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SPNV
IN ZAHLEN

DER ANTEIL DES SPNV AN 100 GEFAHRENEN KILOMETERN IN DEUTSCH-
LAND IST ZWISCHEN 2002 UND 2012 UM 25% GESTIEGEN

Anteile an 100 gefahrenen km und prozentuale Veranderung von 2002 zu 2012
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Der SPNV verbraucht lediglich 1%
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DIE BETRIEBSLEISTUNG DER WETTBEWERBER IM SPNV HAT
SICH VON 2002 BIS 2012 MEHR ALS VERDREIFACHT

Betriebsleistung SPNV bezogen auf Zugkilometer

2002
Im Jahr 2012 fuhren die Zuge des
SPNV jeden Tag 45 mal um die Erde.
Zugkilometer im SPNV in Mio.
605 653 2012

B 159

2012

Wettbewerber === /49

b 555

2002

Allein die Wettbewerber umrun-
deten die Erde 2002 taglich 3 Mal

2012 waren es bereits 11
Umrundungen pro Tag

DIE BEFORDERUNGSLEISTUNG DES SPNV HAT VON
2002 BIS 2012 EBENFALLS DEUTLICH ZUGENOMMEN

Beforderungsleistung SPNV bezogen auf Personenkilometer

Im Jahr 2002 fuhr jeder Deutsche

im Monat 39 km mit dem SPNV.

Personenkilometer im SPNV in Mrd.

2012 waren es bereits 52 km.

51,0
38,2 . 76
Wettbewerber g 1 5
DB Bl 43,4

2002 2012
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(Quellen: BAG-SPNV, Statistisches Bundesamt, Deutsche Bahn AG)

Auch die Auslastung des SPNV konnte

um Uber 20% gesteigert werden.

Auslastung des SPNV 2002 (Personen / Zug)

o -::-

]

Der Marktanteil der Wettbewerber hat sich seit 2002 mehr als

Auslastung des SPNV 2012 (Personen / Zug)

verdreifacht, dennoch liegt der Anteil von DB Regio bei 75%

MARKTANTEILE DER WETTBEWERBER BEZOGEN AUF ZUGKILOMETER

Anteil der Wettbewerber Jahr 2002

2002

Anteil der Wettbewerber Jahr 2012

2012

ﬂ

(Quelle: BAG-SPNV)
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ENTGEGEN DER LEISTUNGSZUNAHME SIND DIE ZUSCHUSSE
IN DEN SPNV-MARKT NUR LEICHT GESTIEGEN, DER MARKT-
UMSATZ BETRAGT AKTUELL 9,6 MRD. EURO

Mittelherkunft und Verwendung im SPNV
~2,9Mrd. €

Infrastruktur

~ 5,8 Mrd. €

Offentliche Haushalte

9,6 Mrd.€

Marktumsatz SPNV

~ 0,7 Mrd. €

Stationen

~ 3,8 Mrd. €

Fahrgeldeinnahmen

~6 Mrd. €

Betreiber (DB Regio
und Wettbewerber)

STEIGENDE INFRASTRUKTURENTGELTE SIND EIN ZENTRALES HINDERNIS FUR EINE
WEITERE AUSWEITUNG DER LEISTUNGSBESTELLUNG

Im Jahr 2002 wurden mit damaligen
100 Euro 9 Zugkilometer finanziert, fur

Infrastrukturentgelte wurden 38 Euro fallig.

Im Jahr 2012 wurden mit dem Betrag preisbereinigt
10,8 Zugkilometer finanziert, wobei 49 Euro auf
die Infrastrukturentgelte entfielen.

(Quellen: BAG-SPNV, Bundesnetzagentur, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Statistisches Bundesamt)
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Problematisch ist aktuell die hohe Anzahl noch nicht
vergebener Leistungen bei gleichzeitig sinkender

durchschnittlicher Bieteranzahl

Betriebsaufnahmen in wettbewerblichen Verfahren im SPNV 97 9
I
[in Mio. Zugkilometern]

74,3
' 66,9 72,0
15%
- 100% 53’5
46,2 76 %
30,6
100% 85% 86 % 67% e

2014 2015 2016 2017 2018 2019

2012 2013

. Wettbewerblich noch offen

. Wettbewerblich vergeben

Durchschnittliche Anzahl Bieter in der Angebotsphase

2004-2006 2007-2009 2010-2012

(Quellen: BAG-SPNV, Marktrecherche BSL Transportation Consultants)
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KAPITEL 2.0

DYNAMISCHER
FAHRGASTMARKT
IM SPNV

QUANTITATIVE
MARKTENTWICKLUNG
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SPANNUNGSFELD: STEIGENDE FAHRGASTZAHLEN BEI
GLEICHZEITIG DIVERGIERENDER NACHFRAGEENTWICKLUNG
ZWISCHEN STADT UND LAND

Seit der Regionalisierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im
Jahr 1996, welche die Zustandigkeit flr die Organisation des schienen-
gebundenen Regionalverkehrs vom Bund auf die Lander Ubertrug, ist
die Zahl der Fahrgaste im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) konti-
nuierlich angestiegen. Insbesondere in den vergangenen zehn Jahren
konnte ein deutlicher Anstieg der Fahrgastzahlen um 30% verzeichnet
werden. Im Jahr 2012 fuhren somit Uber 2,4 Mrd. Personen in Deutsch-
land mit dem SPNV. Ebenfalls stark gewachsen ist die Auslastung der
Zuge, die im gleichen Zeitraum um mehr als ein Flnftel zugenommen

hat und 2012 im Durchschnitt bei Uber 80 Personen je Nahverkehrszug lag.

Verkehrsaufkommen Auslastung
309 P
Mrd. 30% Personen/ 21%
Fahrgaste ~— v Zug ~= v
2,44 81
2,24 74 75
2,11 2.21 73
1,96 67 68
1,87 :

2002 2004 2006 2008

2010 2012 2002 2004

Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Auslastung im SPNV 2002 - 2012
(Quellen: BAG-SPNV?, Statistisches Bundesamt®)

Die positive Entwicklung der Fahr-
gastzahlen im SPNV verdeutlicht sich
noch einmal im direkten Vergleich mit
den anderen Verkehrsmitteln: Bei der
Entwicklung der Beforderungsleis-
tung konnte der SPNV in den vergan-

genen zehn Jahren noch vor dem in-
l&ndischen Flugverkehr die héchsten
Zuwachsraten vorweisen. Aufgrund
des vergleichsweise geringen Ni-
veaus gegenuber dem Individualver-
kehr spiegeln sich diese aber lediglich

2006 2008 2010 2012

in geringem Ausmaf im Modal Split
wider. Dort liegt der Anteil des SPNV
nach wie vor bei unter 5%. Die Her-
ausforderung fir die Branche liegt
also darin, diese Marke kurzfristig zu
durchbrechen.
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2.1 DYNAMISCHER FAHRGASTMARKT IM SPNV

Mrd. Beforderungsleistung im Personenverkehr

Pkm

1.052

2002 2004 2006 2008

1.103

Anstieg der Beférderungsleistung 2002 bis 2012

Personenverkehr ’ 7%
gesamt

SPNV t 34%
SPFV 7 14%

Ospv WL 0%
Luftverkehr (Inland) ’ 26%

2010 2012
MV e 5%

[ sPNV [ |sPFV [ 6sPv [ Luftverkehr (Inland) [l mIv

Entwicklung der Beférderungsleistung im Personenverkehr 2002 - 2012 in Mrd. Personenkilometern

(Quelle: BMVBS*, InnoZ®)

Relevanten Einfluss auf diese positive
Marktentwicklung hatten und haben
die Regionalisierung und der fort-
schreitende Wettbewerb im SPNV-
Markt. Die Deutsche Bahn AG weist
als Marktfihrer zwar weiterhin einen
Marktanteil auf, der weit Uber denen
der Wettbewerber liegt, letztere konn-
ten ihre Betriebs- und Beférderungs-
leistung jedoch kontinuierlich steigern
und ihren Marktanteil deutlich ausbau-
en (siehe Attraktiver Bestellermarkt
im SPNV?). Der zunehmende Wett-
bewerb hat jedoch nicht nur die Wett-
bewerber, sondern auch die Deutsche
Bahn AG dazu bewegt, ihren Betrieb
starker am Kunden auszurichten und
ihren Auftritt gegenuber den Fahrgas-

ten zu verbessern.

Hinter der Uberaus positiven gene-
rellen Marktentwicklung des SPNV
verbergen sich allerdings deutliche
regionale Unterschiede. So sind ins-

besondere im Vergleich von urbanen

und landlichen Regionen divergie-
rende Entwicklungen von Angebot
und Nachfrage zu beobachten. Das
SPNV-Angebot in Stadten und Me-
tropolregionen ist in der Regel gut
ausgebaut und auch auf der Nach-
frageseite sind besonders starke
Fahrgastzuwachse zu verzeichnen.
In einigen Ballungsrdumen stellen die
begrenzt vorhandenen (Infrastruktur-)
Kapazitaten sogar einen Engpass dar.
Demgegenulber steht der SPNV, wie
auch die weiteren Trager des offent-
lichen Verkehrs, im landlichen Raum
vor besonderen Herausforderungen.
Zwar existieren im landlichen Raum
ebenfalls Erfolgsgeschichten, wie
die der Veolia-Tochter Bayerische
Oberlandbahn (BOB) oder die der
Deutschen Bahn AG zugehérigen
Usedomer Baderbahn (UBB), die ihre
Fahrgastzahlen in den vergangenen
zehn Jahren mehr als verdoppeln,
bzw. verdreifachen konnten. Diese

Fahrgastzuwachse sind jedoch zu-

mindest teilweise auf Metropol- (BOB)
oder Tourismusverkehre (UBB), sowie
in einigen weiteren Regionen auf die
Abschaffung der Interregio-Verkehre
durch die Deutsche Bahn AG, die oft-
mals durch Nahverkehrsleistungen er-
setzt wurden, zurtckzuflhren. In den
meisten landlichen Regionen macht
die Kombination aus geringen Fahr-
gastzahlen und den im Vergleich zu
urbanen Raumen grofien Reiseweiten
neben dem OSPV auch den SPNV fir
die Aufgabentrager als Besteller teuer.
So stehen nicht wenige Aufgabentra-
ger seit geraumer Zeit vor der Frage,
wie viel SPNV im landlichen Raum vor
dem Hintergrund der dortigen Nach-
frage- und Bevdlkerungsentwicklung
noch zu rechtfertigen ist.

Die sich hieraus fur den Fahrgast ab-
leitenden Konsequenzen reichen von
Reduzierung der Bedienhaufigkeit bis
hin zur Abbestellung des Verkehrs
auf bestimmten Strecken. Fur die be-
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troffenen Regionen muss daher ein
Weg gefunden werden, ein attraktives
Grundangebot des OPNV, das der
Daseinsvorsorge® gerecht wird, auf-
recht zu erhalten.

Vor diesem Hintergrund werden be-
reits seit einigen Jahren alternative
Mobilitatsangebote zur Forderung des
offentlichen Verkehrs in landlichen
Raumen initiiert. Hierzu zahlen flexible
Bedienformen wie Anrufbusse, Anruf-
Sammel-Taxen (AST), Bdirger- und
Kombibusse sowie Mithahmesysteme
(Mobilitatszentralen). Neben diesen,
auf den unmittelbaren Mobilitatsbedarf
der Fahrgaste ausgerichteten Syste-
men, wurden in den vergangenen Jah-
ren aber auch einige SPNV-Strecken
reaktiviert. Das Beispiel des ,Haller
Willem* zwischen Osnabriick und Bie-
lefeld kann hier exemplarisch fir die
erfolgreiche Reaktivierung stillgelegter
SPNV-Trassen angefiihrt werden.

Auch wenn aggregiert eine Uuber-
aus positive Marktentwicklung zu
verzeichnen ist, die hinsichtlich der
Marktanteile der Wettbewerber noch
weitere Potenziale bietet, stehen alle

Marktakteure vor der Herausforde-

rung, Mobilitdt im Rahmen der Da-

seinsvorsorge flachendeckend flr
die gesamte Bevolkerung sicherzu-
stellen. Ein wichtiger Schritt ist dabei,
den SPNV als elementaren Bestand-
teil dessen zu betrachten, was fur
den Fahrgast am wichtigsten ist: eine

durchgehende Reisekette.

Durch den OPNV abgebildete Rei-
seketten, die Tur-zu-Tur Verbindun-
gen darstellen, sind in urbanen Rau-
men bereits Uberwiegend zu finden
und sollten auch in landlichen Regi-
onen moglich und finanzierbar sein,
wenn auf jeder Ebene bzw. jedem Teil
der Reisekette konsequent die wirt-
schaftlichste Bedienungsform zum
Einsatz kommt. Das Ruickgrat dieser
Reiseketten im o&ffentlichen Verkehr
kann auch auf dem Land aufgrund der
Beférderungskapazitaten und -ge-
schwindigkeiten nur durch den SPNV
gebildet werden. Aus diesem Grund
sollte die Koordination des SPNV mit
den bedarfsgesteuerten Mobilitats-
konzepten weiter intensiviert werden.
Der SPNV steht aktuell vor der Her-
ausforderung, eine starkere Vernet-
zung mit anderen Verkehrstragern
im landlichen Raum zu foérdern. Bei
der Verknupfung zwischen Bahn und

Bus muss, neben einem an die Bahn

angepassten Fahrplan des Busses,
insbesondere die  Verspatungsin-
formation vom Zug an den Bus sys-
tem- und unternehmensibergreifend
verbessert werden, sodass bis zu
einem bestimmten Verspatungsgrad
eine Anschlusssicherung gewahrleis-
tet ist. Des Weiteren gilt es, eventuell
noch bestehende Parallelverkehre
zwischen Strae und Schiene abzu-
bauen, was in Einzelfallen auch eine
Substitution

SPNV-Trassen durch Busleistungen

gering nachgefragter
bedeuten koénnte. Bei Reduzierung
von (bislang parallelen) Busverkehren
sollte im Sinne einer Optimierung des
Gesamtangebotes der Einsatz frei-
werdender Buskapazitaten in abseits
der Schiene gelegenen Regionen zur
Steigerung von Angebotsqualitat und

Nachfrage geprift werden.

Die Einbindung aller systembetei-
ligten Verkehrsangebote im Sinne
einer intermodalen Reisekette wird
schlussendlich nicht nur dem Fahr-
gast, sondern allen beteiligten Ver-
kehrstragern, allen voran dem SPNV,

zugutekommen.
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QUALITATIVE
NACHFRAGE-
BESCHREIBUNG

SPANNUNGSFELD: HOHE KUNDENZUFRIEDENHEIT UND
VERANDERTES KUNDENVERHALTEN ALS HERAUSFORDERUNG
ABER AUCH CHANCE FUR DEN SPNV

Neben den dargestellten Steigerungen der Fahrgastzahlen und der Auslas-
tung im SPNV ist auch hinsichtlich der Kundenzufriedenheit eine positive
Entwicklung zu verzeichnen. So bewerteten 70% der flr diesen Report
befragten Marktteilnehmer die Fahrgastzufriedenheit mit ,gut” oder ,.sehr
gut, 40% konnen auflerdem eine positive Entwicklung in den vergangenen
Jahren erkennen. Daruber hinaus wird die Kundenzufriedenheit von
annahernd 80% der Akteure als ,relevant” oder sogar ,sehr relevant” fur

den gesamten SPNV-Markt eingestuft.
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Aktuelle Einschéatzung

27%

[ schlecht / sehr schlecht [ maRig B gut / sehr gut

bisherigen Entwicklung

2% 8%

Einschatzung der

22%

Gesamtmarktrelevanz

[ wenig/ gar nicht relevant

[ ImaRig

I relevant/ sehr relevant

Bewertung der Kundenzufriedenheit durch die befragten Marktakteure
(Quellen: Umfrage zum Marktreport SPNV, BSL Transportation Consultants)

Im Rahmen der Erstellung des Marktreports SPNV wurde eine Online-Umfrage zu den

relevanten Themen und Diskussionspunkten durchgefuhrt, in der die Teilnehmer um ihre

Einschatzungen und Kommentare zum Schienenpersonennahverkehr gebeten wurden.

Angesprochen wurden mehr als 100 Marktakteure, darunter Aufgabentrager, Eisenbahn-

verkehrsunternehmen, Fahrzeughersteller, Finanzierungsgesellschaften und Fahrgast-

verbande. Eine Riicklaufquote von Uber 50% lasst Rickschlisse fir den Gesamtmarkt

zu, sodass Erkenntnisse der Befragung an geeigneter Stelle immer wieder einflieRen

werden. Ebenso sind auch Inhalte der zusatzlich mit ausgewahlten Akteuren des SPNV

gefuhrten Expertengesprache in den Marktreport integriert.

Eine positive Entwicklung in der Be-
wertung des SPNV durch die Fahr-
gaste ist oftmals auf den Markteintritt
neuer Betreiber mit innovativen Kon-
zepten zuruckzufihren. Insbesonde-
re der mit neuen Betriebsaufnahmen
meist verbundene Einsatz von Neu-
fahrzeugen sowie die Umsetzung um-
fassender Servicekonzepte werden
Uberaus positiv. angenommen. Dar-
Uber hinaus hat allein die Tatsache,
dass auf vielen Strecken nun nicht
mehr die Deutsche Bahn AG, sondern

ein neues Unternehmen verkehrt, in

vielen Fallen eine vorteilhafte Auswir-
kung auf das Image und die Zufrie-
denheit mit dem SPNV. Diese soge-
nannten ,Re-start“-Effekte wurden in
den vergangenen Jahren von vielen
Aufgabentragern und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen in ganz Deutsch-
land beobachtet — Ubrigens auch bei
neu gegriindeten Gesellschaften und
Marken der Deutschen Bahn AG.

Aus Fahrgastsicht wird die Zufrieden-
heit mit dem SPNV regional sehr unter-

schiedlich bewertet. Ein direkter Bezug

zwischen gestiegenen Marktanteilen
der Wettbewerber und einer Zunahme
der Kundenzufriedenheit kann dabei
nur bedingt hergestellt werden. Die
im Rahmen von Regionalisierung und
Wettbewerb  grundsatzlich positive
Entwicklung hin zu einer quantitativen
und qualitativen Angebotsverbesse-
rung ist allerdings auch von den Fahr-
gasten positiv aufgenommen worden,
wie der Blick auf den Verkehrsverbund
Bremen/Niedersachsen (VBN) bei-
spielhaft darlegt.
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2.1 DYNAMISCHER FAHRGASTMARKT IM SPNV

Betriebsleistung [in Mio. Zug-km]
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I 0B [ Wettbewerber —— Kundenzufriedenheit im VBN

Im VBN sind in den letzten Jahren sowohl Kundenzufriedenheit als auch Betriebsleistung
gestiegen. Die wachsende Kundenzufriedenheit ist allerdings nicht allein an dem zuneh-

menden Marktanteil der Wettbewerber auszumachen, da auch die gesamte Betriebsleis-
tung des SPNV im VBN deutliche Zuwachse verzeichnet hat. Somit ist der Grund auch in
der durch Regionalisierung und Wettbewerb gestiegenen Betriebsleistung aller Betreiber

zu finden.
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Fir die positive Entwicklung der Kun-
denzufriedenheit im SPNV sowie fir
die generelle Nachfrageentwicklung,
stellen die aktuell zu beobachtenden
Gesellschafts- und Mobilitatstrends zu-
satzliche Chancen, aber auch Heraus-
forderungen dar. Zu den fir den SPNV

relevanten  Mobilitatstrends  zahlen:

¢ Sinkende Bedeutung des Au-
tomobils: Eine vor allem bei den
Jugendlichen zu beobachtende
Abkehr vom Automobil als Haupt-
verkehrsmittel sowie als Status-
symbol zugunsten von bspw.
Smartphones stellt fir den SPNV
eine grolte Chance dar. Ein Ruck-
gang des Autobesitzes um Uber
40% bei der Bevolkerungsgruppe
der 18- bis 29-jahrigen seit dem
Jahr 20008 und die immer wei-
ter verbreitete Einstellung ,Auto
nutzen, statt besitzen“ bedeuten
fur den SPNV in Verbindung mit
erganzenden  Mobilitatsformen
des Individualverkehrs, wie Car-
oder Bike-sharing-Systemen,

zusatzliche Nachfragepotenziale.

* Dynamisches Verkehrsmittel-
wahlverhalten: Das Verkehrs-

mittelwahlverhalten ist aktuell mit
einer hohen Dynamik und Ratio-
nalitdat verbunden, da die Halfte
der Bevolkerung Verkehrsmittel-
wahlentscheidungen pragmatisch
und anlassbezogen trifft. DarGber
hinaus ist die Wahl des Verkehrs-
mittels stark an Veranderungen
der personlichen Lebenssituation
(z.B. Arbeitsplatzwechsel, Umzug
oder gesundheitliche Einschran-
kungen) gekoppelt.® Aus der ho-
hen Dynamik bei der Verkehrs-
mittelwahl ergeben sich fiir den
SPNV neue Madoglichkeiten der
Kundenansprache und der Kun-
denbindung, die insbesondere
die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men fir sich nutzen sollten, z.B.
durch Direktansprache bei Ver-
anderung der Lebenssituation.
Steigendes  Umweltbewusst-
sein: Eine hohere Sensibilitat
der Bevdlkerung fur ein generell
umweltfreundlicheres  Verhalten
kommt auch umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln wie dem Schie-
nenverkehr zugute. Hier liegt die
Herausforderung fir den SPNV

in einer aktiven Vermarktung

SPNV 2013 | I

dieses Vorteils gegentber dem
Individualverkehr. Programme
zur  Forderung CO,-neutraler
Mobilitdt sowie Zertifikate zum
klimaneutralen Reisen, wie sie
von der Deutschen Bahn AG oder
auch vom Fernbusunternehmen
MeinFernbus angeboten werden,
kénnen hier als Vorbild dienen.
¢ Fortschreitender Demografi-
scher Wandel: Die steigende
Anzahl alterer und damit zuneh-
mend mobilitdtseingeschrankter
Fahrgaste infolge des Demogra-
fischen Wandels erfordert eine
Sensibilisierung des SPNV-Mark-
tes fur ein sowohl in infrastruk-
tureller als auch in vertrieblicher

Hinsicht barrierefreies System.

Bei richtiger Deutung koénnen die
aktuellen Trends der Mobilitdt dem
SPNV in den kommenden Jahren zu
einer weiteren Steigerung der Nach-
frage und des Kundenzufriedenheits-

niveaus verhelfen.
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QUALITATIVE
ANGEBOTS-

BESCHREIBUNG

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen
modifizieren in immer mehr Fallen
das Wagenmaterial, um gezielt Fahr-
komfort, Atmosphare oder auch den
Zugang zu Informationen wahrend
der Fahrt zu verbessern. Dabei wer-
den die Ausstattungsmerkmale der
Fahrzeuge immer haufiger durch die
Ausschreibungsinhalte vorgegeben.
Teilweise werden die Fahrgaste auch,

wie es in der Automobilindustrie seit

SPANNUNGSFELD: INNOVATIVE ANGEBOTSGESTALTUNG IM
SPNV — EIN SPAGAT ZWISCHEN STANDARDISIERUNG UND

INDIVIDUALISIERUNG

Ein Grund fir die positive Marktentwicklung ist in der Angebotsgestal-

tung im SPNV zu finden. Uberall dort, wo das (vormals) standardisierte

Angebot von Aufgabentragern und Eisenbahnverkehrsunternehmen

differenziert angepasst wurde, ist eine deutliche Verbesserung der

Kundenorientierung zu beobachten — wenngleich auch von einem ver-

gleichsweise geringen Niveau ausgehend. So kommt die von den Betrei-

bern und Aufgabentragern durchgefihrte Individualisierung des Ange-

bots dem Fahrgast in vielerlei Hinsicht zugute:

geraumer Zeit der Fall ist, in die In-
nenausstattung des Wagenmateri-
als mit einbezogen (Deutsche Bahn
AG) oder regelmaliig im Rahmen von
Fahrgastbefragungen beziglich Ver-
besserungsvorschlagen und Ausstat-
tungswinschen befragt.

Der fir den Betreiber in der Fahr-
zeuggestaltung oftmals maogliche

Spielraum hinsichtlich Quantitat und

Diversitat spiegelt sich fir den Fahr-
gast unter anderem in modernem
Wagenmaterial oder auch dynami-
schen Fahrzeugkonzepten wider. So
kann der Fahrgast beispielsweise bei
der metronom Eisenbahngesellschaft
davon profitieren, dass in den Som-
mermonaten durch den Ausbau eini-
ger Sitze in den Waggons zusatzliche
Kapazitaten fur Fahrrader geschaffen

werden.
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Immer mehr Aufgabentrdger und
Eisenbahnverkehrsunternehmen
erweitern zudem ihr Angebot um
individuelle Kundengarantien.

Neben den seit dem Jahr 2009 all-
gemein geltenden Fahrgastrechten
und den im Markt weit verbreiteten
Garantieversprechen zu Sauberkeit,
Sicherheit und Kundenfreundlichkeit
existieren u.a. im Nordhessischen
(NVV)
vergutete Anschluss- und Punktlich-

Verkehrsverbund monetar

keitsgarantien fir den Fahrgast. Ver-
passt der Fahrgast beispielsweise
im NVV nach 20 Uhr aufgrund einer
Verspatung seinen Anschluss, wer-
den der Fahrpreis oder die Auslagen
fur eine Weiterfahrt mit dem Taxi er-
stattet. Zusatzlich bietet der NVV seit
dem Jahr 2006 eine freiwillige ,NVV
5-Minuten-Garantie“ an, bei der er
dem Fahrgast bei einer Verspatung
ab 5 Minuten den vollen Preis der
NVV-Fahrkarte zurlickerstattet.”

Einhergehend mit einer starkeren
Orientierung zum Kunden hat sich
das Kommunikationsangebot
gegenuber dem Fahrgast in den ver-
gangenen Jahren quantitativ wie qua-
litativ ebenfalls deutlich verbessert.
Eine zunehmend zu beobachtende
Eigeninitiative bei Aufgabentragern
und Eisenbahnverkehrsunternehmen
bezlglich der Informationsbereitstel-
lung kommt dem Fahrgast zusatzlich

zugute.

Die aufgefiihrten positiven Entwicklungen sollen nicht darliber hinwegtauschen, dass durchaus noch Poten-

ziale fUr deutliche Verbesserungen des ,Produkts SPNV* vorhanden sind. Bei der Bereitstellung von Infor-

mationen sowie bei dem Zugang zum und der Nutzung des SPNV-Systems besteht beispielsweise oftmals

noch Nachholbedarf. Weniger systemaffine Fahrgaste stehen aufgrund unzureichender Angebotsinformation

oder zu komplexer Tarifstruktur haufig vor Problemen.

Fir viele Fahrgaste stellt eine kom-
plexe Tarifstruktur bereits vor dem
Fahrscheinkauf bei der Planung ih-
rer Reise eine grofl3e Hirde dar. Hier
haben die zusammenfassenden ein-
heitlichen Tarifstrukturen der Ver-
kehrsverbunde zwar bereits zu einer
deutlichen Komplexitatsreduktion
geflihrt, doch insbesondere an Ver-
bundgrenzen oder beim Aufenthalt
in einem anderen Verkehrsverbund
stellen die geltenden Regelungen
(Zonen-, Waben-, Ring- oder Entfer-
nungsabhangiges System) und Tarife
jedes Mal aufs Neue eine Herausfor-
derung fur den Fahrgast dar.

Die unterschiedlichen Tarifstrukturen
der Verkehrsverbunde und -mittel
spiegeln sich direkt in den individu-
ellen Vertriebsstrukturen wider. So-
wohl fir den Automaten- als auch den

Onlinekauf von Fahrkarten muss sich

der Fahrgast mit unterschiedlichen

Systemen auseinandersetzen. So
kdnnen an deutschen Bahnhofen bis
zu drei Fahrscheinautomaten fir den
Fern-, Nah- und Stadtverkehr stehen,
die hinsichtlich Bedienungsplattform
und -ablauf nicht aufeinander abge-
stimmt sind. Die Moglichkeiten des
Onlineerwerbs von Fahrkarten sind
ebenfalls nicht harmonisiert, da eine
Plattform, auf der Fahrkarten wettbe-
werberubergreifend erworben wer-

den kénnen, bislang nicht existiert.

Eine Standardisierung der darge-
legten Aspekte, wie sie insbesonde-
re von Fahrgastvertretern gefordert
wird, stoflt im SPNV-Markt auf ein
geteiltes Echo. So wirde eine Har-
monisierung die parallel geforderten
Innovationen sowie die unternehmeri-
schen Aktivitaten deutlich einschran-
ken (siehe Attraktiver Bestellermarkt
im SPNV?).

Herausgehoben wird von einer Viel-
zahl befragter Marktteilnehmer die
Bedeutung eines unkomplizierten
Zugangs zum SPNV-System. Dieser
muss fur alle Fahrgaste und nicht nur
fur ,SPNV-Profis“ problemlos mog-
lich sein. Der aktuell zu beobachten-
de verstarkte Einsatz dynamischer
Fahrgastinformationssysteme (DFIS)
ist in diesem Zusammenhang eben-
so zu begrufRen wie die kontinuierli-
che (Weiter-) Entwicklung mobiler
Reiseauskunfts- und Vertriebssyste-
me Uber das Internet, Smartphone-
Applikationen oder SMS. Sie tragen
dazu bei, dass Zugangshemmnisse
abgebaut werden und verhindern,
dass sich Fahrgaste bereits frihzeitig
aufgrund des aufwandigen Zugangs
zu Fahrkarten und Informationen vom
SPNV-System abwenden.
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QUALITATIVE
WETTBEWERBS-
BESCHREIBUNG

SPANNUNGSFELD: KONKURRIERENDE MOBILITATSANGEBOTE
UND VERKNUPFUNGSMOGLICHKEITEN MIT DEM SPNV

Im Bereich des Schienenverkehrs haben sich in den letzten Jahren ab-
seits der direkten Konkurrenz zwischen den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen innerhalb des Bestellermarktes vermehrt Wettbewerbsmodelle
gebildet, die von den Aufgabentragern und Wettbewerbern im SPNV,
zumindest im Falle des subventionierten Fernverkehrs, mit gemisch-
ten Geflihlen betrachtet werden. Sehr deutlich wird das an der derzeit
diskutierten Abgrenzung in Richtung Schienenpersonenfernverkehr

(SPFV):
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Subventionierter Fernverkehr:
Die Offnung des Fernverkehrs fiir
Nahverkehrskunden wird im Markt
aktuell kontrovers diskutiert. So
sollen beispielsweise ab Dezem-
ber 2013 auf der Strecke Bremen
- Norddeich Mole im Fernverkehr
in InterCity Zugen auch Nahver-
kehrstickets genutzt werden kon-
nen. Der aus Fahrgastsicht posi-
tive Effekt zusatzlicher Verkehre
fuhrt hinsichtlich der Verteilung
der zur Verfigung stehenden Fi-
nanzierungsmittel zu Missstim-
mungen, da der Differenzbetrag
zwischen Nah- und Fernverkehrs-
fahrschein der Deutschen Bahn
AG aus den Finanzierungsmitteln
des SPNV zukommen soll. Kriti-
ker verweisen an dieser Stelle auf
die Gefahr eines staatlich sub-
ventionierten Fernverkehrs, der
die Wettbewerbssituation im Nah-
und Fernverkehr aufgrund einer
solchen faktischen Bevorteilung
der Deutschen Bahn AG verzerrt.
Rhein-Ruhr-Express (RRX):
Eine positive Angebotserweite-
rung zwischen Nah- und Fern-
verkehr stellt der Rhein-Ruhr-
Express in Nordrhein-Westfalen
dar. Das System soll mit beschleu-
nigten Regionalzugen, Taktver-
dichtungen sowie der Blindelung
von Verkehren als zusatzliches
Nahverkehrsangebot der Metro-
polregion Rhein-Ruhr verkehren
und ab dem Jahr 2016 schrittwei-
se den Betrieb aufnehmen. Nach
Abschluss der Infrastrukturmaf-

namen (voraussichtlich im Jahr
2019) soll der RRX das Premium-

angebot des Nahverkehrs darstel-

len und die Licke zwischen Nah-
und Fernverkehr schlieRen. Aus
Fahrgastsicht ist dieses zusatzli-
che Angebot auf der Schiene po-
sitiv zu bewerten, und auch unter
wettbewerblichen Aspekten stellt
das RRX-Konzept eine grund-
satzliche Bereicherung fur den
SPNV-Markt dar (siehe Attrak-
tiver Bestellermarkt im SPNV?).

Neben dem schieneninternen Wett-
bewerb muss sich der SPNV auch
mit der anhaltenden Konkurrenz des
Motorisierten Individualverkehrs und
verstarkt mit neuen Marktbegleitern
auf der Stralle auseinandersetzen:

e Liberalisierung des Fernlini-
enbusverkehrs: Die Liberalisie-
rung des innerdeutschen Fern-
busmarktes hat zu einem starken
Anstieg der Betreiber am Markt
gefuhrt, die ihre Linienstruktu-
ren in Deutschland in kurzester
Zeit flachendeckend ausgebaut
haben. Bereits wenige Monate
nach der offiziellen Marktlibera-
lisierung im Januar 2013 kann
der Fernbusmarkt in Deutschland
eine beachtliche Marktstruktur
hinsichtlich Marktteilnehmern und
Netzabdeckung aufweisen. Ins-
besondere Uber die parallel zum
SPNV und von nahezu allen Fern-
busanbietern angebotenen Stad-
teverbindungen zwischen 50 und
150 Kilometern schafft der Fern-
linienbusverkehr, in Verbindung
mit gunstigen Fahrpreisen, ein
zusatzliches Angebot, das in den
vergangenen Monaten von immer

mehr Fahrgasten genutzt wurde.

e Ausweitung ergdnzender Mo-
bilitatsangebote: In den ver-
gangenen Jahren haben sich
die Mobilitatsangebote jenseits
des Individualverkehrs und des
klassischen offentlichen  Ver-

kehrs ebenfalls kontinuierlich

weiterentwickelt. Vor allem die
erganzenden Angebote fiir ,den
letzten Kilometer®, wie beispiels-
weise Fahrradverleihsysteme,
aber auch die auf langere Stre-
cken ausgelegten Car-sharing-

Modelle in all ihren Auspragun-

gen, kénnen hohe Zuwachsraten

verzeichnen. Die Vorteile der Nut-
zung eines individuellen Verkehrs-
mittels ohne die Nachteile eines

Verkehrsmittelbesitzes stellen

fur immer mehr Menschen, wie

bereits angedeutet, ein weiteres

attraktives Mobilitatsangebot dar.

Von den Veranderungen im Wettbe-
werbsmarkt der Mobilitdt im Allge-
meinen und des Wettbewerbs auf der
Schiene im Speziellen profitiert vor al-
lem der Fahrgast, der fir die Realisie-
rung seiner Mobilitdtsbedurfnisse aus
zusatzlichen attraktiven Alternativen
auswahlen kann. Der SPNV-Markt
kann wiederum fur seine zuklnftige
Entwicklung von den zusatzlichen Mo-
bilitatsangeboten abseits der Schiene
im Sinne einer ,Koopetition“"" eben-
falls weiter profitieren. Insbesondere
eine optimierte Verknupfung der Ver-
kehrsangebote an den Schnittstellen
sowie die eingangs bereits erwahnte
ganzheitliche Betrachtung werden
dem SPNV als Ruckgrat der Reiseket-

te zugutekommen.
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Das durchschnittliche Leistungsvolumen liegt mittlerweile bei rund
”HH 3,5 Mio. Zug-km, die HéchstgréRen bei etwa 10 Mio. Zug-km

Der entsprechende durchschnittliche Gesamtumsatz, der mit der Leistung

nnn Uber eine Vertragslaufzeit von rund 10 Jahren verbunden ist, liegt bei ca.

500 Mio. EUR
Die Struktur der ausgeschriebenen Verkehre ist deutlich vielfaltiger
A I I RA K I IVI R und komplexer geworden
Die Leistungen umfassen sowohl kleinere lokale Netze in I&ndlichen
f Raumen als auch Express- und S-Bahn-Verkehre in Ballungsraumen
Grundstruktur und Eckpunkte des SPNV-Bestellermarktes

Die effiziente Erbringung eines hochwertigen Verkehrsangebots fur die (Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Die vom Aufgabentrager vorgegebenen Rahmenbedingungen versuchen,
diese Komplexitat und Vielfalt entsprechend abzubilden

Beispielsweise wurden zahlreiche Varianten der Fahrzeuggestellung-
und -finanzierung entwickelt

Fahrgaste ist die Aufgabe des Bestellermarktes. Hierzu beauftragen
die Aufgabentrager gemaf den von lhnen vorgegebenen Rahmen-

bedingungen Eisenbahnverkehrsunternehmen mit der Leistungser-
Der SPNV-Markt ist im Jahr 2012 weiter gewachsen. Insgesamt wurden Gber 650 Mio. Zugkilometer

bringung — inzwischen typischerweise nach einem vorgeschalteten p.a. erbracht und erstmals tuber 50 Mrd. Personenkilometer gefahren.

wettbewerblichen Verfahren.

Betriebsleistung Beférderungsleistung
Nach einer schrittweisen Erhdhung der in den Wettbewerb gebrachten Mio. Mrd. (33%)
Zug-km @ ! Pkm 22 v

Verkehrsleistungen im SPNV wird aktuell jahrlich ein Volumen von bis

633 638 627 634 653 47

zu 70 Mio. Zugkilometern in Ausschreibungen vergeben. Damit ist die

vieldiskutierte Vergabewelle im SPNV mittlerweile Realitat.

Die ausgeschriebenen Leistungsmengen sind dabei groRer, komplexer
und in ihren Bedingungen vielfaltiger geworden als noch vor wenigen

Jahren.

2002 2004 2006 2008 2010 2012 2002 2004 2006 2008 2010 2012
[ pB [ wettbewerber —— Marktanteil Wettbewerber in %

Entwicklung der SPNV-Leistungen 2002 — 2012
(Quellen: BAG-SPNV, Deutsche Bahn AG™, Statistisches Bundesamt; weitere Erlauterungen
zur Berechnung der Betriebsleistung siehe Infobox ,Kalkulation und Darstellung der SPNV-Leistungsdaten®)
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3.0 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

Seit der Regionalisierung im Jahr
1996 ist die Betriebsleistung des
Schienenpersonennahverkehrs  von
538 Mio. km um 21% auf Uber 650
Mio. Zugkilometer gestiegen.

Zwar war in den letzten Jahren le-
diglich noch ein leichter Anstieg der
Betriebsleistung in Zugkilometern zu
verzeichnen, daflr konnte die An-
zahl der beférderten Personen jedoch
Uberproportional gesteigert werden.

Das Wachstum von Uber 30% inner-

Gesamt: 653 Mio. Zugkm

DB AG

halb der letzten zehn Jahre spiegelt
auch die Akzeptanz des Schienenper-
sonennahverkehrs bei den Kunden
wider (siehe Dynamischer Fahrgast-
markt im SPNV).

Ein Grund fUr die positive Marktent-
wicklung ist der fortschreitende Wett-
bewerb im SPNV. Die Deutsche Bahn
AG weist als Marktflihrer zwar weiter-
hin einen Marktanteil auf, der fernab
von denen der Wettbewerber liegt.

Diese haben jedoch ihre Betriebs-

Uberblick tiber die Leistungsverteilung 2012 nach Eisenbahnverkehrsunternehmen
(Quellen: BAG-SPNV, Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

und Beférderungsleistung kontinuier-
lich steigern kbnnen und im Jahr 2012
einen Marktanteil von 24,8% bezogen
auf die Zugkilometer und von 14,6%
gemessen an den Personenkilome-

tern erreicht.

Trotz der Zuwachse der Wettbewerber
hat die Deutsche Bahn AG mit 75,2%
bzw. 85,4% weiterhin einen sehr ho-
hen Marktanteil und nimmt somit eine

Sonderrolle im Markt ein.

Veolia

BeNEX

Netinera

Hessische Landesbahn

Keolis
Erfurter Bahn
Abellio
Rurtalbahn

Weitere
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Albtal-Verkehrs-Gesellschaft

Die Struktur der Wettbewerber ist
weiterhin gepragt von einer Dominanz
der Betreiber mit o6ffentlich-rechtli-
chen Eigentumern. Allerdings zeich-
nen sich in dieser Struktur zahlreiche
Veranderungen ab. Neben den sehr
unterschiedlichen Entwicklungen der
bestehenden Wettbewerber deuten
die Aktivitaten (potenzieller) neuer
Wettbewerber im Markt auf eine An-
passung der ,Wettbewerberlandkar-

te“ in den kommenden Jahren hin:

e Veolia Verkehr - als aktuell
starkster Wettbewerber von DB
Regio - hat ein Verkaufsverfah-
ren seiner Deutschlandaktivitaten
eingeleitet. Insofern wird es bis
zur Entscheidung, wer die Ge-
sellschaft und damit die Leistun-
gen des groRten DB-Wettbewer-
bers Ubernimmt, voraussichtlich
nur wenige Ausschreibungsbe-

teiligungen von Veolia geben

e Netinera hat in den vergange-
nen zwolf Monaten eine neue
Geschaftsfuihrung bekommen

und als Fernziel fur den deut-

schen SPNV-Markt einen Markt-
anteil von 20% kommuniziert.

Bei einem aktuellen Marktanteil

von lediglich 3 % und einigen

Ausschreibungsgewinnen far

die kommenden Jahre sind so-

mit noch verstarkte Bieteraktivi-

taten von Netinera zu erwarten

e Abellio hat nach einem ers-
ten Ausschreibungsgewinn im
Jahr 2005 sehr zurickhaltend
im deutschen SPNV expandiert.

In 2012 hat sich die Ausrich-
tung stark verandert: Zuletzt hat
Abellio

bungen gewonnen, die das Leis-

zahlreiche Ausschrei-

tungsvolumen des Unterneh-

mens bis 2016 vervielfachen

Wahrend die mittlerweile zu 70%
zu SNCF gehorende Keolis in
Deutschland seit langerer Zeit
keine Leistungen mehr hinzuge-
winnen konnte bzw. sich auch
kaum mehr an Ausschreibungen
beteiligt hat, konnte eine weite-
re SNCF-Tochter, die Nieder-
barnimer Eisenbahn AG, die
Ausschreibung Ostbrandenburg-
netz mit rund 4,8 Mio. Zugkilo-
metern und einer Betriebsauf-

nahme im Jahr 2016 gewinnen

Als private Unternehmen im Markt
konnten im letzten Jahr zwei sehr
unterschiedliche Eisenbahnver-
kehrsunternehmen Ausschrei-

bungen flr sich entscheiden:

- National Express, als eines der
im Vereinigten Konigreich etab-
lierten privaten Verkehrsunter-
nehmen, hat in Nordrhein-West-
falen 2013 zusammen mit IntEgro
den Zuschlag fur das Elektronetz
RE7/RB48 mit rund 5,1 Mio.

Zugkilometern p.a. bekommen

- Die Stadtebahn Sachsen hat
als privates Verkehrsunternehmen
die Ausschreibung fir das VVO-
Dieselnetz im Verkehrsverbund
Oberelbe mit rund 1,7 Mio. Zug-
kilometern p.a. gewonnen, wel-

ches sie bereits zuvor ab 2010 fir

PNV 201 |

zunachst vier Jahre betrieben hat
« Daneben beobachten weitere
auslandische Verkehrsunterneh-
men den deutschen SPNV-Markt.
So haben sich beispielsweise
laut Presseberichten neben Na-
tional Express weitere interna-
tionale Verkehrsunternehmen
am (zwischenzeitlich aufgeho-
benen und wiederaufgelegten)
Praqualifikationsverfahren far
das Teilnetz Ring der Berliner
S-Bahn beteiligt, die bislang noch

nicht in Deutschland aktiv sind.

Im Zusammenhang mit den jingsten
Leistungsvergaben, aktuell laufenden
Vergabeverfahren und im Hinblick auf
geplante Wettbewerbsverfahren gibt
es fur alle Verkehrsunternehmen eine
Vielzahl von Madglichkeiten, sich am

Wettbewerb zu beteiligen.
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3.0 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

2012 2013 2014

98,7

—1%=—

72,2

100%

[ Form der Vergabe noch offen
[ ] Wettbewerblich noch offen
- Wettbewerblich vergeben
- direkt vergeben

53,7

76%

2015 2016 2017 2018

2019

Neu vergebene und geplante SPNV-Verkehrsleistungen nach Jahr der Betriebsaufnahme 2012 — 2019, Basis: Zugkilometer
(Quellen: BAG-SPNV, Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Stand: Mai 2013)

Die hier im Marktreport aufgefiihrten Daten basieren auf der Ausschreibungsdatenbank der

BAG-SPNV und einer Ergénzung aktueller Leistungsdaten der Aufgabentrager auf Basis einer

Recherche von BSL Transportation. Aufgrund zahlreicher Verschiebungen in den Planungen

der Aufgabentrager handelt es sich auch hierbei um einen Zwischenstand, der Anpassungen

bis Mai 2013 berucksichtigt, sich aber kurzfristig andern und weiterentwickeln kann.

Inhaltlich wird in diesem Marktreport Ublicherweise und soweit nicht anders angegeben der

Zeitpunkt der Betriebsaufnahme abgebildet. Die entsprechende Ausschreibung und Vergabe

der Leistung kann bereits einige Jahre vorher stattgefunden haben. Der Ubliche Vorlauf betragt

je nach Rahmenbedingungen, insbesondere bei der Notwendigkeit einer Fahrzeugbeschaf-

fung, ein bis vier Jahre (ein Jahr nur bei Verfluigbarkeit einer bestehenden Fahrzeugflotte).

Bezuglich der Methodik der Darstellung werden die entsprechenden Fahrplanjahre und ein

Uberwiegend-Prinzip zugrunde gelegt. Demnach sind bspw. Betriebsaufnahmen zum Fahr-

planwechsel im Dezember 2013 im Jahr 2014 enthalten. Unterjahrige Leistungsaufnahmen

aullerhalb des Fahrplanwechsels, die aber in das zweite Halbjahr fallen, werden ebenfalls im

Folgejahr abgebildet, Leistungsaufnahmen des ersten Halbjahres werden dagegen in dem

jeweiligen Jahr voll beriicksichtigt.
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Gegenuber den bisherigen Planun-
gen und Veréffentlichungen von an-
stehenden Ausschreibungen gibt es
zahlreiche Anpassungen. Insbeson-
dere die im Jahr 2017 aufzunehmen-
den Betriebsleistungen von rund 100
Mio. Zugkilometern, die noch anna-
hernd vollstdndig zu vergeben sind,
werden eine weitere Herausforderung
fur den SPNV-Markt darstellen. Gro-
Rere Veranderungen im dargestell-
ten Vergabekalender gegenuber den
bisherigen
BAG-SPNV haben sich durch die in
Baden-Wurttemberg

Veroffentlichungen der

durchgefihrte
und im 1. Quartal 2013 veroffentlichte

2013
7777777777777777777777777777777777777 BeNEX
DB AG
Netinera
Weitere
[Mio. Zugkm] [Mio. Zugkm]
- im Wettbewerb vergeben
[ ]direkt vergeben
2015
———————————————————————————————————— Netinera
Stadtebahn
Sachsen
SNCF (lber NEB)
Erfurter Bahn
Weitere

[Mio. Zugkm]

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

Angebots- und Wettbewerbsplanung
ergeben. Dort [auft im Jahr 2016 der
grol3e Verkehrsvertrag mit DB Regio
aus, der knapp 40 Mio. Zugkilometer
umfasst. Insgesamt sollen in Baden-
Wirttemberg  inklusive  Angebots-
ausweitungen 80 Mio. Zugkilometer
bis 2019 (Betriebsaufnahme) in den
Wettbewerb gegeben werden. Nach
aktueller Planung fallt der Betriebs-
start von rund 30 Mio. Zugkilometern
in Baden-Wirttemberg, die unter der
Federfuhrung der Nahverkehrsgesell-
schaft Baden-Wirttemberg (NVBW)
ausgeschrieben werden, auf das Jahr

2017. Da weitere grole SPNV-Leis-

DB AG

tungspakete, davon rund 20 Mio. Zug-
kilometer mit Betriebsstart in 2017,
von der Bayerischen Eisenbahnge-
sellschaft (BEG) vergeben werden,
wird ein relevanter Teil des SPNV-
Wettbewerbs der nachsten Jahre im
Suden Deutschlands stattfinden.

Durch die Vorlaufzeiten zwischen
Vergabe der Verkehrsleistung und
Betriebsaufnahme, kann bereits jetzt
die Entwicklung der Wettbewerbs-
struktur flr die kommenden Jahre

dargestellt werden:

Veolia

Netinera

Keolis
Abellio

Weitere

- im Wettbewerb vergeben

[ ]direkt vergeben
I noch nicht vergeben

[Mio. Zugkm]

2016
Abellio

DB AG

National Express/
IntEgro

Hessische Landesbahn
SNCEF (liber NEB)

Weitere

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

Anteile und Gewinner im Wettbewerb vergebener SPNV-Leistungen auf
Basis gefahrener Zugkilometer nach Jahr der Betriebsaufnahme 2013-2016
(Quellen: BAG SPNV und Marktrecherche BSL Transportation Consultants, Stand: Mai 2013)

SPNV 2013
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3.0 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

Hiernach hat die Deutsche Bahn AG
zwar bei den durchgefiihrten Verga-
ben fir die in den Jahren 2013 bis
2015 aufzunehmenden Verkehre je-
weils rund 70% fur sich entscheiden
kénnen. Fur das Jahr 2016 ergibt sich
jedoch nur ein DB-Anteil von 25%
der bislang vergebenen Leistungen,
wahrend Abellio und National Ex-
press/IntEgro zusammen schon 50%
gewinnen konnten. Insgesamt liegt
der durchschnittliche Anteil der Deut-
schen Bahn AG an den Betriebsauf-
nahmen 2013-2016 aktuell bei 60%

- vorbehaltlich der noch offenen Ver-

DB AG [SeF8

gaben. Der Anteil der Wettbewerber
an den gesamten SPNV-Leistungen
wird allerdings durch die Wettbe-
werbsgewinne der anderen Verkehrs-
unternehmen und die Tatsache, dass
es sich in den Uberwiegenden Fallen
um aktuell von der Deutschen Bahn
AG erbrachte Leistungen handelt,
weiter zunehmen. Diese Verschie-
bung der Marktanteile vollzieht sich
jedoch langsam. Unter Einbeziehung
der bereits entschiedenen Vergabe-
verfahren betrégt der prognostizierte
Marktanteil der Deutschen Bahn AG

im Jahr 2016 immer noch rund 69%.

Netinera

2%

Uberblick iiber die prognostizierte Leistungsverteilung 2016 nach Eisenbahnverkehrs-
unternehmen unter Berticksichtigung der bereits vergebenen Leistungen
(Quellen: BAG-SPNV, Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Die spannende Frage in den kom-
menden Vergaben wird dabei sein,
ob die Gewinne der Wettbewerber in
dem Ubersichtlichen Zeitausschnitt
fur die Betriebsaufnahme des Jahres

2016 eine Ausnahme bleiben ober

sich Uber einen langeren Zeitraum

fortsetzen werden.

Die angebotenen Verkehrsleistungen
wurden zuletzt, bis auf einen weiter

abnehmenden Anteil an Direktverga-

Veolia

Abellio

A BeNEX

¥ Hessische Landesbahn

Keolis

BELL) Albtal-Verkehrs-Gesellschaft
SNCF (Uber NEB)

Weitere

ben, im Wettbewerb vergeben und die
erzielten Preise werden fast durch-
weg als ,marktkonform* eingestuft. In-
sofern gibt es einen funktionierenden
Bestellermarkt, der zu einer effizien-

ten Leistungserbringung fuhrt.

SEITE 28 =55 L [ VARKTREPORT

Der direkte Vergleich von Marktpreisen gestaltet sich im SPNV schwierig, da die Leistungs-
tiefen (Welche Leistungen sind jeweils vertraglich mit einbezogen?), die Ertragskomponente
(Wird der Gesamtpreis abgegolten oder nur die Differenz der Gesamtkosten zu den Fahrgast-
einnahmen?) und die Rahmenbedingungen (z.B. Fahrzeugstruktur und -auslastung, Geschwin-
digkeit der Verkehrsleistung) teilweise bei den Vergabeverfahren erheblich variieren. Dennoch
werden die in Vergaben erzielten Preise von allen Marktteilnehmern natirlich genau verfolgt

und analysiert.

Abgesehen von wenigen Ausnahmen sind die Aufgabentrager mit den angebotenen Preisen
zufrieden, die Betreiber (und die Fahrzeugindustrie) klagen hingegen eher iber zu geringe
Margen — beide Ansichten lassen auf einen funktionierenden Wettbewerb schlielRen.

Im Gegensatz zu durchschnittlich extrem niedrigen Preisen bei der wettbewerblichen Vergabe
von Busleistungen in den vergangenen Jahren, sind die dort auftretenden Fehlkalkulationen

und strategischen Preise im SPNV bisher weitgehend ausgeblieben. Vor dem Hintergrund der

teilweise sehr langfristigen Marktauswirkungen sowie Verwerfungen von nicht marktgerechten

Preisen im Busbereich, sollten alle Marktteilnehmer gemeinsam darauf achten, dass die Preis-
bildung im SPNV in Abhangigkeit der Kosten und Ertrage sachgerecht bleibt und eine entspre-

chende Marge erzielt werden kann.

Derzeit wird der Markt vonseiten der Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie von potenziellen
Betreibern (aus dem In- und Ausland) auch aufgrund der geringen Margen, was ebenfalls ein

Faktor flr die Zurlickhaltung der Betreiber ist, kritisch beobachtet.

Bei den durchgeflhrten Ausschrei-
bungen der Jahre 2010 — 2012, deren
Betriebsaufnahmen in den nachs-
ten Jahren anstehen, haben sich im
Durchschnitt etwa sieben Eisenbahn-
verkehrsunternehmen fir das Verfah-

ren interessiert, aber nur rund 2,5 Bie-

ter in der Angebotsphase beteiligt. Die
Bieteranzahl stabilisiert sich damit auf
einem aulerst niedrigen Niveau, nach-
dem in den Jahren 2007 bis 2009 noch
durchschnittlich rund 3,8 Bieter in der

Angebotsphase teilgenommen haben.
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3.0 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

8,9

2010

2011 2012

Anzahl der an Vergabeverfahren teiinehmenden Eisenbahnverkehrsunternehmen
(Quellen: Umfrage zum Marktreport SPNV, BSL Transportation Consultants)

Trotz des umfassenden Vergabevo-
lumens und des hohen Anteils er-
folgreich durchgefiihrter Vergaben ist
es insbesondere im Zusammenhang
mit den Nachwirkungen der Finanz-
und Wirtschaftskrise besonders an-
spruchsvoll, einen funktionierenden
und effizienten sowie fir Bieter attrak-
tiven Bestellermarkt aufzubauen und

aufrechtzuerhalten.

Hierbei haben sich in den letzten Mo-

naten und Jahren drei Spannungsfel-

der ergeben, auf welche die aktuellen

Herausforderungen und Diskussionen

konzentriert werden kénnen:

¢ Spannungsfeld: Risikovertei-
lung zwischen den beteiligten
Marktakteuren

¢ Spannungsfeld: Standardisie-
rung versus Modellvielfalt

* Spannungsfeld: Engpasse auf
den Faktormarkten

Durchschnittliche Anzahl
EVU in der ...

[ ... Interessenphase
[ ... Angebotsphase

Anhand dieser drei Spannungsfelder
wird der Markt unter Berticksichtigung
der verschiedenen Perspektiven ana-
lysiert und erlautert, um aktuelle Lo6-
sungsansatze fur die Zukunft heraus-

zuarbeiten und zu bewerten.
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SPANNUNGSFELD:
RISIKOVERTEILUNG
/WISCHEN DEN
BETEILIGTEN
MARKTAKTEUREN
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Die Grundidee der Regionalisierung
und Liberalisierung im SPNV war die
wettbewerbliche Vergabe von Ver-
kehrsleistungen durch die Lander und
eine damit verbundene Markt6ffnung
fur private Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU). Diese Idee beinhaltet
auch eine Ubernahme der Risiken, die
mit dieser Verkehrsleistung verbunden
sind, durch die EVU. Hierzu zahlen
u.a. die Beschaffung und Instandhal-
tung von Fahrzeugen, der tagliche
Betrieb und die Dienstleistung gegen-
Uber den Fahrgasten, inklusive der

Einbindung in die Erlosrisiken.

Von dieser Grundidee wurde zu Be-
ginn der Leistungsvergabe im Wett-
bewerb teilweise abgewichen, um den
zunachst notwendigen Aufbau eines
Marktes auf der Seite der Verkehrsun-

ternehmen zu unterstutzen. Beispiele

hierfur sind die Ausschreibungen klei-
ner Leistungspakete sowie der Aufbau
von Fahrzeugpools in Niedersachen
oder Hessen. Diese Malinahmen ziel-
ten auch darauf ab, Markteintrittshir-
den flr neue Unternehmen so gering

wie mdglich zu halten.

Mit wachsendem Anteil der im Wett-
bewerb vergebenen Leistungen und
mit zunehmender Entwicklung eines
Anbietermarktes durch die EVU wur-
den verstarkt Aufgaben und Risiken
in Richtung der Verkehrsunternehmen
verlagert. Diese Entwicklung wurde
aber nicht zuletzt durch die Finanz-
und Wirtschaftskrise gestoppt bzw.
sogar in die entgegengesetzte Rich-

tung umgedreht.

Durch den aufkeimenden Konflikt zwi-

schen steigender Losgrofke und zu-

nehmender Vergabe komplexer Netze
auf der einen und begrenzter Bieteran-
zahl sowie limitierter Investitionsmittel
auf der anderen Seite, sind die Aufga-
bentrager seit einiger Zeit gefordert,
aktiv den Markt zu bewerben und fiir

die Bieter interessant zu machen.

Die starkere Risikoubernahme durch
die Aufgabentrager zeigt sich in ver-
schiedenen Themenbereichen mit
zahlreichen Teilrisiken, die mit der
Verkehrsleistung verbunden sind —
von der Fahrzeugfinanzierung uber
betriebliche Aspekte und die Infra-
strukturkostenentwicklung bis hin zur
Risikoverteilung bezuglich der Fahr-
gelderlése. Fur alle diese Teilbereiche
haben sich verschiedene Modelle und
Optionen entwickelt, die eine differen-

zierte Risikoverteilung abbilden.

Aufgabentrager Risikoverteilung EVU

Fahr.:

zeuggestellun
3 g J Fahrzeugpool
" oo

Fzg.-finanzierung

Reines

“Betrieb

Preisindizierung
Bruttovertrag

einnahmen

“\HHIII!HVU‘J‘ [’
ol VVJ'

Bonusmodell

Indizierung aller
Kostenarten

Lebenszyklusmodell
VRR-Modell

Kapitaldienstgarantie

Ubernahme Zins-
anderungsrisiko durch AT

Wiedereinsatz-/Wieder-
zulassungsgarantie

Bonus-/Malus-Vertrag fir
betrieblichen Verant-
wortungsbereich

Indizierung von Energie-
und Personalkosten

Korridormodell /
Teilung Erlosrisiko

Bruttoanreizvertrag

Startsicherungsmodell
(zunachst Brutto-
dann Nettovertrag)

Risikoverteilung zwischen Aufgabentrager und Eisenbahnverkehrsunternehmen
in Abhangigkeit beispielhaft ausgewahlter Vertragsinhalte
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Finanzierung durch das
EVU bzw. Leasing

Eigentum EVU oder
Leasingmodell
(ohne Finanzierungs-
unterstitzung durch
den AT)

Bonus-/Malus-Vertrag flr

Verantwortungsbereich

Uber Gesamtleistung (z.B.
inkl. aller Verspatungen)

Teilindizierung mit
Produktivitatsabschlag

Nettovertrag
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3.1 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

Die Ubernahme der Fahrzeugfinanzierungs-

risiken durch Aufgabentrager bzw. Dritte

ist mittlerweile nicht nur eine Forderung

einzelner Marktakteure, sondern wird im aktu-

ellen Marktumfeld Gberwiegend als geboten

eingeschatzt.

BEISPIEL FAHRZEUGGESTELLUNG

Ein Beispiel fir die Reaktion auf die
ricklaufige Bieteranzahl ist die Veran-
derung der Struktur der Fahrzeuggestel-
lung und der differenzierten Fahrzeudfi-

nanzierung in den Ausschreibungen.

Bis zur Finanzkrise lag die Verantwor-

tung fur Fahrzeuge in den meisten

Aufgabentrager I

Alle Teilnehmer I

Bewertung

7%

9%
9%

5%
11%

Eisenbahn-
verkehrsunternehmen

11%

78%

[ gar nicht/ wenig wirksam
[ ImaRig

[ wirksam/ sehr wirksam

Einschatzung der Wirksamkeit einer Ubernahme von Finanzierungsrisiken
der Fahrzeuge durch Aufgabentrager/Dritte
(Quelle: Umfrage zum Marktreport, BSL Transportation Consultants)

Fallen beim Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Der durch wenige Aufgaben-
trager initierte Fahrzeugpool stellte
das Gegenmodell dazu dar.

Seitdem eine (wettbewerbsfahige) Fahr-
zeudfinanzierung durch die EVU proble-

matischer geworden ist und gleichzeitig

die im Wettbewerb vergebenen Leistungs-
volumen angestiegen sind, kommen neue
Modelle zur Fahrzeuggestellung auf. Ein
Beispiel hierfur ist das sogenannte VRR-
Modell, welches anfanglich zunachst bei
Verfahren des Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR) optional (durch den Aufga-

bentréger) angeboten wurde.

O AT AR VRR-Modell Leasing EVU-Eigentum
modell tragerpool

Eigentiimer Aufgabentrager
oder Dritte
Verantwortung Aufgabentrager
Fzg.-auswahl
Beschaffungs- Ausschreibung
struktur durch AT
Fahrzeug- Kommunal-
finanzierung kredite (bei
Eigentum AT,
wenn maoglich)
Fahrzeug- Durch AT mit
instandhaltung  Fzg.-gestellung
zusammen
ausgeschrieben

Varianten

Alternative Fahr-
zeugfinanzierung
in Abhangigkeit

vom Eigentumer

Aufgabentrager

Aufgabentrager

Ausschreibung

Aufgabentrager

EVU

EVU verkauft

durch AT Fzg. nach Aus-
wahl an AT, der
diese an EVU
zuruck verleast
Kommunal- Kommunal-
kredite oder kredite (wenn
Regionali- moglich)
sierungsmittel
Durch AT mit EVU unter
Fzg.-gestellung Kontrolle eines
zusammen Asset Managers
ausgeschrieben
Fahrzeugpool Instandhaltung
beim Land durch Dritte

(Hersteller)

Leasinggesell-
schaft/ EVU

EVU bzw.
Leasing-
gesellschaft

In Verantwortung
der Leasing-
gesellschaft

Durch Leasing-
gesellschaft

EVU unter
Kontrolle eines
Asset Managers

Finance Lease
(Bilanzierung bei
Leasingnehmer/
EVU)

EVU

In Verantwortung

des EVU

EVU

EVU

Modellanpassung
durch EVU frei
wahlbar

Nach einer anfanglich eher reservierten
Nachfrage der EVU nach dem VRR-
Modell ist es mittlerweile zu einem stan-
dardisierten Modell mit erkennbarer
Nachfragewirkung geworden. Im Ge-
gensatz zum Lebenszyklusmodell und
zum Fahrzeugpool handelt es sich beim
VRR-Modell um eine optionale Fahr-
zeugdfinanzierung, die vom Verkehrsun-
ternehmen bei Bedarf genutzt werden
kann und insofern auch der Forderung
der Betreiber nach unternehmerischer

Flexibilitat nachkommt.

Mittlerweile wird dieses Modell daher
auch von anderen Aufgabentragern
angeboten. Aktuell hat sich das Minis-
terium flr Verkehr und Infrastruktur in
Baden-Wirttemberg zusammen mit der
NVBW dazu entschieden, das Modell
auch fur ausgewahlte Ausschreibungen
mit einem hoheren Fahrzeugfinanzie-
rungsvolumen in Baden-Wirttemberg
anzubieten — hier allerdings unter dem
Namen ,BW-Modell*.

Der Fahrzeugpool der Aufgabentrager fin-
det weiterhin Anwendung. In Niedersach-
sen wird das Poolmodell, welches bisher
bei der Landesnahverkehrsgesellschaft
(LNVG)
fand, auch im Zweckverband GroRraum
Braunschweig (ZGB) fur das Elektro-Netz
Niedersachsen-Ost (ENNO) genutzt. Der

Niedersachsen Anwendung

Bewertung

16%

Alle Teilnehmer

Aufgabentrager

Eisenbahn-

Zuschlag fur die Ausschreibung der Her-
stellung und Lieferung sowie der lang-
fristigen Instandhaltung der elektrischen
Triebzlige wurde Ende 2012 an den Fahr-
zeughersteller Alstom Transport Deutsch-
land vergeben. Der Gesamtauftragswert
betragt rund 180 Mio. EUR. Der Verkehrs-
verbund Mittelsachsen hat sich ebenfalls
dazu entschieden, einen Fahrzeugpool
fUr Triebwagen im Elektronetz Mittelsach-
sen aufzubauen und dazu im Herbst 2012
eine Fahrzeug-Ausschreibung gestartet,
die nach einer Entscheidung der Vergabe-
kammer im Jahr 2013 modifiziert werden
muss (siehe Infobox Ausschreibung Elek-
tronetz Mittelsachsen). Am Modell des
Fahrzeugpools soll jedoch grundsatzlich
festgehalten werden.

In Ergénzung dazu wird aktuell ein neu-
es Modell von den Aufgabentragern
diskutiert, welches eine noch starkere
Risikoverlagerung im SPNV-Markt mit
sich fuhrt: das sogenannte Lebenszy-
klusmodell. Die Idee des Lebenszy-
klusmodells ist die Bereitstellung von
Fahrzeugen fiir den Betrieb Uber die
gesamte Nutzungsdauer der Fahrzeuge
mit einer zugesicherten Zuverlassigkeit.
Die Besonderheit besteht darin, dass die
Fahrzeuggestellung und -instandhaltung
unabhangig von der Betriebsleistung
vergeben werden, wodurch sich die ver-

bleibende Wertschopfungstiefe des Be-

[ gar nicht/ wenig wirksam
[ ImaRig

[ wirksam/ sehr wirksam

treibers gegenlber der bisherigen Struk-

tur stark verringert.

Diese potenzielle Verlagerung der Markt-
anteile mit einer typischerweise héheren
Einbindung der Fahrzeughersteller wird
lebendig und oftmals auch emotional
diskutiert. Neben den grundsatzlichen
Fragestellungen, welcher Marktteilneh-
mer sinnvollerweise fur die Fahrzeugin-
standhaltung zustandig sein sollte,
werden auch die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen sowie die Auswirkungen auf
die Marktattraktivitat, Qualitat und Wirt-

schaftlichkeit sehr kontrovers erortert.

Wahrend das Modell bei Aufgaben-
trdgern in der von BSL Transportation
durchgefiihrten Marktbefragung eine
Uberwiegend positive Bewertung erziel-
te, ist insbesondere die Trennung von
Betrieb und Instandhaltung der Fahr-
zeuge fir die meisten Verkehrsunter-
nehmen dagegen ein ,rotes Tuch®. Ent-
sprechend schlechter fallt die Bewertung
dieses Fahrzeuggestellungsmodells mit
Trennung von Fahrzeuginstandhaltung
und Betrieb in der Bewertung der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen aus. Wenig
Uberraschend wird das Modell hingegen
bei den befragten Fahrzeugherstellern
sehr positiv aufgenommen, die darin
auch eine Chance sehen, ihren Anteil an

der Wertschopfungskette zu erhéhen.

Einschatzung der Wirksamkeit des Lebenszyklusmodells
(Entkopplung Fahrzeugbeschaffung und -wartung vom Betrieb)
(Quelle: Umfrage zum Marktreport, BSL Transportation Consultants)

56% 22%

SPNV 2013 | I

.. L verkehrsunternehmen
Kurziberblick tber Modelle der Fahrzeuggestellung

(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)
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3.1 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

Zu beachten ist, dass das Modell der
Fahrzeug-Ausschreibung inklusive In-
standhaltungsleistungen in anderen
Landern, wie zum Beispiel in Grof3-
britannien, durchaus ublich und auch
anerkannt ist. Allerdings fihrt das
Lebenszyklusmodell in Deutschland
mit der Verschiebung der Wertschop-

fungskette zu einer grundsatzlichen

Bei einer Ausschreibung des Verkehrsverbundes Mittelsachsen (VMS) wurde im Rahmen des

Neustrukturierung des Marktes, die
sicherlich erst Uber einen langeren
Zeitraum etabliert werden kann. Da es
im deutschen SPNV-Markt heute die
Ausnahme ist, dass Fahrzeugherstel-
ler oder Dritte die Fahrzeugwartung-
und -instandhaltung Ubernehmen,
wird sich diese Veranderung erst ein-

spielen mussen.

Aufbaus eines Fahrzeugpools eine Fahrzeug-Ausschreibung angestofien, die u.a. folgende

Eckpunkte beinhaltete:

1. Gemeinsame Vergabe von Herstellung und Instandhaltung der Fahrzeuge

2. Ausschluss von Beteiligten des Instandhaltungsvertrags vom Betreiben der Verkehrsleistungen

Durch das sogenannte Doppelbewerbungsverbot unter Punkt 2 sollte eine gegenseitige

Kontrolle zwischen Instandhaltung und Betrieb durch unterschiedliche Auftragnehmer

gewahrleistet werden. Nach einer Klage durch die Deutsche Bahn AG wurde dieser Punkt

der Ausschreibung allerdings durch die Vergabekammer als wettbewerbseinschrankend und

somit unzulassig erachtet, sodass eine erneute Fahrzeug-Ausschreibung unter Beriicksichti-

gung der rechtlichen Einschatzung der Vergabekammer vorgenommen wird.

Inwieweit das Lebenszyklusmodell
wirtschaftlich vorteilhaft oder nach-
teilig ist, ist nicht eindeutig zu beant-
worten, auch wenn dies von den ver-
schiedenen Marktbeteiligten derzeit
— in unterschiedlicher Auspragung
— behauptet wird. Die These, dass
das Modell langfristig preiswerter ist,

wenn der Hersteller eine Gesamtver-

antwortung von der Konzeption der
Fahrzeuge bis hin zu den Kosten der
taglichen Instandhaltung hat, ist erst
noch zu belegen.

Zu berlcksichtigen ist in diesem Zu-
sammenhang ebenfalls, dass sich vor
dem Hintergrund der aktuellen Zulas-

sungsprobleme mit Fahrzeugen und

dem angespannten Verhaltnis zwi-
schen Fahrzeugherstellern und EVU
die Definition der Schnittstelle zwi-
schen den Verantwortungsbereichen
insbesondere in der Fahrzeuginstand-
haltung ohnehin in der Diskussion
befindet und somit auch eine mittel-
bis langfristige Herausforderung im
SPNV-Markt darstellen wird.
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BEISPIEL FAHRZEUGFINANZIERUNG

Neben bzw. erganzend zur Form der
Fahrzeuggestellung ist die Fahrzeudfi-
nanzierung ein haufig genannter Pro-
blembereich, der die Betreiber - aber
auch den Gesamtmarkt - vor Heraus-
forderungen stellt. Die Banken haben
seit der Finanzkrise ihre Anforderun-
gen bei der Finanzierung von Fahrzeu-
gen hinsichtlich Risikobegrenzung und
Standardisierung deutlich erhoht.

2,8

Im Ergebnis war sowohl fur einige Ei-
senbahnverkehrsunternehmen als
auch Leasinggesellschaften die Fi-
nanzierung von Fahrzeuginvestitionen

kaum bzw. gar nicht mehr mdéglich.

<10 10 - 30

30-50 50 - 100

[EUR/Zug-km]

Durchschnittliche Anzahl von Angeboten in Abhangigkeit vom
Investitionsvolumen in EUR je Zugkilometer bei SPNV-Verfahren 2009-2011

(Quelle: Deutsche Bahn AG)

Wie verschiedentlich analysiert und
ausgefuhrt ist die Anzahl der Bieter in
den letzten Jahren zurtckgegangen.
Insbesondere bei hdheren Investi-

tionsvolumina war die Bieteranzahl

dabei noch geringer/kritischer, da die
Zahl der in Deutschland aktiven Ei-
senbahnverkehrsunternehmen,  die
grolere Investitionen finanzieren kon-

nen, zuletzt sehr begrenzt war.
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3.1 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

Abellio betreibt seit Dezember 2005 SPNV-Leistungen in Deutschland. Im Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR) fahrt Abellio Rail NRW seitdem die beiden Linien des Emscher-Ruhrtal-Netzes mit rund
0,4 Mio. Zugkilometern. Seit 2007 fuhrt Abellio auch die Verkehrsleistungen im Ruhr-Sieg-Netz mit

weiteren 3,6 Mio. Zugkilometern durch.

Zusatzlich zu den aktuellen Leistungen hat Abellio vier weitere Leistungen (Dieselnetz RB47 ,Der

TGRS e A2 Sl S0 el 2l 0SB N e S SR AU Gl iR D e Diese Erkenntnis hat die Aufgabentrdger dazu bewegt, die Fahrzeugdfinanzierung der EVU zu unterstitzen.

S-Bahn-Netz Il) im Ausschreibungswettbewerb hinzugewonnen, was das Leistungsvolumen ab 2016 Hierfiir wurden zahlreiche Ansétze entwickelt und an den Markt gebracht:

gegenuber Anfang 2013 mehr als verfunffacht.

Modelle zur
Unterstiitzung der
Fahrzeugfinanzierung

Die Fahrzeudfinanzierung wird von den Eisenbahnverkehrsunternehmen immer wieder als Kernhe-

rausforderung des SPNV-Marktes und als ein entscheidender Aspekt fur die Beteiligung an einer

Ausschreibungsbeteiligung gesehen und kommuniziert. Trotzdem ist es fiir Aufgabentrager schwer

Fokus:
Minimierung des
Restwertrisikos

bei Vertragsablauf

Fokus:
Risikoabsicherung

vorhersehbar, inwieweit fur einzelne Netze eine Unterstiitzung der Fahrzeudfinanzierung durch die

beteiligten Aufgabentrager notwendig oder sinnvoll ist. vor / wahrend

Vertragslaufzeit

Bei den aufgefiihrten Ausschreibungsgewinnen von Abellio in den letzten drei Jahren werden bei-

i . . N Ubernahme
spielsweise unterschiedliche Fahrzeugmodelle zum Einsatz kommen: Wiedereinsatz- | | Wiederzulassungs- Kapitaldienst- Zinsinderungs-
garantie garantie garantie r
risiko
Fir das Dieselnetz RB47, welches im Jahr 2010 vergeben wurde und bei dem Ende 2013 der m Zusage des AT, m Zusage des AT, m AT garantiert m AT Gbernimmt
Betrieb mit rund 1,5 Mio. Zugkilometern und 9 zweiteiligen Triebztigen aufgenommen wird, dass Fahrzeuge dass Fahrzeuge Bedienung des des Risikos
K t erstmalia das VRR-Fi : dell Einsat auch bei Folge- auch bei Folge- Kredits bzw. des einer Zins-
ommt erstimallg das -rihanzierungsmodetl zUm Einsatz. ausschreibung ausschreibung Leasingvertrags erhdéhung bis
Fur das Elektronetz Saale-Thuringen-Sudharz mit rund 9,2 Mio. Zugkilometern erfolgte keine genutzt werden angeboten bei Ausfall des zur Zuschlags-
Fahrzeuggestellung durch die beteiligten Aufgabentrager. Eine Unterstiitzung bei der Fahrzeugfi- werden ddirfen EVU erteilung
nanzierung (Refinanzierungsmaglichkeit durch Férderbank) wurde nicht in Anspruch genommen.
Im Niederrhein-Netz, welches im Frihjahr 2013 fir den Betriebsstart in 2016 vergeben wurde, Ausgewihlte Modelle zur Fahrzeugfinanzierungsunterstiitzung

(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

wird fur die Verkehrsleistung von rund 2,6 Mio. Zugkilometern wiederum das VRR-Finanzierungs-

modell zum Tragen kommen.

Fur das Mitteldeutsche S-Bahn-Netz Il mit einem Volumen von 5,6 Mio. Zugkilometern, welche
nach der Vergabeentscheidung im Marz 2013 ab Fahrplanwechsel 2015 zu erbringen sind (vor-
behaltlich einer Nachpriifung durch die VVergabekammer), wurde eine Unterstitzung der Fahr-

zeudfinanzierung (Bankenrefinanzierung) angeboten.

Zusatzlich zu den dargestellten Vergaben hat Abellio tber ihren 25%-Anteil an der WestfalenBahn

die Teilnetze Emsland und Mittelland gewonnen.
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Alle Modelle zielen darauf ab, der von
EVU und Banken gedullerte Forde-
rung nach einer Risikoabsicherung
und Risikolubernahme durch die Auf-

gabentrager zu begegnen.

Ein Aspekt, der eng mit der Fahr-
zeudfinanzierung, aber auch mit der
Fahrzeuggestellung verbunden ist,
ist der Gebrauchtfahrzeugmarkt. Aus
Sicht der finanzierenden Banken ist
ein funktionierender Gebrauchtfahr-
zeugmarkt ein notwendiger Baustein
zur Finanzierung der Fahrzeuge. Die-
ser Sekundarmarkt ist im SPNV aber
bislang nur sehr bedingt gegeben und
auch keineswegs die natirliche zu-

kinftige Entwicklung.

Ebenso wie bei anderen langlebigen
Transportgutern, wie z.B. Flugzeu-
gen oder Schiffen, ist das Fahrzeug-
material zunachst aufgrund der un-
terschiedlichen Anforderungen, u.a.
Passagierkapazitat, in unterschiedli-

che Fahrzeugtypen unterteilt.

Hinzu kommen allerdings noch
weitere Differenzierungen, die
in anderen Branchen in die-

ser Form nicht vorhanden sind:

*  Lokbespannte Zlge und Triebzlge:

Wenngleich neue Fahrzeuge
Uberwiegend aus festgekuppel-
ten Zugeinheiten bestehen, die
Ublicherweise nicht getrennt wer-
den (Triebzuge), aber zu mehre-
ren Einheiten zusammengekup-

pelt werden kdnnen, besteht ein

grolRer Teil der SPNV-Flotte aus
lokbespannten Reisezugwagen,
bei denen durch die Flottenmo-
dernisierung der letzten Jahre
der Doppelstockanteil zunimmt.
* Diesel- und Elektrofahrzeuge:
Abhangig von der Elektrifizie-
rung der Strecke werden Diesel-
oder elektrisch betriebe Zlge/
Triebzuge eingesetzt. Rund 35%
der im SPNV eingesetzten Fahr-
zeuge sind Diesel-betrieben.
* Bauweise und Ausstattungsmerk-
male: Je nach infrastrukturellen
Rahmenbedingungen und An-
forderungen der Aufgabentra-
ger sind die Zuge bzw. Triebzl-
ge unterschiedlich ausgestaltet.
Diese Differenzierung reicht von
der Form der Stromzufiuhrung
(Spezialfahrzeuge fir die Gleich-
strom-S-Bahnen in Berlin und
Hamburg) Uber die Einstiegshdhe
bis hin zur Innenausstattung, wie

z.B. Tlrbreiten und Sitzabstande.

Durch diese Differenzierungen und
die verschiedenen mdglichen Kom-
binationen kommt es zu einer Viel-
zahl von Fahrzeugvarianten, die in
den unterschiedlichen SPNV-Netzen
zum Einsatz kommt. Sehr spezifisch
fur ein Netz konstruierte Fahrzeuge
(wie bspw. die S-Bahnen Berlin und
Hamburg) werden sicherlich nicht
Grundlage eines Gebrauchtfahrzeug-
marktes sein, wahrend es am ande-

ren Ende der Skala durchaus auch

eine Reihe von Fahrzeugen gibt, die
in unterschiedlichen Netzen einsetz-

bar ist (wie z.B. Dieseltriebzilge).

Durch die unterschiedlichen im Ein-
satz befindlichen Fahrzeuggestel-
lungs- und -finanzierungsmodelle wird
der Anteil der fUr einen funktionieren-
den Gebrauchtfahrzeugmarktin Frage
kommenden Fahrzeuge jedoch weiter
eingeschrankt, sodass es auch mittel-
fristig nicht zu einem umfassenden Se-
kundarmarkt fur verschiedene Fahr-

zeugtypen im SPNV kommen wird.

Diese Entwicklung ist sicherlich zu be-
dauern, allerdings ware der Sekundar-
markt durch die weiteren heterogenen
Rahmenbedingungen ohnehin nur fur
Teile des Gesamtmarktes fir SPNV-
Fahrzeuge madglich und sinnvoll.
Far die verbleibenden Fahrzeuge be-
steht zudem die Herausforderung,
dass Angebot und Nachfrage auch
zeitlich zusammenpassen mussen.
Der Fahrzeugbedarf zum Zeitpunkt
der Betriebsaufnahme muss also auch
in Fahrzeugtyp, -menge und -quali-
tat durch entsprechende anderweitig
auslaufende Fahrzeugbindungen (Ver-
kehrsvertrage) sowie einen ggf. not-
wendigen Zeitraum zur technischen
und optischen Anpassung der Fahr-
zeuge gedeckt sein. Dieser Aspekt
tragt ebenfalls nicht zur Vereinfachung

des Fahrzeugsekundarmarktes bei.
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BEISPIEL VERANTWORTLICHKEITEN FUR FAHRGELDEINNAHMEN (BRUTTO- ODER NETTOVERTRAG?)

Mit dem Angebot der DB Regio im
Jahr 2009,

und Erlosdaten bereit zustellen, um

zukinftig Nachfrage-

eine Chancengleichheit bei Netto-
ausschreibungen zu gewahrleisten,
sollten Nettovertrage als Ausschrei-
bungsform vorangetrieben werden.
Mehr als drei Jahre spater kann nun
attestiert werden, dass Informationen
zwar bereitgestellt werden, diese aber
nicht unbedingt ausreichen, um Netto-
ausschreibungen als Standardverfah-
ren durchzusetzen.

Bezlglich des Informationsgehalts
der Daten hat sich eine gewisse Er-
nichterung eingestellt, wobei die
Deutsche Bahn AG betont, dass die-
se Informationen die Datenlage des
Unternehmens widerspiegeln. Noch
wichtiger ist aber die Erkenntnis,
dass die Vertragsart bezlglich der
Fahrgeldeinnahmen stark von den
jeweiligen Rahmenbedingungen in
einem Verkehrsgebiet abhangig ist.
Insbesondere die spezifisch verein-
barte Einnahmenaufteilung in den
Verkehrsverbunden und die Durch-
setzbarkeit veranderter eigener Ein-
nahmeanspriche stellen Probleme im
Markt dar. Selbst fiir etablierte und er-

fahrene Eisenbahnverkehrsunterneh-

men stellt sich diese Problematik vor
dem Hintergrund von mehr als 40 Ver-
kehrsverbiinden und 20 Tarifgemein-
schaften mit jeweils eigenen Einnah-
menaufteilungsverfahren. Neben der
Vielzahl an bisher nicht standardisier-
ten Einnahmenaufteilungsverfahren
ergibt sich als ein weiteres Problem,
dass viele Verbunde noch nicht ein-
mal die grundlegendsten Anforderun-
gen erflllen: Es sollte angenommen
werden, dass samtliche Verbundein-
nahmen nachfragegerecht aufgeteilt
werden. Dies ist aber mitnichten der
Fall, da in vielen Verbinden noch Alt-
Einnahmeregelungen vorliegen, so-
dass ein Grol¥teil der Einnahmen z.T.
pauschalisiert und nicht nachfragege-

recht zugeteilt wird.

Auch die bilaterale Einnahmenauf-
teilung (,Tarif- und Vertriebskoope-
rationsvereinbarung®) zwischen der
Deutschen Bahn AG und ihren Wett-
bewerbern fur die Fahrgeldeinnah-
men aus dem DB-Tarif bereitet vielen
Wettbewerbern der Deutschen Bahn
AG und Aufgabentragern Sorge. Dies
liegt insbesondere darin begrundet,
dass im sogenannten Anspruchsver-
fahren die Fahrgeldeinnahmen zwar

werden,

nachfragerecht

aufgeteilt

aber den Wettbewerbern letztlich ein
absoluter Betrag zugeschrieben wird
— ohne die Information, wie hoch ihr
prozentualer Anteil an den Einnah-
men des Verkehrsgebietes tatsach-
lich ist. AuRerdem ist die Doppelrolle
der Deutschen Bahn AG als durch-
fuhrende Instanz der Einnahmenauf-
teilung und gleichzeitig als Empfanger
der Fahrgeldeinnahmen vor dem Hin-
tergrund der damit verbundenen Ziel-
konflikte kritisch zu sehen.

Fir (potenzielle) Markteinsteiger im
deutschen SPNV ist die Einnahmen-
aufteilung in einem Nettovertrag mit
mehreren Verbiinden daher eine na-
hezu unlUberwindbare, da nicht kalku-
lierbare, Markteintrittshirde. Weitere
Risikokomponenten sind beispiels-
weise infrastrukturelle Anderungen im
Verkehrsgebiet oder Veranderungen
in parallelen Verkehren des Regional-
und Fernverkehrs, die sich auf die

Einnahmen auswirken.

Auf diese Herausforderung haben die
Aufgabentrager in den letzten Jahren
reagiert und die abgebildeten Zwi-
schenmodelle erarbeitet und in Aus-
schreibungen bzw. Verkehrsvertragen

zum Einsatz gebracht.
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Bruttovertrag

m Einnahmenrisiko liegt vollstandig beim Aufgabentrager, EVU ist nicht von Nachfrageveranderungen

betroffen

Bruttovertrag mit Anreizwirkung

m Einnahmenrisiko liegt beim Aufgabentrager
m Uber zusatzliche Anreizkomponenten im Verkehrsvertrag wird EVU an Nachfrageentwicklung beteiligt

Startsicherungsmodell (Anfanglicher Bruttovertrag wird spater in Nettovertrag umgewandelt)

m  Erlosrisiko liegt zunachst beim Aufgabentrager, EVU kann Erfahrungen zu Erlésen und
Einnahmenaufteilung sammeln, um nach vorab definierter Laufzeit in Nettovertrag einzusteigen

Korridormodell

m  Erlosrisiko liegt innerhalb eines definierten Korridors vollstandig beim EVU

m Bei Ubersteigen der Korridorgrenzen tritt Aufgabentrager mit in das Risiko ein

Nettovertrag

m  Erl6srisiko liegt vollstandig beim EVU

Ubersicht (iber die Vertragsarten mit unterschiedlicher Aufteilung der Erlésrisiken
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

Die Zwischenmodelle zeichnen sich
durchweg dadurch aus, dass das Ein-
nahmenrisiko nicht ausschlief3lich vom
Aufgabentrager oder vom Verkehrsun-
ternehmen getragen wird, sondern je-
weils eine Risikoaufteilung stattfindet.
Bei den Marktteilnehmern sto3en die-
se Zwischenmodelle fast durchgangig
auf positive Resonanz, wie es auch die
durchgefiihrte Befragung widerspie-
gelt. Die Aufgabentrager haben auf
diese Einschatzung bereits reagiert:
So haben die Zwischenmodelle in Aus-
schreibungsverfahren seit 2011 einen
Anteil von Uber 50% aller durchgefuhr-
ten Vergabeverfahren.

Parallel zur Weiterentwicklung der
Verkehrsvertrage wird von den Auf-
gabentragern aber auch an den Rah-
menbedingungen im Bereich Tarif und
Einnahmenaufteilung gearbeitet. Hier-

bei sind insbesondere die Entwicklun-
gen zum Aufbau von Landestarifen zu
nennen. Aus Sicht der Aufgabentrager
stellen sie ein geeignetes Mittel dar,
den Bereich Tarif und Einnahmen-
aufteilung unternehmensneutral zu
organisieren und die Abhangigkeiten
gegenuber der Deutschen Bahn AG
in den Bereichen Tarif, Vertrieb und
Einnahmenaufteilung deutlich zu redu-
zieren. Im Rahmen von Landestarifen
wird die Einnahmenaufteilung durch
eine unabhangige Organisation vor-
genommen und an der Weiterentwick-
lung sind sowohl Aufgabentrager als
auch EVU beteiligt. Neben Schleswig-
Holstein und Nordrhein-Westfalen ver-
fugt auch das Land Niedersachsen seit
Juni 2013 Uber einen Landestarif. Pla-
nungen fir einen Landestarif bestehen
ebenso in Baden-Wirttemberg.

Auch auf Bundesebene gibt es seit
langerem Bestrebungen, den Tarif
unternehmensubergreifend zu organi-
sieren. Spatestens seit den ,Leipziger
Thesen, in denen DB Regio Transpa-
renz Uber Vertriebsdaten im Vorlauf zu
Vergabeverfahren in Aussicht gestellt
hat, erfahrt dieses Vorhaben gréRReres
Engagement und Aufmerksamkeit. Je-
doch scheinen unter den Beteiligten,
insbesondere zwischen der Deutschen
Bahn AG und den NE-Bahnen, noch
offene inhaltliche und organisatorische
Fragestellungen zu bestehen, die eine
Weiterentwicklung des Tarifverband
der Bundeseigenen und Nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen in Deutschland
(TBNE) zu einem ,Deutschlandver-
bund® derzeit behindern.
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x Einfach unterwegs
i Der Niedersachsentarif

Im Juni 2013 wurde im Schienenpersonennahverkehr in Niedersachsen ein gemeinsamer Tarif aller
Eisenbahnverkehrsunternehmen eingefiihrt. Ziel des Niedersachsentarifs ist eine Vereinheitlichung der
Tarif- und Vertriebslandschaft im SPNV sowie der Aufbau einer unternehmensneutralen und transpa-

renten Einnahmenaufteilung

Der Niedersachsentarif gilt bei verbundiibergreifenden Fahrten fiir alle SPNV-Linien innerhalb Nie-
dersachsens sowie fiir Fahrten zwischen Niedersachsen und Hamburg bzw. Bremen. Er |6st den
bisherigen Nahverkehrstarif der Deutschen Bahn AG sowie die Haustarife anderer Eisenbahnverkehrs-
unternehmen ab. Die Tarife der Verkehrsverblnde und der Haustarif der Deutschen Bahn AG fir den

Fernverkehr sowie ein- und ausbrechende Verkehre bleiben hingegen weiterhin bestehen.

In der flr die Organisation des Niedersachsentarifs gegriindeten Niedersachsentarif GmbH (NITAG)
sind neben den Aufgabentragern die Eisenbahnverkehrsunternehmen DB Regio, metronom, Nord-
WestBahn, WestfalenBahn, erixx, Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser (evb), cantus sowie
die S-Bahn Hamburg organisiert. Die Aufgabentrager und Eisenbahnverkehrsunternehmen sind an der
NITAG paritatisch mit jeweils 50% beteiligt und gemeinsam fir die Durchfiihrung der Einnahmenauftei-
lung sowie die Weiterentwicklung des Tarifes verantwortlich. Die unternehmensneutrale Einnahmen-
aufteilung basiert auf den transparenten relationsbezogenen Vertriebsdaten und erfolgt zwischen den
Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Basis der geleisteten Personenkilometer.

Die Tarifstruktur des Niedersachsentarifs orientiert sich am entfernungsbasierten Tarifsystem der Deut-
schen Bahn AG und sieht beispielsweise eine Anerkennung der BahnCards 25, 50 und 100 vor. Das
Niedersachsenticket, das in etwa 50% der Gesamtnachfrage im niedersachsischen SPNV abdeckt,
wird auch innerhalb des Niedersachsentarifs mit seinen aktuellen Konditionen bestehen bleiben.
Daruber hinaus erfolgt im Niedersachsentarif ein optionaler Einbezug der Anschlussmobilitét ,vor Ort*
mit Bussen und Bahnen (OSPV): Eine preisliche Addition passender Tarifprodukte kann durch den

Kunden, sofern gewtinscht, wahrend des Vertriebsvorgangs vorgenommen werden.

Die zentralen Vertriebsdienstleistungen werden durch die NITAG in Ausschreibung vergeben. Wahrend
der Abonnement-Vertrieb durch Veolia-Services durchgefihrt wird, erfolgt der Online-Vertrieb tber
einen neu eingerichteten Online-Ticket-Shop auf der Website des Niedersachsentarifs. Ein Fahrkarten-
kauf mit mobilen Endgeraten soll zuklnftig ebenfalls moglich sein. Die dezentralen Vertriebskanale wie
Automaten oder Verkaufsstellen unterliegen weiterhin der Verantwortung der Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen und bieten alle das gleiche, einheitliche Sortiment an. In den Zugen wird hingegen nach einem

zeitlich begrenzten Ubergangszeitraum kein Fahrscheinkauf mehr méglich sein.

PNV 201 |

e ]

SEITE 43



3.1 ATTRAKTIVER BESTELLERMARKT IM SPNV?

ZIELAUSRICHTUNG RISIKOVERTEILUNG

In diesem Spannungsfeld stellen sich
viele Marktteilnehmer die Frage, wo der
optimale Grad der Verantwortungsauf-
teilung liegt. Grundsatzlich divergieren-
de Auffassungen zum Markt und sehr
unterschiedliche Zielsetzungen der ver-
schiedenen Beteiligten stehen sich hier

teilweise diametral gegenuber.

Die Ubergreifende Risikoaufteilung zwi-
schen den Marktbeteiligten ist in der letz-
ten Zeit fast immer durch eine verstarkte
Risikolbernahme der Aufgabentrager
gekennzeichnet. Vor dem Hintergrund
der aufgezeigten Rahmenbedingungen
und Entwicklungen bei der Fahrzeug-
finanzierung oder den Tarifeinnahmen
scheint diese Tendenz auch notwendig

und sinnvoll zu sein.

Unabhangig von einer eher theoreti-
schen Grundsatzentscheidung stan-
den und stehen die Aufgabentrager vor
der Frage, mit welchem Modell sie am
ehesten Bieter fur ein Vergabeverfahren
gewinnen und somit den Nutzen eines

Wettbewerbs realisieren konnen.

Mittel- bis langfristig sollte das Ziel aber

wieder die verstarkte Ubernahme von
Risiken durch die Verkehrsunterneh-
men sein. Hierdurch kénnen sich die
Aufgabentrédger erneut auf ihre Steu-
erungsfunktion konzentrieren und die
Eisenbahnverkehrsunternehmen  kon-
nen aufzeigen, dass sie ihre oftmals
geforderte und mit der Ubernahme von
Risiken verbundene unternehmerische
Freiheit auch im Sinne einer positiven

Auswirkung auf den Markt gestalten.

Die ebenfalls aktuell gefiihrte Diskussion
der geringen Margen im SPNV ist auch
im Zusammenhang mit der Risikovertei-
lung zu sehen. Markttheoretisch misste
eine Verringerung der Risiken bei den
Unternehmen auch mit einer Reduzie-
rung der moglichen Margen einherge-
hen. Andersherum missten Vertrage
mit mehr Risikoibernahme auch fur
die Unternehmen lukrativer sein. Die-
se Theorie lasst sich im SPNV-Markt
(noch) nicht empirisch nachweisen. Die
Entwicklung dahin liegt allerdings in der
Hand aller Marktbeteiligten. Mit der Ab-
gabe von Risiken sollten die Aufgaben-
trager bereit sein, héhere Kosten der

Leistungserbringung bei den Betreibern

zu akzeptieren. Die EVU hingegen soll-
ten ihre Kritik an den aktuellen Margen
auch mit Ansatzen und Vorschlagen zur

Ubernahme von Risiken verbinden.

Ein Schritt in Richtung der Risikolber-
nahme durch die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen konnte die zielgrup-
penspezifische Differenzierung von
Verkehrsleistungen und  Ausschrei-
bungsverfahren im Sinne eines Aus-

schreibungsbaukastens sein:

Der deutsche SPNV-Markt ist im Ge-
gensatz z.B. zum britischen Markt sehr
vielfaltig und heterogen hinsichtlich der
Zielsetzungen und Rahmenbedingun-
gen der Aufgabentrager auf der einen
sowie der Anforderungen der Betreiber
auf der anderen Seite. Die Erwartungen
international aufgestellter Verkehrskon-
zerne unterscheiden sich dabei deutlich
von denen kleinerer mittelstandisch ge-
pragter (privater) Unternehmen. Zudem
bildet die Menge und Bandbreite der
Verkehrsleistungen die Mdglichkeit, auf
diese unterschiedlichen Zielgruppen dif-

ferenziert einzugehen.
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Rahmenbedingungen

m Leistungsvolumen
® Raum- und Verbundstruktur
m Betriebliche Komplexitat

der Leistung
Fahrzeugfinanzierungs-
bereitschaft/Moglichkeit
des Landes/Gebiets-
korperschaft

Etc.

Ausschreibungsstruktur

m Bildung zusammenhangender
Ausschreibungsmodule

m Zuordnung der Anforderungen von
Aufgabentragern und EVU zu
Ausschreibungsgruppen, z. B.:

m Cluster A: Ausschreibung >4 Mio
Zug-km, keine Fahrzeuggestel-
lung, hohe Netzkomplexitat, ...

m Cluster ...

m Cluster X: Mittelstands-Netze
< 3 Mio Zug-km, (optionale)
Fahrzeuggestellung durch AT, ...

Zielausrichtung EVU

m Unternehmensziele /
Margenerwartung

m Unternehmensgrofie /
Ressourcenverfugbarkeit

Risikoaffinitat
Regionale Ausrichtung
Erfahrungshintergrund

Fahrzeugfinanzierungs-
maoglichkeit

Nutzung eines Ausschreibungsbaukastens zur Strukturierung von Ausschreibungen
(Schema; Quelle: BSL Transportation Consultants)

Durch eine Umsetzung eines solchen
Ausschreibungsbaukastens ware eine
Abstimmung zwischen den Aufga-
bentragern untereinander, aber auch
zwischen Aufgabentragern und Ei-
senbahnverkehrsunternehmen zielge-
richteter moglich, da die Diskussion
um die geeigneten Ausschreibungs-
bedingungen sowie der Wettbewerb
zwischen Ausschreibungen  damit
auf kleinere Gruppen von Ausschrei-
bungen bzw. Verkehrsleistungen be-
schrankt ware. Zudem ware der Aus-
schreibungsbaukasten eine sinnvolle
Basis zur Standardisierung inhaltlicher
Ausschreibungsbedingungen und Ver-

tragsparameter (s. unten).

In diesem Zusammenhang sind auch
weitere ergadnzende Malnahmen der
Aufgabentrager zur Reduzierung des
Risikos fur die EVU und damit zur
Unterstitzung des Wettbewerbs im
SPNV zu diskutieren und zu beurtei-
len. Hierzu zahlen u.a. Preisgelder

bzw. Aufwandsentschadigungen, die

an EVU fur die Teilnahme an Verga-
beverfahren geleistet werden oder die
Fdrderung neu zu bauender Werkstatt-
standorte. Diese Mallnahmen zeugen
davon, dass die Aufgabentrager nichts
unversucht lassen, um in dem aktuell
schwierigen Marktumfeld einen Wett-
bewerb zu gewahrleisten. Allerdings
kdnnen und sollten diese Malinahmen
kein Marktstandard werden, sondern
— wenn Uberhaupt — nur fir eher klei-
ne Netze Anwendung finden, die auf-
grund ihrer spezifischen Rahmenbe-
dingungen (Lage, GroRe, technische
Anforderungen etc.) absehbar wenig
Interesse im Markt ausldsen. Poten-
zielle Interessenten mittlerer und gro-
Rer Netze sollten nicht dadurch zur
Beteiligung an Ausschreibungen und
zur Ubernahme von Verkehrsleistun-
gen Uberzeugt werden, dass sie einen
Teil der anfanglichen Ausschreibungs-
kosten von voraussichtlich nicht einmal
ein Promille des gesamten Vertragsvo-

lumens erstattet bekommen.
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SPANNUNGSFELD:
STANDARDISIERUNG

VERSUS

MODELLVIELFALT

Die Begriffe Standardisierung und Mo-
dellvielfalt sind seit einiger Zeit haufig
verwendete Einschatzungen bei der
Frage nach der gewiinschten zukinf-
tigen Ausrichtung des SPNV-Marktes.
Wahrend die Standardisierung schon
seit ldngerem ein Diskussionspunkt
ist, stellt die Vielfalt der Ausschrei-
bungsmodelle eher ein Thema der

jungsten Diskussionen dar.

Die mogliche Standardisierung be-
trifft sowohl die Vereinheitlichung
prozessualer Ablaufe als auch die
einheitliche Festlegung wiederkehren-
der inhaltlicher Komponenten in Aus-
schreibungen und Verkehrsvertragen.
Die prozessualen Ablaufe betreffen
einheitliche und effiziente Strukturen
bzw. Vorgaben - von der Interessen-
bekundung Uber die Angebotsgestal-
tung bis zum Vertragsabschluss.
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Im Vergleich zu den Ausschreibungsverfahren in GroRbritannien, wo die Gesamtkosten

einer Angebotserstellung auf umgerechnet bis zu 10 Mio. EUR geschatzt werden, ist der

Aufwand fiir die Angebotslegung in Deutschland je nach Verfahren und Vertragsstruk-

tur mit Kosten zwischen 0,2 und 1,0 Mio. EUR flir Verkehrsunternehmen relativ niedrig.

Dennoch ist der Prozess der Angebotserstellung aufgrund der fehlenden bundesweiten

Standardisierung der Vergabeunterlagen nicht wirklich effizient.

STANDARDISIERUNG VERGABEPROZESS

Durch eine fehlende Standardisierung
sind die Ausschreibungsprozesse
zwischen verschiedenen Aufgaben-
tragern unterschiedlich strukturiert,
sodass die Anforderungen an die Ei-
senbahnverkehrsunternehmen variie-
ren. Die EVU mussen sich daher auf

die unterschiedlichen Anforderungen

einstellen, was neben einem gestie-
genen Aufwand auch mit dem erhdh-
ten Risiko eines Formfehlers oder ei-
ner Fehlinterpretation einhergeht. Auf
Seiten der Aufgabentrager kommt ein
hoher Aufwand fiur die individuelle
Erstellung der Unterlagen hinzu. Fir

die Aufgabentrager ist diese Spezifi-

STANDARDISIERUNG INHALTLICHER KOMPONENTEN

Eine Standardisierung ist dariber
hinaus auch bei inhaltlichen Kom-
ponenten in der Diskussion. Neben
einheitlichen Bezeichnungen und
Definitionen, z.B. bei der Messung
der PUnktlichkeit, sind hierunter auch
physische Vereinheitlichungen zu
fassen. Das Hauptaugenmerk liegt
hierbei auf den Fahrzeugen und der
Fahrzeugausstattung. Bedingt durch
die historisch gewachsenen Struktu-
ren sowie individuelle Bedingungen
und Winsche im Verkehrsgebiet
kommen unterschiedliche Fahrzeug-
konzepte und -ausstattungen zum
Einsatz. Bei der Frage der Harmoni-
sierung und Standardisierung ist da-
bei zwischen (kurz- und mittelfristig)
unbeeinflussbaren  (Elektrifizierung

der Strecken, Fahrgastaufkommen,

Tunnelfahigkeit, Bahnsteighéhen und
-langen etc.) und beeinflussbaren
(Tarbedienung, Sitzabstand, Gang-
breite, Toiletten, etc.) Faktoren zu un-

terscheiden.

Die BAG-SPNV hat in ihren Empfeh-
lungen fir Anforderungen an Fahr-
zeuge in Vergabeverfahren einen um-
fassenden Leitfaden fur den Umgang
mit Fahrzeuganforderungen bei Aus-
schreibungen erarbeitet.”* Da bezlig-
lich der Standardisierung noch wei-
terer Nachholbedarf besteht, soll die
aktualisierte und Uberarbeitete Versi-
on auch konkrete Hinweise auf Anfor-

derungen an Standards enthalten.

Die beeinflussbaren Faktoren bilden

natlrlicherweise den leichtesten An-
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zierung nicht nur ebenfalls kostenauf-
wandig, sondern fiihrt auch zu einer
vermehrten Anzahl von Riickfragen,
ggf. sogar zu Rigen sowie zu einem
héheren Aufwand fir das Vertrags-

management.

satzpunkt fir eine Standardisierung,
wobei diese nicht mit der fehlenden
Differenzierung von Verkehrsunter-
nehmen und Fahrzeugherstellern
einhergehen sollte. Vielmehr muss es
die Zielsetzung sein, die Anforderun-
gen durch die Aufgabentrager so zu
setzen, dass eine Standardisierung
moglich, aber nicht zwingend vorge-
geben ist. Die Detailausgestaltung
sollte im Sinne der unternehmeri-
schen Freirdume den Unternehmen
vorbehalten sein. Inwiefern diese von
einer Standardisierung abweichen,
um individuelle Ldsungen anzubie-
ten, liegt dann in den Verantwortung
der Verkehrsunternehmen oder Fahr-

zeughersteller.
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Bei den nicht kurzfristig beeinflussba-
ren Faktoren geht es primar um eine
kritische Prufung, inwiefern diese Fak-
toren zwingend mit festen Vorgaben
verbunden sein mussen oder ob auch
hier ein Freiraum flr das Angebot der

Unternehmen gewahrt werden kann.

Ein weiterer Baustein der Standar-
disierung ist die Preisfortschreibung

Uber die Lange der Vertragslaufzeit.

Um das Risiko steigender Kosten, ins-
besondere fir Energie und Personal,
aus Sicht der Verkehrsunternehmen
auszugleichen, werden Ublicherweise
Preisanpassungsklauseln in den Ver-
kehrsvertragen vereinbart. Bezlglich
der Prognose des richtigen Basis-
satzes (Zeitliche Differenz zwischen
Angebotsabgabe und Betriebsauf-
nahme), der Wahl der richtigen Be-
zugsgrole (Welcher Index gibt die

STANDARDISIERUNG IN ALLEN BEREICHEN ZIELFUHREND?

Die Standardisierung lieBe sich
durchaus auch auf weitere inhaltli-
che Bereiche der Ausschreibungen
und Verkehrsvertrage ausweiten, um
eine Vereinfachung und Effizienzer-
héhung zu erreichen. Bei den Fra-
gen zur Fahrzeuggestellung, Uber die
Fahrzeugfinanzierung bis hin zur Ver-
tragsart (Brutto oder Netto) spricht
sich die Uberwiegende Mehrzahl der
Marktteilnehmer, die personlich oder
anonymisiert fur diesen Marktreport
befragt wurden, allerdings fir eine

Modellvielfalt aus.

Die Zielsetzung der Aufgabentra-
ger und der Verkehrsunternehmen
ist hierbei durchaus unterschied-
lich: Die Aufgabentrager versuchen
fur die politischen, finanziellen und
technisch-betrieblichen Rahmenbe-
dingungen aus ihrer Sicht eine mdg-
lichst optimale Struktur zu finden, um
die Anforderungen zu erfiillen und ein
gutes Ergebnis bei der Leistungsver-
gabe zu erzielen. Hierbei spielen fur
das Beispiel der Fahrzeuggestellung
die Vorgaben des jeweiligen Landes
bezlglich  Fahrzeugfinanzierungen

genauso eine Rolle wie der jeweilige

ZIELAUSRICHTUNG STANDARDISIERUNG

Eine optimale Zuordnung zwischen
Rahmenbedingungen, Vorstellungen
und Wunschen der Aufgabentrager ist
schon deshalb nicht gegeben, da der
Markt sich hinsichtlich der Verande-
rungen der Rahmenbedingungen, der
Marktteilnehmer auf Betreiberseite
und den Winschen der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen in einer sehr

lebendigen Entwicklung befindet.

Eine gewisse Vielfalt von Vergabe-
modellen wird auch von zahlreichen
Eisenbahnverkehrsunternehmen sehr
geschatzt. Diese Modellvielfalt hilft
auch, die Leistungsvergaben fir die
unterschiedlichen Gruppen von EVU
mit ihren spezifischen Zielausrichtun-
gen attraktiv zu machen. Doch auch
hier ist zu hinterfragen, welche Mo-
dellvielfalt wirklich zu einem funktio-

nierenden Bestellermarkt und einer

Preisentwicklung am besten wieder?)
sowie der Festlegung der einzubezie-
henden Kostenpositionen gibt es sehr
unterschiedliche Herangehensweisen
und Modelle. Auch hier stellt sich die
Frage, ob eine Standardisierung nicht
fur alle Beteiligten eine Vereinfachung
darstellen wurde, da der Controlling-
Aufwand der Preisfortschreibungen
nicht unerheblich ist.

Fahrzeugbestand (z.B. Fahrzeugpool

oder Wiedereinsatzbedingungen).

Die Verkehrsunternehmen kodnnen
sich dagegen — insbesondere bei den
aktuell sehr zahlreichen Ausschrei-
bungen — die aus ihrer individuellen
Sicht optimalen Bedingungen aus-
suchen und somit eine Auswahl der
Modelle durchfihren. Dabei hat sich
gezeigt, dass die Kriterien und die
Praferenzen der Betreiber sehr viel-
faltig und teilweise heterogen sind.

wirtschaftlich optimierten Leistungs-
erbringung fuhrt. Eine Bindelung der
heute vorhandenen sehr individuel-
len Ansatze, z.B. in Form des bereits
oben skizzierten Ausschreibungsbau-
kastens, erhalt einerseits eine ge-
wisse Modellvielfalt, die aber ande-
rerseits durch festgelegte Bausteine
standardisiert werden kann. Hierdurch
ist eine Transparenz und Planbarkeit
aus Sicht der EVU (und Fahrzeug-
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hersteller) gegeben. Zudem kdénnen
die Ressourcen der Aufgabentrager
in verschiedenen Aspekten gebindelt
werden. Gerade am Beispiel der sich
sehr schnell entwickelnden Anforde-
rungen an Finanzierungsinstrumente
wird deutlich, dass eine weitergehende
Modellabstimmung zwischen den Auf-
gabentragern gerade fur die zielgerich-
tete Diskussion mit den Banken sinn-

voll ist. So lassen sich zlgig qualitativ

Standardisierte
Praqualifikationsverfahren

Alle Teilnehmer 19% 44%

Aufgabentrager

Eisenbahn-
verkehrsunternehmen

hochwertige Ansatze umsetzen, die
auf einer einheitlichen Grundstruktur
aufsetzen. Die aktuelle Auseinander-
setzung mit der Thematik zeigt aber
auch, dass gewisse Aufgabentrager-
spezifische Anpassungen und Beson-
derheiten (u.a. durch unterschiedliche
organisatorische und rechtliche Struk-
turen der Aufgabentrager bedingt) er-
forderlich sind.

50%

Standardisierte
Angebotsverfahren

60%

56%

Recht eindeutig ist die Zielrichtung
bei den eher formalen und prozess-
orientierten Aspekten. Hier ist die Stan-
dardisierung, welche in ersten kleinen
Schritten bereits betrieben wird, weiter
voranzutreiben und zu verstarken, um
so die Marktattraktivitat des SPNV bei
den Verkehrsunternehmen zu intensi-
vieren und die Effizienz der Vergabe-

verfahren weiter zu erhdhen.

Standardisierte
Fahrzeuganforderungen

14%

11%

89%

[ gar nicht/ wenig wirksam [ maRig [l wirksam/ sehr wirksam

Bewertung moglicher Standardisierungsverfahren im SPNV als Lésungsansatze
(Quelle: Umfrage zum Marktreport, BSL Transportation Consultants)

In diesem Zusammenhang sind auch
die Aufgabentrager-ubergreifende
Abstimmung der Verfahrensaktivita-
ten sowie die damit verbundene Plan-
barkeit, insbesondere fur die Betreiber
und Fahrzeughersteller, zu verbes-

sern. Ansatzpunkte hierflr sind:

*  Die Abstimmung der Vergabeaktivi-
taten im Sinne eines zwischen den
Aufgabentragern  abgestimmten

Vergabekalenders — ggf. mit einer

Entzerrung der Betriebsaufnahmen

*  Eine realistische Planung der Verga-
beprozesse mit einem entsprechen-
den Vorlauf zur Betriebsaufnahme

Neben den Aufgabentragern sind
auch die EVU und Fahrzeugherstel-
ler gefordert, ihren Beitrag hierzu
einzubringen. Spatestens in der von
der Mehrzahl der Marktteilnehmer
als wirkungsvoll bewerteten Stan-
dardisierung der Fahrzeuganforde-
rungen ist eine engere Zusammen-
arbeit zwischen Aufgabentragern,

Eisenbahnverkehrsunternehmen
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und Bahnindustrie bzw. Fahrzeug-
herstellern sinnvoll und erforder-
lich. Auch in der Fragestellung einer
standardisierten Preisindizierung
erscheint im Zusammenwirken der
Aufgabentrager und der EVU ein
Ubergreifender Ansatz der Marktak-

teure realistisch und hilfreich.

s s unct
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ZUKUNFTIGE HERAUSFORDERUNG: STANDARDISIERUNG AUCH IM VERTRIEB?

Aus Sicht der Aufgabentrager stellt Diskussion bzw. in der Praxis teil-

sich die Frage, wie im Rahmen der weise bereits umgesetzt sind unter-
Vergaben mit Vertriebsdienstleistun- schiedliche Modelle:

gen umgegangen werden soll. In der

: S »GroRer »Kleine o S o
Modelle | , Essential facility Vertriebsvertrag” | Vertriebsvertrige® »verkehrsvertrag ,»Freie Lizenz
Be- = Trennung von Be- = Trennung von Be- = Tlw. Trennung von = Keine Trennung = Trennung von Be-
schrei- trieb und Vertrieb trieb und Vertrieb Betrieb und Ver- von Betrieb und trieb und Vertrieb
bung = Vertrieb wird zur = Wettbewerbsver- trieb Vertrieb = Vorgabe von
JInfrastruktrur® fahren zum Ge- = Ausschreibung = EVU verantwort- Standards etc.
analog DB Netz samtvertrieb eines  von zentralen lich fiir Vertrieb = Freier Marktzu-
= Regulierung durch  Verkehrsnetzes Vertriebskanalen (,Make-or-buy*) gang Uber
BNetzA = Bsp. NVR = Dezentrale Kanale = Standardfallin der  Lizensierung
bei EVU Praxis
= Bsp. LNVG
Vor- = Reduktion Diskri- = Reduktion Diskri- = Tlw. Reduktion = Kompatibel mit = Intensiver Wettbe- Die verschiedenen Modelle bewegen Der bisher oft praktizierte Einbezug triebsdienstleister zu 6ffnen. In diesem
teile minierungspoten-  minierungspoten-  Diskriminierungs-  Nettovertragen werb und Innova- sich in dem klassischen Spannungs- von Vertriebsdienstleistungen in den Zusammenhang miissten vom Tarifin-
Ziale ziale fur EVU potenziale fur EVU tionen zu erwarten ] o
= Bundesweitein- = Netzweit einheit- = Kompatibel mit = Markteinstieg fur feld zwischen Standardisierung auf Verkehrsvertrag (Modell ,Verkehrsver- haber Standards vorgegeben werden,
heitlicher Vertrieb  licher Vertrieb Nettovertragen ,Reseller” der einen und Wettbewerb auf der an-  trag“) ist zwar kompatibel mit Nettover-  z.B. hinsichtlich der Verschlisselung
meh' o ceie Eﬁl;lenz- . N'.Cht kompatheI Rl . Koordlna.tlon * Kein Ersatz ff" deren Seite. So bietet beispielsweise tragen, weist jedoch die Schwache auf, von QR-Codes, einer Prifbarkeit und
teile und Innovations- mit Nettovertragen  dezentraler des Vertriebs dezentrale Min-
anreize (geringer Einfluss Kanale erforderlich destversorgung das Modell ,Essential facility“ zwar ei- dass er eine starkere Koordination der  Provisionssatzen. Die sich dann lizen-
= Nicht kompatibel EVU) erforderlich = Geringe = Nur beschrankt - . . . . . .
mit Nettovertrigen = Geringe Flexibilitat Standardisierung kompatibel mit nen hohen Grad an Standardisierung Vertriebsdienstleistungen  erfordert, sierenden Vertriebspartner kdénnten
(geringer Einfluss = Ggf. Diskrimi- Nettovertragen (,bundesweit einheitliche Benutzer- um beispielsweise die Aufstellungmeh- daraufhin entsprechend ihrer praferier-
EVU) nierung = Rechtslage zu

Ubersicht liber verschiedene Vertriebsdienstleistungsmodelle

(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)
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prifen

oberflache®) und auch einen hohen

Ausschluss von  Diskriminierungs-
potenzialen, doch wird es nur wenig
wettbewerbliche Effizienz- und Inno-
vationsanreize fir den Vertriebsdienst-
leister setzen, wie man am Beispiel der
nicht am Wettbewerb ausgerichteten
DB Netz sehen kann. Ahnlich verhalt
es sich auch mit dem Modell ,GroRer
Vertriebsvertrag®, bei dem Uber einen
sehr langen Zeitraum nur sehr geringe
Anreize fur vertriebliche Innovationen
bestehen. Dies ist in einem Bereich,
der deutlich kirzere Innovationszy-
klen hervorbringt als beispielsweise
die Fahrzeugindustrie, kritisch zu be-
werten. DarlUber hinaus ergibt sich mit
der Trennung von Betrieb und Vertrieb
eine Anreizstruktur, die nicht kompati-

bel mit starken ,Netto“-Elementen in

den Verkehrsvertragen ist.

rerer unterschiedlicher Fahrscheinau-
tomaten am Bahnsteig zu verhindern.
Auflerdem schutzt dieses Modell die
DB-Wettbewerber nicht vor den Diskri-
minierungspotenzialen der Deutschen
Bahn AG. Einen interessanten Kom-
promiss stellt daher das in Niedersach-
sen praktizierte Verfahren dar, bei dem
nur die zentralen Vertriebskanale (Abo
und Internet) vergeben werden, aber
dezentrale Vertriebskandle Uber die
Verkehrsvertrage bestellt werden. Die
,Bahnsteig“-Koordination erfolgt dann
Uber die Vergabe von Exklusivrechten,
mit denen auch eine Kostenduplizie-

rung verhindert wird.

Ein weiterer (theoretischer) Ansatz
ware es, keinen speziellen Anbieter
Uber ein Vergabeverfahren zu ermit-

teln, sondern den Vertrieb fir alle Ver-

ten Technologien und Entwicklungsan-
satze Fahrscheine verkaufen. Hierbei
ist zu erwarten, dass in kurzer Zeit
viele innovative Ansétze, insbesonde-
re im Bereich von Smartphone-Appli-
kationen, fur die Fahrgaste entwickelt
wuirden. AulRerdem konnten ggf. auch
groRe Online-Portale und Ticketing-
Dienstleister SPNV-Fahrscheine mit
in ihr Sortiment aufnehmen, wovon die

Kunden deutlich profitieren wirden.
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SPANNUNGSFELD:
“NGPASSE AUF DEN
FAKTORMARKTEN
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FAKTOR KAPITAL

Der SPNV-Markt wird durch die Knapp-
heit des Kapitals gesteuert. Diese
Knappheit zeigt sich einerseits im Be-
reich der Gesamtfinanzierung des Sys-
tems, da die offentlichen Zuschusse
nicht direkt an die Leistung(smenge)
gebunden sind. Daher entwickelt sich
die Gesamtfinanzierung des SPNV
nicht analog zur Leistungsausweitung
und der Zunahme der Fahrgastnachfra-
ge. Eine differenzierte Erlauterung fin-
det sich im gesonderten Kapitel Finan-

zierung des SPNV-Gesamtmarktes.

Auch in der Binnensicht des Systems
SPNV, im Bestellermarkt, ist der Fak-
tor Kapital ein knappes Gut. Wahrend
die Finanzierung der Infrastruktur Gber
Trassen- und Stationsentgelte erfolgt,
ist bei den Ausschreibungen der Ver-
kehrsleistung die Finanzierung der
Fahrzeuge fir Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen individuell je
Ausschreibung zu klaren. Aufgrund
des groflen Vergabevolumens und
des nach wie vor hohen Anteils neuer
Fahrzeuge liegt der Finanzierungsbe-
darf der jahrlichen Ausschreibungen
im Milliardenbereich.

Der Finanz- und Kapitalmarkt betrach-
tet den Nahverkehrsmarkt vergleichs-
weise skeptisch. Das Interesse von
institutionellen und privaten Investoren
an  Eisenbahnverkehrsunternehmen
oder an einer Finanzierung der Fahr-
zeuge war daher bislang eher gering.
Kapitalanlagen in Schiffe und Flugzeu-
ge und andere Assets sind vergleichs-
weise marktgangiger (auch wenn sich
das Risiko gerade bei Schiffen sehr
deutlich gezeigt hat). Der Schienenver-

kehr ist aus Anlegersicht hingegen ein

Nischenmarkt.

Bei den Kreditinstituten zeigt sich
ebenfalls eine Zurlckhaltung gegen-
Uber dem SPNV-Markt. So ist die An-
zahl der Banken, die sich tGberhaupt im
SPNV engagieren, relativ klein. Trotz
der zu unterstellenden Sicherheit von
Verkehrsvertragen und der Aufgaben-
tragerstruktur als Besteller mit 6ffent-
lich-rechtlichem Hintergrund birgt die
Finanzierung von SPNV-Fahrzeugen
aus Sicht der Kreditinstitute durchaus
Risiken. Ein grundsatzlicher Unter-
schied zum Flugzeugmarkt ist der nur
eingeschrankt bestehende Zweitmarkt
im SPNV: Dieser wird — wie aufge-
zeigt — durch die Differenzierung der
Fahrzeugtypen sowie die Bindung der
Fahrzeuge an einzelne Netze oder Re-
gionen auch zukunftig nicht mit ande-
ren Markten vergleichbar sein.

Dennoch gibt es etwas Bewegung in
der Finanzierung von SPNV-Fahrzeu-
gen Uber den Kapitalmarkt. Kapital-
anleger, wie Pensionsfonds und Ver-
sicherungen, zeigen ein steigendes
Interesse. Durch die teilweise sehr be-
grenzte Verzinsung alternativer Geld-
anlagen und die grofieren Finanzie-
rungsvolumina bei gleichzeitig relativ
hoher Sicherheit wird die Produktka-
tegorie SPNV-Fahrzeuge zunehmend
attraktiver.

Die bestehende Finanzierungsunter-
stitzung durch die Aufgabentrager
wird auch von den Vertretern der po-
tenziellen Kapitalgeber unterschiedlich
bewertet. In jungster Vergangenheit ist
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immer wieder deutlich geworden, dass
die Tlicken hier im Detail liegen. Sowohl
bei den Instrumenten der Aufgabentra-
ger als auch bei den Anforderungen
der Finanzierer spielen die individuel-
len Rahmenbedingungen — vom Typ
der Fahrzeuge, Uber die Vertragslange
bis hin zu den gesellschafts- und haus-
haltsrechtlichen Bedingungen fir den

Aufgabentrager — eine wichtige Rolle.

Grundsatzlich ist aber in den letzten
Monaten erkennbar, dass das Interesse
privater Kapitalanleger am SPNV-Markt
steigt und sich somit Chancen auf eine
verstarkte Finanzierung der Fahrzeuge
Uber den Kapitalmarkt ergeben. Dazu
sind allerdings auch vonseiten der Auf-
gabentrager und EVU die notwendigen

Voraussetzungen zu schaffen.

Da die Bedingungen und Anforderun-
gen des Kapitalmarktes sehr kurzle-
big sind und sich schnell verandern,
sollte fur die Aufgabentrager der Fo-
kus auf einer engen Abstimmung der
Finanzierungs(unterstiitzungs)instru-
mente und der Marktanforderungen
mit  Eisenbahnverkehrsunternehmen
und Finanzierern liegen. Um diese
Abstimmung aktuell zu gewahrleis-
ten, wird im Zusammenhang mit der
vergleichsweise geringen Anzahl an
Ausschreibungen der einzelnen Auf-
gabentrager pro Jahr eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen Aufgabentra-
gern bei der Finanzierung sinnvoll und

notwendig sein.
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VERFUGBARKEIT VON NEUFAHRZEUGEN

Ein hochaktuelles Thema im Zusam-
menhang mit der Bereitstellung von
Neufahrzeugen ist die Fahrzeugver-
fugbarkeit, da zahlreiche Ausschrei-
bungen der letzten Jahre neue Fahr-
zeuge erforderten. Die Bereitstellung
einsatzfahiger Fahrzeuge zum Be-
triebsstart ist insbesondere durch
die fehlende Zulassung zunehmend
problematisch. Das Problem ist - ent-
gegen der Behauptungen einzelner
Interessengruppen - allerdings nicht
eindimensional, sondern besteht aus
einer Verknlpfung verschiedener Teil-
aspekte. Die theoretisch notwendige
Vorlaufphase fur die Herstellung sowie
die Betriebseinfuhrung kann in der Re-
alitét oftmals nicht eingehalten werden':

»  Gegeniiber dem urspriinglich ge-
planten Start der Ausschreibungs-
phase verschiebt sich dieser in vie-
len Fallen zeitlich nach hinten,

« die Dauer der Auswahl- und Aus-
schreibungsverfahren verlangert

sich gegenulber dem Plan oder

» die Verfahren werden teilweise
aufgehoben und mit veréanderten
Rahmenbedingungen neu aufge-

setzt.

Die Planung und damit die Verantwor-
tung hierftr obliegen im Grundsatz den
Aufgabentragern. Durch die Abhan-
gigkeit von Politik (z.B. bei der Abstim-
mung von Verfahrenseckpunkten) und
von den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men als (potenzielle) Bieter (durch Bie-
terfragen, Rigen, Anfechtungen etc.) ist
die Verantwortung fur Verschiebungen

allerdings keineswegs allein den Aufga-

bentréagern anzulasten.

Kommt es anschlieRend zu einer Be-
auftragung der Fahrzeughersteller, ha-
ben auch diese ihren Anteil an der aktu-
ellen Problematik, da ihre Zusagen zur
fristgerechten Lieferung der Fahrzeuge
oftmals nicht realistisch und daher nicht

einzuhalten sind.

Aufgrund der beschriebenen Griinde
kommt es in einigen Fallen zu Verzo-
gerungen in der Betriebsaufnahme mit
Neufahrzeugen. Uberlagert werden
diese Probleme von der aktuellen Fahr-
zeugzulassung durch das Eisenbahn-
bundesamt (EBA). Veranderte Anfor-
derungen an die Fahrzeuge, ein nicht
marktgerechter Zulassungsprozess
sowie eine fehlende Kongruenz zwi-
schen Fahrzeugzulassungsbedarf und
Mitarbeiterressourcen beim EBA fih-
ren zu einem nicht zufriedenstellenden
Ergebnis. Das Resultat ist eine weitere
Verzbgerung bei der Zulassung von

Neufahrzeugen.

Das Gesamtvolumen von Fahrzeugen
im Wert von Uber 500 Mio. EUR, die
verspatet in Betrieb gehen, macht den
Handlungsbedarf deutlich. Ein positi-
ver Effekt, der auch die Entwicklung im
SPNV-Markt aufzeigt, ist die Tatsache,
dass pragmatisch im Sinne der Fahr-
gaste Ubergangsldsungen gefunden
werden. Hierbei ist insbesondere die
Vermietung von Fahrzeugen zwischen
den konkurrierenden Betreibern hervor-

zuheben.

Aufgrund der aufgezeigten vielschich-
tigen Problemstrukturen sind auch die
Losungsansatze zu differenzieren.
Neben den oben aufgefiihrten notwen-
digen Veranderungen in den Beauf-
tragungs- und Fertigungsprozessen
sowie der verbesserten Abstimmung
zwischen Bahnindustrie, Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und Aufgaben-
tragern sind strukturelle Anderungen
notwendig, die durch die politischen
Gremien anzustolRen bzw. zu beschleu-

nigen sind:

*  Anpassung der Zulassungsvoraus-
setzungen
- Serien- und Plattformzulassung
- Fixierung der Zulassungsanforde-

rungen mit dem Zulassungsantrag

*  Europaweite Vereinheitlichung des

Zulassungsprozesses

«  Verflgbarkeit und Qualifikation in
der Zulassung
- Einbindung technischer Gutach-
ter, z.B. TUV, in den Zulassungs-
prozess
- Anpassung der Personalressour-
cen beim Eisenbahnbundesamt
(EBA)
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FAKTOR ARBEIT

Neben dem Faktor Kapital rlckt der
Faktor Arbeit weiter in den Fokus des
SPNV-Marktes. Als Dienstleistungs-
branche ist der Schienenpersonen-
nahverkehr sehr personalintensiv und
damit auch von der wachsenden Nach-
frage nach qualifizierten Mitarbeitern

betroffen.

Durch die Leistungsverschiebung zwi-
schen den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen infolge der Betreiberwechsel
nach Ausschreibungen ist die Rekrutie-
rung von Mitarbeitern ein wichtiger Bau-
stein fur die Unternehmen. Wahrend die
Nachfrage der Verkehrsunternehmen

nach Mitarbeitern unter anderem durch

Ausweitung der Verkehrsleistung und
die erhdhten Anforderungen an Servi-
ceaktivitaten - zukiinftig tendenziell zu-
nimmt, wird der Arbeitsmarkt gleichzei-
tig jedoch immer umkampfter und die
Fachkrafte werden starker umworben.

Die Ubernahme von groReren Leistungspaketen fiihrt insbesondere bei den DB-Wettbewer-

bern zu einem entsprechenden Mitarbeiterbedarf. Aktuell steht beispielsweise Veolia vor der

Herausforderung, fur den Meridian, der ab Dezember 2013 zwischen Salzburg und Minchen

verkehren wird, Mitarbeiter in einem ohnehin angespannten Arbeitsmarkt in Bayern zu finden.

Im Gegensatz zu anderen europaischen Landern ist dartiber hinaus der Mitarbeitertiibergang

nach Leistungstibergang im SPNV noch nicht einheitlich festgelegt. Wahrend Veolia keine

Verpflichtung hat, die Mitarbeiter der DB Regio zu Gibernehmen, ist beispielsweise in der Aus-

schreibung der S-Bahn Berlin, Teilnetz Ring, eine Ubernahme der Mitarbeiter vorgesehen.

Unabhangig von dem rechtlich nicht durchweg vorgegebenen Mitarbeiteriibergang sind jedoch

Diskussionen um die Vergutung, eine Arbeitsplatzsicherheit, Arbeitszeiten und -bedingungen

sowie die Frage, wer von den Betreibern die motivierteren und qualifizierteren Arbeitskrafte

binden kann, abzusehen.

Insofern wird es eine der zuklnftigen
Herausforderungen im SPNV-Markt
sein, diesem Mitarbeiterengpass zu be-
gegnen und der Mitarbeiterrekrutierung
eine hohere Prioritat zukommen zu las-
sen. Diese Entwicklung wird sich erwar-
tungsgeman wiederum in héheren Per-

sonalkosten und damit hoheren Kosten

der Leistungserbringung abbilden.

Ein Ansatz, dieser Problematik zu be-
gegnen, ist die Einsatzmoglichkeit
zugewiesener Beamte des Bundes-
eisenbahnvermogens auch fir Wett-
bewerber der Deutschen Bahn AG.

Hierzu werden derzeit Gesprache mit
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dem Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung gefiihrt, um
eine diesbezlgliche Regelung herbei-
zufiihren. Entsprechendes Interesse an
einem Einsatz der Beamten wurde be-

reits von mehreren EVU geduliert.

e e oot
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STRUKTURIERTE
REGULIERUNG

Der Wettbewerb im SPNV-Markt hat sich in den letzten Jahren zuneh-
mend gedffnet, wahrend sich gleichzeitig die Einschatzung bezlglich
der zu regulierenden Themenfelder und Marktteilnehmer, insbesondere
im Hinblick auf den Konzern Deutsche Bahn AG, Uberwiegend leicht
verbessert hat. Dieses kann auch als Erfolg der bisherigen Regulierung

bewertet werden.
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Jedoch bewegt sich die Bewertung
des diskriminierungsfreien Zugangs
zu Netz, Stationen und Energie
sowie der jeweiligen Entgeltstruk-
turen weiterhin lediglich auf mitt-
lerem Niveau und entwickelt
sich fir die einzelnen Kompo-

nenten auch nicht einheitlich.

Daruber hinaus bietet ak-
tuell die Entwicklung der
Geschaftsergebnisse von DB Netz
vor dem Hintergrund einer gleich-
zeitigen Erhéhung der Trassenent-
gelte reichlich Diskussionspotenzial.
Daher sollen im Folgenden die

Themenfelder Chancengleichheit in

der Infrastruktur und die Integration
von Netz und Betrieb im Bahnkon-
zern naher beleuchtet werden, um
anschlielfend einen Ausblick auf
die zukinftigen Anpassungen der
Regulierung zu geben.

A4—"—|—.—-—‘ 2,3

sehr gut (1) - )
— = Personenbahnhofe/Halte
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gut (2) —— Bahnstrom
& C—
—

mittel (3) ¥
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- + 3,1

ungenugend (5)
2008

2009 2010

Bewertung der Diskriminierungsfreiheit der aufgestellten Preissysteme
(Quelle: Bundesnetzagentur'®)

2011 2012
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CHANCENGLEICHHEIT
BEI DER
INFRASTRUKTUR

Die Rickmeldungen aus dem SPNV-Markt beztiglich einer moglichen
Diskriminierung von DB-Wettbewerbern beim Marktzugang sind fast
durchgangig moderat und unaufgeregt. Dies legt wiederum nahe, dass

kaum Diskriminierung in diesen Feldern wahrgenommen wird.
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Aktuelle Einschatzung

7%

[ schlecht / sehr schlecht [ maRig B gut / sehr gut

Einschatzung der
bisherigen Entwicklung

71% 21%

Bei den Entgelten werden
sowohl die Veranderungen
der letzten Zeit als auch die

7% aktuelle Situation dagegen

hen.

Bewertung der Einschatzung des Zugangs zur Netzinfrastruktur
(Quelle: Umfrage zum Marktreport, BSL Transportation Consultants)

Aktuelle Einschatzung

Einschatzung der
bisherigen Entwicklung

63% 30% 7% 43% 50% 7%

- schlecht / sehr schlecht |:| mafig - gut/ sehr gut

Bewertung der Einschatzung der Entgelte fir Netzinfrastruktur
(Quelle: Umfrage zum Marktreport, BSL Transportation Consultants)

In den letzten Jahren wurden Veran-
derungen in der Preiskalkulation bei
Trassen (Ablésung Regionalfaktoren)
und Stationen (Kategoriepreissystem
mit Ablésung des umstrittenen Zuglan-
genfaktors durch den neuen Verkehrs-
leistungsfaktor) realisiert. Die Verande-
rungen haben bei einzelnen Landern,
Aufgabentragern und EVU kritische
AuBerungen hervorgerufen. Hierbei
ist allerdings zu bericksichtigen, dass
einige Lander durch die neue Preis-
berechnung deutliche Mehrkosten zu
verzeichnen hatten und sich bei diesen
entsprechend die SPNV-Gesamtkos-

ten (unplanmagRig) erhéht haben. Die

DB-Netz-Kunden mit positivem Saldo

und dadurch einer ihnen zugutekom-
menden Kostenentlastung halten sich
in der Bewertung der neuen Preissyste-

me dagegen naturgemald eher zurtick.

Die von der Bundesnetzagentur voraus-
gesagte Entlastung durch den Wegfall
des Regionalfaktors in H6he von rund
20 Mio. EUR ist allerdings ein Effekt,
der nach der Umsetzung weitgehend
verpufft ist. Die Entgelte je Trassenkilo-
meter im Nahverkehr sind im Jahr 2012
um 2,3%, im Jahr 2013 um 2,7% gestie-
gen, was gegenlber dem Durchschnitt
der letzten zehn Jahre eine Uberpropor-

tionale Erhdhung darstellt.

weniger gelassen gese-

Zu der zwischenzeitlichen Veranderung
des Stationspreissystems gab bzw. gibt
es juristische Auseinandersetzungen.
Der Bodensee-Oberschwaben-Bahn
wurde, nachdem sie von der Deutschen
Bahn AG wegen Nichtzahlung der Dif-
ferenzbetrage zwischen den bisherigen
Stationsentgelten und dem erhdhten
Entgeltsatz verklagt wurde, im Jahr
2012 in zweiter Instanz Recht zuge-
sprochen. Neben einer dadurch resul-
tierenden hoheren Transparenzanfor-
derung fUr das Stationsentgeltsystem
stehen zu dieser Thematik infolge des

Urteils nun weitere Klageverfahren an.
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4.1 STRUKTURIERTE REGULIERUNG

Die Erhéhung der Infrastrukturentgelte als Haupttreiber der Gesamtkosten fiir den SPNV

bringt die Aufgabentrager nach und nach in Bedrangnis, da diese Uber der Entwicklung der

Finanzierungsmittel liegen. Nachdem es in Mecklenburg-Vorpommern bereits zu Kirzungen

bei SPNV-Leistungen gekommen ist, muss nun auch der Zweckverband Offentlicher Per-

sonennahverkehr Vogtland (ZVV) fir das Fahrplanjahr 2014 Verkehrsleistungen streichen.

Aufgrund von Trassenpreiserhdohungen, die Uber dem geplanten Wert von 2% liegen, missen

trotz starkerer Fahrgastnachfrage SPNV-Leistungen abbestellt werden.

Ungeachtet einer Bewertung, ob die
Mittel effizient eingesetzt werden, re-
sultiert aus der Entwicklung der In-
frastrukturkosten ein immer groRer
werdendes Problem fir den SPNV-
Gesamtmarkt: Durch die Uberpropor-
tionale Steigerung der Infrastruktur-
kosten gegentber den Betriebskosten
erhoht sich deren Gesamtkostenanteil.
Noch wichtiger ist aber, dass die Stei-

Aktuelle Einschatzung

gerungsraten der Infrastruktur in den
letzten Jahren jeweils Uber den Wachs-
tumsraten der Regionalisierungsmit-
tel als Hauptfinanzierungsquelle des
SPNV lagen (siehe Finanzierung des
SPNV-Gesamtmarktes).

Im Bereich des Energiebezugs und der

Energiepreise sind die Stimmen in der
Offentlichkeit beziiglich einer Benach-

Einschatzung der

bisherigen Entwicklung

70% 28% (2% ﬂ 67% 7%

[ schlecht/ sehr schlecht [ maRig B gut / sehr gut

Bewertung der Einschatzung der Entgelte fiir Bahnstrom
(Quellen: Umfrage zum Marktreport, BSL Transportation Consultants)

teiligung dagegen ruhiger geworden.
Dieser Umstand lasst sich aber ver-
mutlich eher auf ein gewisses ,Ohn-
machtsgefuhl® der Marktteilnehmer
gegenuber den herrschenden Bedin-
gungen zuriickfihren. Die Einschat-
zung der Befragungsteilnehmer zu den
Bahnstromentgelten ist nach wie vor

aulerordentlich negativ.

MARKTREPORT

Einzig positiv ist die - im Gegensatz zu
anderen Leistungen - realisierte Preis-
senkung fur Bahnstrom von DB Energie
rickwirkend zum 1. Januar 2012. Aller-

dings bestehen aufgrund einer Rabatt-
staffelung fiir die Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen weiterhin unterschiedliche
Preise fur Bahnstrom am Markt.

DB Energie hat seit Jahren ein Preissystem, welches - neben einem Laufzeitrabatt - mengen-

abhangige Preise flr Bahnstrom vorsieht. Dieses System beinhaltet Rabatte von bis zu 5% in

Abhangigkeit von der abgenommenen Strommenge (,Daher erhalten Kunden mit einer Jahres-

abnahmemenge = 2.000 GWh einen Rabatt in Hohe von 5% auf diese Menge*'¢). Die héchste

Stufe der Rabattierung erreichen als Kunden allerdings nur die Gesellschaften der Deutschen

Bahn AG, wodurch zwar ein auch in anderen Markten Ublicher Preisnachlass gewahrt wird,

dieser jedoch DB Regio mit ihren Bestandsverkehren gegeniber Wettbewerbern bevorteilt.

Nach zahlreichen Beschwerden und juristischen Auseinandersetzungen sollte dieses Ra-

battsystem nach Ankiindigungen von DB Energie zum Jahr 2013 angepasst werden. Diese

Ankiindigung wurde allerdings bislang nicht umgesetzt, sodass auch das Preissystem fir

2013 das bisherige Rabattsystem enthalt.

Argumentationsgrundlage fur die beste-
henden Strukturen ist die Ausrichtung
am Energierecht sowie die vorhande-
nen Effizienzvorteile bei Abgabe an
Grolkunden, die eine Preisreduzie-
rung in Abhangigkeit der Menge erfor-
derlich bzw. sinnvoll machen. Faktisch
reprasentiert der Mengenrabatt von
DB Regio jedoch eine Benachteiligung
kleinerer Wettbewerber. DB Regio hat

somit durch ihre Bestandsverkehre ei-
nen Wettbewerbsvorteil, der sich unter
anderem durch die bestehenden gerin-
gen weiteren Mdglichkeiten, Kostenvor-
teile in anderen Funktionen zu realisie-

ren, auch im Wettbewerb auswirkt.

Ein zusatzlicher Kritikpunkt am Ener-
giepreis ist die Vergutung flr rickge-
speisten Strom, die im Jahr 2012 deut-
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lich angehoben wurde. Dennoch liegt
der Preis noch um etwa 40% unter dem
Preis, den DB Energie in Rechnung
stellt (Basis Mitteltarif). Da die Wett-
bewerber der Deutschen Bahn AG im
Durchschnitt zwar deutlich jlingeres
Rollmaterial mit einem hdéheren Anteil
rickspeisefahiger Fahrzeuge haben,
werden diese von dieser Kostendiffe-
renz besonders benachteiligt.
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Insgesamt ist die Entwicklung beim In-
frastrukturzugang somit im Grundsatz
positiv, bei den Entgelten wird jedoch
von den Marktteilnehmern noch eine
klare Notwendigkeit zur Nachbesse-
rung gesehen.

Das konkrete Regulierungsziel sollte

demnach kurzfristig auf die Anglei-

chung der Entgelte bei den Energie-
preisen abzielen. Bei den Netzentgel-
ten liegt das Problem - wie dargestellt
- weniger in einer Diskriminierung der
Wettbewerber, sondern vielmehr in der
Entwicklung der Infrastrukturanteile an

den Gesamtkosten.

I +14% +1,9%
+42% +5,5%

I +49%

I +126%  +12,4%

+5,9%
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FAHRSCHEINVERTRIEB

Neben den oben aufgeflhrten ,eher
produktionsorientierten® Infrastrukturen
werden von den Aufgabentragern und
Wettbewerbern der Deutschen Bahn
AG auch die ungleichen Zugangsbe-
dingungen zum Fahrscheinvertrieb
bzw. dessen Kosten als weitere Wett-
bewerbsnachteile aufgefuhrt. Zwar
scheint sich der Markt fur Vertriebs-
dienstleistungen beispielsweise durch
den Markteintritt der Hamburger Hoch-
bahn oder auch von Veolia Verkehr
Kundenservice langsam zu entwickeln,
jedoch werden von den Aufgabentra-
gern und DB-Wettbewerbern auch wei-
terhin Diskriminierungspotenziale be-
nannt. Hierzu zahlen zum einen die von
den Marktteilnehmern als sehr hoch
wahrgenommene Provision fiur Ver-
triebsdienstleistungen von DB Vertrieb
und zum anderen das Vertriebsmono-
pol der Deutschen Bahn AG fir den
Verkauf von durchgehenden Fahrschei-

nen unter Einbezug des Fernverkehrs.

Zwar ist zu erwarten, dass der wach-
sende Markt fur Vertriebsdienstleistun-
gen dazu fihrt, dass weiter Druck auf
die Provisionen ausgeulbt wird, jedoch
gilt dies nur fur den Vertrieb von Nah-
verkehrsfahrscheinen. Bei den kom-

binierten Nah- und Fernverkehrsfahr-
scheinen besteht nach wie vor keine
Méglichkeit fir alternative Vertriebs-
dienstleister auch diese Fahrscheine
zu vertreiben. Hierfir ware ein Zugang
zum  DB-Vertriebs-/Buchungssystem
erforderlich, der derzeit nicht gewahrt
wird. Diese Situation und das Verhalten
der Deutschen Bahn AG erinnert dabei
sehr stark an die Anfangsjahre der Re-
gionalisierung, als es anderen EVU von
Seiten der Deutschen Bahn AG nicht
ermoglicht wurde, bundesweite Nahver-
kehrsfahrscheine zu vertreiben. Letzt-
lich hat DB Vertrieb hier auf den Druck
der Wettbewerber und Aufgabentrager
reagiert und die sogenannte Tarifdaten-
matrix zur Verfligung gestellt, mit der
ein bundesweiter Fahrscheinvertrieb im

Nahverkehr ermdglicht wurde.

Es scheint daher nicht ausgeschlossen,
dass auch in Bezug auf den Fernver-
kehrsvertrieb die Deutsche Bahn AG
den Ubrigen Marktteilnehmern kiinftig
entgegenkommt. DarUber hinaus soll-
te es im ureigenen Interesse von DB
Fernverkehr liegen, seine Vertriebsba-
sis weiter auszubauen. Im Ubrigen han-

delt es sich bei den zugangssuchen-

den SPNV-Unternehmen weniger um

konkurrierende Verkehrsangebote als
vielmehr um komplementare Angebo-
te. Dies ist auch der Grund, wieso den
Kunden eine durchgehende Tarifierung
angeboten wird. In diesem Zusammen-
hang kann die im Entwurf zum Eisen-
bahnregulierungsgesetz vorgesehene
Marktmissbrauchsaufsicht der Bundes-
netzagentur im Vertriebsbereich sicher-
lich zwar keinen Zugang erzwingen,
aber kritisch Uberprifen, inwieweit die
Provisionen aus dem Vertriebsmonopol

gerechtfertigt sind.

Eine effiziente Regulierung fur Ver-
triebsdienstleistungen sollte  starker
den Fokus auf die Schaffung von Wett-
bewerbspotenzialen im Markt fur Ver-
triebsdienstleistungen legen, z.B. durch
die Aufhebung des Vertriebsmonopols
fur den Fernverkehr, als derzeitige
Marktstrukturen durch eine Preis- und

Verhaltensregulierung zu zementieren.
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TRENNUNG NETZ
UND BETRIEB —
SYNERGIEVERLUST

ODER

NOTWENDIGKEIT

Die Frage, inwiefern Netz und Betrieb
sinnvollerweise getrennt werden soll-
ten oder sich Synergien durch einen
gemeinsamen Konzern ergeben, be-
schaftigt Wissenschaftler, Gutachter,
Politiker und Marktakteure seit gerau-
mer Zeit. Trotz oder gerade aufgrund

der recht durftigen Faktenlage erhitzt

die damit verbundene Diskussion die
Gemuter in ganz Europa. Eine opti-
male Struktur und Klarung, welches
Grundsystem grundsatzlich vorteil-
hafter ist, konnte allerdings bislang
noch nicht hinreichend mit Argumen-

ten belegt werden.

Far den Wettbewerb im deutschen
SPNV ist jedoch nicht die theoreti-
sche Strukturdebatte, sondern viel-
mehr die faktische Marktaufteilung
entscheidend. Die Deutsche Bahn AG
als Konzern hat am Gesamtumsatz
des SPNV-Marktes weiterhin einen

Anteil von annahernd 90%.
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SPNV-Gesamtwertschopfung (2012)

Betrieb

M DB Regio
- Wettbewerber

I \iarktanteil bzw. Markteinfluss DB

Weitere Bereiche

|:| Infrastruktur

(Netz und Stationen)
- Energie
|:| Vertrieb

Hiervon werden jeweils
Uber 95% durch
DB-Gesellschaften
erbracht

Umsatzanteil der Deutschen Bahn AG (Abschatzung anhand Wertschépfungsstruktur fir 2012)
(Quellen: Bundesnetzagentur, VDV'", BSL Transportation Consultants)

Unabhangig von der Frage, inwieweit
der offene Wettbewerb bei den Be-
triebsleistungen bereits heute funkti-
oniert, wird deutlich, dass durch die
alleinige Grofenverteilung im Markt
und die marktbeherrschende Stellung
der Deutschen Bahn AG eine kritische
und unabhangige Kontrolle des Mark-
tes sowie der einzelnen Konzernge-

sellschaften notwendig erscheint.

Dabei liegt der Fokus neben den oben
angefuhrten Regulierungskomponen-
ten aufgrund des Gesamtvolumens
primar auf den Infrastrukturentgelten.
Wahrend die Entgelthdhe zukunftig
durch die Bundesnetzagentur starker
hinsichtlich einer Kostenkontrolle und
einer Effizienzausrichtung nachge-
halten werden soll, sind die Rendite
und Gewinnabfuhrung der DB Netz
ein kontrovers diskutiertes, aber noch
nicht hinreichend geklartes Problem.

Beziglich der Rendite des Infrastruktu-

runternehmens besteht keine Einigkeit,

welcher Malstab hierbei angelegt wer-

den soll. Gegenuber der Sichtweise
der kapitalmarktorientierten Gesamt-
kapitalverzinsung als Zielrichtung, die
auch im Entwurf der Eisenbahnregu-
lierungsgesetzes enthalten ist, steht
die Forderung, dass die Infrastruktur-
gesellschaft der Deutschen Bahn AG
sich nicht an wettbewerbsorientierten
Renditen orientieren kann, da das Ge-
schaftsmodell durch mehrere Faktoren
abgesichert ist und somit auch eine
deutlich niedrigere Verzinsung ange-

setzt werden muss.

Da dieses Grundproblem im neuen
Regulierungsrahmen noch nicht ab-
schlieRend geldst ist, besteht hier wei-
terhin ein Klarungsbedarf. Aus Sicht
des Schienenpersonennahverkehrs
muss die Zielrichtung sein, die einge-
setzten Mittel so vollstandig wie mog-
lich fir die Verkehrsleistung und den
Fahrgastnutzen einzusetzen. Hierfur
ist sicherzustellen, dass die Entgelte
fur die Infrastruktur in eine effiziente

Bereitstellung von Trassen und Stati-

onen flieRen und ein anfallender Ge-
winn aus diesen Aktivitdten wieder in
das System SPNV-Infrastruktur zu-
rickgespeist wird.

Die zuklnftige Ausrichtung der ent-
sprechenden Regulierung ist insofern
immer im Zusammenhang mit der
Zielsetzung der DB Netz AG bezlg-
lich der angestrebten Rendite zu se-
hen. Wird diese kapitalmarktorientiert
ausgerichtet, ist eine entsprechend
tiefergehende und hartere Regulie-
rung notwendig als bei einer klaren
Beschrankung der Gewinnerzielungs-
absicht.”® Im Falle klarer Vorgaben
bezlglich der Gewinnerzielung oder
der Begrenzung der Nutzungsentgel-
te durch den Bund als Eigentimer
kann die Regulierung entsprechend

knapper ausfallen.
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ZUKUNFTIGE
NEUAUSRICHTUNG
DER REGULIERUNG

Mitte 2012 wurde von den EU-Verkehrsministern eine Neufassung (Recast) des 1. Euro-
paischen Eisenbahnpakets beschlossen, welche eine Vereinheitlichung und Straffung der
Regulierung des Eisenbahnsektors vorsieht. Die Vorgaben sind bis Mitte 2015 von den

EU-Mitgliedsstaaten in nationales Recht umzusetzen.

Im Mai 2013 wurde vom Bundestag das neue Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)
verabschiedet, in welches wichtige Forderungen aus dem Recast aufgenommen wurden.
Der Bundesrat hat dieses Gesetz allerdings wegen erheblichem Nachbesserungsbedarf

abgelehnt, sodass es nun zunachst in das Vermittlungsverfahren geht.

Daruber hinaus hat die Europdische Kommission das 4. Eisenbahnpaket vorgelegt, wel-

ches nun das Gesetzgebungsverfahren durchlauft. Kernpunkte des 4. Eisenbahnpakets

sind die vollstandige Liberalisierung des Schienenpersonenverkehrs ab 2019, die Star-

kung der Europaischen Eisenbahnagentur (ERA) bei Genehmigungs- und Sicherheitsfra-
gen sowie eine weitergehende Trennung von Netz und Betrieb bzw. strengere Auflagen

fur integrierte Eisenbahnunternehmen.
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In den letzten Monaten haben sich
wichtige Veranderungen der Rahmen-
bedingungen fir die zukiinftige Regu-
lierung im Eisenbahnbereich ergeben,
die sich aber voraussichtlich erst in
rund finf Jahren auf die Praxis auswir-

ken werden.

Durch die Einfihrung des Gesetzes
zur Neuordnung der Regulierung im
Eisenbahnbereich (ERegG) soll die be-
stehende Regulierung ausgeweitet und
intensiviert werden. Wichtige Verande-
rungen sind beispielsweise die:

Erhdhung der Informationspflich-

ten gegenuber der regulierenden

Behorde

*  Verstarkung der Entgeltkontrolle
bei Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen
- Effizienzkontrolle im Zuge einer
Anreizregulierung
- Genehmigungspflicht der Infra-
strukturentgelte

» Einfihrung einer Missbrauchs-
kontrolle im Bereich Vertrieb

und Bahnstrom

Die geplante Anpassung der Regu-
lierung im Eisenbahnbereich ware si-
cherlich ein deutlicher Fortschritt, die
Ausgestaltung der einzelnen Kompo-
nenten wurde allerdings im Rahmen
der vorangehenden Anhdrung im Bun-
destag heftig diskutiert und kritisiert.

Aus Sicht der Aufgabentrager beste-
hen noch deutliche Defizite bei dem
bestehenden Gesetzesentwurf. Ein
Hauptkritikpunkt ist, dass im Rahmen
des ERegG die bestehenden Beherr-
schungs- und Gewinnabfihrungsver-
trage nicht beseitigt werden. Da Ge-
winnabflihrungsvertrage zwischen den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
der Deutschen Bahn AG sowie der DB-
Holding somit weiterhin méglich sind,
ist eine saubere Trennung von Netz
und Betrieb daher weiterhin faktisch
nicht gegeben. Gerade in Bezug auf
die Verwendung der Infrastrukturent-
gelte wird somit die geforderte Trans-
parenz nicht ausreichend geschaffen.
Hinzu kommen die zahlreichen von
der Anreizregulierung ausgenom-
menen Kosten, u.a. im Bereich der Be-
triebskosten sowie der kinftige Entfall
der Billigkeitskontrolle nach Zivilrecht.

Eine zusatzliche Forderung von Sei-
ten der Besteller ist die Schaffung
eines  generellen  netzbezogenen
Marktmissbrauchsverbots Uber die
im ERegG vorgesehenen Bereiche
Bezug von Bahnstrom und Vertrieb
hinaus. Weitere in der Diskussion ge-
aulerte Kritikpunkte betreffen u.a. die
fehlende Regelung bezlglich einer
Qualitatsregulierung bei Nichtvorlie-
gen einer LUuFV, unprazise Definitio-

nen, z.B. zum ,vertakteten Verkehr®,

die Gefahr einer nicht einheitlichen
verwaltungsgerichtlichen  Spruchpra-
xis bezuglich Regulierungsfragen so-
wie schlieBlich die UnzweckmaRigkeit
des Ausweises von Trassenentgelten
in EUR je Trassenkilometer zur Schaf-

fung von Anreizen fir Mehrverkehre.

Die vom Bundesrat geforderten deut-
lichen Nachbesserungen des ERegG
zielen darauf ab, ein Gesamtkonzept
zur erfolgreichen Fortfiihrung der
Bahnreform zu konzipieren und um-
zusetzen. Insofern ist abzuwarten, in
welcher Form der Gesetzentwurf den
Vermittlungsausschuss passieren wird.
Neben der inhaltlichen Diskussion, die
aus Sicht der Marktteilnehmer auch
hinsichtlich der Grundausrichtung des
SPNV-Marktes gefuhrt werden sollte
(Welchen Beitrag soll der SPNV zur
Mobilitét beitragen und wie kann sich
der Markt dorthin entwickeln?), ist die
zeitliche Komponente ebenfalls zu be-
ricksichtigen. Durch die Verschiebung
der Entscheidung zum ERegG — wie
auch zu anderen grundlegenden Rah-
menbedingungen (siehe Finanzierung
des SPNV-Gesamtmarktes) — werden
die notwendigen Marktanpassungen
weiter in die Zukunft verschoben. Zu
hoffen ist daher, dass die inhaltliche
Umsetzung schon unabhangig von der
endglltigen Form des nationalen Ge-

setzes vorangetrieben wird.
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KAPITEL 5.0

FINANZIERUNG
DES SPNV-
GESAMTMARKTES

SPNV-FINANZIERUNG
IM UMBRUCH

Die Wahrnehmung der Daseinsvorsorgefunktion des OPNV, verankert im
Regionalisierungsgesetz (RegG), steht und fallt mit seiner Finanzierung. Nur mit
Hilfe der Verfiigbarkeit ausreichend finanzieller Mittel kann eine entsprechende
Grundversorgung und Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr sichergestellt werden. Dies gilt insbesondere
fur den SPNV als einen Kernbereich des OPNV. So ist eine wesentliche Grund-
lage fiir einen funktionierenden SPNV-Markt und ein fur Nachfrager attraktives,
bezahlbares SPNV-Angebot zweifelsohne eine auskémmliche und sachge-
rechte Finanzierung. Die zukinftige Sicherstellung dieser Finanzierung stellt

daher eine der groten Herausforderungen fir die Branche dar.
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Die derzeitige Finanzierungsstruktur des SPNV in Deutschland ist sehr komplex. Es

stehen verschiedene Finanzierungsinstrumente zur Verfigung, wobei der Bedarf an

Finanzmitteln im Wesentlichen tber die folgenden vier ,Saulen der SPNV-Finanzierung*

gedeckt wird:

Regionalisierungsmittel nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG), Zuschiisse aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) bzw. Enflechtungsgesetz (EntflG), Mittel
aus Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG) und Leistungs- und Finanzierungs-

vereinbarung (LuFV) sowie den Einnahmen aus Fahrgelderlésen.

Daruber hinaus kommen dem SPNV Erstattungen fur die unentgeltliche Beférderung von

schwerbehinderten Menschen nach §148 SGB IX zugute.

Fahrgaste Fahrgelderlose

SPNV-Betriebsleistungen

Reg.

Mittel

Bund ‘

GVFG Infrastruktur Bundesprogramm

Land
SPNV-Markt

SPNV Fahrzeuge / Infrastruktur

BSchwAG Nahverkehrsmittel / LUFV

Erstattung Schwerbehindertenbeférderung § 148 SGB IX

Status quo der SPNV-Finanzierung in Deutschland - unterteilt nach betrieblichen (rot) und investiven (grau) Mitteln
(Quellen: Marktrecherche BSL Transportation Consultants, in Anlehnung an Hickmann, Nahverkehrsberatung Siidwest'®)
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5.1 SPNV-FINANZIERUNG IM UMBRUCH

Im Rahmen der Bahnreform 1994
ging die Verantwortung fir Planung,
Organisation und Finanzierung des
Schienenpersonennahverkehrs in
Verbindung mit Art. 106a GG vom
Bund auf die Lander uber. Durch die-
se ,Regionalisierung“ des SPNV war
somit ab 1. Januar 1996 nicht mehr
der Bund, sondern die Landesebene
fur die Finanzierung des schienenge-
bundenen Nahverkehrs zustandig.

Im Gegenzug erhalten die Bundeslan-
der fir diese Aufgabe vom Bund seit-
dem jahrlich die sogenannten Regio-
nalisierungsmittel (Reg.mittel), die
gemal Art. 106 GG in der Verfassung
verankert sind. Gern werden diese
auch als das ,Ruckgrat der SPNV-
Finanzierung® bezeichnet. Nach einer
Kirzung im Rahmen des Koch-Stein-
brick-Papiers im Jahr 2006 steht

den L&ndern seit 2008 jahrlich ein
Betrag in Hohe von 6,675 Mrd. EUR
aus dem Mineraldlsteueraufkommen
fur die Finanzierung von OPNV-
Leistungen nach einem festgeleg-
tem Verteilungsschlissel zu. Dieser
Betrag steigt bis zum Jahr 2014 um
einen fixen Satz von 1,5% jahrlich. Mit
diesem Aufkommen aus den Regio-
nalisierungsmitteln ist ,insbesondere
der SPNV* zu finanzieren. Die Hohe
des landerspezifischen SPNV-Anteils
variiert dabei etwa zwischen 75 und
85%, wobei der Differenzbetrag in
den OSPV und InfrastrukturmaRnah-
men des Schienenverkehrs flief3t.

2014 steht jedoch eine Revision der
Mittelhdhe an, sodass die aktuellen
Finanzierungsbeitrage zum SPNV
Uber die Regionalisierungsmittel nur

noch fur rund ein Jahr in der bishe-

rigen Form festgelegt sind. Hinzu
kommt, dass die im RegG verankerte
jahrliche Dynamisierung der Regio-
nalisierungsmittel von 1,5% nicht die
reale Entwicklung der Kosten berick-
sichtigt.

Aktuell wird zur Zukunft der Regio-
nalisierungsmittel und zum Finanzie-
rungsbedarf des SPNV ab dem Jahr
2015 ein Gutachten erstellt, das die
Lander gemeinsam als Grundlage fur
die Verhandlungen mit dem Bund in

Auftrag gegeben haben.

7.053 7.053

6.846 6.810

6.745

6.877

6.710 g.675 877

, 385 7191 7299
6.980 "

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Entwicklung der Regionalisierungsmittel im Zeitverlauf [in Mio. EUR]

(Quellen: BAG-SPNV, kew? , RegG)
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Eine weitere Saule der SPNV-Finan-
zierung sind die Finanzhilfen des
Bundes fir Investitionen zur Verbes-
serung der Verkehrsverhaltnisse in
den Gemeinden nach dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) bzw. dem Entflechtungsge-
setz (EntflG). Im Zuge der Foderalis-
musreform wurde das 1971 in Kraft
getretene GVFG im Jahr 2006 grof3-
tenteils durch das Entflechtungsge-
setz ersetzt. Ein Teil des GVFG, das
sogenannte Bundesprogramm, wel-
ches GVFG-Bundesmittel fir GroR-
projekte des schienengebundenen
OPNV mit zuwendungsfahigen Kos-
ten Uber 50 Mio. Euro gewahrt, wird
jedoch noch bis 2019 weitergefuhrt.
Aufgrund der Neuregelung im
EntflechtG erhalten die Lander dage-
gen seit 2007 keine entsprechenden
Finanzhilfen des Bundes mehr. Als
Ausgleich daflr wird ihnen bis 2019
ein jahrlicher Betrag von 1,335 Mrd.
EUR aus dem Bundeshaushalt
gewahrt. Die geregelte Zweckbin-
dung fur den Mitteleinsatz im Ver-
kehrsbereich entfallt jedoch ab 1. Janu-
ar 2014, sodass die Finanzierung nur
noch bis Ende 2013 gesichert ist. Ab
2020 entlasst der Bund die einzelnen
Lander dann komplett in die Finanz-
verantwortung flir Investitionen im

kommunalen Verkehr.

Nachdem eine Verlangerung der For-
derung grof3er Investitionsprojekte im
kommunalen Nahverkehr mit einem
Investitionsvolumen von Uber 50 Mio.
EUR nach 2019 lange Zeit ungewiss
war, kam in den vergangenen Mo-
naten Bewegung in den Prozess.

Anfang Mai wurde ein Antrag der

Lander Baden-Wirttemberg, Bayern
und Nordrhein-Westfalen auf Fortflih-
rung des Bundes-GVFG bis zum Jahr
2039 vom Bundesrat angenommen.
Eine entsprechende Verabschiedung
durch den Bundestag steht noch aus.

Der genaue Anteil, der aus den
Gesamt-GVFG Bundes- bzw. Lan-
desmitteln in den SPNV flief}t, Iasst
sich aufgrund der schwierigen
Abgrenzbarkeit zu anderen Investitio-
nen jedoch nicht eindeutig beziffern.
Weitere investive Finanzierungs-
die dem SPNV zugute-

kommen, speisen sich aus dem

mittel,

Bundesschienenwegeausbauge-
setz (BSchwAG) sowie der von der
Bundesrepublik Deutschland mit der
Deutschen Bahn AG geschlossenen
Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LuFV). Wahrend das
BSchwAG insbesondere auf die
Finanzierung von Neu- und Ausbau-
malnahmen gemal Bedarfsplan
abzielt, regelt die LuFV die Finan-
zierung von Ersatzinvestitionen im
Bestandsnetz. Die LuFV gilt nur far
Bundesschienenwege, nicht jedoch
fur die Infrastruktur von NE-Bahnen.
Nach MaRgabe des BSchwAG ver-
pflichtet sich der Bund darin, ab 2009
jahrliche Infrastrukturbeitrage in
Hohe einer Pauschale von 2,5 Mrd.
EUR an die Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen (EIU) der Deutschen
Bahn AG zu leisten, wobei 2,2 Mrd.
EUR an die DB Netz AG, 250 Mio.
EUR an DB Station & Service AG und
50 Mio. EUR an DB Energie flie3en.
Diese Mittelzuweisung ist zweck-
gebunden fur die Durchfihrung von

Ersatzinvestitionen in die Schienen-
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wege zu verwenden. Im Gegenzug
sind die EIU neben der Einhaltung vor-
gegebener Qualitatsziele verpflichtet,
einen Mindestinstandhaltungsbeitrag
mit eigenen Finanzmitteln in Hohe
von 1,00 — 1,25 Mrd. EUR zu leisten.
Neben dem Mindestinstandhaltungs-
volumen muss die Deutsche Bahn
AG auch Mindestersatzinvestitionen
in Hohe des Infrastrukturbeitrages
von 2,5 Mrd. EUR nachweisen. Da-
ruber hinaus ist sie dazu angehalten,
die Infrastrukturqualitat jahrlich im
Rahmen eines Infrastrukturzustands-
und -entwicklungsberichtes anhand
ausgewabhlter, definierter Qualitats-

kennzahlen darzulegen.

In der Anlage 8.7 der LuFV zum Nah-
verkehr ist geregelt, dass wahrend
der Laufzeit der Vereinbarung von
den Infrastrukturbeitrdgen des Bun-
des nach § 2.1 BSchwAG insgesamt
973 Mio. EUR fir Verbesserungs- und
AusbaumalRnhahmen des Schienen-
personennahverkehrs  einzusetzen
sind, die sich wiederum auf die Jahre
2009 bis 2013 verteilen. Neben dem
fur den SPNV zweckgebundenen
Anteil aus den LuFV-Mitteln flieBen
noch weitere der jahrlich insgesamt
2,5 Mrd. EUR Re-Investitionsmittel
der LUFV in den Nahverkehr, jedoch
ohne gesonderte verbindliche Investi-
tionsquote fiir den SPNV.

Ende des Jahres 2013 lauft die zu-
nachst Uber einen Zeitraum von
funf Jahren geschlossene LuFV aus
und soll nach der Bundestagswahl
neu verhandelt werden. Fur einen
Ubergangszeitraum von zwei Jah-
ren wurde jedoch zunachst eine

Verlangerung der LUFV mit leichten
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5.1 SPNV-FINANZIERUNG IM UMBRUCH

Anpassungen beschlossen. So sol-
len in diesem Zeitraum zum einen
jahrlich zusatzliche 250 Mio. EUR
fur den barrierefreien Ausbau von
Bahnhoéfen und die Sanierung von
Bricken in die LuFV flieen. Diese
Mittel stammen aus dem nicht abge-
rufenen Budget fur Neubauprojekte,
wie bspw. der Fehmarnbeltquerung.
Daruber hinaus wurden zum anderen
die Zielwerte fir die Qualitatskenn-
zahlen zwar geschérft, jedoch nicht
inhaltlich erweitert. Aufgrund des
kinftig weiter steigenden Aufwands
fir Bestandsnetzerhaltung und Er-
satzinvestitionen, wie auch von der
Daehre-Kommission?' in ihrem Be-
richt hervorgehoben, ist grundsatzlich
von einem zunehmenden Bedarf an

LuFV-Mitteln auszugehen.

Die LuUFV erganzt das BSchwAG, in
dem die Finanzierung von Investitio-
nen des Bundes in das Schienenwe-
genetz nach Bedarfsplan und damit

projektbezogen geregelt ist. § 8 Abs.

2 BSchwAG halt fest, dass 20% der
vom Bund finanzierten Investitions-
mittel in die Schienenwege der Eisen-
bahnen des Bundes fir Investitionen
in Schienenwege, die dem SPNV
dienen, zu verwenden sind — bei je-
weiliger Abstimmung zwischen der
Deutschen Bahn AG und Bundes-
land. In der Realitat ist dies jedoch nur
schwer abgrenzbar, da viele Strecken
gemeinsam von SPNV, SPFV und
Schienenguterverkehr genutzt wer-
den. Eine Studie der Friedrich-Ebert-
Stiftung aus dem Jahr 201022 schatzt
den Anteil der origindren SPNV-Mal}-
nahmen sogar nur auf unter 5% der
BSchwAG-Mittel.

Eine genaue und transparente Dar-
stellung, in welcher Héhe die (Re-)
BSchwAG
direkt dem SPNV zugutekommen, ist da-

Investitionsmittel nach

herinsgesamt nur schwer moglich. Schat-
zungen zufolge entfallen jedoch jahrlich
rd. 1,6 Mrd. EUR von den BSchwAG-
Mitteln (inkl. LUFV) auf den SPNV.23

Neben vorgenannten Finanzierungs-
elementen, die Zuschisse von Seiten
der offentlichen Hand betreffen, speist
sich die vierte Hauptsaule der SPNV-
Finanzierung aus den betrieblichen Mit-
teln der Fahrgelderlése. Die Bedeutung
der Markterlése bei der Finanzierung
nahm in den letzten Jahren deutlich zu
und konnte somit steigende Kosten teil-
weise ausgleichen. Mittlerweile betragen
die Fahrgelderlése rund 3,8 Mrd. EUR
und somit rund 40% des Finanzierungs-
beitrags fur die SPNV-Betriebsleistung.
Hierbei ist jedoch zu berucksichtigen,
dass aufgrund der Unterschiede der
hinsichtlich
kerungs-, Siedlungs- und Altersstruk-

Verkehrsraume Bevol-
turen die Nutzerfinanzierung regional
sehr unterschiedlich ausgepragt ist. Eine
deutliche Ausweitung der Fahrgeld-
erldse ist daher aus verschiedenen
Grunden, auf die im Folgenden noch
weiter eingegangen wird, nur begrenzt

moglich.
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Markterlose

Zuschusse
Aufgabentrager

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Verteilung der Umsatzbestandteile im SPNV [in Mrd. EUR]
(Quellen: Bundesnetzagentur, Werte 2012: Prognose BSL Transportation Consultants)

Ein groRRer Vorteil der Nutzerfinanzierung ist allerdings, dass sie verursachergerecht und — im Gegensatz zu den Regionali-

sierungsmitteln sowie der Finanzierung tber GVFG/EntflechtG und LuFV — nicht so stark abhangig von Entwicklungen der

Haushaltpolitik und Wahlzyklen ist.
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NOTWENDIGKEIT

EINES GANZHEITLICHEN
UND NACHHALTIGEN
VIODELLS FUR DIE
SPNV-FINANZIERUNG

die hohe Unsicherheit der Finanzierung und starke Abhangigkeit
von der Haushaltspolitik,

die steigende Relevanz der Infrastrukturentgelte sowie

die Entkopplung der Dynamisierung von Kostenbestandteilen und

Regionalisierungsmitteln.
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SPANNUNGSFELD 1: HOHE UNSICHERHEIT DER FINANZIERUNG
UND STARKE ABHANGIGKEIT VON DER HAUSHALTSPOLITIK

Die aktuelle Form der SPNV-Finanzie-
rung steht an einem Scheideweg. Vor
dem Hintergrund, dass drei der vier
Finanzierungssaulen in absehbarer
Zeit auf dem Prifstand stehen, mar-
kieren sowohl die Jahre 2013/14 (2013:
Wegfall der Zweckbindung der Lan-

des-GVFG/EntflechtG-Mittel, Auslau-

2012 2013

Regionalisierungs-
mittel

Landes-GVFG /
EntflechtG

Bundes-GVFG

LuFv

fen der LuFV; 2014: Neufestlegung der
Regionalisierungsmittel) als auch der
Jahreswechsel 2019/20 (Auslaufen der
Ausgleichszahlungen nach dem Ent-
flechtG) wichtige Meilensteine fur die

Finanzierung des SPNV.

2014 2015 2016 2017

Revision

Verldngerung bis 2015 Entscheidu

g liber weite
nach der Bundestagswahl 2013

2018

re Fortfiihrun

2019

____________

2020

.| Auslaufen ¢
| gleichszahl

dem Entflec

Antrag auf
bis 2039,
Verabschie|
noch aus

2021

der Aus-

thtG

ungen nach

Fortfiihrung

dung steht

Nutzer-
finanzierung

Ubersicht tiber die Mittelsicherung der Finanzierungsquellen des SPNV bis 2021
(Quelle: Marktrecherche BSL Transportation Consultants)

PNV 201 |

s e

SEITE 75



5.2 NOTWENDIGKEIT EINES GANZHEITLICHEN UND NACHHALTIGEN MODELLS FUR DIE SPNV-FINANZIERUNG

Fur die Besteller von SPNV-Leistun-
gen bedeuten sowohl zeitliche Befris-
tungen als auch ein absehbarer Entfall
von Zweckbindungen der durch die
offentliche Hand bereitgestellten Mit-
tel einen erheblichen Verlust an Pla-
nungssicherheit. Dies wird zusatzlich
verstarkt durch die starke Abhangigkeit
dieser Finanzierungsquellen von haus-
haltspolitischen und konjunkturellen
Entwicklungen. ,Bestes” Beispiel hier-
fur sind sicherlich die Einschnitte, die
bedingt durch das Koch-Steinbrick-
Papier bei den Regionalisierungsmit-
teln ab 2006 erfolgten.

Aktuelle Einschatzung

Gesamtvolumen
SPNV-Foérderung

Finanzierungsentwicklung

0,
/ Planbarkeit G

Bemessungsgrundlage
SPNV-Finanzierung

Vor dem Hintergrund der angespann-
ten Lage der offentlichen Haushalte,
einer nach wie vor hohen Verschul-
dung, den nachwirkenden Effekten
aus der Finanzkrise und den Vorgaben
zur Reduzierung des Haushaltdefizits
durch die Schuldenbremse ist bei einer
Beibehaltung der aktuellen Finanzie-
rungsstruktur keine nennenswerte Ent-
spannung zu erwarten. Dies wirkt sich
wiederum zusatzlich negativ auf die
Planungssicherheit am SPNV-Markt
aus. Hinzu kommt, dass die genannten
derzeitigen Instrumente den Bestellern
von SPNV-Leistungen nur geringe Ein-
fluss- und Mitbestimmungsmaglichkei-
ten bieten.

Einschatzung der
bisherigen Entwicklung

Auch die Ergebnisse der Marktum-
frage zeigen, dass die Befragten, und
zwar Uber alle Teilnehmergruppen
hinweg, die Finanzierungsentwicklung
und Planbarkeit Uberaus kritisch ein-
schatzen - bei gleichzeitig sehr hoher

Relevanz fur den Gesamtmarkt.

Gesamtmarktrelevanz

8%

8%

74%

[ schlecht / sehr schlecht
] mafig
) gut / sehr gut

Aggregierte Bewertung aller Teilnehmer zur SPNV-Finanzierung
(Quelle: Umfrage zum Marktreport SPNV, BSL Transportation Consultants)

B wenig / gar nicht relevant
[ ImaRig

- relevant / sehr relevant

Umso mehr wird deutlich, dass gerade zum jetzigen Zeitpunkt die Politik entscheidende Weichen

fur die SPNV-Finanzierung der Zukunft stellen muss und dringender Handlungsbedarf besteht,

weitreichende Entscheidungen zu treffen.
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SPANNUNGSFELD 2: STEIGENDE RELEVANZ DER INFRASTRUKTURENTGELTE

Die Infrastrukturentgelte stellen eine
wesentliche Determinante der Hoéhe
der Gesamtkosten und somit auch der
Effizienz im SPNV dar. Im Jahr 2011
wurden insgesamt Zahlungen in Héhe
von rund 3,5 Mrd. EUR flr Infrastruk-
turentgelte im SPNV an DB Netz und
DB Station & Service geleistet, wobei
die Entgelte flur Trassennutzung dabei
mit 2,8 Mrd. EUR den grofiten Kosten-
block ausmachten.

2002

Eine Betrachtung der Kostenbestand-
teile der Regionalisierungsmittel zeigt
die gestiegene Bedeutung der Infra-
strukturentgelte. So haben sich, un-
ter Annahme einer durchschnittlichen
20%-Quote von Investitionen in die
Schieneninfrastruktur bzw. fur den
OSPV, die gesamten Infrastrukturent-
gelte (Stations- und Trassenentgelte)
von 38% im Jahr 2002 auf annahernd
50% im Jahr 2012 erhoht. Hierbei ist

jedoch zu berlcksichtigen, dass diese

Betrachtung auf die Gesamtsumme
der Regionalisierungsmittel abzielt.
Aus Sicht der Aufgabentrager stellt
sich der Anteil der Infrastrukturentgelte
an den verfugbaren Mitteln noch deut-
lich héher dar, da fur sie nur derjenige
Teil der Regionalisierungsmittel rele-
vant ist, der auch fir SPNV-Leistungen
— und nicht z.B. fir den OSPV oder

weitere Investitionen - verwendet wird.

2012

[ sPNV-Betrieb [l Stationsentgelte ] Trassenentgelte [ Investitionen in SPNV und OSPV

Aufteilung der Kostenbestandteile der Regionalisierungsmittel 2002 und 2012

(Quellen: Deutsche Bahn AG %, kew, RegG)
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5.2 NOTWENDIGKEIT EINES GANZHEITLICHEN UND NACHHALTIGEN MODELLS FUR DIE SPNV-FINANZIERUNG

Die Infrastrukturkosten sind jedoch
von den Bestellern, im Gegensatz zu
den SPNV-Betriebskosten, kaum zu
beeinflussen, da sie durch die Deut-
sche Bahn AG bestimmt werden.
Insofern bedeuten steigende Anteile
der Infrastrukturentgelte an den ge-
samten Regionalisierungsmitteln, unter
Annahme eines in etwa gleichbleiben-
den Anteils, der in den OSPV bzw. in
Investitionen in die Schieneninfrastruk-
tur flieldt, fir die Aufgabentrager einen
sinkenden Spielraum an freien Mitteln

Regionalisierungsmittel je
Personenkilometer [in EUR]

2002
[ SPNV-Betrieb [_] Stationsentgelte [ Trassenentgelte [l SPNV-Investitionen und OSPV

2012

zur Bestellung bestehender und zusétz-
licher Schienenpersonennahverkehrs-

leistungen.

Im Vergleich zu 2002 ist das Bestel-
lerentgelt je Personenkilometer im
Jahr 2012 deutlich zurickgegangen.
Die erfreuliche Entwicklung des nie-
drigeren Zuschussbedarfes aus Sicht
der Politik wird insbesondere durch
die im Betrieb umgesetzten Effizienz-
gewinne erreicht. Diese speisen sich

wiederum vor allem aus den Wettbe-

HEHRHI

2002

Entwicklung der Regionalisierungsmittel je Pkm und Zugkm
(Quellen: BAG-SPNV, Deutsche Bahn AG, kcw, RegG, Statistisches Bundesamt?)

11,15

1085

werbserfolgen im SPNV. Die reine
Bestellung von SPNV-Leistungen ist
somit deutlich glnstiger geworden.
Dies gilt auch bei Betrachtung des
Bestellerentgelts je  Zugkilometer.
Gleichwohl wird die jeweils steigende
Bedeutung der Trassen- und Stations-
entgelte ebenfalls verdeutlicht. Hierflr
ist die Entwicklung bezogen auf die
Zugkilometer relevant, wobei der Anteil
der Trassen- und Stationsentgelte deut-
lich gewachsen ist, wahrend der Be-
triebsanteil stark zuriickgegangen ist.

Regionalisierungsmittel
je Zugkilometer [in EUR]

ORURHIH

2012
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Damit flieRt etwa die Halfte der Regi-
onalisierungsmittel vom Bund Uber die
Lander an die Besteller und von dort
aus Uber die EVU wieder Uber die
Stations- und Trassenentgelte an die
Deutsche Bahn AG, die sich wiederum
im Bundeseigentum befindet. Von den
Bestellern wird daher haufig die Sorge
Uber eine auf diese Weise erfolgende
»Schleichende Kirzung der Regionali-
sierungsmittel“ geaulert, da die Bun-
desmittel Gber den beschriebenen Um-
weg wieder zum Bund zurtckflieRen.

Die Entwicklung der Infrastrukturent-
gelte ist auf Aufgabentragerseite um-
stritten. Eine haufig geaulerte Kritik

bezieht sich darauf, dass sowohl die
Festlegung der Héhe als auch die
Verwendung der Infrastrukturentgelte
durch die DB Netz AG sowie der von
DB Station & Service erhobenen Sta-
tionsgeblhren nicht transparent genug
erscheinen, so dass sich weder die
Angemessenheit der Héhe noch die
Entgeltverwendung durch die Besteller
im SPNV direkt Uberprifen lasst. Eine
darauf begriindete Sorge der Markt-
teilnehmer ist beispielsweise, dass die
Verwendung der positiven Geschafts-
ergebnisse der DB Netz AG der letz-
ten Jahre nicht zweckgebunden erfolgt
und diese somit nicht ausschlief3lich

der Infrastruktur zugutekommen.

SPNV 2013 | I

Hinzu kommt, dass sich der Anteil des
Nahverkehrs an der Infrastrukturnut-
zung erhoht hat. GemalR Daten der
Bundesnetzagentur? stellte der SPNV
2011 rund 65% der Gesamteinnahmen
aus Trassenentgelten und tragt mit sei-
nem Wachstum somit zu immer gro-
Reren Anteilen zur Finanzierung der

Gesamtinfrastruktur bei.
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5.2 NOTWENDIGKEIT EINES GANZHEITLICHEN UND NACHHALTIGEN MODELLS FUR DIE SPNV-FINANZIERUNG

SPANNUNGSFELD 3: ENTKOPPLUNG DER DYNAMISIERUNG VON
KOSTENBESTANDTEILEN UND REGIONALISIERUNGSMITTELN

Ein weiterer Kritikpunkt an der aktu-

ellen Gestaltung der SPNV-Finanzie-

liche Steigerung der Mittel um 1,5%

reichte durch die Effizienzsteigerun-

Entwicklungen der einzelnen Kosten-

bestandteile wider, flir welche die

rung Uber Regionalisierungsmittel ist gen im Betrieb zunachst aus, um die Regionalisierungsmittel  verwendet
die Diskrepanz der Dynamisierung SPNV-Kosten zu decken. Mittlerweile  werden.
in den einzelnen Kostenbestand- spiegelt die Steigerung der Regionali-
teilen. Die im RegG festgelegte jahr- sierungsmittel jedoch nicht die
120 1 118,5
118 - Trassenentgelte
116 ~ Stationsentgelte
114 - 113,3 116,1
112 7 110,6
110 4 109,6 112,0
110,2
108 ~
106 1 190 Regionalisierungsmittel
104 -
102 -
100
98 . . . 1
2007 2008 2009 2010 2011 2012

Entwicklung von Infrastrukturentgelten und Regionalisierungsmitteln
(Index 2007=100""; Quellen: Bundesnetzagentur, RegG, Werte 2012: Prognose BSL Transportation Consultants)
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Deutlich wird, dass die Infrastruk-
turentgelte insgesamt erheblich star-
ker als die Regionalisierungsmittel
angestiegen sind, wobei insbeson-
dere die Trassenentgelte im Vergleich
zu den Regionalisierungsmitteln Uber-

proportional angewachsen sind.

Dies flhrt zwangslaufig zu einer Fi-
nanzierungslucke, da die in Verkehrs-
vertragen vereinbarte (Gesamt-)Dy-
namisierung, die sich Uberwiegend an
der realen Preisentwicklung orientiert,
die Dynamisierung der Regionalisie-
rungsmittel ebenfalls Ubersteigt. Der

Anstieg der Regionalisierungsmittel

vermag somit die Kostensteigerungen

im SPNV und insbesondere im Infra-
strukturbereich nicht abzufangen. Die-
se Entkopplung der Dynamisierung,
bedingt durch die starre Fortschrei-
bung einer 1,5%-Steigerung im RegG,
von sowohl den Infrastrukturentgelten
als auch von den Regelungen in den
Verkehrsvertragen flhrt zwangslaufig
zu einer héheren Kostenbelastung auf
Aufgabentragerseite. Dies stellt die
Aufgabentrager vor eine grol’e Her-
ausforderung, da eine Kompensation
Uber weitere Einsparungen aus mehr
Wettbewerb im SPNV an ihre Gren-
zen stolt. Aufgrund des sukzessiven
Rickgangs der Wettbewerbsgewin-

ne und der Anndherung an einen

eingeschwungenen Zustand kdnnen
die Kosten nicht mehr hieruber auf-
gefangen werden. Somit sind Finan-
zierungsprobleme zu erwarten. Dies
bedeutet jedoch im letzten Schritt
auch harte Einschnitte wie bspw. An-
gebotskirzungen (siehe Strukturierte
Regulierung: Aktuelles Beispiel der
Abbestellung von Verkehren im ZVV
aufgrund einer Erhohung der Tras-
senpreise), die jedoch die Attraktivitat
des SPNV fur Fahrgaste reduzieren
wurden und daher voraussichtlich po-

litisch auch nicht gewollt sind.
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MOGLICHE
FINANZIERUNGS-
SZENARIEN

Die beschriebenen Probleme der heutigen Finanzierungsinstrumente sowie ihre begrenzte
Laufzeit machen deutlich, dass der SPNV-Markt tber kurz oder lang um eine Neuordnung sei-
ner Finanzierung mit neuen Finanzierungsansatzen und -konzepten nicht umhin kommt. Wenn
SPNV-Leistungen weiter in hoher Qualitat und angemessener Quantitat bereitgestellt werden

sollen, ist ein ganzheitliches und nachhaltiges Modell fiir die SPNV-Finanzierung unverzicht-

bar. Fur die kunftige Finanzierung ergeben sich vier Kernhandlungsfelder:
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HANDLUNGSFELD 1: STARKUNG UND ANPASSUNG
BESTEHENDER FINANZIERUNGSINSTRUMENTE

Um eine belastbare, stabile Planungs-
grundlage fur die Besteller von SPNV-
Leistungen zu schaffen, muss die
offentliche Finanzierung des SPNV
dauerhaft gesichert sein. Regelungen
mit kurzen Fristen und Befristungen
sollten daher vermieden werden. Kur-
ze Fristen passen zudem nicht zu den
langen Planungsvor- und -nachlaufen
im SPNV. So gehen Finanzierungs-
schwankungen, gerade wenn sie zu
Abbestellungen fiihren, mit erhebli-
chen Remanenzkosten einher, die bei
einer gesamthaften Betrachtung un-

bedingt mit zu berlcksichtigen sind.

Eine angemessene Basisausstattung
des SPNV-Marktes mit Regionali-
sierungsmitteln, seiner wichtigsten
Finanzierungsstutze, ist daher von
erheblicher Bedeutung. Die Regiona-
lisierungsmittel des Bundes missen
somit in vollem Umfang und ohne
Kirzungen erhalten bleiben. Dartber
hinaus ist es wichtig, dass auch die
Zweckbindung der Regionalisierungs-
mittel fir den OPNV bzw. SPNV kinf-
tig beibehalten wird.

Im Rahmen der Revision der Regio-
nalisierungsmittel ist eine verander-
te Dynamisierung sinnvoll, die nicht
starr festgeschrieben ist, sondern sich

an den realen Kostenentwicklungen

orientiert. So muss gewahrleistet sein,
dass die Regionalisierungsmittel min-
destens genauso stark ansteigen wie
die Kosten. Fur eine Weiterentwicklung
und Ausweitung der SPNV-Leistun-
gen, wie sie seit der Regionalisierung
bisher vorgenommen wurde, ist sogar
eine entsprechend héhere Anpassung
notwendig. Auch die Tatsache, dass
die Regionalisierungsmittel zu einem
immer groReren Teil in die Infrastruk-
turfinanzierung flieen und somit we-
niger offentliche Mittel fir SPNV-Be-
triebsleistungen zur Verfliigung stehen,
gilt es bei der kiinftigen Ausgestaltung
der Finanzierungsinstrumente entspre-
chend zu bertcksichtigen. Auf den
Lésungsvorschlag, die Regionalisie-
rungsmittel von den Infrastrukturent-
gelten vollstandig zu entkoppeln, wird
im nachfolgenden Handlungsfeld 2
naher eingegangen. Fest steht jedoch,
dass eine von den Regionalisierungs-
mitteln unabhangige Infrastrukturfi-
nanzierung die Planungssicherheit der

Besteller deutlich erhoht.

Daruber hinaus darf die Zweckbin-
dung der Mittelverwendung fur die
GVFG-Mittel nicht entfallen. Entwe-
der muss dies durch entsprechende
Anderung im EntflechtG festgehalten
werden oder es erfolgt ab 2014 eine
Selbstverpflichtung der Lander zur

SPNV 2013 | I

Verwendung der nicht mehr zweck-
gebundenen Mittel fir die SPNV-
(Infrastruktur-)finanzierung.

Fir die GVFG-Bundesprogramme
ist, wie derzeit auch schon disku-
tiert, eine Anschlussregelung nach
2019 zu treffen, um langfristige Fi-
nanzierungsperspektiven fir Infra-
strukturgrof3projekte zu bieten. Vor
dem Hintergrund des hohen Netzer-
haltungsbedarfes, u.a. auch im Sinne
einer Grunderneuerung, ist eine Auf-

stockung der Mittel anzuraten.

Der Fokus auf die Bestandsnetzerhal-
tung statt auf einzelne GroRinvestitio-
nen sollte durch eine Erhéhung der
Zuweisungen fiir die LuFV gestarkt
werden, wobei diese auch dem SPNV
zugutekommen sollen. Dies kann dazu
beitragen, einen langfristigen Sub-
stanzverlust der Schieneninfrastruk-
tur zu vermeiden und den investiven
Nachholbedarf zeitnah umzusetzen.
Es ist jedoch darauf zu achten, dass
kein Anreiz fur die Deutsche Bahn AG
gesetzt wird, eigene Investitionen auf-

grund dessen zurlickzufahren.

s s unct
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5.3 MOGLICHE FINANZIERUNGSSZENARIEN

HANDLUNGSFELD 2: ANSATZE ZUR VERANDERUNG
DER FINANZIERUNGSGRUNDSTRUKTUR

Das Handlungsfeld der Schaffung ei-
ner veranderten Finanzierungsgrund-
struktur zielt insbesondere auf eine
Neugestaltung der Behandlung der
Infrastrukturentgelte und die Einflh-
rung einer Zweckbindung bei der
Verwendung der Infrastrukturerldse
ab.

Ein wesentlicher Fokus klinftiger L6-
sungen sollte darauf liegen, sicher-
zustellen, dass Erlose aus den Inf-
rastrukturentgelten auch wieder der
Infrastruktur zugutekommen. Insbe-
sondere vor dem Hintergrund des zu
erwartenden Investitionsbedarfes in
das Bestandsnetz zur Vermeidung
von Substanzverlust ist eine umfas-
sende Reinvestition in die Infrastruk-

tur unverzichtbar.

Hier ist es zunachst Aufgabe der DB
Netze (DB Netz und DB Station &
Service AG) bzw. ebenso des Bun-
des in seiner Verantwortung als Kon-
trolleur eine starkere Transparenz
beziiglich der Verwendung der
Infrastrukturentgelte herzustellen.

Nur so ist die Angemessenheit der In-
frastrukturpreise auch fir AulRenste-
hende nachvollziehbar zu Uberprufen
und eine Akzeptanz der Hohe mdg-
lich. Ebenfalls zu gewahrleisten und
transparent aufzuzeigen ist es, dass
sowohl Trassen- als auch Stationsent-
gelte nicht starker als die Inflationsra-

te wachsen.

Weitergehende Losungsansatze zur
Sicherstellung einer Zweckbindung
der Verwendung der Infrastrukturent-
gelte fur das Bestandsnetz, die aktu-
ell diskutiert werden, sind eine sat-
zungsmaBige Verpflichtung der DB
Netze - erweitert um eine gesetzliche
Verpflichtung des Eigentimers der
AG - alle Gewinne aus Infrastruktu-
rentgelten wieder vollstandig in die In-
frastruktur zu reinvestieren oder eine
Lésung in Verbindung mit einer durch
die Deutsche Bahn AG an den Bund
geleisteten Festdividende. Eine sol-
che Festdividende konnte sich aus
Gewinnen im Infrastrukturbereich
speisen und mit der Auflage versehen

werden, diese zweckgebunden nur

fur Investitionen in das Bestandsnetz
oder fir KleinmaBnahmen im Neu-
und Ausbau, die von Bundesverkehrs-
wegeplanung bzw. GVFG wegen ihrer
geringen Grole nicht erfasst werden,
zu verwenden. Dieser Aspekt kdnnte
jedoch auch im Rahmen einer Ver-
tragsklausel in die LuFV einbezogen

werden.

Eine Alternative ware, die Regio-
nalisierungsmittel und die Infra-
strukturentgelte komplett zu ent-
koppeln, sodass im Ergebnis ,reine”
Regionalisierungsmittel ohne Infra-
strukturkosten vorlagen. Die Uber-
nahme der Infrastrukturnutzungs-
kosten kénnte durch den Bund oder
mittels einer Erstattung zugunsten der

Aufgabentrager erfolgen.

In letzter Zeit kamen verschiedene
Vorschlage auf, einen Teil der Infra-
strukturkosten aus den Regionalisie-
rungsmitteln Uber die LuFV abzude-
cken und die Trassenentgelte der DB
Netz AG im Gegenzug deutlich zu re-

duzieren.
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So zielen verschiedene derzeit disku-
tierte Vorschlage auf eine umfassende
Reform des Trassenpreis-Systems
mit einer Absenkung der Trassenprei-
se im SPNV ab.® Im Rahmen eines
solchen Ansatzes wirden die Regio-
nalisierungsmittel entsprechend den
niedrigeren Trassenpreisen antei-
lig gemindert. Zeitgleich wirden die
LuFV-Mittel um denjenigen Betrag
erhoht, um den die Trassenpreise im
SPNV reduziert wurden. Diese Re-
form ware demzufolge fur den Bund
aufkommensneutral und wirde kei-
nerlei Mehrausgaben verursachen, da
die Aufstockung der LUFV genau dem
eingesparten Betrag an Regionalisie-
rungsmitteln entsprache. Die fur DB
Netz AG in Bezug auf den SPNV ent-
gangenen Trasseneinnahmen wirden
durch die entsprechende Erhoéhung
der Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LuFV) dennoch der Infra-

struktur zugutekommen.

Aus verschiedenen Varianten der

Absenkungshdhe der Trassenpreise
von 30%, 50% oder 70% wird eine
Halbierung mit einer Senkung des

durchschnittlichen Trassenpreises
auf rund 2 EUR je Zugkilometer als
am erfolgversprechendsten bewertet.
Des Weiteren wird eine Indexierung
der Trassenpreise sowie auch der Re-
gionalisierungsmittel vorgeschlagen,
um langfristige Planungssicherheit
bezlglich ihrer maximalen Héhe zu
erhalten. Eine Alternative ware, das
Trassenentgelt durch die Bundesnetz-

agentur zu regulieren.?®

Fir den SPNV kénnten derartige
Ansatze zweifelsohne interessante
Perspektiven bieten. Der Vorschlag
einer Senkung des Trassenpreises
greift das derzeitige Spannungsfeld
der steigenden Relevanz von Infra-
strukturkosten auf und wirde Finanz-
und Verantwortungsstrukturen naher
zusammenbringen. Die niedrigeren
Trassenpreise wurden einen Anreiz
schaffen, mehr Verkehre Uber die
Schiene abzuwickeln, da die Grenz-
kosten zusatzlicher Verkehre, und
somit auch die Eintrittsbarrieren, um
mehr Leistung zu erbringen, deutlich

gesenkt warden.

Eine weitere Option, Mehrverkehre
durch Anderungen im Trassenpreis-
system zu fordern, ware es, alle Uber
das Grundangebot hinausgehenden
Verkehre nach Maligabe eines Men-
genrabatts, z.B. mittels einer Art ,In-
fraCard" fir Aufgabentrager, mit gerin-
geren Trassenpreisen zu belegen. So
kénnten im Rahmen einer ,win-win-
Situation® nicht nur die Aufgabentra-
ger mehr Leistung bestellen, sondern
auch die Fahrgaste ein vorteilhafteres
Angebot erhalten und die Infrastruktur

besser ausgelastet werden.

Die Chancen, durch eine Senkung der
Trassenkosten bzw. durch ein flexible-
res und einfacheres Trassenpreissys-
tem einen Anreiz fuir Mehrverkehre
auch im SPNV zu schaffen und das
Wachstum der im SPNV erbrachten
Leistung weiter zu steigern, sollten
daher nicht ungenutzt bleiben. Inso-
fern sollten diese Vorschlage fur eine
Reform des Trassenpreis-Systems
naher geprift und von den verschie-
denen betroffenen Marktteilnehmern

gemeinsam diskutiert werden.
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HANDLUNGSFELD 3: NUTZERFINANZIERUNG UND
LANGFRISTIGE INVESTITIONSSTRATEGIE

Der im Rahmen der Nutzerfinanzie-
rung erbrachte Finanzierungsbeitrag
am Umsatz des SPNV durch Fahr-
gelderldse ist sowohl prozentual, von
35% in 2005 auf 40% in 2012, als
auch absolut, von 2,8 auf 3,8 Mrd.
EUR, deutlich angestiegen. Eine Nut-
zerfinanzierung hat, wie auch von
der Daehre-Kommission®®* betont,
zahlreiche Vorteile, so u.a. die Unab-
hangigkeit der Finanzierung von der
offentlichen Hand, eine Deckung des
tatsachlichen Bedarfes an Finanzie-
rungsmitteln sowie den auch flr den
Fahrgast transparenten Zusammen-
hang zwischen Kosten und Nutzung,
der eine hdohere Akzeptanz der Tarif-

gestaltung beim Nutzer begulnstigt.

Die Moglichkeiten fiir eine starkere
Nutzerfinanzierung im SPNV soll-
ten daher - soweit sie gesellschaftlich
tragbar und sinnvoll sind - ausge-
schopft werden. Gerade integrierte
Mobilitatskonzepte mit einer starke-

ren Vernetzung verschiedener Ver-

kehrstrager und neue Bezahlformen
(eTicketing) haben das Potenzial, die
Attraktivitdt des SPNV weiter zu stei-
gern und neue Fahrgaste anzuziehen.
Auf diese Weise kann die Nutzerfi-
nanzierung gestarkt und ausgeweitet
werden. Den Potenzialen eines Aus-
baus der Nutzerfinanzierung sind je-
doch Grenzen gesetzt, da eine weite-
re Steigerung der Fahrgastnachfrage
nicht in allen Regionen in gleichem
Umfang moglich ist. Hintergrund ist
die unterschiedliche regionale Ent-
wicklung zwischen stadtischen Bal-
lungsrdumen und landlichen Regio-
nen. So sind die Mdglichkeiten einer
Erhéhung der Nutzerfinanzierung
durch Fahrgastzuwachse in landli-
chen Flachenregionen aufgrund der
Uberlagerung mit weiteren Faktoren,
wie der regionalen Bevdlkerungsent-
wicklung und dem demographischen
Wandel, aller Voraussicht nach be-
grenzt (siehe Dynamischer Fahrgast-
markt im SPNV).

Hinsichtlich struktureller tariflicher
Anpassungen zur Generierung von
Mehreinnahmen im Bereich der Fahr-
gelderlése ist der zu beschreitende
Grat gemall Aussage der Marktteil-
nehmer schmal, wenn nicht gleichzei-
tig die Attraktivitat des SPNV gemin-
dert werden soll. Dennoch bietet das
System noch vereinzelt Ansatzpunk-
te, bei denen durch Anpassungen
der Tarifsysteme Erldssteigerungen
maglich sind. Beispiele flir noch ,nicht
ausgereizte” Tarifstrukturen waren
die teils kostenlose Fahrradmitnah-
me, die in bestimmten Zigen bzw. an
einzelnen Verkehrstagen zu Uberlas-
tungsproblemen flhrt, sowie die in
einigen Regionen sehr groRziigig und
groRraumig ausgelegten Senioren-
oder Semesterticket-Regelungen. Bei
derartigen Anpassungen sind jedoch
stets auch mogliche Zielkonflikte mit
politischen Zielsetzungen zu berick-

sichtigen.
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Grundsatzlich ist auf langfristige Sicht
ohnehin eine ganzlich andere Gestal-
tung und Strategie der Finanzie-
rung denkbar, welche sich perspekti-
visch auch positiv auf die Attraktivitat
des Gesamtschienenverkehrs, und
damit auch des SPNV, fir Nachfrager
auswirkt. Eine solche Strategie wir-
de eine Abkehr von der derzeitigen,
hauptsachlich an der Mittelverflig-
barkeit ausgerichteten Finanzierung
(,Was haben wir zur Verfugung?“) hin
zu einem an Zielstrukturen orientier-
ten Investitionsvolumen (,Wo wollen
wir hin und was wirde dies kosten?*)

bedeuten.

Derzeit existiert noch kein derartiges
langfristiges und strategisches
Gesamtkonzept fur die abgestimm-
te Fahrplangestaltung von Personen-
nah- und Fernverkehr unter Einbezie-
hung des Guterverkehrs. Ein aktueller
Ansatz, der diesen Aspekt aufgreift, ist
der sogenannte Deutschland-Takt.®!
Das im Rahmen dessen erarbeitete
Konzept sieht einen integralen Fahr-
plan vor, in dem Regional- und Fern-
verkehr so aufeinander abgestimmt
und ,vertaktet® sind, dass an Knoten-

bahnhéfen gute Anschlussverbindun-
gen gesichert sind. Zuséatzlich ist der
Guterverkehr in dieses Konzept inte-

griert.

An diesem abgestimmten und lang-
fristig ausgerichteten Fahrplankon-
zept wlrde sich dann die Infrastruktur-
und Investitionsplanung orientieren.
Ergebnis ware somit eine langfristige
und auf das Gesamtnetz bzw. einen
Zielzustand bezogene Investitions-
strategie fur alle Unternehmen und
Produkte. Eine darUber hinaus ange-
dachte weitere Option flir eine star-
kere Integration von Regional- und
Fernverkehr im Rahmen des Deutsch-
land-Taktes ware eine erganzende
tarifiche Regelung, der sogenannte
Deutschland-Tarif. Dabei wirde ein
von der Lange der Reisestrecke ab-
hangiger Entfernungstarif angeboten

werden.

Grundsatzlich kénnte auch der SPNV
von der Einrichtung einer langfristi-
gen Planungsstrategie profitieren. So
wurde zum einen die Attraktivitat des

SPNV durch gesicherte Ubergéange

zwischen Regional- und Fernverkehr

sowie mittels transparenterer, grund-
satzlich getakteter Abfahrtzeiten aller
Verkehre erhdht. Zum anderen kdnn-
ten die Netzauslastung optimiert und
somit Mehrverkehre auf der Schiene
gefordert werden, wie es bspw. in der
Schweiz schon der Fall ist. Dort ist der
integrale Taktverkehr mit fahrplanori-
entierter Investitionsstrategie heute
bereits Realitat und die Kapazitat im
Netz konnte aufgrund harmonisierter
Geschwindigkeitsprofile deutlich ge-

steigert werden.

Vor diesem Hintergrund ist zu begru-
Ren, dass das Vorhaben derzeit im
Rahmen einer Studie des BMVBS auf
seine Machbarkeit und Umsetzungs-
perspektiven hin untersucht wird. Fur
eine langfristig ausgerichtete Strate-
gie (,Vision Schienenverkehr 2030%)
mussen heute jedoch bereits die
Grundlagen gelegt und ein stufenwei-
ser Umsetzungsplan langfristig kon-
zipiert werden. Dies darf allerdings
nicht davon befreien, kurzfristig die
derzeitigen Finanzierungssaulen des
SPNV, wie in Handlungsfeld 1 darge-

stellt, zu sichern und zu starken.
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HANDLUNGSFELD 4: GENERIERUNG NEUER

FINANZIERUNGSQUELLEN

Aufgrund der skizzierten ungeklarten
zukunftigen Entwicklung der SPNV-
Finanzierung, wird aktuell der Einsatz
alternativer Finanzierungsquellen stark
diskutiert.®?

So konnen Fonds zur Infrastruk-
turfinanzierung eine umfassende
Zweckbindung der Mittel sowie deren
dauerhafte Sicherung gewahrleisten.
Dazu werden zwischen Bund und der
DB Netz AG Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarungen (LuFV) Gber die
Bundesschienenwege unter Einbezug
der SPNV-Strecken abgeschlossen.
Im Falle der Strecken, die sich nicht
im Eigentum der DB Netz AG befin-
den, sieht der Fonds Vereinbarungen
zwischen Bund und den betreffenden
Landern vor. Basis fur den Fonds ist
nach dem Vorschlag der Daehre-
Kommission® die existierende LuFV,
deren Umfang periodisch auf Basis
der Bedarfsanalyse fur Infrastruk-
turunternehmen einer Neufestlegung
bedarf. In Verbindung mit den Ei-
genmitteln der Infrastrukturunterneh-
men kann auf diese Weise eine hohe
Transparenz der Mittelverwendung

realisiert werden. Da ein Fonds kon-
junkturunabhangig ist, ist er keinen
politischen Einflissen der Haushalts-
politik und etwaigen Kirzungen unter-
worfen und ermdglicht dartber hinaus
eine kurzfristige Realisierung von In-

vestitionsprojekten.

Beispielhaft flir Fonds zur Infrastruk-
turfinanzierung kann der Schweizer
Bahninfrastrukturfonds (BIF)* an-
geflhrt werden, der im Jahr 2013
beschlossen werden soll. In den BIF
sollen Mittel der Leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und
der Mineraldl- und Mehrwertsteuer
flieRen, sowie die Mittel, die bisher
vom Bund fur die Eisenbahninfra-
struktur zur Verfiugung gestellt wur-
den. Ahnlich wie in Deutschland dis-
kutiert, soll auch der BIF die aktuelle,
auslaufende Finanzierung des offent-
lichen Verkehrs (FindV - Fonds zur Fi-
nanzierung von Infrastrukturvorhaben
des offentlichen Verkehrs) zeitlich un-

begrenzt ersetzen.

Ebenfalls diskutiert wird eine anteilige
Zweckbindung der Mineral6l- und/

oder Energiesteuer. Bereits heute
wird das Mehraufkommen an Mine-
raldlsteuer gemall GVFG zu 90% zur
Finanzierung des Gemeindeverkehrs
herangezogen. Eine Ausweitung die-
ser indirekten Finanzierung sieht auch
den anteiligen Einsatz anderer Steu-
ereinnahmen, wie beispielsweise der
Energiesteuer, im offentlichen Ver-
kehr vor. Sie ist gleichzeitig mit einer
Steuerungswirkung verbunden, da
eine Verteuerung des motorisierten
Individualverkehrs eine Verkehrsver-
lagerung hin zum offentlichen Verkehr
beglnstigt. Eine solche Lenkungsab-
gabe konnte wiederum nach Schwei-
zer Vorbild gestaltet werden, wo
Verbrauch und Konsum bestimmter
umwelt- bzw. ressourcenschadigen-
der Produkte bewusst verteuert wer-
den, um die Bevodlkerung zu einem

anderen Verhalten zu leiten.

Eine weitere Alternative zur indirekten
Finanzierung besteht durch die Aus-
weitung der Nutzerfinanzierung
im Individualverkehr. Eine Ausdeh-
nung der Stralennutzungsgebihren
auf weitere Regionen (City-Maut),

SEITE 83 =55 L [N VARKTREPORT

Strecken (generelle LKW-Maut) oder
(PKW-

Maut) steht in diesem Zusammen-

zusatzliche Fahrzeugarten

hang ebenso im Raum wie eine ge-
nerelle Straenmaut oder der Einsatz
einer Vignette fuir den PKW. Darlber
hinaus wird auch der Einsatz einer
Nahverkehrsabgabe fur Arbeitgeber
oder auch je Haushalt diskutiert. Nach
franzésischem oder auch Wiener Vor-
bild kdnnen Unternehmen oder auch

Privatpersonen ab einer bestimmten

StadtgroRe (z.B. ab 20.000 Einwoh-
ner in Frankreich) mit einer generel-
len OPNV-Abgabe belegt werden.
Wirksam sind die beiden letztge-
nannten  Finanzierungsalternativen
jedoch lediglich bei einer groRflachi-
gen Umsetzung auf nationaler oder
sogar europaischer Ebene, da eine
rein regionale Implementation Verla-
gerungseffekte und Fehlallokationen
von Industrie und Bevdlkerung nach

sich ziehen kann.

Bei allen genannten Alternativen be-
steht daruber hinaus das Problem
der Zulassigkeit gemall dem Finanz-
verfassungsrecht. Insbesondere die
aullerhalb der steuerlichen Abgaben
vorgesehenen Abgabearten setzen
einen klar definierten Vorteil des Ab-
gabepflichtigen voraus. Bei nichtsteu-
erlichen Abgaben besteht die Pflicht
einer sachlichen Begrindung sowie
einer angemessenen Gegenleistung
fur die entrichteten Betrage.

Erklartes Gesamtziel aller MalRnahmen und potentiellen Anséatze sollte die Gewahrleistung

eines bezahlbaren und fir den Fahrgast attraktiven SPNV in Deutschland mit transparenten

und der Hohe nach sachgerechten Infrastrukturkosten sein. Nur mit einer langfristigen und

nachhaltigen Finanzierungsbasis wird die Zielsetzung, den OPNV zu stérken, und eine

Verlagerung von Verkehren auf klima- und umweltfreundliche Verkehrstrager erreichbar sein.
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30% mehr Fahrgaste in den letzten 10 Jahren
Erhdhung Zugauslastung um 21%
Einsatz moderner Fahrzeugflotten

BISHERIGE ENTWICKLUNG

Wettbewerbsausrichtung vs.
einfaches System fur den Fahrgast

Steigende Nachfrage vs. Bevolkerungsriuckgang

) 4

HERAUSFORDERUNGEN

FAHRGASTMARKIT

Modal-Split-Anteil kann ggu. heute um weitere
50% erhéht werden und liegt bei rund 7,5%

Ubergang von Optimierung des Bestellermarktes
zur starkeren Ausrichtung auf den Fahrgastmarkt
Offener Marktzugang in allen Teilbereichen des SPNV

Regulierung ist durch Chancengleichheit der Wettbewerber
und ,Entherrschung® der Infrastruktur auf ein Mindestmalf}
reduziert

NV~

SZENARIO ,,SPNV IN 2030

SZENARIO ,,SPNV IN 2030

4N

Weitere Offnung des Vertriebsmarktes notwendig

Regulierungsnotwendigkeit durch hohen
Gesamtmarktanteil der DB

HERAUSFORDERUNGEN

T\

REGULIERUNG
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Chancengleichheit bei Infrastrukturzugang
deutlich vorangeschritten

Infrastruktur verstarkt durch SPNYV finanziert,
Mittelverwendung jedoch nicht transparent

BISHERIGE ENTWICKLUNG

MARKTREPORT

Markt ist vielfaltiger und wettbewerbsintensiver
Hohe Volatilitat bei Betreibern
Erhohung Verkehrsleistung und Effizienz

Hohes Vergabevolumen bei geringer Bieteranzahl
Verstarkte Risikoubernahme der Aufgabentrager

Vielfalt Ausschreibungsmodelle bei Steigerung
der Standardisierung

Effiziente Leistungsvergabe fur Betrieb, Vertrieb,
Energie und Infrastruktur

Strukturierte Vielfalt der Ausschreibungsmodelle mit
standardisierten formalen Bedingungen fur Bieter

Gemeinsame Umwelt-, verkehrs- und finanzpolitische Ziele
munden in eine langfristige SPNV-Strategie

Mittelausstattung ist an Kostenentwicklung
und Leistungsvolumen angepasst

IMYVINETTT131S3E

Nutzerfinanzierung stol3t an Grenzen

Fehlende langfristige Planung durch Revision/
Befristung der Finanzierungsgrundsaulen

SPNV 2013

Nutzerfinanzierung gestiegen
Reg. Mittel deutlich geringer gestiegen als reale Kosten
Infrastrukturanteil an Reg. Mitteln liegt bei 50%

ONNAUTIZNVNIA
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6.0 FAZIT

FAHRGASTMARKT

Entwicklung
2002 zu 2012

Fahrgaste

Auslastung

Einsatz moderner,
umweltfreundlicher
Fahrzeugflotten

Steigerung der
Kundenzufriedenheit

Aktuelle
Herausforderungen

Wettbewerbs-

ausrichtung

Einfaches System
fiir den Fahrgast

Steigende Nachfrage

Bevolkerungs-
rickgang

Losungsansatze
Bestellermarkt

Losungsansatze
Fahrgastmarkt

Schrittweise Rickverlagerung der Risiken
zu den Unternehmen

Fahrgast riickt bei Ausschreibungen
(Bestellermarkt) und der Bemessung
der Finanzierungsmittel noch starker

in den Vordergrund Differenzierung der Ausschreibungsmodelle

ermdglicht Marktzugang fiir unterschied-
liche Betreiberstrukturen (vom Verkehrskon-
zern bis zu kleineren privaten Betreibern)

Trend weg vom Auto und hin zur Nutzung
des offentlichen Verkehrs wird durch
verstarkte und verbesserte SPNV-Ange-

bote gefordert Standardisierung von Prozessen und

Fahrzeuganforderungen steigert Effizienz
Innovationskraft des Marktes wird weiter und erhoht Betreiberinteresse
zugunsten des Fahrgastes gesteigert
(von Fahrzeuginnovation zu
Vertriebs- und Tarifoptimie-

rungen)

Pragmatische Umsetzung
der Fahrzeugzulassung

Aktuelle

Herausforderungen

Hohe Vergabevo-
lumen bei geringer
Bieteranzahl

Verstarkte Risiko-
tibernahme der
Aufgabentrager

Vielfalt Ausschrei-
bungsmodelle ge-
wiinscht — aber
bei gleichzeitiger
Standardisierung

BESTELLERMARKT

Entwicklung
2002 zu 2012

Verkehrsleistung

Effizienz bei Mitteleinsatz

Markt ist vielfaltiger
und wettbewerbs-
intensiver

Neben Marktfihrer
DB sehr volatile Wett-
bewerberlandschaft

REGULIERUNG

Entwicklung
2002 zu 2012

Chancengleichheit bei
Infrastrukturzugang

Weiterentwicklung
Bahnstrom-Entgelte

Infrastruktur
verstarkt durch SPNV
finanziert...

... aber Mittel-
verwendung nicht
transparent

Aktuelle
Herausforderungen

Fehlende Offnung des

Vertriebsmarktes

Regulierungsnotwen-
digkeit durch hohen
Gesamtmarktanteil
der DB

Entgelte flr Bahn-
strom noch nicht
wettbewerbsneutral

Losungsansatze
Finanzierung

Losungsansatze
Regulierung

Umsetzung langfristiger, fahrgastorientierter
Investitionsstrategie, z.B. , Deutschlandtakt”

Transparente, getrennte Finanzierungs-
kreislaufe fur Infrastruktur und Betrieb

«Entherrschung” der Eisenbahninfra- Entsprechende Dotierung und Zweckbindung
struktur der Finanzierungsmittel

Dynamisierung insb. der Regionalisie-
rungsmittel auf Basis realer Kosten-
und Leistungssteigerungen

Umsetzung eines fairen Wettbewerbs
im Vertrieb und einer diskriminierungs-
freien Energiebereitstellung

Anpassung Infrastrukturfinanzierung, um

Rasche Umsetzung einer effektiven
Anreiz fur Mehrverkehre im SPNV zu schaffen

Anreizkontrolle fiir Infrastruktur-
entgelte
Priifung neuer Finanzierungs-
moglichkeiten (, Verkehr
finanziert Verkehr")

MARKTREPORT SPNV 2013

Aktuelle
Herausforderungen

Kostensteigerung
insbesondere der
Infrastruktur

Fehlende langfris-
tige Planung durch
Revision / Befristung
der Finanzierungs-
grundsaulen

Nutzerfinanzierung
stoBt an Grenzen

FINANZIERUNG

Entwicklung
2002 zu 2012

Nutzerfinanzierung

Infrastrukturanteil an
Regionalisierungsmitteln

Regionalisierungs-
mittel deutlich
geringer gestiegen
als reale Kosten
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