

Umlandverkehr
Tag

Umlandverkehr
Nacht

Charter-/ Nostalgieverkehre

z.B. Gelegenheits- oder Tourismusverkehre

Geplante Marktsegmente des Trassenpreissystems im SPNV
(Quelle: DB Netz AG, * am Wochenende Tag-/ Nachtgrenze 09:00 Uhr statt 06:00 Uhr)

Mit diesem Vorgehen soll nach dem
wirtschaftstheoretischen Ansatz des
Ramsey-Pricings die maximale Leis-
tungsmenge nachgefragt werden.
Neben den unmittelbaren Kosten des
Zugbetriebs und dem Aufschlag zur
Deckung der Vollkosten sind weitere
Elemente Bestandteil der Entgeltbil-
dung. Diese kdénnen sowohl als Zu-
oder Abschlage gestaltet sein und
berucksichtigen:
* Okologische Aspekte (z.B.
Larmkomponenten oder Zuschla-
ge fir durch Verkehre hervorgeru-
fene Umweltbelastungen)
¢ oOkonomische Aspekte (z.B.

Stornierungsbedingungen) oder

* kapazitive Aspekte (z.B. Re-
gelungen zu Neuverkehren oder

Uberlasteten Schienenwegen)

Durch die direkte Anwendung des
oben dargestellten Tragfahigkeits-
Modells wirde es zu erheblichen Ver-
werfungen zwischen einzelnen Lan-
dern kommen, da Lander mit einem
hohen Anteil an Zentrumsverkehren
wegen der unterstellten hoheren
Markttragfahigkeit zusatzlich belas-
tet werden wirden. Um diesen Effekt
auszugleichen, wird aktuell die Ein-
fuhrung eines Tragfahigkeitsfaktors
diskutiert. Dieser soll dafir sorgen,
dass die von den Landern zu tragen-

den (durchschnittlichen) Infrastruk-
turentgelthdhen im SPNV zumindest
bei Start des neuen TPS gleich blei-
ben. Fur Nachbestellungen ware ohne
eine Anpassung des Landerfaktors
bei Zentrumsverkehren ein deutlich
héheres Entgelt zu entrichten als im
bisherigen Entgeltsystem. Vorausset-
zung fur den genannten Tragfahig-
keitsfaktor ist die im Eisenbahnregu-
lierungsgesetz (ERegG) anzulegende
Segmentierung nach Landern.
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Da der Vollkostenzuschlag gemaf der Tragfahigkeit des betreffenden Segments erhoben
wird, hat die Markttragfahigkeit eine zentrale Rolle im neuen TPS inne:

Nach dem (Kosten-)Tragfahigkeitsprinzip werden die Gemeinkosten nach MalRgabe der
Belastbarkeit der verschiedenen Kostentrager verteilt: Je gréRer demnach die Tragfahig-
keit eines Segments, desto héher der erhobene Vollkostenaufschlag

Wissenschaftliche Grundlage fur die Ermittlung der Markttragfahigkeit bilden die sog.

Ramsey-Preise:

Ziel der Entgeltbildung nach dem theoretischen Prinzip der Ramsey-Preise ist die Gewahr-

leistung der bestmoglichen Wettbewerbsfahigkeit der Marktsegmente und Maximierung der

Guternachfrage bei gleichzeitiger Sicherung der Vollkostendeckung

Fir die Preissetzung eines Marktsegments ist das Verhaltnis zwischen Preisaufschlag und

Preiselastizitat der Nachfrage entscheidend, d.h. in anderen Worten die Hohe des Preisauf-
schlags hangt davon ab, in welchem Ausmal} die Trassennachfrage in den Segmenten von
der Hohe der Trassenpreise bestimmt wird bzw. wie stark die Nachfrage der Segmente auf
Preisveranderungen reagiert (Differenzierung nach Nachfrageelastizitaten)

Zur Bemessung und Differenzierung der Tragfahigkeiten sind somit die Reaktion der End-
kunden bei Preisanpassungen und die Mdglichkeit der Weitergabe von Preissteigerungen
an den Endkunden mafigebliche Einflussgrofien

Am starksten belastet werden soll daher das Segment, das gegenlber Preisanderungen
am unempfindlichsten (unelastisch) reagiert und somit am ,tragfahigsten® ist

Der relative Preisaufschlag auf die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs verhalt sich somit
genau umgekehrt proportional zur Preiselastizitat der Nachfrage eines Marktsegments:
unelastische (tragfahige) Marktsegmente kbnnen daher mit einem héheren Aufschlag auf
ihre jeweiligen unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes belastet werden, wahrend elastische-
ren (d. h. weniger tragfahigen) Marktsegmenten nur geringe Aufschlage angelastet werden
durfen.

PNV 201516 |
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Im SPNV besteht keine ,klassische* Markttragfahig-
keit, da mit dem gemeinwirtschaftlichen SPNV eine
Daseinsvorsorgefunktion erfullt werden muss und
er Uberwiegend aus Zuwendungen der 6ffentlichen

Hand finanziert wird.

In Ballungsrdumen — also im Umfeld der Metropol-
bahnhofe — gelten Verbundtarife. Auf diese haben die
Aufgabentrager einerseits oft nur einen beschrankten
Einfluss. Daruber hinaus sind im Bereich der Daseins-
vorsorge Preiserh6hungen enge Grenzen gesetzt. Zu-
dem ist eine Zuordnung auf Strecken bzw. Ziige auf-
grund herrschender Einnahmenaufteilungsverfahren in
der Regel nicht mdglich; daher kann die Markttragfahig-
keit im SPNV auch nicht Gber die Fahrgeldeinnahmen
abgeleitet werden. Die im TPS vorgesehene Marktseg-
mentierung in die Segmente Zentrums- und Umland-
verkehre ist nur bedingt zielfiihrend, da
- Tangentialverkehre bspw. als (teurere) Zen-
trumsverkehre eingestuft werden, auch wenn
sie nicht an einem Metropolbahnhof halten,
- schon eine geringfugige Veranderung in der Be-
dienung von Halten durch Regionalzlige dazu
fihren kann, dass dieselbe Strecke verschie-
denen Segmenten und damit verschiedenen
Preisen zugeordnet wird, was das System ver-
kompliziert und den Controllingaufwand erhdéht,
- die preisliche Differenzierung zwischen den Seg-
menten Tag und Nacht falsche Anreize zur zeitli-
chen Verschiebung von Verkehren setzen kénnte,
- fur Zentrumsverkehre eine hohere Tragfahigkeit
angenommen wird, was diese wiederum gegen-
Uber Umlandverkehren entsprechend verteuert.
Mehrverkehre werden dort, wo die Nachfrage vor-
handen ware, stark und unter Umstanden prohi-

bitiv verteuert. Die Hoffnung, mehr Verkehre im

BEWERTUNG DES NEUEN TPS AUS SPNV-SICHT:

glnstigeren landlichen Raum zu generieren, dirfte
haufig schon daran scheitern, dass dort aufgrund
demografischer Entwicklungen die notwendigen
Nachfragepotentiale grundsatzlich nicht bestehen.
Far die Strecken im landlichen Raum bedeutet die
Klassifizierung als Umlandverkehr dartiber hinaus,
dass ihre Wirtschaftlichkeit bei streckenbezogener
Wirtschaftlichkeitsrechnung gefahrdet ist, weil die
Einnahmen fir DB Netz auf diesen Strecken sinken.

Die Einfuhrung eines Engpassfaktors fuhrt zu erhebli-
chen zusatzlichen Belastungen auf bestimmten Stre-
ckenabschnitten, ohne dass Alternativen im SPNV
genutzt werden kénnten. Zudem ist nicht geplant, mit
den Mehreinnahmen zu einer Engpassbeseitigung
beizutragen Auf eine Unterteilung in weitere Unter-
segmente wie Zentrum vs. Umland oder Tag vs. Nacht
sollte verzichtet werden, da diese weder von der EU-
Richtlinie vorgegeben noch im ERegG enthalten sind;
stattdessen sollte darauf abgezielt werden, die Lander
als (Unter-)Marktsegmente des SPNV, wie im ERegG-
Entwurf angelegt, zu definieren.

Die Abgrenzung der Marktsegmente von SPNV und
SPFYV ist nicht eindeutig. Eine Unterscheidung in ge-
meinwirtschaftlichen und eigenwirtschaftlichen Ver-
kehr erscheint hier sinnvoller.

Die im neuen TPS vorgesehene zeitliche Begrenzung
der Rabatte fur Mehrverkehre sollte entfallen. Mehr-
verkehre im SPNV sollten zu Grenzkosten angeboten
werden, da mit dem Grundangebot bereits die Vollkos-
ten ausgeglichen werden. Nur so kann dauerhaft und
in nennenswertem Umfang Mehrverkehr erzielt wer-
den (vgl. auch Ausfihrungen zum Vollkostenansatz in
Kapitel 4.1).
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STATIONSENTGELTE

Nachdem im urspringlichen Entwurf des ERegG das Markttragfahig-
keitsprinzip kinftig auch fir die Stationspreise angewandt werden sollte,
scheint es zwischenzeitlich zu einem Umdenken in der Politik gekommen
zu sein. Danach sollen Stationen — wie in der EU-Richtlinie 2012/34 auch
vorgesehen — weiterhin nicht als Infrastruktur im Sinne der Richtlinie gel-
ten. Somit kdnnte das bisherige Preissystem im Grundsatz fortgefiihrt

werden.

Das aktuell geltende Stationspreissystem der DB Station & Service, wel-
ches die von EVU an das EIU zu entrichtenden Entgelte fir die Nutzung
von Bahnsteigen und Haltepunkten regelt, datiert aus dem Jahr 2011
(SPS 2011) und wurde zuletzt im Jahr 2013 verandert (Ablésung des um-
strittenen Zuglangenfaktors durch den neuen Verkehrsleistungsfaktor mit
Differenzierung nur noch anhand von Fern- und Regionalverkehr anstelle

der Zuglange).
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Zwischen SPNV und SPFYV erfolgt mit Hilfe des Verkehrsleistungsfaktors eine Differenzierung. Mit

diesem Faktor wird der ermittelte Stationsgrundpreis multipliziert. Wahrend fir den Fernverkehr der-
zeit ein Faktor von 2,4 gilt, wird im SPNV der Faktor 1,0 angesetzt, was dem jeweils verdffentlichten

Stationspreis entspricht.

Zum Januar 2015 war urspriinglich eine Ablésung des bisherigen Verkehrsleistungsfaktors durch ei-
nen rechnerisch neu hergeleiteten Verkehrsleistungsfaktor geplant. Dies wurde vor dem Hintergrund

SPNV-FINANZIERUNG

der Umsetzung der EU-Richtlinie 2012/34 in nationales Recht (ERegG) zunachst jedoch noch einmal

um ein Jahr auf den Jahresbeginn 2016 verschoben, um mehrfache Uberarbeitungen des Verkehrs-

leistungsfaktors zu vermeiden. Da sich die Verabschiedung des ERegG nun erneut verzégert und

nicht fristgemaf bis Mitte 2015 erfolgt ist, verschiebt sich die Einfiihrung des neuen Verkehrsleis-

tungsfaktors aufgrund der zu berucksichtigenden Interdependenzen zum ERegG abermals und wird

nicht vor 2017 erfolgen. Nach Inkrafttreten des ERegG ist dann eine Umsetzungsfrist von 12 Mona-

ten vorgesehen, sofern keine Veranderung des Entgeltmalistabes erfolgt.

Wesentlicher Bestandteil des SPS
2011 ist die Ermittlung der Gesamt-
kosten fir die Nutzung der Stationen
je Aufgabentrager (fur ausschlieBlich
durch den Regionalverkehr bedien-
te Stationen). Diese Kosten missen
durch die Bestellungen von Zughal-
ten erwirtschaftet werden. Dadurch
wird sichergestellt, dass Mehrleistun-
gen letztendlich ohne Zusatzentgelte

bestellt werden kdnnen. Im Umkehr-
schluss filhren aber auf der anderen
Seite Abbestellungen ohne Schlie-
Rung von Stationen zu keinen Einspa-

rungen.

Sollte sich durch eine Anpassung des
Verkehrsleistungsfaktors dieser fur
den Fernverkehr auf einen Wert un-
ter 2,4 reduzieren, wurde dies zwar

einerseits zu einer Entlastung beim
Fernverkehr fihren, andererseits je-
doch automatisch eine entsprechende
Erhoéhung der Stationsentgelte fir den
Regionalverkehr im zweistelligen Milli-
onenbereich bedingen. Somit wirden
die ab 2016 auf 8,0 Mrd. Euro erhdhten
Regionalisierungsmittel um diesen Be-

trag entwertet.
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Die Finanzierung des SPNV bewegt sich im Spannungsfeld von Regiona-
lisierungsmitteln, Infrastrukturnutzungsentgelten und LuFV Il (vgl. nach-

folgende Abbildung) und Fahrgelderlésen.

Da darlber hinaus das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) den
Rechtsrahmen fir die wesentlichen Elemente der SPNV-Finanzierung
bildet, ist es unmittelbar mit den Themenfeldern Revision der Regiona-
lisierungsmittel, der Gestaltung der Infrastrukturnutzungsentgelte — vor
allem im Rahmen der Erarbeitung eines neuen TPS — und der LuUfFV Il
verbunden. Aufgrund der zahlreichen wechselseitigen Abhangigkeiten

zwischen diesen Elementen durfen diese somit nicht unabhangig vonein-

ander betrachtet werden.
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Rechtsrahmen
ERegG

Regio-
nalisierungs-
mittel

Spannungs-
felder
Finanzierung
Infrastruktur-
nutzungs-
entgelte
(TPS/ SPS)

LuFV Il

Wichtige aktuelle Spannungsfelder der SPNV-Finanzierung
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Die aktuelle Finanzierungsstruktur
des SPNV in Deutschland ist von ho-
her Komplexitat gepragt.

Neben den Einnahmen aus Fahrgeld-
erlésen (Nutzungsentgelte) wird der
Bedarf an Finanzmitteln im SPNV im
Wesentlichen von folgenden Finan-

zierungsinstrumenten gedeckt:

Regionalisierungsmittel nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG)*
Erstattungen fur die unentgeltliche Beforderung von schwerbehinderten Menschen nach §148
SGb IX

Zuschusse aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (,Bundes-GVFG®)

Zuwendungen aus dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG bzw. ,Landes-GVFG*)

Mittel aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) sowie dem Bundesschienenwe-
geausbaugesetz (BSchwAG)™

3Teilweise werden auch Regionalisierungsmittel fir Investitionen in Infrastruktur verwendet, so z.B. bei Umbaumal3-
nahmen von Stationen.

"“Eine detaillierte Ubersicht (iber die Finanzierungsinstrumente findet sich in der letzten Ausgabe des ,Marktreport
SPNV 2013
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2012 2013

Regionalisierungs-
mittel

2014 2015 2016 2017

Fortfiihrung bis 2031 mit Neubemessung der Mittel

Landes-GVFG /
EntflechtG

Bundes-GVFG

LuFY LuFV I
77777777
Nutzer-

finanzierung

Entfall der Zweckbindung

2018 2019 2020 2021

\| Auslaufen der Aus-
gleichszahlungen nach
dem EntflechtG

l

LuFVii

Anschlussfinanzierung
in gleicher Hohe

Status quo der Mittelsicherung in der SPNV-Finanzierung verglichen mit dem Stand 2013
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Wahrend die neue Leistungs- und Fi-

nanzierungsvereinbarung (LuFv 1)

zwischen Bund und der DB AG noch

im Jahr 2014 abschlieRend verhan-

delt wurde und zum 01.01.2015 in

Kraft trat, war das Jahr 2015 durch

eine Vielzahl offener ,Baustellen” zur

kiinftigen Organisation und Finanzie-
rung des SPNV gepragt:

* Ho6he und Verteilung sowie die
Dynamisierung der Regionalisie-
rungsmittel waren trotz entspre-
chender Vorgaben im RegG vom
Bund nicht rechtzeitig geklart
worden. Selbst die Dynamisie-
rung fir 2015 wurde zunachst
vom Bund nicht in den Haushalt
2015 aufgenommen.

* Die Begrenzung der Preissteige-
rungen bei den Nutzungsentgel-
ten von Trassen und Stationen
war zwar im Entwurf des ERegG

enthalten, die explizite Formulie-
rung eroffnete jedoch Interpreta-
tionsspielrdume und war damit
nicht eindeutig umsetzbar — ganz
abgesehen davon, dass es sich
hierbei um eine nicht Ressortab-
gestimmte Fassung des federfih-
renden Ministeriums handelte.

Die Umsetzung des flr 2018 (ei-
gentlich schon 2017) angekulindig-
ten neuen Trassenpreissystems
(vgl. ausfuhrliche Behandlung im
Kapitel 3.2.5.1) steht noch aus.

Wahrend sich Bund und Lander
im Rahmen des sog. ,Flichtlings-
gipfels® Ende September 2015
auch auf eine Fortflhrung des
Bundesprogramms der Gemein-
deverkehrsfinanzierung (Bundes-
GVFG) im bisherigen Umfang
nach 2019 verstandigt haben,
gibt es fur die 2019 auslaufende

PNV 201516 |

Forderung nach dem EntflechtG
(Landes-GVFG-Mittel)
nach wie vor keine Folgeregelung.

dagegen

Angesichts langfristiger Verkehrs-
vertrage und entsprechender Pla-
nungsvorlaufe ist eine ausreichende
Planungssicherheit jedoch ein ent-
scheidender Faktor fur den SPNV.
Nur mit einer auskdmmlichen, ver-
|&sslichen, sachgerechten und dau-
erhaft angelegten Finanzierung kann
ein funktionierender und leistungs-
SPNV-Markt sichergestellt

werden, der ein fir die Fahrgaste,

fahiger

bezahlbares und attraktives Angebot
im Nahverkehr auf der Schiene ge-
wahrleistet. Hierfir missen die dar-
gestellten noch offenen ,Baustellen®

bearbeitet und aufgeldst werden.
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EISENBAHN-
REGULIERUNGSGESETZ

EREGG

Nachdem 2013 der Entwurf eines Eisenbahnregulierungsgesetzes im
Bundesrat gescheitert war, wurde Anfang 2015 vom Bund ein neuer
Entwurf eines ,Gesetzes zur Starkung des Wettbewerbs im Eisenbahn-
bereich® geschaffen, der zunachst im Rahmen einer Verbande- und

Landeranhorung prasentiert wurde.

Mit dem neuen Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) sollte die
EU-Richtlinie 2012/34 zur Schaffung eines einheitlichen Europaischen
Eisenbahnraums bis Mitte 2015 in deutsches Recht Uberflhrt werden.
Zum Zeitpunkt des Redaktionsschlusses des Marktreports war das
neue ERegG noch nicht verabschiedet. Somit ist letztendlich von einer
mindestens einjahrigen Verzoégerung in der Umsetzung der EU-Richtli-

nie auszugehen.

Zentrale Regulierungsziele der Bundesregierung sind dabei unter an-
derem, einen wirksamen Wettbewerb in den Eisenbahnmarkten sicher-
zustellen und zu fordern sowie den Anteil des schienengebundenen
Personen- und Guterverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen zu

steigern.

Hierzu soll eine normierte Obergrenze der Gesamtkosten durch die Regulierungsbehérde
(BNetzA) festgelegt werden. Ziel ist die Schaffung eines Anreizes, um madglichst wirtschaftlich
zu agieren sowie Produktivitatsverbesserungen zu realisieren und die hierdurch erzielten Kos-

tensenkungen Uber — niedrigere - Entgelte an die Nachfrager weiterzugeben. Auf diese Weise

soll die Infrastruktur insgesamt wirtschaftlicher gestaltet werden und die effektive Nutzung der

Schienenwegkapazitat unterstiitzt werden. Gleichzeitig missen jedoch verschiedene Qualitats-
kennzahlen eingehalten werden. Als Zeitraum fir die Regulierungsperiode sind fuinf Jahre vorge-

sehen.

Es ist eine ex-ante Genehmigungspflicht der Trassenentgelte durch die zustandige Regulierungs-

behdrde (in diesem Fall die Bundesnetzagentur) geplant.

Die Entgeltbildung fur Trassen™ soll anhand von Marktsegmenten und nach den Grundsatzen
der Markttragfahigkeit erfolgen, um auf diese Weise die spezifischen wettbewerblichen Bedin-

gungen auf unterschiedlichen Markten zu bericksichtigen.

Im Zusammenhang mit der Einigung im Vermittiungsausschuss zur Festlegung der kiinftigen Re-
gionalisierungsmittel hat die Bundesregierung eine Protokollerklarung abgegeben (s. Kapitel 4.2).
Darin sagt sie eine Begrenzung der Preissteigerungen bei den Nutzungsentgelten von Trassen

und Stationen im ERegG zu. Diese Zusage wurde im vorliegenden Entwurf jedoch nicht adaquat

umgesetzt.

Als zulassige Verzinsung des eingesetzten Eigenkapitals der EIU ist eine kapitalmarktubliche
Verzinsung vorgesehen. Festgelegt werden die Zinssatze von der Regulierungsbehorde. Hierbei
darf ein EIU, dessen Netz auch durch Guterverkehr genutzt wird, einen héheren Zinssatz hinter-
legen als beispielsweise DB Station & Service, da im Guterverkehr von einer héheren Ausfall-
wahrscheinlichkeit ausgegangen wird als im Personenverkehr. Die Fremdkapitalverzinsung soll

durch die Bundesnetzagentur kalkulatorisch ermittelt werden.

Das genehmigte Entgelt soll als ,billiges Entgelt* im Sinne des § 315 BGB gelten. Somit besteht
keine Mdglichkeit mehr, im Rahmen einer zivilrechtlichen Billigkeitskontrolle gegen Uberhohte

Infrastrukturnutzungsentgelte vorzugehen.

s Gemalf der EU-Richtlinie 2012/34 sind Stationen keine Infrastruktur, sondern Serviceeinrichtungen. Daher ist aus
EU-Sicht in diesem Fall keine Tragfahigkeitsldsung vorgesehen.
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BEWERTUNG DES EREGG AUS SPNV-SICHT

e VOLLKOSTENANSATZ

Mit dem vom Bund ausdrucklich ge-
wollten Vollkosten-Ansatz wird das
umweltpolitische Ziel ,Mehrverkehr
auf die Schiene® zu bringen, nicht
erreicht. Hinsichtlich der Bertck-
sichtigung der scheinbaren Markit-
tragfahigkeit des SPNV wird auf die
Ausfuhrungen im Kapitel zum neuen

Trassenpreissystem verwiesen.

Nur deutlich sinkende Nutzungsge-
blhren fur Trassen bewirken eine
nachhaltige Nachfragesteigerung.
Zumindest fur den SPNV kann eine

solche Senkung kostenneutral umge-

e ANREIZREGULIERUNG

Die vorgesehene Einflihrung einer
Anreizregulierung mit verbundener
Genehmigungspflicht fur Infrastruktur-
nutzungsentgelte wird grundsatzlich
positiv bewertet, da hierdurch bereits
im Vorfeld eine Priifung der Angemes-
senheit von Preiserh6hungen stattfin-
den wirde. Voraussetzung fir eine
umfassende Preisprifung ware aller-
dings, dass die Genehmigungsbehor-
de alle Kostenbestandteile einer An-
reizregulierung unterwerfen konnte.
Nach aktuellem Entwurfsstand ist dies
jedoch nicht der Fall, da die gesamten
in der LUFV Il geregelten Sachverhal-

setzt werden. Hierzu musste nur der
Teil der Regionalisierungsmittel, der
heute fur die Trassenentgelte verwen-
detwird, auf die dann zu entrichtenden
Entgelte auf Basis der Grenzkosten
reduziert werden. Der verbleibende
Betrag konnte vom Bund direkt an
DB Netz gezahlt werden. Auf diesem
Weg ware auch die Behandlung von
Mehrverkehren im SPNV einfach zu
bewerkstelligen, da dann nur die tat-
sachlich fur die jeweiligen Fahrten
anfallenden Grenzkosten zu bezah-
len waren. Bei der Einflhrung eines

Grenzkostenansatzes waren aber

te nicht Bestandteil der Anreizregulie-
rung werden sollen. Somit durften ca.
80% der Kosten nicht durch die Regu-

lierungsbehorde gepruft werden.

Daruber hinaus wurde in einem durch
die Regulierungsbehdrde in Auftrag
gegebenen Gutachten den EIU der
DB eine Rendite von bis zu 6,2 %
als angemessen zugestanden. Dies
bedeutet, dass DB Netz auch im Fal-
le einer Anreizregulierung eventuelle
Mindereinnahmen zunachst durch
eine Anhebung der Renditeerwar-

tungen ausgleichen kann, ohne dass

auf jeden Fall noch Mechanismen zu
entwickeln, die eine ,Rosinenpicke-
rei“ bei eigenwirtschaftlichen Nahver-
kehren verhindert. Durch abgesenkte
Trassenentgelte ware namlich nicht
auszuschlielRen, dass einzelne Re-
lationen oder zumindest Fahrten zu
bestimmten Tageszeiten eigenwirt-
schaftlich zu erbringen waren, wah-
rend fur die restlichen Fahrten (ins-
besondere in Randlagen) erhebliche
Unterdeckungen durch die Aufgaben-

trager auszugleichen waren.

die Regulierungsbehdrde den daraus
resultierenden Preisen letztendlich wi-

dersprechen konnte.

Bei der Komplexitat der Preisprifung
ist es zwingend notwendig, dass die
Genehmigungsbehdrde im Vorfeld der
jeweiligen Funf-Jahresperioden aus-
reichend Zeit zur Prifung erhalt. Dies
ist insbesondere bei der erstmaligen
Einfihrung der Preisprifung beson-
ders notwendig, da auf dieser Grund-
lage die kiinftigen Preispfade der je-

weils folgenden flinf Jahre basieren.
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e VERZINSUNG DES EINGESETZTEN KAPITALS

Im Rahmen der geplanten Beschrankung der Verzinsung des einge-
setzten Kapitals ware eine Begrenzung der Fremdkapitalzinsen auf
den tatsachlichen Fremdkapitalzinssatz sachgerecht, wobei die Ei-
genkapitalverzinsung geringer als die Fremdkapitalverzinsung sein
sollte. Die derzeit angedachte und durch die BNetzA vorzunehmende
kalkulatorische Fremdkapitalverzinsung wird dagegen als nicht sach-
gerecht angesehen.

e BILLIGKEITSKONTROLLE

Solange keine vollstandige Anreizregulierung durch eine fachlich und
personell angemessen ausgestattete Regulierungsbehdrde stattfin-
det, ist von einem Entfall der Billigkeitskontrolle nach §315 BGB ab-

zusehen.

Die Billigkeitskontrolle stellt insbesondere gegenuber integrierten Kon-
zernen ein wichtiges Instrument dar, um eventuellen Marktmissbrauch
zu verhindern und Transparenz zu gewahrleisten. Daher ist der Er-
halt der Billigkeitskontrolle von groRer Bedeutung fur die Akteure des
SPNV.

e BEGRENZUNG DER FORTSCHREIBUNG DER ENTGELTE FUR

TRASSEN UND STATIONEN

Eine ausflihrliche Bewertung hierzu erfolgt in Kapitel 4.2 (vgl. Infobox
~Kommentierung des neuen Entwurfs des ERegG zur Begrenzung der
Fortschreibung der Entgelte fir Trassen und Stationen®).

SPNV 2015/16 .

SEITE 55



REGIONALISIERUNGS-
MITTEL

Zentrales Finanzierungselement des SPNV sind nach wie vor die
des Bundes. Diese verfassungsrechtlich gem. Art. 106a GG garantierten Mittel werden seit der
,Regionalisierung”“ des SPNV im Jahr 1996 den Bundeslandern vom Bund als Ausgleich dafur

gewahrt, dass sie ab diesem Zeitpunkt die Verantwortung fur Planung, Organisation und Finan-

zierung des Schienenpersonennahverkehrs Gibernehmen.
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Das Regionalisierungsgesetz (RegG)
sieht vor, dass die ,Sicherstellung ei-
ner ausreichenden Bedienung der
Bevolkerung mit Verkehrsleistungen
im 6ffentlichen Personennahverkehr*
zu gewahrleisten und ,insbesondere
der Schienenpersonennahverkehr
zu finanzieren ist“. Bis einschlief3-
lich 2015 erfolgte die Verteilung der
Regionalisierungsmittel auf die Bun-
deslander anhand eines 1996 festge-
legten Verteilungsschlissels. Im Jahr
2015 hatte eine umfassende Neure-

gelung des RegG umgesetzt werden
sollen. Der Bund ist dieser Vorgabe
jedoch nicht fristgerecht nachgekom-
men und hatte stattdessen erst im
Nachtragshaushalt fur 2015 Uber-
haupt eine 1,5%-ige Dynamisierung
auf Grundlage der 2014-er Hohe der
Regionalisierungsmittel zugestehen
wollen. Da den Landern dieses An-
gebot nicht ausreichte, haben sie
daraufhin — erstmalig in dieser Legis-
laturperiode — den Vermittlungsaus-
schuss angerufen.

Anstelle der vom Bund fir 2015 vor-
gesehenen 7,4 Mrd. EUR forderten
die Lander auf Grundlage ihres eige-
nen Gutachtens fir das Ausgangs-
jahr insgesamt 8,5 Mrd. EUR fir die
Zukunft. Im Rahmen des sogenann-
ten ,Flichtlingsgipfels wurde am
24.09.2015 eine grundséatzliche Ei-
nigung zwischen Bund und Landern

erzielt:

,Die Regionalisierungsmittel werden in 2016 auf 8 Mrd. EUR erhéht und in den Folgejahren

Jéhrlich mit einer Rate von 1,8 Prozent dynamisiert. Bund und Lander vereinbaren, die Mittel

des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) im Rahmen der Neuregelung der Bund-

Lénder-Finanzbeziehungen ungekiirzt iiber 2019 hinaus fortzufiihren. Die Regionalisierungs-

mittel werden entsprechend des Vorschlages der Lander zeitlich verlédngert und nach ihrem

Vorschlag (Kieler Schitissel) auf die Lander verteilt. Bund und L&dnder werden die Dynamik des

Anstiegs der Trassenpreise begrenzen. '

Im Nachgang wurde noch erganzt,
dass die Begrenzung der Dynamik
des Anstiegs auch fir Stationsentgelte
gilt und sich die Laufzeit bis 2031 er-
streckt.

Die Steigerung der kinftigen Regio-
nalisierungsmittel auf 8 Mrd. EUR ist
deutschlandweit betrachtet vor dem
Hintergrund zusatzlicher Finanzie-
rungserfordernisse des Bundes (z.B.
der Flichtlingsproblematik) noch ein
positives Ergebnis. Die Detailprifung

hat jedoch ergeben, dass bei einer
unmittelbaren Anwendung des ,Kieler
Schlissels®, ohne dessen urspriingli-
che Rahmenbedingungen vollstandig
zu berlcksichtigen, die 6stlichen Bun-
deslander teilweise in wenigen Jahren
weniger Regionalisierungsmittel erhal-
ten werden als im Jahr 2015. Daher ist
es nicht Uberraschend, dass der Ver-
mittlungsausschuss zwar im Grund-
satz die vorgenannten Eckpunkte be-
statigt hat — allerdings mit Ausnahme
der horizontalen Verteilung. Hier konn-

¢ Aus dem Protokoll vom Bund-Lander-Gipfel am 24.09.2015.

ten sich die Mitglieder des Vermitt-
lungsausschusses nicht abschlieRend

einigen.

Daher wurde beschlossen, dass die
Verteilung zwischen den Landern:
Uber eine Durchfiihrungsverordnung
geregelt werden soll. Diese muss
durch den Bundesrat bestatigt werden
und soll riickwirkend mit Wirkung zum
01.01.2016 in Kraft treten.
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Zwischen den Landern besteht grundsatzliches Einvernehmen, dass die Veranderungen in den sozio-
Okonomischen Rahmenbedingungen und dabei insbesondere die Bevdlkerungsentwicklung wichtige
Bausteine fir die kinftige Verteilung der Regionalisierungsmittel auf die Lander darstellen. Auf dieser

Grundlage wurde im Jahr 2014 der sogenannte ,Kieler Schlissel entwickelt.

Die unterschiedlichen Auswirkungen bei Fortfihrung des Status Quo auf der Grundlage der Regiona-
lisierungsmittel des Jahres 2014 mit jeweils 1,5% Dynamisierung p.a. im Vergleich zur Erhéhung der
Regionalisierungsmittel auf 8,0 Mrd. EUR, verbunden mit der Einflhrung des Kieler Schltssels auf die

alten bzw. neuen Bundeslander insgesamt zeigt folgende Abbildung — hierbei wurde als Annahme hin-

terlegt, dass die Anwendung des Kieler Schlissels erst mit dem Jahr 2017 beginnt:
Die Einigung zwischen Bund und Landern im Herbst 2015 Uber die kiinftige Hohe und Dynamisierung

der Regionalisierungsmittel enthielt zwar auch einen Hinweis auf den ,Kieler Schltssel®, wich aber in

Vergleich Regionalisierungsmittel neue und alte Bundeslander
Fortschreibung des status quo vs.
Verteilung nach Beschluss Revision Regionalisierungsgesetz
und Anwendung des Kieler Schliissels ab 2017

den Grundlagen nicht unwesentlich von den urspriinglichen Annahmen ab:

Grundlagen 2014 Einigung Herbst 2015

+15,3 Mrd. €

.

2016-2031

Verteilungsprinzip 50% Einwohner 2012 und 50% bestellte Zugkilometer 2015

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031

e===3alte Bundeslander Fortschreibung status quo essmalte Bundeslénder Kieler Schllissel ab 2017
«===neue Bundeslander Fortschreibung status quoesssneue Bundeslander Kieler Schliissel ab 2017

Obwohl mit der im Herbst 2015 gefundenen Einigung auf 8,0 Mrd. EUR und einer kiinftigen jahrlichen
Dynamisierung in Hohe von 1,8% (in Verbindung mit einer wirksamen Begrenzung der Preissteigerun-
gen bei Trassen und Stationen auf genau diese Dynamisierung) nicht die bei der urspriinglichen Ver-
einbarung des ,Kieler Schlissels* hinterlegten Maximalforderungen erzielt werden konnten, ware das Vor diesem Hintergrund ist es daher nicht tiberraschend, dass bislang noch keine einvernehmliche
Ergebnis deutschlandweit betrachtet ein Erfolg fir den SPNV. Durchfiihrungsverordnung zur horizontalen Verteilung gefunden werden konnte. Wahrend es fiir
einige Lander im Westen besonders wichtig ist, dass durch eine méglichst schnelle Neujustierung
Im Zuge der Berechnung der Auswirkungen hat sich aber auch gezeigt, dass ohne Nachjustierung bei der Schltisselzuweisungen kurzfristig dringend erforderliche Zusatzbestellungen umgesetzt werden
der Landerverteilung durch die niedrigere Ausgangsbasis, die geringere Fortschreibungsrate und den koénnen, ist es flr den Nahverkehr auf der Schiene im Osten gleichzeitig von grofer Bedeutung, eine
Wegfall einer Mindestfortschreibung die Ostlander durch die Schllisselverschiebung in einzelnen Jahren Losung zu finden, die es ermdglicht, bestehende Vertrage zu erfiillen und Abbestellungen so weit zu

nicht nur prozentual, sondern auch absolut weniger Regionalisierungsmittel erhalten als im Vorjahr. reduzieren, wie es aufgrund der veranderten finanziellen Rahmenbedingungen maglich ist.

SEITE 58 EBSL MARKTREPORT SPNV 2015/16 SEITE 59



Die im September 2015 zwischen der
Bundeskanzlerin und den Minister-
prasidenten der Lander vereinbarte
Begrenzung der Fortschreibung der

Entgelte fir Trassen und Stationen

wurde ebenfalls nicht im Rahmen der
Einigung im Vermittlungsausschuss
festgehalten, sondern in der oben er-
wahnten Protokollerklarung der Bun-

desregierung:

,Die Bundesregierung verpflichtet sich, im Rahmen des in Vorbereitung befindlichen Gesetz-

entwurfs zur Eisenbahnregulierung sicherzustellen, dass das Volumen der jéhrlichen ldnder-

spezifischen Steigerung der Infrastrukturentgelte den Anstieg nach § 5 Absatz 3 RegG nicht

Die Begrenzung des Infrastrukturkostenrisikos fiir die Lander ist notwendig, da die beim neuen

libersteigt.”

Nachdem die von der Bundesregie-
rung vorgelegte Formulierung zur vor-
genannten Begrenzung der Dynamik
bei der Steigerung der Trassen- und
Stationsentgelte im vom Kabinett ver-
abschiedeten Entwurf die Zusagen
nicht ausreichend umsetzt, muss das
weitere Gesetzgebungsverfahren zei-
gen, ob eine von Bundestag und Bun-

desrat zustimmungsfahige Losung
gefunden werden kann. Nur wenn die
zugesagte Begrenzung der Preisstei-
gerung von Trassen- und Stationsent-
gelten gelingt, kann eine schleichende
Entwertung der Regionalisierungsmit-
tel (wie dies in der Vergangenheit der
Fall war) verhindert werden.
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Trassenpreissystem unterstellte Markttragfahigkeit insbesondere beim SPNV nicht vorhanden ist und

héhere Fahrgeldeinnahmen wegen der Konkurrenzsituation zum Fernbus Uber das bereits tbliche

Fortschreibungsniveau hinaus nicht erzielt werden kénnen.

Der aktuell von der Bundesregierung vorgelegte Entwurf ist jedoch nicht geeignet, eine tatsachliche
Begrenzung des Infrastrukturkostenrisikos zu erzielen. Die oben wiedergegebenen Zusagen der

Protokollerklarung werden im Entwurf des ERegG vollig unzureichend umgesetzt:

»§ 37 Ausgestaltung der Trassenentgelte fiir Personenverkehrsdienste im Rahmen eines
offentlichen Dienstleistungsauftrags

Stehen den Léndern fiir die jeweilige Fahrplanperiode vom Bund Mittel fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr zur Verfligung, so hat ein Betreiber der Schienenwege bei Personenverkehrsdiensten im
Rahmen eines &ffentlichen Dienstleistungsauftrags die Hbhe der Entgelte je Land festzulegen. Bei
der Bestimmung der Entgelte soll er dabei die Hohe der je Land fiir die jeweilige Fahrplanperiode zur

Verfiigung stehenden Mittel beriicksichtigen.”

Mit dieser Formulierung erfolgt keine gesicherte Begrenzung der Preisentwicklung im Infrastruktur-
bereich. Da nicht von ,Steigerungen” die Rede ist, kdnnte im Extremfall sogar argumentiert werden,
dass nach Maltgabe des ERegG der Infrastrukturbetreiber alle Regionalisierungsmittel eines Landes
zur Festsetzung der Infrastrukturnutzungsentgelte ,berticksichtigen” — also fir sich beanspruchen —
kann.

Es ist notwendig, die Hohe der Trassen- bzw. Stationsentgelte eines Basisjahres je Land als Aus-
gangswert zu fixieren. Die Dynamisierung flr die Folgejahre darf sich dann nur auf die Hohe der
Vorjahresentgelte beziehen und muss auf die Steigerungsraten der Regionalisierungsmittel eines
Landes (unter Berlicksichtigung der Auswirkungen des Kieler Schliissels) begrenzt werden.

Nur unter dieser Voraussetzung kann die Protokollerklarung des Bundes auch wirklich die Bindungs-
wirkung entfalten, die im Rahmen der Arbeit des Vermittlungsausschusses gefordert und vereinbart

wurde.
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LUFV I

Wie die Vorgangerregelung orientiert
sich auch die LuFV Il an dem ge-
samthaften Ansatz der Infrastruktur-
finanzierung, in dem der Bund nicht
EinzelmaBnahmen projektbezogen
finanziert, sondern den EIU den Infra-
strukturbeitrag zur eigenverantwortli-
chen Verwendung bereit stellt. Dieser

muss jedoch zweckgebunden flr die
Durchfuhrung von Ersatzinvestitio-
nen in die Schienenwege verwendet
werden. Die EIU missen den sachge-
rechten Einsatz der Bundesmittel, die
Verwendung von Eigenmitteln sowie
die Leistung eines Mindestinstand-
haltungsbeitrags nachweisen und

vereinbarte Qualitatskriterien fir das
Schienennetz erflllen. Somit wird die
Planungssicherheit fur die EIU insge-
samt verbessert und eine verlassliche
mehrjahrige Finanzierung sicherge-
stellt. Die Eckpunkte von LuFV | und
LUFV 1l sind im Folgenden gegen-
Ubergestellt:

LuFV 1l (2015-2019)

m Uber die Gesamtlaufzeit Bereitstellung von bis zu 20
Mrd. EUR fur Ersatzinvestitionen in das Bestands-
netz aus Haushaltsmitteln und Finanzierungskreislauf
2.0 (durchschnittl. etwa 4 Mrd. EUR jahrlich)

m Implementierung des Finanzierungskreislaufs 2.0
nach dem Prinzip ,Schiene finanziert Schiene”

LuFV 1 (2009-2013, Verlangerung bis 2014)

m Verpflichtung des Bundes zur Zahlung eines
pauschalen jahrlichen Infrastrukturbeitrags von 2,5
Mrd. EUR an die EIU der DB AG

m Verpflichtung der EIU der DB AG zur
O Einhaltung vorgegebener Qualitatsziele

Fur ein weiteres Finanzierungselement des SPNV, die O Leistung eines Mindestinstandhaltungsbeitrags )
mit eigenen Finanzmitteln von 1,0 - 1,25 Mrd. 0 Verpflichtung der EIU der DB AG zur voll-
, wurde Ende 2014 eine Anschlussregelung vereinbart, die zum 01.01.2015 in EUR p.a. standigen Abfihrung ihrer Nachsteuerergebnisse
) ] ] . o an den Bund (Dividendenausschuttung)
Kraft trat. Die von der Bundesrepublik Deutschland mit der Deutschen Bahn AG geschlossene O Nachweis von Mindestersatzinvestitionen in Hohe

O Vom Bund 100%-ige Reinvestition der Mittel zur

des Infrastrukturbeitrags von 2,5 Mrd. EUR und
Erhaltung des Bestandsnetzes

Verpflichtung der EIU zuséatzlich 500 Mio. EUR
p.a. aus Eigenmitteln fir Erhaltung und Moder- m Verpflichtung der EIU zur Aufwendung von mind. 8
nisierung des Bestandsnetzes bereit zu stellen Mrd. EUR insgesamt fur Instandhaltung der
Schienenwege wahrend der Vertragslaufzeit (1,6
Rahmen eines Infrastrukturzustands- und Mrd. EUR p.a. Eigenmittel fur Instandhaltung im

-entwicklungsberichts anhand ausgewahlter, Durchschnitt)

definierter Qualitatskennzahlen m Fortfihrung der Messung des Infrastrukturzustandes
mittels sanktionsbewehrter Qualitadtskennzahlen
(Weiterentwicklung und Erweiterung der Kennzahlen
aus LuFV |, z.B. neue Kennzahl fur Briickenzustand)

LuFV regelt seit 2009 die Finanzierung der Erhaltungs- und Ersatzinvestitionen ins Bestandnetz
der Schienenwege des Bundes.
O Jahrliche Darlegung der Infrastrukturqualitat im

Nach dem Auslaufen der ,LuFV I die 2009 Uber eine Laufzeit von funf Jahren bis 2013 ge-

schlossen und im Anschluss noch einmal fiir einen Ubergangszeitraum verlangert wurde, wurde

m Im Rahmen der Verlangerung fir 2013 und 2014
Bereitstellung weiterer Bundesmittel von zusatzlichen
250 Mio. Euro p.a. fur Ersatzinvestitionen

im Januar 2015 die Folgevereinbarung ,LuUFV II* unterzeichnet.

Gegenuberstellung der Eckpunkte von LuFV | und LuFV I
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)
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Insgesamt wurden die fur das Be-
standsnetz bereitgestellten Mittel im
Vergleich zur ersten LUFV in der LuFVvV
[l deutlich aufgestockt. So wurde der
Gesamtbetrag um 8 Mrd. EUR auf 28
Mrd. EUR erhoht: Bei den Ersatzinves-
titionen sind fUr die gesamte Laufzeit
mit rund 20 Mrd. EUR hohere Mittel
von 5 Mrd. EUR gegenuber der LUFVvV
| vorgesehen. DB-Dividenden in Hohe
von insgesamt 2,2 Mrd. EUR sollen
als Bundeszuschuss an die EIU zu-
ruckflieen, der Rest fliel3t aus Haus-
haltsmitteln. Auch die von der DB er-
brachten Mittel zur Instandhaltung der
Schienenwege werden deutlich aufge-
stockt, und erhéhen sich um tber 50%
auf mind. 8 Mrd. EUR fur die Gesamt-
laufzeit der LuFV Il. Hinzu kommen
noch Bedarfsplaninvestitionen mit
Bestandsnetzrelevanz (sog. Bedarfs-
planpramisse) im Umfang von 440
Mio. EUR durchschnittlich p.a. sowie
Eigenmittel der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen in Héhe von 100 Mio.

Euro jahrlich.

Auch in der LuFV Il wird die Infra-
strukturqualitdt anhand von Qualitats-
kennzahlen gesichert, fur die jahrliche
Zielvorgaben vorliegen. Im Falle einer
Nichterfullung hat der Bund die Mog-
lichkeit, den Infrastrukturbeitrag in Tei-

len oder ganz zuriickzufordern.

Die DB AG muss jedes Jahr im Rah-
men eines Infrastrukturzustands- und
Entwicklungsberichts die Entwicklung
des Zustandes der Schieneninfrastruk-
tur dokumentieren. Auf Basis dessen
Uberpruft das Eisenbahnbundesamt
(EBA) die Zielerfullung. Die LuFV I
umfasst eine Ausweitung der Berichts-
pflichten, anspruchsvollere Qualitats-
ziele sowie die Weiterentwicklung und
Erganzung von Kennzahlen (z. B. zum
Zustand der Eisenbahnbricken). Als
langfristiges Ziel ist dabei ein optimaler
Netzzielzustand gemafl dem sog. ,Ge-

nerationenansatz” vorgesehen.

Im Gegensatz zur ersten LuFV sind
bei der LuFV Il die planmaRigen Zu-
schisse Uber die Jahresscheiben nicht
gleich, sondern steigen wahrend der
Laufzeit an. In beiden LuFV-Verein-
barungen kénnen Mittel jedoch nicht

Uberjahrig verwendet werden.

Wie viel der Infrastrukturinvestitionen
aus der LUFV Il direkt dem SPNV zu-
gutekommen, kann nicht genau bezif-
fert werden. In der Vereinbarung findet
sich keine verbindliche Investitions-
quote zugunsten des SPNV oder zur
Absicherung der Qualitat der SPNV-

Infrastruktur.
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Grofte Neuerung gegeniber der ersten LuFV ist zweifellos der neu geschaffene
Dieser ist als geschlossener Finanzierungskreislauf zwischen DB AG und dem Bund

nach dem Grundsatz ,Schiene finanziert Schiene® konzipiert. Er umfasst:

Die Nachsteuergewinne der EIU der
DB AG (DB Netz, DB Station & Service, DB Energie) missen vollstandig an den Bund abgefiihrt
werden. Fir den Funfjahreszeitraum sind rd. 2,2 Mrd. EUR vorgesehen, was im Durchschnitt
440 Mio. EUR p.a. entspricht.

Der Bund ist verpflichtet, diese dann wiederum in voller Héhe fiir Investitionen im Bestands-
Schienennetz zur Verfugung zu stellen, wobei die Zahlungen als nicht rlickzahlbarer Zuschuss

des Bundes gelten.

Neben dem neuen Finanzierungskreislauf 2.0 enthalt die LuFV Il weiterhin einen
Dieser umfasst den Riickfluss der Dividenden-Anteile der operativen Konzernge-

sellschaften der Deutschen Bahn AG in die Schieneninfrastruktur, wobei hiermit jedoch Neu- und

Ausbauvorhaben finanziert werden. Im Gegensatz zum Finanzierungskreislauf 2.0 ist dieser Kreis-

lauf jedoch weder fur den Bund verpflichtend noch in einer bestimmten Hohe definiert.

Finanzierungskreislauf 1.0*

Dividende Dividende Finanzierungskreislauf 2.0**
Transporteure Infrastruktur

100%

Deutsche Bahn Bundeshaushalt
AG

EVU EIU
der DB AG der DB AG

DB Netz AG BHH-Mittel
DB Station&Service AG
DB Energie GmbH

DB AG
Restkonzern

. . Erwirtschaftete
Eigenmittel Infrastrukturentgelte

DB AG
e haltung investitionen

j Bedarfsplan <
id Schiene Neu- und Ausbau “

PNV 201516 |
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Durch die vorliegende Ausgestaltung der LuFV Il ergeben sich somit wesentliche Schnittstellen und Wechselwirkungen zu
den weiteren Finanzierungselementen des SPNV. Die folgende Abbildung zeigt, wie sich die LuFV Il in den Gesamtzusam-
menhang der Schieneninfrastrukturfinanzierung einordnet und wie komplex die Verflechtungen und Beziehungen zwischen

den verschiedenen Finanzierungssaulen und -kreislaufen sind:

Einnahme- Institutionelle Lésung fiir die Ausgaben-
quellen Bereitstellung und Finanzierung bereiche
Haushaltsfinanzierung Bundes Bundes-
schienenwege
haushalt BSchwAG
Steuern >
Neu- und
B Landeriiber- Ausbau-
EU-Mittel N ] EK_II _______ greifende Projekte > Investitionen*
T > [Bedarfsplan]
LuFV Il i, Dividende
plends operatives Ersatz-
Infrastruktur Geschift > .
_ ) » Investitionen
Eigenmittel
DB AG
Nutzerfinanzierung .
Deutsche LuFV-Mittel FK | Instandhaltung
nutzungs- Eigenmittel DB AG - Betrieb
entgelte >

*zzgl. Bundeslanderbeteiligung bei Neu- und Ausbau in geringem Umfang

Finanzierungskreislaufe der Bundesschienenwege
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)
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Hinzu kommt, dass insbesondere zwischen den Regionalisierungsmitteln und der Infrastrukturfinanzierung im Rahmen der

LuFV ein enger und ggf. kritischer Wirkungszusammenhang besteht. So ergibt sich bei nicht ausreichender Ausstattung mit

Regionalisierungsmitteln ein Risiko fur die Bestandsnetzfinanzierung tber die LuFV Il. Auch zu den Infrastrukturnutzungsent-

gelten ist eine Wechselbeziehung erkennbar:

Nicht auskémmliche Weniger bestellte [ (ohne Betrieb)

Betrachtung Wirkungskreis mit Fokus Infrastruktur

Regionalisierungs- Fahrplankm SPNV
mittel

Bestellte Fahrplankm
SPNV

Zustand Bestandsnetz
Schiene

Rechtsrahmen
ERegG

Einnahmen
Infrastrukturentgelte
Dividende der
EIU der DB AG

_________________________________

1
e Rickgang i

0 Steigerung — LuFV Il Mittel
™ flhrtzu...

— beeinflusst N o e e ’

Wirkungszusammenhéange zwischen LuFV Il und weiteren Finanzierungselementen
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)
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Weniger Ersatz-
investitionen
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Die wichtigste Verbesserung der LuFV Il ist die gegenliber der Vorgangervereinbarung deutlich Wenn Mehreinnahmen nicht durch Mehrverkehre generiert werden kénnen, ist die Erwirtschaf-
erhohte Finanzausstattung. Hierdurch kbnnen wahrend der Laufzeit der Vereinbarung insgesamt tung der vorgesehenen Dividende nur tber héhere Entgelte méglich - genau die Steigerung der
ca. 8 Mrd. EUR mehr zum Erhalt der Infrastruktur investiert werden als vorher, was zum Abbau Entgelte fur die Nutzung der Infrastruktur soll aber fur den SPNV auf Grundlage der Einigung im
des bestehenden Investitionsstaus beitragt. Die Bewertung der LUFV Il aus Sicht der Aufgaben- Vermittlungsausschuss begrenzt werden, so dass auch dieser Weg kaum offen steht.

trager des SPNV fallt dennoch gemischt aus:
Es istin der LUFV Il keine Anpassung des Infrastrukturbeitrags des Bundes an die allgemeine

Preisentwicklung enthalten; zudem ist kein Uberjahriger Mittelabruf zugelassen.

Der Finanzierungskreislauf 2.0. schafft Transparenz hinsichtlich der in der Infrastruktursparte Den vereinbarten Qualititskennzahlen fehlt eine nachhaltige Steuerungswirkung, da ein direk-

der DB AG erwirtschafteten Ertrage. tes Ursache-Wirkungsprinzip zwischen LuFV-Mitteln und Kennzahlen nicht besteht. Im Falle

Die in der Infrastruktur erwirtschafteten Gewinne verbleiben durch den vollstandigen Ruck- von Riickzahlungen (Ponalen) aufgrund von Nichterfiillung der Kriterien wiirden zudem Mittel

fluss in Infrastrukturinvestitionen im System; so wird sichergestellt, dass keine Umwidmung flr die Infrastruktur verloren gehen.

der Dividende fur andere Zwecke erfolgt. Aufgrund der bundesweiten Bewertung der Zielerreichung und fehlender regionaler Analysen

und Bewertungen kénnen regionale Schieflagen nicht erkannt werden.

Sofern die EIU der DB AG die geplante Dividende nicht oder nicht vollstandig erwirtschaften, Durch die direkte Vertragsbeziehung zwischen Bund und der DB AG haben weder die Aufga-
kdnnen die vorgesehenen Mittel nicht in die Infrastruktur flieRen. bentrager noch die Lander Einfluss auf die Ausgestaltung der LuFV.

Die Dividendenzahlungen hangen stark von der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung
sowie weiteren Faktoren (wie z. B. Streiks 0.3.) ab. Im ersten Halbjahr 2015 ist bspw. der
Gewinn der DB AG massiv eingebrochen (-39%), auch die Prognose fiir das Gesamtjahr fallt

negativ aus.

Die DB-Eigenmittel fur Ersatzinvestitionen mussen von den EIU aufgebracht werden - notfalls

auch zu Lasten des Geschaftsergebnisses.

Die potenziellen Gewinne der EIU sind maf3geblich von der Entwicklung der Bestellungen der
Aufgabentrager im SPNV abhangig; sofern keine nachhaltige Begrenzung der Kostensteige-
rungen der Infrastrukturnutzungsentgelte erzielt werden kann, stehen den Aufgabentragern
auch kiinftig wieder immer weniger Regionalisierungsmittel fiir die Bestellung von SPNV-
Leistungen zur Verfiigung. Bei nur geringen Zu- bzw. gar Abbestellungen sinken die Gewinne
der EIU, wodurch der Finanzierungskreislauf gefahrdet werden wiirde.
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FAZIT UND
IMPLIKATIONEN
FUR DEN

SPNV

Durch die Entscheidung des Bundes, auch zukiinftig bei der Infrastrukturnutzung Vollkosten zu
erheben, ist nicht davon auszugehen, dass Mehrverkehre in nennenswertem Umfang generiert

werden kdonnen.

Vor diesem Hintergrund ist es besonders wichtig, RegG, ERegG, LuFV Il und das neue TPS

richtig miteinander zu verzahnen, um Fehlentwicklungen zu vermeiden und das Gesamtsystem

Schiene nachhaltig weiterentwickeln zu kénnen.
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Durch die von 8,0 Mrd. EUR ausge-
hende kunftige horizontale Verteilung
der Regionalisierungsmittel nach dem
,Kieler Schlissel“ zwischen den Lan-
dern wird es mittelfristig zu Abbestel-
lungen von Leistungen bzw. zu Still-
legungen von Bahnstrecken in den

ostlichen Bundeslandern kommen.

Die im ERegG angedachte Anreiz-
regulierung ist grundsatzlich aus SPNV-
Sicht positiv zu sehen. Fir eine effi-
ziente Anreizregulierung ist es jedoch
unabdingbar, dass die Regulierungs-
behorde alle (und somit auch die in
der LuFV Il enthaltenen) Kostenbe-
standteile in die Entgeltregulierung
einbeziehen und prifen kann. Solange
dies nicht erfolgt, ist es unbedingt er-
forderlich, dass die Billigkeitskontrolle
als Transparenz forderndes Kontroll-

element erhalten bleibt.

Im Ergebnis zeigt sich, dass der vom
Bund verfolgte Vollkostenansatz zu
kaum auflésbaren Problemen im
Spannungsfeld von RegG, ERegG,
neuem TPS und LuFV Il fihrt. Die
tatsachliche Tragfahigkeit der Seg-
mente Guterverkehr, Fernverkehr und
SPNV st stark begrenzt. So flhrt der
niedrige Kraftstoffpreis zu sinkender
Nachfrage beim Giiterverkehr auf der
Schiene. Sowohl der Fernverkehr als

auch der SPNV kénnen wegen der

Konkurrenz mit dem Fernbus Uber

die bereits Ublichen Anhebungen der
Fahrpreise hinaus keine weiteren
Fahrpreissteigerungen durchsetzen,
ohne Fahrgaste zu verlieren. Spe-
ziell fir den SPNV koénnte die impli-
zierte scheinbar héhere Tragfahigkeit
nur durch einen erhdhten Beitrag der
offentlichen Hand aus Regionalisie-
rungsmitteln erfolgen. Fir die Zukunft
des SPNV ist es daher besonders
wichtig, dass die Dynamik der Preis-
entwicklung gemals der Protokoller-
klarung der Bundesregierung wirk-

sam begrenzt wird.

Nur wenn es gelingt, kinftig die
Preisentwicklung der Infrastruktur-
nutzungsentgelte vollstandig an die
Dynamisierung der Regionalisie-
rungsmittel zu koppeln, kénnen die
Aufgabentrager langfristig den Auf-
trag der Daseinsvorsorge mit Ange-
boten des SPNV sichern, den Kunden
ein qualitativ hochwertiges SPNV-
Angebot bieten sowie den Heraus-
forderungen am Markt — insbeson-
dere in Bezug auf den zunehmenden
intermodalen Wettbewerb und die
Mobilitat 4.0 — begegnen. Nur mit ei-
ner ausreichenden Mittelausstattung
wird es moglich sein, die ,Erfolgsge-
schichte” SPNV fortzuflihren und den
Marktanteil des SPNV im Gesamtver-
kehrsmarkt zu halten bzw. im Sinne
des umweltpolitischen Auftrags weiter

auszubauen.
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INTERMODALE
WETTBEWERBS-
SITUATION DES SPNV

Die Angebotsstruktur im Nah- und Regionalverkehr so-
wie im Fernverkehr hat sich in den letzten Jahren enorm
weiterentwickelt. Innovative Formen des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) und insbesondere der Fernbus
sind zu ernst zu nehmenden Konkurrenten des Schie-

nenpersonennahverkehrs geworden.

ALLGEMEINE WETT-
BEWERBSSITUATION
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Seit der Liberalisierung des Fernbus-
marktes zum 1. Januar 2013 gab es
zahlreiche Marktein- und auch Aus-
tritte. Besonders hervorzuheben sind
die mittlerweile zusammengeflhr-
ten Fernbus-Start-up-Unternehmen
MeinFernbus und Flixbus, die in kur-
zester Zeit bereits zu einem der be-
kanntesten Unternehmen im Offentli-
chen Verkehr geworden sind.

Im Segment des motorisierten Indivi-
dualverkehrs sind insbesondere pri-
vate Mitfahrgelegenheiten wie Uber,
BlaBlaCar und flinc zu nennen. Mit
unterschiedlichen

jeweils Konzep-

ten werden im Stadt-, Regional- oder
Fernverkehr Alternativen zum MIV
und offentlichem Personenverkehr

angeboten.

Gleichzeitig musste der von Trans-
dev betriebene InterConnex zwischen
Berlin und Rostock 2014 den Betrieb
einstellen — u. a. weil er mit den paral-
lel verkehrenden Fernbuslinien nicht
konkurrieren konnte. Somit verbleibt
als privates Unternehmen aktuell

einzig der HKX, der einen eigenwirt-

schaftlichen Personenverkehr auf der

Schiene anbietet — allerdings mit ver-
andertem Angebot. Zur Steigerung

PNV 201516 |

der Nachfrage wurde die Preis- und
Tarifstruktur angepasst und in das
Preissystem des Nahverkehrs inte-
griert. Zudem wurde die Verbindung

von Koln nach Frankfurt erganzt.

Fir 2016 ist nun die Erganzung neu-
er Schienenfernverkehre geplant: Mit
Locomore und derschnellzug.de pla-
nen zwei private Unternehmen an den
Start zu gehen. In der Zielkonfigurati-
on sollen mit sieben Linien Stadte wie
Berlin, Dresden, Hannover, Minchen
und Stuttgart bedient und eine preis-
glnstige Alternative zu DB Fernver-
kehr angeboten werden.
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In Erganzung eines bereits sehr starken Wettbewerbs zwischen Berlin — Hamburg versucht die
Deutsche Bahn, lhren Marktanteil zu halten. Auf dieser Strecke setzt das Unternehmen neben den
Fernverkehrs-ICE, den Eurocity und eigenen Fernbussen seit 2014 auch eigenwirtschaftliche Ex-
press-Nahverkehrsztige (IRE) ein. Somit kommt es auf dieser Relation in beiden Richtungen inklusive
der weiteren Fernbusbetreiber zu (ICE und EC), ca.

und (IRE).

Im Frihjahr 2015 stellte die DB AG ihr neues Fernverkehrskonzept vor, das sukzessive bis zum Jahr
2030 umgesetzt werden soll. Dieses Konzept dirfte auch deutliche Auswirkungen auf den SPNV-
Markt haben. Es beinhaltet unter anderem als wesentliche, fir den SPNV relevante Zielgrofien:

+25% Zugkilometer auf 162 Mrd. Zugkm
+36% Personenkilometer auf 49 Mrd. Pkm und
+50 Mio. zusatzliche Fahrgaste auf 180 Mio. im Jahr 2030

(Neu-)Anbindung fast aller deutschen Grof3stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern im Zwei-Stun-
den-Takt an den Schienenfernverkehr
190 neue Direktverbindungen in die 50 gréften deutschen Stadte
Integration von Uber 150 heutigen IC-Fahrten in das ICE-Netz
Ersatz des alten Zugmaterials durch insgesamt 120 neue Doppelstock IC-Ziige ohne Speisewagen
und ohne freies WLAN, aber mit Fahrradmitnahme und moderner Bordtechnik
Preisoffensive mit deutlich niedrigeren Einstiegspreisen (Sparpreise ab 19 Euro und mit Buchung
bis kurz vor Abfahrt)
* Angestrebte weitere Tarifintegration mit dem Nahverkehr im neuen IC-Netz
DarUber hinaus ist auch eine umfassende Neugestaltung des ICE-Netzes geplant — mit héheren Takt-
frequenzen auf den wichtigen Nord-Sid- und Ost-West-Achsen zwischen deutschen Metropolen (zwei
Verbindungen pro Stunde) und einem deutlichen Flottenausbau.

Fur den SPNV-Markt stellt sich die Frage, welche Auswirkungen der neuen Fernverkehrskonzeption
far den Nahverkehr zu erwarten sind und ob der geplante Ausbau des Angebots Uberhaupt nachhaltig

wirtschaftlich durchfiihrbar ist oder schlussendlich zulasten des SPNV geht.

MARKTREPORT

Die im Rahmen des Fernverkehrskonzeptes avisierte Tarifintegration sieht vor, dass Nahverkehrskun-
den IC-Zuge mit Nahverkehrstickets nutzen dirfen und der DB im Gegenzug daflr die ihr entstande-
nen Mindereinnahmen durch die Anerkennung des Nahverkehrstarifs vom jeweiligen Aufgabentrager,
d. h. aus Regionalisierungsmitteln, erstattet werden.

Seit 2013 wird ein solches Modell bspw. in Niedersachen/ Bremen auf der Strecke Bremen-Emden
bzw. Norddeich Mole praktiziert. Fir die Gaubahn in Baden-Wirttemberg zwischen Stuttgart und
Singen ist ebenfalls eine Tarifintegration zum Fahrplanwechsel Ende 2017 geplant. Wie in Niedersachsen
erstattet auch hier das Land die Differenz zwischen Nahverkehrs- und Fernverkehrsticketpreis. Die
tarifliche Integration flhrt zu einer Teilfinanzierung des Fernverkehrs aus Regionalisierungsmitteln.
Wirtschaftlich kbnnen dadurch Vorteile entstehen, da zeitgleiche Doppelbedienungen von Nah- und
Fernverkehr vermieden werden kénnen. Aus wettbewerbsrechtlichen Grinden wird es allerdings not-
wendig sein, die mit Ausgleichszahlungen der 6ffentlichen Hand finanzierten Leistungen grundsatzlich
im Wettbewerb zu vergeben. Zudem mussen noch weitere offene Fragen geklart werden:

Wie kann verhindert werden, dass bei einer vertraglichen Tarifanerkennung der Betreiber des eigen-
wirtschaftlichen Fernverkehrs wahrend der Laufzeit des Verkehrsvertrags des Regionalverkehrs seine

Leistung reduziert oder ganz aufgibt und dadurch dem Aufgabentrager héhere Kosten entstehen als

dies der Fall gewesen ware, wenn er einen Verkehrsvertrag ohne eine Tarifkooperation vergeben hatte?

Wie wird sichergestellt, dass dem verbleibenden Regionalverkehr durch die Einbindung des Fernver-
kehrs nicht wichtige Teile der Einnahmen (insbesondere in der Hauptverkehrszeit) wegbrechen und
sich dadurch dessen Wirtschaftlichkeit nicht verschlechtert?

SPNV 2015/16

SEITE 75



IM FOKUS:
FERNBUSMARKT
UND SPNV

Seit der Fusion von MeinFernbus und Flixbus wird der Fernbusmarkt von einem Unternehmen

mit einem Marktanteil von 73% dominiert.

Die beiden anderen groReren Player liegen weit abgeschlagen bei 11% (Postbus) bzw.

6% (Deutsche Bahn). Der fur 2015 geschatzte Gesamtumsatz im Fernbusmarkt liegt bei
ca. 350 - 400 Mio. EUR.
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MeinFernbus Flixbus

Postbus

Fernbusunternehmen und Marktanteile nach angebotenen Fahrplankilometern
(Quelle: Statista, iges, Stand: November 2015)

Von den kleineren Fernbusbetreibern
haben sich der deutsche National Ex-
press-Ableger City2City oder public-
express bereits wieder aus dem Ge-

schaft zurlickgezogen.

Die verbleibenden Unternehmen ex-
pandieren weiter, dehnen ihr Strecken-
netz aus und suchen nach neuen
Marktnischen. So ist neben den Nacht-
busverkehren in 2015 eine starke In-
ternationalisierung und Differenzierung
(z.B. touristische Linien) der Fernbus-
linien und -unternehmen zu erkennen.
Die Markte in Italien und Frankreich
gelten beispielsweise als wenig er-

schlossen und damit lukrativ.

Auch wenn der Fernbus tendenziell
vorrangig auf langlaufende Verbin-
dungen ausgerichtet ist, stellt er auf
bestimmten Relationen eine ernsthafte
Konkurrenz zum SPNV dar. Dies gilt
insbesondere dort, wo der Fernbus
parallel zu lang laufenden Regional-
verkehren auf der Schiene verkehrt,
die Fahrzeitunterschiede gering sind,
das Fahrtenangebot des Fernbusses
relativ hoch ist und der Fahrpreis im
Vergleich zum Nahverkehrsticket be-

sonders attraktiv ist.

Hierbei kann der Fernbus die Sys-
temvorteile des strallengebundenen

Verkehrs und die freie Preisgestal-

Deutsche Bahn

Megabus

Weitere

tung bei geringen Fix- und Stlickkos-
ten in Verbindung mit elektronischem
Fahrscheinvertrieb und einem aktiven
Zielgruppenmarketing besonders gut
nutzen (vgl. nachfolgende Abbildung).
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Angebot, Netz
und Produkt

Netzplanung und Produktdifferenzierung durch Unternehmen

Abgesehen von formaler Genehmigung sehr flexible Gestaltung des
Angebots und der Produktausgestaltung

Verstarkte Anbindung von Klein- und Mittelstadten

Tarif, Vertrieb
und Preis

Freie Preisgestaltung durch die Fernbus-Anbieter — inklusive proaktivem
modernem Yield-Management (dynamische Preis- und Kapazitatssteuerung)

Eigener Vertrieb durch die Unternehmen bzw. Beauftragung von Agenturen
und Dienstleistern

Betrieb, Finan-
zierung und
Instandhaltung

Vollstdndige Nutzerfinanzierung

Einsatz der Fahrzeugflotte durch Unternehmen frei gestaltbar;
u. a. kurzfristige Anpassung zu saisonalem Spitzenausgleich mdglich

Marketing und
Kundenservice

Konzeption der Marketing- und Vertriebsstrategie durch Fernbusbetreiber
Hoher Anteil des Marketing an Gesamtaktivitaten
Unternehmenseigener Kundenservice

Infrastruktur

Nutzung des vorhandenen StraRennetzes unter Berlicksichtigung der
teilweise hohen Auslastung

Geringe Anforderungen an Haltestelleninfrastruktur, die teilweise durch
Stadte/ Gemeinden (mit)finanziert werden

Wettbewerbsfelder und deren Auspragung im Fernbusmarkt

(Quelle: BSL Transportation Consultants)

Dies flhrt dazu, dass der Fernbus deutlich starker wachst als alle anderen Verkehrstrager und

fur bisherige Bahnkunden attraktiv ist. Die Abwanderungen sind insbesondere bei jungen und

preissensiblen Fahrgasten besonders hoch. Derzeit sind Uber 60% der Fernbusnutzer der

Gruppe der 18-35 Jahrigen zuzuordnen."”

Wichtige Faktoren der hohen Nachfrage sind die Preise und die dafiir notwendigen Kosten-

strukturen. Hier kommt es im Vergleich zur Schiene zu grundlegenden Unterschieden in den

Rahmenbedingungen, die auch aus gesellschaftlicher und politischer Sicht zumindest zu hinter-

fragen sind.

7 Quelle: DB Regio Siidost, 2015
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Kostenstrukturen SPNV

(EUR-Cent je Pkm)

Infrastruktur,
Stationen

Treibstoffe

Sonstiges  Marketing,

Vertrieb

Betrieb

Infrastruktur,

Fahrzeuge

Sonstiges

Stationen (i

Treibstoffe

Kostenstrukturen Fernbus
(EUR-Cent je Pkm)

Marketing,
Vertrieb

Betrieb

Fahrzeuge

Kostenstrukturen des SPNV im Vergleich zum Fernbusverkehr auf Basis der Kosten je Personenkilometer
(Quelle: Marktrecherche und Abschatzung BSL Transportation Consultants)

Die Gesamtkosten des Fernbusses je
Personenkilometer liegen nur bei rund
einem Viertel bis einem Drittel der Ge-
samtkosten im SPNV. Der Hauptunter-
schied bei den oben aufgeflhrten An-
teilen an den Gesamtkosten besteht
aber darin, dass die Schiene im Durch-
schnitt rund 40% der Gesamtkosten fur
Stationen und Infrastruktur ausgeben
muss und diese kaum bis gar nicht
beeinflussen kann, wahrend diese im

Fernbus nur mit unter 3% der Gesamt-

kosten zu Buche schlagen. So liegen
die Nutzungsentgelte fir Infrastruk-
tur und Stationen je Pkm beim SPNV
schon um 35% hoéher als die gesamten
Kosten je Pkm beim Fernbus. Dartiber
hinaus sind auch die Fahrzeugkosten
je Pkm im SPNV schon genau so hoch
wie die Gesamtkosten des Fernbusver-

kehrs.

Die Aufgabentrager sollten sich eben-

falls mit den Kosten fir Marketing und

Vertrieb ndher befassen, da auch die-
ser Kostenblock beim SPNV mehr als
doppelt so hoch liegt — und das, obwohl
vergleichsweise viele Fahrgaste im
SPNV mit Zeitkarten ausgestattet sind
und sich die Fernbusbetreiber stark im
Marketing engagieren. Hier ist sicher
auch die Vielfalt der Vertriebswege
zu Uberprifen, wobei die Funktion der
Daseinsvorsorge angemessen beriick-

sichtigt werden muss.
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ENTWICKLUNG DER
ANGEBOTSSTRUKTUR
IM FERNBUS

Die Grundidee des Buslinienfernverkehrs, eine preiswerte Alternative im Reiseverkehr zu schaf-
fen, wurde nach der Marktliberalisierung Anfang 2013 extrem schnell realisiert. Innerhalb von
zwei Jahren wuchs ein nahezu flachendeckendes Fernbusnetz in Deutschland. Das dichte An-
gebotsnetz fiuhrt zwischenzeitlich dazu, dass der Fernbus auch fiir Fahrgaste im Regionalver-
kehr sehr attraktiv sein kann. Die Struktur der vom Fernbus bedienten Strecken zeigt deutlich,

dass eine Reihe von Linien parallel zu denen des SPNV verlauft und somit diesen konkurrenzie-

ren. Am Beispiel Sachsens wird die Struktur in der nachfolgenden Ubersicht aufgezeigt.
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Ubersicht der von Fernbussen parallel zum SPNV bedienten Stadte und Strecken am Beispiel Sachsens
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Wie die Karte zeigt, werden vom Fern-
bus auch kleinere Stadte bedient,
was die Attraktivitat fur die Kunden
weiter steigert. Zur Sicherung einer
Grundversorgung der Regionen hat
der Gesetzgeber vorgegeben, dass
der Fernbus nicht im Nahverkehr aktiv
werden darf. Hierbei wurde auf die
zwischenzeitlich fast 20 Jahre alte
Definition des Nahverkehrs zurlck-
gegriffen. Danach gilt als Nahverkehr,
wenn der Uberwiegende Teil der Fahr-
gaste weniger als 50 km oder maximal

eine Stunde unterwegs ist.

In der Grafik wird die Problematik ver-
deutlicht: Zahlreiche Fernbushalte lie-
gen entweder unter 50 km oder unter
einer Stunde. Formal missen die Fern-
buskunden eine Fahrkarte kaufen, die

den Anforderungen des Fernverkehrs

entspricht. Allerdings kdnnen die Fahr-
gaste natlrlich auch spéter zu- bzw.
friher aussteigen, wovon in der Praxis
auch Gebrauch gemacht wird. Hinzu
kommen noch weitere Relationen des
SPNV, die im Zuge der Ubernahme der
friheren IR-Verkehre durch die Aufga-
bentrager bestellt werden und mit denen
die Fahrgaste weiter als 50 km bzw.
eine Stunde fahren. Dies war Anfang
der 2000-er Jahre vom Gesetzgeber so
gewollt und dennoch brechen hier drin-
gend bendétigte Einnahmen weg.

Die Struktur in Sachsen ist hierbei nur
ein exemplarisch ausgewanhiter Uber-
blick eines Bundeslandes. In Bayern
ist der Fernbus bereits noch tiefer in
die Region vorgedrungen. Hier sind
beispielsweise schon tber 90 Orte in

das Fernbusnetz integriert, was er-
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hebliches Wettbewerbspotenzial ge-
genlber dem SPNV bedeutet.

Die daraus resultierenden wirtschaft-
lichen Folgen sind bereits erkennbar.
Belastbare Detailkalkulationen liegen
noch nicht vor, allerdings wird der Er-
I6sausfall im SPNV bundesweit auf
einen mittleren zweistelligen Millionen-
betrag geschatzt. Die Tendenz ist
steigend, da flir den Fernbus weiterhin
neue Konzessionen auf Relationen
beantragt und vergeben werden, die
auch potenzielle Halte im Nahverkehr
beinhalten. Hinzu kommt, dass die
Fernbusunternehmen in Deutschland
vermehrt auch Erganzungsstrecken
bedienen, da die Nachfrage auf den
Hauptrelationen im klassischen Fern-
verkehr weitgehend durch das beste-

hende Angebot abgedeckt ist.
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Mit der Liberalisierung des Fernbusses
war das Augenmerk der Betreiber klar
auf preissensible und ,digitale“ Kunden
gerichtet, also auf Schiler, Studen-
ten, Geringverdiener und auch altere
Menschen. Durch die Ausrichtung des

Marketings auf innovative Formen (Fo-

kus auf digitale Medien und Kommuni-
kation) und zusétzliche Angebote, wie

KUNDENGRUPPEN
UND VERSCHIEBUNGEN
/WISCHEN DEN
VERKEHRS-
ANGEBOTEN

Sonstige

PKW-Mitfahrten

Eigener PKW

zum Beispiel WLAN im Bus wurden
insbesondere die jingeren Kunden an-
gesprochen. Mit der oft hohen Qualitat
der Fahrzeuge konnten dariber hinaus
auch Fahrgaste anderer Alters- und

Zielgruppen erreicht werden.

Insgesamt wahlten im Jahr 2014 knapp
20 Mio. Fahrgaste den Fernbus als

Bisher genutzte Verkehrsmittel der Fernbuskunden
(Quellen: Bundesamt fiir GUterverkehr, iges, BSL Transportation Consultants)

Des Weiteren kommen jeweils Uber ein
Drittel der Fernbuskunden aus den Be-
reichen PKW (inkl. Mitfahrer) und Nah-
bzw. Fernverkehr auf der Schiene. Da-
runter sind 10% bis 14% Fahrgaste, die
bisher den SPNV genutzt haben.

Bei der Deutschen Bahn wird der Um-
satzausfall im Fernverkehr bereits fir
das Jahr 2014 auf rund 200 Mio. EUR
geschatzt.” Unter Berlcksichtigung
der geringeren Fahrpreise und Erlése
je Fahrt im Regionalverkehr und des

8Quelle: Statisches Bundesamt, Fernbusse.de

*Quelle: DB Geschéftsbericht 2014
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Neuverkehre

Verkehrsmittel'®, wodurch diese Ver-
kehrsform einen Anteil von 0,5% an der
Gesamtmobilitat bedient. Aktuelle Ana-
lysen gehen davon aus, dass rund 20%
der Fernbusfahrgaste aus einer zusatz-

lichen Nachfrage generiert werden.

Schienenpersonen-
fernverkehr

Schienenpersonen-
nahverkehr

kleineren Anteils, der vom dem SPNV
in die Fernbusse wechselt, scheint der
oben genannte Umsatzausfall im SPNV
im mittleren zweistelligen Millionenbe-
reich durchaus realistisch.
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AUSBLICK UND
PERSPEKTIVEN

Durch Nachfragesattigung und Konsolidierung werden wohl nicht mehr

die Wachstumsraten der letzten Jahre erreicht, die gemessen an der

Anzahl der Fahrgaste bei teilweise Uber 200% lagen. Fir die nachsten

Jahre kann sich die MarktgréRe gegentiber 2015 noch einmal um bis

zu 15% p.a. ausweiten.
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2020

+>500%
22 27
16
2012 2013 2014 2015 2016
Ist-Werte Hochrechnung Prognose BSL

Erwartete Marktentwicklung im Fernbusmarkt in Mio. Fahrgasten
(Quellen: Bundesamt fur Guterverkehr, Fernbusse.de, Statista, Statistisches Bundesamt, BSL Transportation Consultants)

Dieses Wachstum wird insbesonde-
re durch die weitere Netz- und Ange-
botsausweitung bzw. -verfeinerung der
Fernbusanbieter getragen. Die in Fach-
kreisen immer wieder prognostizierten
Preiserh6hungen sind bisher im Fern-
busmarkt nicht erkennbar. Dennoch ist
aufgrund der teilweise gravierenden
Preisdifferenzen zwischen Fernbus und
SPNV auch bei steigenden Preisen da-
von auszugehen, dass weitere Markt-
anteile vom SPNV abgezogen werden
kdnnen, wenn ein gutes Angebot mit

dem Fernbus vorliegt.

Dieser Effekt wird noch dadurch ver-
starkt, dass die Fernbusunternehmen
nach dem ersten Aufbau des Netzes
zwischen Metropolen aktuell ihre An-
gebotsstrukturen auch im Regionalbe-

reich anpassen.

Daher gilt es fur den SPNV, sich die Er-
folgsfaktoren des Fernbusses genauer
anzuschauen und auf eine Ubertragung

auf den Regionalverkehr hin zu priifen.

Wesentliche Grundlage fur den Erfolg
der Fernbusse ist der gunstige Preis
verbunden mit einem Vertrieb Uber das
Internet, bei gleichzeitig hoher Kunden-
orientierung. Hinzu kommt die schnelle
Reaktionsmdglichkeit bei sich veran-
dernder Nachfrage bzw. zur Erschlie-

Rung neuer Potenziale.

Nachdem im SPNV eine schnelle Re-
aktionsmdglichkeit bei sich verandern-
der Nachfrage kaum eine Option dar-
stellt, sollten die Bereiche ,Preis fir
Einzelfahrten und der digitale Vertrieb
hinterfragt werden. Durch die fortschrei-
tende Digitalisierung ist zudem die inte-
grierte Reisekette mit Information und
Buchung Uber alle Verkehrsmittel ein
wesentlicher Bestandteil der Nutzung

und daher verstarkt auszubauen.

Fir eine verbesserte Vernetzung der
Verkehrssysteme ist verstarkt darauf
hinzuarbeiten, dass Schienenperso-
nenfern- und Regionalverkehr gemein-

same Verknipfungspunkte mit dem
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Fernbus sowie mit Ride- und Carsha-
ring-Angeboten erhalten, da nur so
multimodale Reiseketten ermdglicht
werden. Neben der gegenseitigen Da-
tenteilung zur Fahrgastinformation bie-
tet auch das gegenseitige Bereitstellen
von Betriebsdaten Méoglichkeiten zur
Auslastungssteuerung oder gemeinsa-

men Betriebsuberwachung.

Insgesamt ist festzustellen, dass der zu-
satzliche intermodale Wettbewerb, ins-
besondere durch die Fernbusverkehre,
zu Innovationen und Verbesserungen
im Markt fiihren kann. Gleichzeitig er-
gibt sich durch die direkte Konkurren-
zierung des SPNV durch den Fernbus
ein deutliches Risikopotenzial, das sich
durch die Anbindung von Klein- und

Mittelstadten weiter verstarkt.
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DIGITALISIERUNG ALS
KERNBAUSTEIN DER
MOBILITAT 4.0

Spatestens seit 2015 hat die Endung ,4.0“ auch den 6ffentlichen Personennahverkehr auf

Stral3e und Schiene in der 6ffentlichen Diskussion erreicht. Es gibt kaum eine Veranstaltung,
auf der der Begriff ,Mobilitat 4.0“ fehlt — und das, obwohl niemand vorher von Mobilitat 1.0, 2.0 P
oder 3.0 gesprochen hat. Was ist also dran an der ,Mobilitat 4.0%, die fast schon inflationar als

Synonym fir jegliche Art der Digitalisierung im Nahverkehr verwendet wird?

(]
Die Digitalisierung im SPNV wirkt sich auf nahezu alle Teilbereiche des Systems (u.a. Ange- D U R< I I F U I I R U N G

botsmanagement, Vertrieb oder Betrieb) aus und weckt bei digitalen Akteuren zunehmend

das Interesse fir den Offentlichen Verkehr. Nachfolgend werden anhand der fiir die Fahrgaste

besonders wichtigen Planung und Durchfihrung der Fahrt die Moglichkeiten und ggf. auch
Grenzen der mittelfristigen Digitalisierung im SPNV naher betrachtet.
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INFORMATIONS-
BEREITSTELLUNG
VOR UND WAHREND
DER FAHRT

Innerhalb des o6ffentlichen Personennahverkehrs ist die digitalisierte Information zwischenzeitlich
fast durchgangig durch unterschiedliche Plattformen entweder der Lander/ Aufgabentrager, der
Verbtinde, der Verkehrsunternehmen oder von Drittanbietern sowohl zuverlassig als auch umfas-

send vorhanden. In regional abgegrenzten Gebieten, wie beispielsweise Verkehrsverbiinden, ist

heute bereits ein hausnummernscharfes Routing vom Start- zum Zielort méglich.
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Werden aber die Grenzen dieser regio-
nalen Auskunftssysteme Uberschritten
oder eine intermodale Erganzung der
Fahrt bendtigt, ist es haufig noch not-
wendig, bei einer Reiseplanung das
regionale Auskunftssystem des Ziel-
ortes aufzurufen, um beispielsweise
die Anschlussfahrt vom Zielbahnhof
zur eigentlichen Zieladresse ermitteln
zu kénnen. Hierzu muss einerseits ein
Anschluss-Auskunftssystem bekannt
sein und daruber hinaus mussen sich
die Fahrgaste mitimmer wieder neuen
Oberflachen der Auskunftssysteme
auseinandersetzen, um sich in diesen
zurechtzufinden — eine aus Fahrgast-
sicht unndétige Zugangshirde. Beim
Einsatz eines mobilen Endgerates
(Smartphone, Tablet, etc.) wiederum

mussen die jeweiligen regionalen

Apps, wie beispielsweise die der Ver-
kehrsverblinde, fur eine Nutzung auf

das Endgerat heruntergeladen werden.

Die stetig voranschreitende Digitali-
sierung wird immer mehr zur Nutzung
intermodaler Reiseketten auflerhalb
des bisher bekannten Nutzungsver-
haltens, das vorrangig auf den klas-
sischen offentlichen Verkehr ausge-
richtet ist, fihren, da die notwendigen
Informationen bequem von jedem Ort
aus abgerufen werden kénnen. Daher
ist es besonders wichtig, dass poten-
ziellen Nutzern eine umfassende und
einfach zugéangliche Information mit
allen verfiigbaren intermodalen An-
geboten in einer einzigen Auskunfts-
quelle Uber die gesamte Reisekette
hinweg zur Verfligung gestellt wird.
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Derzeit erfolgen solche Aktivitaten
ohne Beteiligung der Aufgabentrager
des SPNV ausschlielich durch Dritte
wie Quixxit, moovel etc. und werden
von diesen stetig weiter verfeinert. Die
Aufgabentrager sollten — sofern noch
nicht bereits geschehen — eine aktive
Entscheidung dazu treffen, ob sie den
Bereich der intermodalen Information
beispielsweise dadurch starker selbst
mitgestalten wollen, dass die Fahr-
plandaten als ,open data“ bzw. ,open
source” (gegenseitige Bereitstellung
von Daten und Schnittstellen und die
proaktive Férderung der kostenfreien
Nutzung) zwar zur Verfigung gestellt,
aber an die Nutzung auch Bedingun-
gen zur Neutralitat der Auskunft ge-
knlpft werden.
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SYSTEMZUGANG
UBER DIGITALE
VERTRIEBSKANALE

Die Nutzung des OPNV und des Fernverkehrs auf der Schiene ist an die Entrichtung eines Nut-
zungsentgeltes geknlipft. Hierzu wird in der Regel irgendeine Art Berechtigungsausweis erstellt
- der Fahrschein. Dieser ist normalerweise im Vorfeld zu kaufen, was bedeutet, dass sich die
Fahrgaste vor Antritt der Fahrt kundig machen missen, was die Fahrt zum gewilnschten Ziel
kostet und wie ein solcher Fahrschein erworben werden kann. Sollte die Fahrt kurzfristig ange-

passt werden, kann entweder ein Nachlésen notwendig werden oder es findet eine zwangsweise

Uberzahlung statt.
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Bei Sharing-Angeboten, wie z. B.
Car2Go, fallt diese Zugangshirde fir
den Nutzer weg. Die Fahrgaste stei-
gen einfach ein und verlassen das
Fahrzeug dort, wo sie es nicht mehr
bendtigen. Die Verflgbarkeit ist hier-
bei zwar nicht gesichert, aber Uber
Echtzeitauskiinfte per App kodnnen
beispielsweise die freien Fahrzeuge
in der Nahe in einer Karte angezeigt
werden. Die Abrechnung erfolgt nach
Zeit und/ oder gefahrenen Kilometern.
Dadurch riicken die Sharing-Angebo-
te — zumindest bei hoher Verfligbarkeit
— sehr nahe an die Nutzungseigen-
schaften eines eigenen, individuellen
Verkehrsmittels, das ebenfalls ohne
grolRe Zugangsbarriere verfugbar ist
und dessen Kosten entsprechend der
Nutzungsintensitat am Ende einer Be-
trachtungsperiode abgerechnet werden
(von den Fixkosten abgesehen).

Durch die voranschreitende Digitali-
sierung eroffnet sich gerade auch fir
den offentlichen Verkehr auf Stralle
und Schiene eine grofte Chance, die
Nutzung O6ffentlicher Verkehrsmittel
zu vereinfachen. Zur Umsetzung ist
es allerdings hilfreich, dass fur die ge-

samte Branche des offentlichen Ver-

kehrs gemeinsam ein Weg fir eine
bundesweit kompatible elektronische
Nutzungserfassung und Abrechnung
im Einklang mit dem Datenschutz
gefunden wird und Insellésungen fur
regionale Raume dann der Vergan-
genheit angehoéren. Die technischen
Voraussetzungen fiir ein elektroni-
sches Ticketing zur Erfassung und
Abrechnung der Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittel sind bereits vorhan-
den. Die Variante ,Check-in / Check-
out” (der Fahrgast meldet sich fir jede
Fahrt aktiv an und ab) wird bereits in
einigen Verbinden und bei der DB an-
gewendet. Die weiterfihrende Stufe
,Be-in / Be-out®, bei der Ein- und Aus-
stieg Uber eine Ortung des Fahrgas-
tes automatisch erfasst werden, ist
bereits grundsatzlich moglich. Erste
Untersuchungen zur praxisgerechten
Umsetzung sind bereits angestofl3en.
Bis 2020 soll diese Form des elektro-
nischen Tickets zumindest als Prototyp
im Echtbetrieb getestet werden. Auch
wenn der GroRteil der Fahrgaste re-
gional unterwegs ist, ist es dennoch
notwendig, ein deutschlandweit kom-
patibles System zu entwickeln, das
insbesondere die Nutzung in den fur

einen Fahrgast fremden Gebieten

ohne neue Zugangsbarrieren ermdg-
licht. Hier ist auch der SPNV gefordert,
aktiv an einer Uberregionalen Ent-

wicklung mitzuwirken.

Wenn dies gelingt, kann die Digitali-
sierung die Bereitstellung individuel-
ler intermodaler Reiseketten flr den
Fahrgast nicht nur im Routing- und
Informationsbereich, sondern auch
im Vertrieb unterstitzen. So wird der
herkdbmmliche, Fahrschein sukzessi-
ve durch eine nutzungsabhangige Ab-
rechnung abgeldst werden, die nicht
nur Veranderungen in der Vertriebs-
landschaft, sondern auch hinsichtlich
individuell differenzierter Tarifangebote
mit sich bringt.
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Die Ubertragung des Mobilfunksignals in das Innere der Fahrzeuge stellt insbesondere bei

neuen Fahrzeugen fir die kontinuierliche Bereitstellung einer mobilen Internetverbindung eine
grolRe Herausforderung dar. Bei alteren Fahrzeugen (insbesondere solchen ohne Klimaanlage,
die keine warmeschiitzende Bedampfung der Aul3enscheiben aufweisen) ist die dampfende
Wirkung durch die Fahrzeughtille so gering, dass die au3en ankommenden Signale ohne tech-

nische Zusatzeinrichtung von den Fahrgasten genutzt werden kénnen. Solange die Fahrzeugin-

dustrie bei jungeren Fahrzeugen, deren Scheiben isolierend bedampft wurden und der dadurch

erhohten Dampfungswirkung keine andere Losung anbietet, miissen die Mobilfunksignale mithilfe
von Repeatern oder WLAN-Routern in den Innenraum geleitet werden. Im Rahmen der oben

M O B I L E S benannten Studie wurde ermittelt, dass die Ausstattung der gesamten Fahrzeugflotte des SPNV
mit Repeatern/ WLAN-Routern Investitionen von bis zu 1,2 Mrd. EUR nach sich ziehen wiirde.

Bei der Ausstattung oder Nachristung der Fahrzeuge mit Repeatern und/ oder WLAN-Routern

sind neben der technischen Leistungsfahigkeit auch die Ubernahme der anfallenden Verbindungs-

INTERNET
IM SPNV

Auch wahrend der Fahrt erwarten die
Fahrgaste immer haufiger Zugang zu
mobilem Internet in mdglichst hoher
Qualitédt. So wird die Verfligbarkeit
einer WLAN-Verbindung in Fernbus-
sen oft als Entscheidungskriterium fur
dieses Verkehrsmittel angefuihrt. Auf-
grund des hohen Preisunterschieds
zum Schienenverkehr erscheint die-
se Schlussfolgerung jedoch eher ge-
wagt. Dennoch muss auch im SPNV
die Verfugbarkeit von mobilem Inter-
net nachhaltig erhéht werden, um die
Erwartungen der zunehmend ,digitalen®

Nutzer erfiillen zu kdnnen.

Wie eine Studie von A.T. Kearney in
Zusammenarbeit mit Mobilfunknetzbe-
treibern, Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und Aufgabentragern zeigt,?° liegt
die Abdeckung der Mobilfunknetzbe-
treiber entlang der Schienenstrecken
in Deutschland aktuell nur bei ca. 60%
— wobei eine erheblich ungleichmaRige
Verteilung zwischen Verdichtungsrau-
men und dem landlichen Raum vorliegt.
Die Mobilfunknetzbetreiber haben zu-
gesagt, durch zusatzliche Investitionen
von 400 Mio. EUR die Abdeckung mit
Mobilfunksignalen entlang der Schie-
nenstrecken auf 90% zu steigern. Dies

2°Mobiles Internet und Telefonieren im SPNV, A.T. Kearney 2015

ist eine sehr richtungsweisende Zusage
— allerdings mit der aus Unternehmer-
sicht nachvollziehbaren Einschrankung,
dass hierbei der Ausbau vorrangig un-
ter Wirtschaftlichkeitsaspekten und da-

mit in Ballungsraumen erfolgt.

Neben einer Verbesserung der Netzab-
deckung in den Mobilfunknetzen sind
auch bei der technologischen Auf- bzw.
Nachristung der Fahrzeuge Entwick-
lungen zu beobachten, um dem vom
Fahrgast geforderten Standard einer
durchgehenden mobilen Internetverbin-
dung auch im SPNV gerecht zu werden.
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kosten zu beachten:

* Repeater fuhren das auflenanliegende Signal verlustfrei ins Fahrzeug und ermdglichen es den

Fahrgasten mit ihnrem eigenen Mobilfunkvertrag auf eigene Kosten zu telefonieren oder das

Internet zu nutzen. Ausschlie3lich Repeater erhéhen auflerdem die Qualitat der Sprachtelefonie,
dies kann WLAN nicht bieten.

WLAN wiederum hat den gré3ten Vorteil darin, dass der Internetzugang fiir den Fahrgast

kostenfrei ermoglicht werden kann. Gleichwohl wiirden bei Vollausstattung aller Fahrzeuge im

SPNV und fiir den Fahrgast kostenlosem Zugang laut der genannten Studie flr die Aufgaben-

trager jahrliche Kosten in Héhe von 200 — 400 Mio. EUR allein flir das erwartete Datenvolumen

anfallen.

So sehen die Aufgabentrager bis 2020
nach ihren heutigen Planungen eine
Aufristung von ca. 10% der Fahrzeug-
flotten mit den technologischen Grund-
lagen wie WLAN- oder LTE-Repeatern
vor, um den Zugang zum mobilen In-
ternet zu verbessern. Eine flachende-
ckende Bereitstellung ist damit noch in

weiter Ferne.

Um kurzfristig annahernd flachende-
ckend mobiles Internet im Zug anbieten
zu kdnnen, muss sichergestellt werden,
dass Verbesserungen der Netzab-

deckung mit Mobilfunk dort stattfinden,
wo Zige, die mit signalverstarkender
Technik ausgestattet sind, verkehren.
Parallel hierzu missen einfache,
schnell nachristbare und kosten-
glinstige Losungen gefunden werden,
um die Hochlaufkurve zur Verfligbarkeit
von mobilem Internet im Zug zu be-
schleunigen. Hierbei sollten auch Lo-
sungen in Erwagung gezogen werden,
bei denen nur Teile eines Zugs mit
verbessertem Mobilfunkempfang ab-
gedeckt werden. Fur Neufahrzeuge ist

die Fahrzeugindustrie gefordert, u.a.

die Dampfung der Aufdenhaut der Fahr-
zeuge zu minimieren, damit mobiles In-
ternet auch ohne Signalverstarkung im

Innenraum empfangen werden kann.

Fur die nahere Zukunft ist es wichtig,
dass die Aufgabentrager vorrangig
die langeren Relationen im SPNV
mit den entsprechenden technologi-
schen Loésungen ausstatten, um den
Fahrgasten, die regelméaRig eine ver-
gleichsweise lange Zeit im Zug unter-
wegs sind, einen guten Zugang zum
mobilen Internet zu gewahren.
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IMPLIKATIONEN
FUR DEN SPNV

Fir die Zukunft ist es nicht ausreichend, den OPNV oder gar den SPNV singular zu betrachten,
da sich ein Trend abzeichnet, der ,Mobilitat nach Verflgbarkeit* und damit systemtibergreifend er-
fordert. Um das Potenzial der ,Mobilitat nach Verfligbarkeit® auszuschopfen, missen der Zugang
zum System ,gemeinschaftliche Mobilitat” stark vereinfacht und die angebotenen Mobilitatsldsun-

gen auf die individuellen Bedurfnisse des Fahrgastes angepasst werden.

Im Idealfall sollten Fahrgaste ohne vorherige Festlegung auf Fahrtzeit oder Verkehrsmittel sowohl

die Information als auch die Méglichkeit zur Nutzung aller potenziellen Angebote gemeinschaft-
licher Beforderung Uber eine einzige Plattform erhalten und diese auch ,buchen® kénnen. Der
Begriff ,Buchung* durfte in diesem Zusammenhang letztendlich irrefiihrend sein, denn Ziel misste
es aus Kundensicht sein, tUber ,Be in/ Be out“-Systeme eine monatliche Bestpreisabrechnung zu

erhalten.
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OKONOMISCHE

AUSWIRKUNGEN

Die Bewertung der 06konomischen
Auswirkungen der Digitalisierung auf
den SPNV wird im Markt kontrovers
diskutiert. Dass die Digitalisierung
des SPNV mit teilweise erheblichen
Investitionen in neue technologische
Produkte und digitale Angebote ver-
bunden sein wird, gilt als unbestritten.
Sicher ist auch, dass die 6konomische
Bewertung digitaler Lésungen fur jede
MaRnahme einzeln durchgefiihrt wer-
den muss. Eine generelle Aussage
beispielsweise hinsichtlich des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses oder des Amor-
tisationszeitraumes ist daher schwie-
rig. Einige grundsatzliche Aussagen
kédnnen aber dennoch getroffen werden.

Im Betrieb und Vertrieb ist mindestens
kurz- bis mittelfristig eine Kostenstei-
gerung zu erwarten, die insbesondere
auf Investitionen in digitale Systeme

bei gleichzeitigem Vorhalten der Vor-

gangerlésung  zurtickzufihren ist.
Sofern es gelingt, die analogen Sys-
teme tatsachlich vollstandig oder weit
Uberwiegend zu ersetzen, ist davon
auszugehen, dass die Kosten der di-
gitalen Systeme im Vergleich zu den
Vorgangersystemen sinken, da bei
den digitalen Losungen haufig ein
wesentlich geringerer Eingriff in infra-
strukturelle Komponenten und Fahr-
zeuge notwendig ist. So kénnen bei-
spielsweise in der Betriebssteuerung
eine Vielzahl von Funktionen zur Be-
triebstiberwachung Uber ein einziges,
vom Triebfahrzeugfihrer mitgefiihrtes
oder im Fahrzeug angebrachtes mo-
biles Endgerat gebindelt und an die
Leitstelle Ubertragen werden. Mit-
tel- bis langfristig betrachtet ist auch
ein Uberwiegend digitaler Vertrieb
glnstiger, sofern davon ausgegangen
werden kann, dass kostenintensive
Vertriebskanale, wie Fahrkartenauto-

maten, sukzessive durch digitale Ver-
triebskanale, wie beispielweise Apps,
abgeldst werden.

Insbesondere die Echtzeitinformation
ist schnell weiter auszubauen und
muss in ihrer Konsistenz erhdht wer-
den. Dies gilt ganz besonders bei St6-
rungen, da hier Fahrgaste umso mehr
auf moglichst zeitnahe und verlassliche
Zusatzinformationen angewiesen sind.
Gleichzeitig ist aber auch festzustel-
len, dass die Erwartungen an die Infor-
mationsbereitstellung mit jeder neuen
Stufe der Umsetzung immer weiter an-
steigen. Hierdurch werden aber auch
Grenzen erreicht, die allein durch Digi-
talisierung nicht Uberschritten werden
kdnnen. Ein Beispiel ist eine Stérung,
bei der zwar ggf. die Ursache schnell
benannt werden kann, nicht aber die
Zeit bis zur Weiterfahrt.
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CHANCEN
UND RISIKEN

Die zunehmende Digitalisierung wei-
ter Teile des Marktes bietet fir den
SPNV zahlreiche Chancen, birgt aber
auch Risiken, von denen einige bereits
heute erkennbar sind. Die Betrachtung
der aktuellen Markttrends verdeut-
licht, dass sich der SPNV besser und
schneller auf digitalen Anforderungen
einstellen muss, um keine Marktanteile
zu verlieren. Dies wird besonders da-
durch deutlich, dass die Digitalisierung
eine Vielzahl neuer Marktakteure und
Geschaftsmodelle hervorgebracht hat,
die konsequent aus Nutzerperspektive
strukturiert und gedacht sind und somit
die Erwartungen der Nutzer teilweise
besser erflllen kénnen, als es Teile
des SPNV-Marktes aktuell tun.

Far den SPNV gilt es, das Digitali-
sierungsniveau mitzugehen, das die
intermodalen Wettbewerber, aber
auch der motorisierte Individualver-

kehr vorleben, um im Wettbewerb den

Anschluss nicht zu verlieren. Gelingt
dies nicht, besteht das Risiko, dass
sich die digitalisierungsaffinen Nut-
zergruppen weiter in Richtung der
Fernbusse, Car- und Ride-Sharing-
Angebote oder neuer Taxidienste vom
SPNV entfernen. Das doppelte Vor-
halten von Systemen, um sowohl die
Erwartungen der digitalen als auch die
der analogen Nutzer zu erfullen, flhrt
kurz- und mittelfristig fir den SPNV zu
erhohten Kosten in diesem Bereich,
ist aber zur Kundengewinnung und
zur Steigerung der Zufriedenheit aller
Fahrgaste unumganglich.

Die mit der Digitalisierung einherge-
hende Aufnahme, Verarbeitung und
Weitergabe von Kunden- und System-
daten fUhrt dazu, dass der SPNV sich
gegenlber Fragestellungen zur Da-
tennutzung und -haltung sowie zum
Datenschutz neu aufstellen muss.

Im Bereich der Datenhaltung, und

somit der Hoheit Uber die Betriebs-,
Erlés- und Kundendaten, ist zu erwar-
ten, dass die Verkehrsunternehmen
gewisse Privilegien und Vorrechte
beispielsweise an Verbundorgani-
sationen, Mobilitatsplattformen oder
andere Kooperationspartner abge-
ben mussen. Zusatzlich missen fur
aufgabentrager- und unternehmens-
Ubergreifende technische Systeme
oftmals kostenintensive Schnittstellen
geschaffen werden, um inkompatible

digitale Insellésungen zu verhindern.
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Chancen fiir den SPNV

(Routing-) Informationen

Vertrieb)

und effiziente Steuerung

m Angebotsverbesserungen durch
intermodale Kooperationen

m Synergieeffekte aufgrund Vernetzung
von Funktionen und Anbietern

m Abbau von Zugangsbarrieren durch
vereinfachte Bereitstellung von

m Imageverbesserung und Starkung der
Position gegenuber dem MIV

m Langfristig Kostensenkung (v.a. im

m Erlossteigerungen durch zielgerichtete

Chancen und Risiken der Digitalisierung

Risiken fiir den SPNV

Grundsatze des Geschaftsmodells
SPNVs grundlegend zu hinterfragen

m Paralleler Aufbau digitaler Strukturen
und Bereitstellung analoger Systeme

m  Prufung von Kooperationsansatzen
birgt Risiken (Was in Eigenregie, wo
sind Kooperationen sinnvoll?)

m  Neuaufstellung gegenlber
Fragestellungen zur Datennutzung
und -haltung sowie zum Datenschutz

m  Kein regulativer Einfluss der
Aufgabentrager auf zahlreiche
digitale Geschaftsmodelle

(Quelle: BSL Transportation Consultants)

Eine — allerdings lésbare — Herausfor-
derung werden in diesem Bereich die
Sicherstellung des Datenschutzes bei
personenbezogenen Daten sowie die
Datenkonsistenz darstellen. Durch die
komplette Vernetzung aller Systeme
kdnnen sich Fehler oder Stérungen in
einzelnen Bereichen viel leichter auf
das Gesamtsystem auswirken. Die
Systeme mussen daher sehr gut gegen
Angriffe von aufen gesichert werden
— und das bei stetig Uberproportional
steigenden Datenvolumina, was sich

wiederum kostensteigernd auswirkt.

Damit die Chancen der Digitalisierung

auch bei Weiterverarbeitung der Da-

ten durch Drittanbieter genutzt wer-

den kénnen, sind fir die Nutzung der
zur Verflgung gestellten Daten ent-
sprechende Vorgaben zu machen.

Die Branche der gemeinschaftlichen
Mobilitat wird gut daran tun, sich ge-
genseitig zu 6ffnen und zu vernetzen.
Dies gilt insbesondere auch fur den
,herkdémmlichen* OPNV und SPNV,
da sich die digitale Transformation
ohnehin nicht aufhalten Iasst. Hier ist
es deutlich sinnvoller, diesen Prozess
aktiv mitzugestalten, als sich passiv

zu verhalten.

Es besteht die Chance, durch die Ent-
wicklung neuer vernetzter Angebote

sowie die Nutzung und Weiterent-

wicklung digitaler (Echtzeit-) Informa-
tionssysteme — aber auch vereinfachte
Vertriebs- und Abrechnungssysteme
existierende Zugangsbarrieren zum
System abzubauen und (digitale) Neu-
kunden fir den SPNV zu gewinnen.
Insofern ist die Digitalisierung des
SPNV eine Grundanforderung fir die
Zukunft, die darlber hinaus die Mdg-
lichkeit bietet, sich (noch) starker am

Bedarf der Fahrgaste auszurichten.
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AUFGABENTRAGER UND

EISENBAHNVERKEHRSUNTERNEHMEN

IM SPNV
FAHRPLANJAHR 2016

Aufgabentrager:

BEG - Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH, Miinchen

HB - Senator fiir Umwelt, Bau und Verkehr des Landes Bremen

HVV - Hamburger Verkehrsverbund 6mbH, Hamburg

LNVG - Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH, Hannover
NAH.SH - Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH, Kiel

NASA - Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH, Magdeburg

NVBW - Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbH, Stuttgart
NVS - Nahverkehrsservicegesellschaft Thiiringen mbH, Erfurt

NVV - Nordhessischer Verkehrsverbund GmbH, Kassel

NWL - Nahverkehr Westfalen-Lippe, Unna

RH - Region Hannover, Hannover

RMV - Rhein-Main-Verkehrsverbund 6GmbH, Hofheim a. T.

SPNV-Nord - Zweckverband SPNV Rheinland-Pfalz Nord, Koblenz
SPNV-Siid - Zweckverband SPNV Rheinland-Pfalz Siid, Kaiserslautern
VBB - Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 6mbH, Berlin

VGS - Verkehrsverbund-Gesellschaft Saar mbH, Saarbriicken

VMV - Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH, Schwerin
VRN - Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH, Mannheim

VRR - Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR, Gelsenkirchen

VRS - Verband Region Stuttgart, Stuttgart

VVO - Verkehrsverbund Oberelbe GmbH, Dresden

IGB - Zweckverhand Grofiraum Braunschweig, Braunschweig

IVMS - Zweckverband Verkehrsverhund Mittelsachsen, Chemnitz
ZVNL - Zweckverhand fiir den Nahverkehrsraum Leipzig, Leipzig

IV NVR - Zweckverband Nahverkehr Rheinland GmbH, Kdln

IVON - Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien, Bautzen
IW - Iweckverband OPNV-Vogtland, Auerbach

und verschiedene kommunale Aufgabentrager.

Anmerkungen:

Ausflugsverkehre sowie Museums- und Berghahnen sind nicht dargestellt.

Soweit nicht anders angegeben, verkehren auf allen rot gefarbten Strecken
die DB Regio AG und deren Tochterunternehmen.

Auf samtlichen Strecken sind die tatsachlich tatigen Verkehrsunternehmen abgebildet.
Da einige der Verkehrsunternehmen im Auftrag anderer Unternehmen Leistungen er-
bringen, trifft die Karte keine Aussagen iiber die Vertragsverhaltnisse der dargestellten
Unternehmen zu Aufgabentragern.

Eisenbahnverkehrsunternehmen:

Abellio Rail NRW GmbH, Essen - ABR-N
Abellio Rail Mitteldeutschland GmhH, Halle (Saale) - ABR-M
agilis Verkehrsgesellschaft mbH & Co. KG, Regensburg
Altona-Kaltenkirchen-Neumiinster Eisenbahn AG, Kaltenkirchen - AKN
Arriva Openbaar Vervoer Nederland, Leuwarden - ANL
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH, Karlsruhe - AVG
Berchtesgadener LandBahn GmbH, Freilassing
Bayerische Oberlandbahn GmbH, Holzkirchen - BOB
Bodensee-0berschwahen-Bahn GmbH & Co. KG, Friedrichshafen
Bayerische Regiobahn GmbH, Holzkirchen - BRB
Breisgau-S-Bahn GmbH, Freiburg
Bayerische Zugspitzhahn Bergbahn AG, Garmisch-Partenkirchen - BZB
cantus Verkehrsgesellschaft mbH, Kassel - CAN
City-Bahn-Chemnitz GmbH, Chemnitz - CBC
Ceské drahy, a.s., Praha - CD
Société nationale des chemins de fer luxembourgeois, Luxembourg - CFL
DB Regio AG, Frankfurt/Main - DB
Déllnitzbahn GmbH, Miigeln
Danske Statshaner, Kebenhavn - DSB
Dessauer Verkehrs- und Eisenbahngesellschaft, Dessau - DVE
Erfurter Bahn GmbH, Erfurt - EB
eurobahn (Keolis Deutschland GmbH & Co. KG, Diisseldorf)
Erixx GmbH, Soltau - ERX
Eisenhahnen und Verkehrshetriebe Elbe-Weser GmbH, Zeven
Freiberger Eisenbahngesellschaft mbH, Freiberg
Hanseatische Eisenbahn GmbH, Putlitz - HANS
HarzElbeExpress (Transdev Sachsen-Anhalt GmbH, Halberstadt) - HEX
Hessische Landeshahn GmbH, Frankfurt/Main
Harzer Schmalspurbahn GmbH, Wernigerode - HSB
Hohenzollerische Landeshahn AG, Hechingen - HzL
Koleje Dolnoslaskie sp. a., Legnica - KD
Mecklenburgische Baderbahn Molli GmbH, Bad Doberan
metronom Eisenbahngesellschaft mbH, Uelzen
Mitteldeutsche Regiobahn (Bayerische Oberlandhahn GmbH, Holzkirchen) - MRB-B
Mitteldeutsche Regiobahn (Transdev Regio Ost GmbH, Leipzig) - MRB-T
nordbahn Eisenbahngesellschaft mbH, Kaltenkirchen - NBE
Niederbarnimer Eisenhahn Betriebsgesellschaft mbH, Berlin - NEB
Norddeutsche Eisenbahngesellschaft Niebiill GmbH, Niebiill - NEG
Nord-Ostsee-Bahn GmbH, Kiel - NOB
NordWestBahn GmbH, Osnabriick - NWB
National Express Rail GmbH, Kiln - NX
0BB-Personenverkehr AG, Wien - 0BB
Ostdeutsche Eisenbahn GmbH, Parchim - 0DEG
Ortenau-S-Bahn GmbH, Offenburg
Przewozy Regionalne sp. z 0.0., Warszawa - PR
Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft ...
Pressnitztalbahn mbH, Johstadt
Rheinisch-Bergische Eisenbahn GmbH, Mettmann - RBE
Rhein-Neckar-Verkehr GmbH, Mannheim
Rurtalbahn GmbH, Diiren - RTB
RegioTram Gesellschaft mbH, Kassel - RTG
Saarbahn G6mbH, Saarbriicken - SB
SBB Deutschland GmbH, Konstanz - SBB
Stadtebahn Sachsen GmbH, Dresden - SBS
Sachsische Dampfeisenbahngesellschaft mbH, Annaberg-Buchholz - SDG
Société nationale des chemins de fer belges, société anonyme de droit public, Bruxelles - SNCB
Société nationale des chemins de fer francais, EPIC, Saint-Denis - SNCF
Sachsisch-Oberlausitzer Eisenbahngesellschaft mbH, Zittau - SOEG
SiidThiiringenBahn GmbH, Erfurt - STB
Siidwestdeutsche Verkehrs AG, Lahr
Stadtwerke Nordhausen GmbH, Nordhausen - SWN
trans regio Deutsche Regionalbahn GmbH, Koblenz - TR
Usedomer Baderbahn GmbH, Heringsdorf - UBB
Vogtlandbahn-GmbH, Neumark - VBG
Rhenus Veniro 6GmbH & Co. KG, Moers
VIAS Rail GmbH, Diiren - VIAS
Vier-Lander-Express (VLEXX GmbH, Mainz) - VLEXX
Westerwaldbahn des Kreises Altenkirchen GmbH, Steinebach-Bindweide
Wiirttembergische Eisenhahn-Gesellschaft mbH, Waiblingen - WEG
WestfalenBahn GmbH, Bielefeld - WFB
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