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1.  Einleitung

Gegenstand der vorliegenden Ausarbeitung ist eine Darstellung der Organisation und der politi-
schen Rahmenbedingungen des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) in Deutschland und GroB-
britannien. Hierbei sollten insbesondere folgende Fragestellungen beantwortet werden:

¢ Trennung Netz und Betrieb
Wie wird das Schienennetz verwaltet und unterhalten?
Welche Auswirkungen hat die Organisationsform auf den Wettbewerb im SPFV?
Arbeitet die Infrastrukturgesellschaft gewinnorientiert?

e Streckenvergabe/Streckenausschreibungen
Wie, von wem und unter Beriicksichtigung welcher Kriterien werden Strecken des SPFV
vergeben bzw. ausgeschrieben?
Wird zwischen Hochgeschwindigkeits- und reguldren Fernverkehrsverbindungen unter-
schieden?
Wie wird gewéhrleistet, dass ein flaichendeckender Fernverkehr angeboten wird?

e (Eigen-)Wirtschaftlichkeit und Finanzierung
Wie ist der Finanzierungskreislauf des SPFV ausgestaltet?
In welcher Art und Weise und in welchem Umfang werden staatliche Mittel aufgewendet?
Erbringen alle im SPFV tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ihre Leistungen
eigenwirtschaftlich?

¢ Wetthewerbssituation
Welche EVU sind derzeit im SPFV aktiv?
Welchen Marktanteil haben diese jeweils?
Wie hat sich die Wettbewerbssituation in den vergangenen 10 Jahren entwickelt?
Wie viele Stddte werden durch den SPFV bedient?

¢ Organisatorische und gesellschaftsrechtliche Aufstellung der Marktteilnehmer
In welcher Rechtsform sind die jeweiligen Marktteilnehmer organisiert?
Befinden sich die Marktteilnehmer in privater oder staatlicher Hand?

¢ Wettbewerbshiirden
Gibt es Wettbewerbshiirden fiir Marktteilnehmer im SPFV?

¢ Piinktlichkeit
Wie hat sich die Piinktlichkeit bei den einzelnen Marktteilnehmern in den letzten 10 Jah-
ren entwickelt?

e Finanzielle Vorgaben und Beforderungsziele
Gibt es von der Politik vorgegebene Beférderungsziele oder Finanzvorgaben, die einzelne
EVU zu erfiillen haben?

e Fahrzeug- und Personaleinsatz
Wie viele Fahrzeuge (Triebwagen, Waggons) befinden sich derzeit im SPFV im Einsatz?
Von welchem EVU werden diese jeweils betrieben?
Wieviel Personal wird je EVU im SPFV eingesetzt?
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e Verkehrsleistung
Wie hoch ist die Gesamtverkehrsleistung im SPFV (in Personenkilometern)?
Welches EVU erbringt welchen Anteil?
e Trassenpreise
Wie gestalten sich die Trassenpreise im SPFV?
Wie haben sich diese in den vergangenen 10 Jahren entwickelt?
Wer setzt die Trassenpreise unter welchen Vorgaben fest?
o Elektrifizierung
Wie hoch ist der Elektrifizierungsgrad der Schieneninfrastruktur?
Welcher Anteil der Transportleistung im SPFV wird elektrisch erbracht?
¢ Bahnstrompreise
Wie hat sich der industrielle Strompreis fiir EVU im SPFV in den letzten 10 Jahren entwi-
ckelt?

Im Folgenden wird zunédchst auf landeriibergreifende Untersuchungen und auf die Situation in
Deutschland eingegangen. Die Ausfiihrungen zu Grofibritannien basieren auf der Antwort einer
Abfrage beim britischen Parlament sowie auf eigenen Recherchen.

2.  Landeriibergreifende Untersuchungen

Die Trennung von Infrastrukturbetrieb und Verkehrsbetrieb im Eisenbahnsektor erfolgte in den
Mitgliedstaaten der Europdischen Union in unterschiedlicher Weise. Die Generaldirektion In-
terne Politikbereiche des Europdischen Parlaments befasste sich im Jahr 2011 ausfiihrlich mit der
Trennung und ihren Auswirkungen und erarbeitete hierzu das Themenpapier ,,Die Auswirkun-
gen der Trennung von Infrastrukturbetrieb und Verkehrsleistungen auf den EU Eisenbahnsek-
tor“!. Hierin werden auch die Auswirkungen der Trennung in ausgewihlten Mitgliedstaaten der
Europdischen Union, darunter Grofbritannien, untersucht. Demnach fand in GrofBbritannien eine
vollstindige Trennung von Infrastrukturbetrieb und Verkehrsleistungen auf dem Eisenbahnsektor
statt. In Deutschland erfolgte eine teilweise Integration.?

Die wesentlichen Ergebnisse des Themenpapiers sind in einem zusammenfassenden Vermerk
verdffentlicht worden. Hierin wird u.a. ausgefiihrt:?®

.Im Vereinigten Kénigreich hat die Einfiihrung des ,Franchise Bidding” dazu beigetragen, das
Wachstum des Marktes anzukurbeln, und Innovationen bei den Dienstleistungen sowie Ele-
mente zur Begrenzung der Kostenbasis gefordert, wenngleich die Kosten seit 2000 erheblich
gestiegen sind. Dies ist zwar teilweise auf die verstdrkten Investitionen als Reaktion auf die

1 http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/note/join/2011/460039/IPOL-TRAN NT(2011)460039 DE.pdf
(zuletzt aufgerufen am 11.3.2019).

2 http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/note/join/2011/460039/IPOL-TRAN NT(2011)460039 DE.pdf,
S. 33 (zuletzt aufgerufen am 11.3.2019).

3 Siehe: http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/note/join/2011/460039/IPOL-
TRAN NT(2011)460039(SUMO01) DE.pdf, S. 4 (zuletzt aufgerufen am 19.2.2019).
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bisherige Politik in Bezug auf Erneuerungsmajf$nahmen zuriickzufiihren, doch wird argumen-
tiert, dass die Kosten der Branche iibermdfig hoch seien, was unter anderem an der Komplexi-
tdat und Ineffizienz liegen konne, die auf die vertragliche Grundlage aus der Zeit der Privatisie-
rung zuriickgehen.”

An dieser Stelle wird angemerkt, dass das Unternehmen Network Rail, das fiir den Betrieb, die
Wartung und die Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur in England, Schottland und Wales
verantwortlich ist und 2002 als Gesellschaft mit beschrankter Haftung gegriindet wurde, am

1. September 2014 aufgrund von technischen Problemen und Bedenken hinsichtlich seiner Fiih-
rungsstruktur dem Verkehrsministerium zugeordnet wurde (siehe auch Abschnitt 4.).

Dartiber hinaus wird auf den Sachstand ,, Trennung von Eisenbahnnetz und —betrieb in Frank-
reich, Grofbritannien und Schweden*“* der Wissenschaftlichen Dienste des Deutschen Bundesta-
ges hingewiesen.

PricewaterhouseCoopers GmbH (PWC) fiihrte in der ,,Studie zur Gestaltung und Entwicklung der
Eisenbahninfrastrukturpreise in Europa“® (Stand: Januar 2018) u.a. einen Vergleich der Trassen-
preise in Europa durch. Danach war der durchschnittliche Trassenpreis SPFV 2017 in Deutsch-
land im Vergleich zu GroBbritannien wesentlich hoher.

Nach der Studie gestaltete sich der durchschnittliche Trassenpreis 2017 in den EU-Staaten wie
folgt:®

4 https://www.bundestag.de/resource/blob/514738/4636783e27c5ae95e7d706e498468a51/WD-5-037-17-pdf-
data.pdf (zuletzt aufgerufen am 4.3.2019).

5 https://www.pwc.de/de/offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise 012018.pdf (zuletzt aufgerufen
am 4.3.2019).

6 https://www.pwc.de/de/offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise 012018.pdf, S.20 (zuletzt aufge-
rufen am 4.3.2019).
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Quelle:  Studie zur Gestaltung und Entwicklung der Eisenbahninfrastrukturpreise in Europa. PWC.
Januar 2018.

Ebenso wurde in der PWC-Studie die landerspezifische Entwicklung der Trassenpreise in den
Jahren 2010 bis 2017 dargestellt:”

Quelle:  Studie zur Gestaltung und Entwicklung der Eisenbahninfrastrukturpreise in Europa. PWC.
Januar 2018.8

7 https://www.pwc.de/de/offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise 012018.pdf, S. 25 (zuletzt auf-
gerufen am 4.3.2019).

8 Anmerkung: CAGR steht fiir ,,Compound Annual Growth Rate® (durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate).
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AuBerdem wird auf die Veroffentlichung des Wissenschaftlichen Instituts fiir Infrastruktur und
Kommunikationsdienste (WIK) zum Thema ,,Die Bedeutung von Liberalisierungs- und Regulie-
rungsstrategien fiir die Entwicklung des Eisenbahnpersonenfernverkehrs in Deutschland, GroB-
britannien und Schweden® (2011) hingewiesen, die unter folgendem Link zu finden ist:

https://docplaver.org/28573831-Die-bedeutung-von-liberalisierungsund-regulierungsstrate-
gien-fuer-die-entwicklung-des-eisenbahnpersonenfernverkehrs.html
(zuletzt aufgerufen am 4.3.2019).

Hierin wird in Kapitel 3 auch ldnderspezifisch die Markt- und Wettbewerbsentwicklung im Ei-
senbahnpersonenfernverkehr dargestellt.

Zum Thema ,,Personenbeférderung in Europa“ sind zur weiteren Ubersicht die Tabelle ,,Perso-
nenbeforderung nach Verkehrszweig” (Anlage 1) sowie die Tabellen ,,Beforderte Fahrgéste — Ei-
senbahn (Verkehr insgesamt)“ (Anlage 2) und ,,Beférderte Fahrgéste — Eisenbahn (Innerstaatli-
cher Verkehr)“ (Anlage 3) beigefiigt.” Eine Unterteilung in Schienennahverkehr und Schienen-
fernverkehr erfolgt hierbei jedoch nicht. Die Daten basieren auf Angaben des Statistischen Bun-
desamtes auf Basis der Eurostat Online Datenbank. Den Daten liegt die EU-Verordnung 2018/643
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 18. April 2018 iiber die Statistik des Eisenbahn-
verkehrs'® zugrunde, die fiir alle Eisenbahnen in der Europdischen Union gilt. Jeder Mitgliedstaat
legt Statistiken iiber den Eisenbahnverkehr in seinem Hoheitsgebiet vor. Ist ein Eisenbahnunter-
nehmen in mehr als einem Mitgliedstaat tétig, so fordern die betreffenden einzelstaatlichen Be-
horden dieses Unternehmen auf, fiir jedes Land, in dem es tétig ist, getrennte Daten vorzulegen,
so dass die einzelstaatlichen Statistiken erstellt werden konnen.

Die Mitgliedstaaten konnen die Eisenbahnunternehmen vom Geltungsbereich dieser Verordnung
ausschliefen,

»,a) die ausschlieflich oder hauptsdchlich innerhalb industrieller oder dhnlicher Anlagen
einschlief$lich Hdfen tdtig sind;

b) die hauptsdchlich lokale Dienstleistungen fiir Touristen erbringen, zum Beispiel histori-
sche Dampfeisenbahnen. "

Im Sinne der Verordnung bezeichnet:

e . Eisenbahn” eine aus Schienen bestehende Verkehrsverbindung ausschlief$lich fiir den
Gebrauch durch Eisenbahnfahrzeuge;

9 In der Kategorie ,Beforderte Fahrgéste” wird unterschieden in Verkehr gesamt, innerstaatlicher Verkehr und
grenziiberschreitender Verkehr. Aufgrund der Aufgabenstellung wird an dieser Stelle auf eine Ausweisung des
grenziiberschreitenden Verkehrs verzichtet.

10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0643&from=DE (zuletzt aufgerufen am

1.4.2019).

11 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0643&from=DE , S. L112/3 (zuletzt

aufgerufen am 19.3.2019).
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e ein Eisenbahnfahrzeug” ausschliefSlich auf Schienen fahrendes mobiles Geriit, das sich
entweder aus eigener Kraft fortbewegt (Triebfahrzeuge) oder von einem anderen Fahrzeug
gezogen wird (Reisezugwagen, Beiwagen, Gepdckwagen und Waggons);

e ,FEisenbahnunternehmen* jedes dffentliche oder private Unternehmen, das Dienstleistun-
gen zur Beforderung von Giitern und/oder Personen mit der Eisenbahn erbringt. Unterneh-
men, deren einzige Tdtigkeit darin besteht, Dienstleistungen zur Beforderung von Perso-
nen mit der Untergrundbahn, mit Stadt- und/oder Straf$enbahnsystemen zu erbringen,
sind nicht eingeschlossen.”

3. Die Situation in Deutschland

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) wurde im Januar 1994 als Aktiengesellschaft gegriindet und ent-
stand aus der Fusion der ehemaligen Staatsbahnen Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichs-
bahn. Damit wurde aus zwei Staatsbahnen ein privatrechtlich gefiihrtes Unternehmen. Das Eigen-
tum an den Schienenwegen und an den fiir den Bahnbetrieb notwendigen Anlagen wurde auf-
grund der am 1. Januar 1994 in Kraft getretenen Bahnstrukturreform auf die Deutsche Bahn AG
iibertragen. Der Konzern ist in eine Vielzahl von Unternehmen untergliedert.

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) definiert in § 2 Abs. 1 und 2 AEG Eisenbahnen als 6ffent-
liche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unternehmen, die eine Eisenbahninfra-
struktur betreiben (EIU) oder die Eisenbahnverkehrsdienste zur Beférderung von Giitern oder
Personen erbringen (EVU).*®

Das Schienennetz der Eisenbahnen in Deutschland hat derzeit eine Streckenldnge von rund
38.500 km. GroBter Netzbetreiber ist mit rund 33.300 Kilometern die Konzerntochter der Deut-
schen Bahn AG, die DB Netz AG. Dieses offentliche Schienennetz, die Bundesschienenwege,
steht allen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zur Nutzung offen. Die iibrigen Strecken geho-
ren verschiedenen nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen).**

Der Bund stellt jahrlich eine feste Summe fiir Ersatzinvestitionen im Bestandsnetz zur Verfiigung.
In den Jahren 2009 bis 2014 lag dieser Infrastrukturbeitrag des Bundes bei 2,5 Mrd. Euro jahrlich.
In den Jahren 2015 bis 2019 werden insgesamt 19,5 Mrd. Euro aus Bundesmitteln fiir Ersatzinves-
titionen in das Schienennetz zur Verfiigung stehen. Im Gegenzug miissen die Eisenbahninfra-

12 Siehe auch: https://www.deutschebahn.com/de/konzern/konzernprofil/Konzernunternehmen (zuletzt aufgeru-
fen am 24.4.2019).

13 https://www.gesetze-im-internet.de/aeg 1994/ 2.html (zuletzt aufgerufen am 4.3.2019).

14 https://wwwe.allianz-pro-schiene.de/themen/infrastruktur/schienennetz/ (zuletzt aufgerufen am 23.4.2019).
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strukturunternehmen (EIU) garantieren, das Schienennetz in einer vorher definierten Qualitét be-
reitzustellen und in definierten Mindestumfiangen eigene Investitionen zu tédtigen sowie ausrei-
chende InstandhaltungsmaBnahmen durchzufiihren.*

Streckenvergabe/Streckenausschreibungen

Der aktuelle Bundesverkehrswegeplan (BVWP)*® gilt von 2016 bis 2030 und umfasst alle in die-
sem Zeitraum notwendigen, d.h. gesamtwirtschaftlich vorteilhaften Infrastrukturprojekte auf den
Verkehrsnetzen der Bundesfernstraen, der Bundeschienenwege und Bundeswasserstralen.

Fiir Aus- und Neubauprojekte auf Bundesschienenwegen wurden zwischen Ende 2012 und An-
fang 2014 von zahlreichen Akteuren insgesamt rund 400 Projektvorschldge eingebracht. Die Pro-
jekte wurden in einem methodisch definierten Verfahren verglichen und bewertet. Dabei wurden
sie gemdl dem vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur entwickelten ,,Na-
tionalen Prioritdtenkonzept” in verschiedene Dringlichkeitskategorien eingeordnet.'”
(Eigen-)Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Die Bundesmittel fiir Ersatzinvestitionen in das Schienennetz wurden bereits oben dargestellt.
Die im SPFV tétigen EVU erbringen ihre Leistungen eigenwirtschaftlich.
Wettbewerbssituation/Wettbewerbshiirden

Der Anteil der DB AG im Schienenpersonenfernverkehr liegt sowohl beim Fahrgastaufkommen
als auch bei den Beforderungsleistungen (Personenkilometer) bei iiber 99 %.*®

Andere Bahnunternehmen stellen daher bislang im Schienenfernverkehr keine ernsthafte Kon-
kurrenz dar.

15 Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung II (LuFV II), S. 7. https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Down-

loads/DE/Finanzierung/LuFV/Einstellen LuFV II.pdf? blob=publicationFile&v=3 (zuletzt aufgerufen am
3.4.2019).

16 Siehe https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamt-
plan.pdf? blob=publicationFile (zuletzt aufgerufen am 23.4.2019).

17 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/bundesverkehrswegeplan-2030-gesamt-
plan.pdf? blob=publicationFile, S. III f (zuletzt aufgerufen am 23.4.2019).

18 Marktuntersuchung. Eisenbahnen 2018. Bundesnetzagentur. Siehe: https://www.bundesnetzagentur.de/Shared-

Docs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unternehmen Institutionen/Veroeffentlichungen/Marktuntersu-

chungen/MarktuntersuchungEisenbahnen/MarktuntersuchungEisenbahn2018.pdf? blob=publicationFile&v=3
(zuletzt aufgerufen am 13.2.2019).
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Zur weiteren Information wird auf die Dokumentation ,,Wettbewerb im Schienenpersonenfern-
verkehr der Wissenschaftlichen Dienste vom 9. Méarz 2018 hingewiesen.*

Des Weiteren wird auf die Veroffentlichung des WIK (Wissenschaftliches Institut fiir Infrastruk-
tur und Kommunikationsdienste) zum Thema ,,Die Bedeutung von Liberalisierungs- und Regulie-
rungsstrategien fiir die Entwicklung des Eisenbahnpersonenfernverkehrs in Deutschland, GroB-
britannien und Schweden® (2011) hingewiesen, in der in Kapitel 3 ldnderspezifisch die Markt-
und Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnpersonenfernverkehr dargestellt wird.?

Piinktlichkeit

Anteil piinktlicher Fernverkehrsziige der DB Fernverkehr AG in den Jahren 2012 bis 2018:

Jahr 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Anteil piinktlicher 79,1 73,9 76,5 74,4 78,9 78,5 74,9
Fernverkehrsziige

(in 0/o)

Quelle: Deutsche Bahn; Deutscher Bundestag

https://de.statista.com/statistik/daten/studie/921374/umfrage/puenktlichkeit-der-fernverkehrszu-
ege-der-deutschen-bahn/ (zuletzt aufgerufen am 18.2.2019).

Finanzielle Vorgaben und Beférderungsziele

Siehe hierzu Streckenvergabe/Streckenausschreibung.

19 https://www.bundestag.de/blob/550292/efabecdbc1111¢9944e7c2c7ccff251d/wd-5-033-18-pdf-data.pdf (zuletzt
aufgerufen am 25.2.2019).

20 https://docplaver.org/28573831-Die-bedeutung-von-liberalisierungsund-regulierungsstrategien-fuer-die-ent-
wicklung-des-eisenbahnpersonenfernverkehrs.html, Deutschland: S. 59 — 71 (zuletzt aufgerufen am 23.4.2019)
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Fahrzeug- und Personaleinsatz

DB Fernverkehr AG - Fahrzeugeinsatz im Jahr 2017:*

Lokomotiven: 249
Reisezugwagen: 1.481

ICE-Flotte (in Ziigen): 271

ICE 1 Anzahl Ziige 59

Triebkopfe 118

Mittelwagen 708

ICE 2 Anzahl Ziige 44

Triebkopfe 46

Steuerwagen 45

Mittelwagen 264

ICET Triebziige 67

Triebwagen 260

Endwagen 136

Mittelwagen 56

ICE TD Triebziige 13

Triebwagen 52

ICE 3 Triebziige 80

Triebwagen 320

Beiwagen 320

ICE 4 Triebziige 8
Triebwagen 48
Beiwagen 48

Quelle: Deutsche Bahn. Daten und Fakten 2017.
DB Fernverkehr AG - Personaleinsatz:

Die Zahl der Mitarbeiter in der DB Fernverkehr AG wird in Vollzeitpersonen (VZP) umgerechnet.
Teilzeitbeschéftigte Mitarbeiter werden dabei entsprechend ihrem Anteil an der regulédren Jahres-
arbeitszeit berticksichtigt. Die Anzahl der Beschiftigten der DB Fernverkehr AG im Jahr 2017 be-

trug 15.993 Mitarbeiter (Stand: 31. Dezember 2017).%

21 https://www.deutschebahn.com/resource/blob/1774446/455c0e001500b567cc0010d53e52cccf/Daten---Fakten-
2017-data.pdf, S. 19 f (zuletzt aufgerufen am 23.4.2019).

22 Deutsche Bahn. Daten und Fakten 2017. S. 19. https://www.deutschebahn.com/re-
source/blob/1774446/455¢0e001500b567cc0010d53e52¢ccf/Daten---Fakten-2017-data.pdf (zuletzt aufgerufen am
23.4.2019).
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Verkehrsleistung im SPFV

]ahr 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Schienenfernver-
kehr

. 35,6 34,8 36,1 35,5 37,3 36,8 36,1 36,9 39,4 40,4
(Personenkilometer
in Mrd.)

Quelle: Verkehr in Zahlen 2018/2019. S. 218 f. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur.
Nutzungsentgelte

Die Hohe der Nutzungsentgelte richtet sich nach dem modularen Trassenpreissystem (TPS) der
DB Netz AG. 1994 hat die DB Netz AG als erstes EIU in Europa ein Trassenpreissystem fiir die
Nutzung der Schieneninfrastruktur eingefiihrt. Dieses setzt sich aus dem Entgelt fiir ein Mindest-
zugangspaket und der gefahrenen Trassenkilometer zusammen. Das Entgelt fiir das Mindestzu-
gangspaket enthdlt je Marktsegment einen Aufschlag auf die Kosten, die unmittelbar aufgrund
des Zugbetriebs anfallen.?®

Die Bundesnetzagentur fiihrt die Aufsicht {iber die DB Netz AG und die Trassenvergabe.
Weitere Informationen finden sich unter dem Link:
https://fahrweg.dbnetze.com/re-

source/blob/2080358/f4851bea3eb3fc14c74d2859ad3155a4/broschuere tps 2019-data.pdf
(zuletzt aufgerufen am 6.2.2019).

PricewaterhouseCoopers GmbH (PWC) kommt in der , Studie zur Gestaltung und Entwicklung
der Eisenbahninfrastrukturpreise in Europa“* (Stand: Januar 2018) zu dem Ergebnis, dass die
Trassenpreise in Deutschland keinen grofien Schwankungen unterliegen wiirden. Im Zeitraum
von 2010 bis 2015 seien sie durchschnittlich um 2,0 % jahrlich gestiegen.

23 https://fahrweg.dbnetze.com/resource/blob/1354962/6a8c764103f4ce4e0543bel15e4c345a1/snb 2019-data.pdf,
S. 71 (zuletzt aufgerufen am 13.2.2019).

24 https://www.pwc.de/de/offentliche-unternehmen/eisenbahninfrastrukturpreise 012018.pdf, S. 27 (zuletzt auf-
gerufen am 4.3.2019).
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Elektrifizierung
igleCkena“sr“St“ng m 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Betriebs- 33.319 | 33.295 | 33.281 | 33.194 | 33.247 | 33.230
linge
Elektrifi- | ) \irifiziert | 19.813 | 19.873 | 19.991 | 19.982 | 20.091 | 20.107
zierung
nicht 13.506 | 13.422 | 13.290 | 13.212 | 13.154 | 13.123
elektrifiziert

Quelle: Deutsche Bahn AG (2018). Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung. Infrastrukturzustands- und
-entwicklungsbericht 2017. S. 130.%®

Es liegen keine Informationen dariiber vor, welcher Anteil der Transportleistung im SPFV auf

elektrifizierten Strecken erbracht wird.

Hohe und Entwicklung der Bahnstrompreise

Die DB Energie GmbH fiihrte aufgrund kartellrechtlicher Bedenken der EU-Kommission im Juli

2014 ein neues Preissystem ein, das weder unmittelbare Rabatte gewéhrte noch die bislang tibli-
chen Vollversorgungstarife weiter anbot. Auch ist es den EVU nun mdoglich, ihre Traktionsener-
gie bei anderen Anbietern einzukaufen.?

Die Bundesnetzagentur fiithrt hierzu weiter aus:*

»Die Versorgung der Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Traktionsenergie durch andere
Energielieferanten als die DB Energie GmbH konnte erstmalig im 2. Halbjahr 2014 mit Hilfe
des Netzzugangsmodells umgesetzt werden. Bereits im zweiten Halbjahr 2014 bezogen nur
noch rund 55 Prozent der EVU Traktionsstrom ausschlief$lich von der DB Energie GmbH. Im
Jahr 2015 waren es nur noch knapp 40 Prozent. Bezogen auf den gesamten zu erwartenden
Strombedarf aller nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden im Jahr
2015 etwa 63 Prozent und damit rund 1,2 Terawattstunden auflerhalb der DB Energie GmbH
geordert. Der Anteil anderer Energielieferanten liegt damit etwa bei elf Prozent des gesamten

Bahnstrommarktes.

25 https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Finanzierung/IZB/IZB 2017.pdf? blob=publication-
File&amp;v=3 (zuletzt aufgerufen am 26.2.2019).

26 Siehe: https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unterneh-
men Institutionen/Veroeffentlichungen/Taetigkeitsbericht/TaetigkeitsB2015.pdf? blob=publicationFile&v=3 ,

S. 25 (zuletzt aufgerufen am 27.2.2019).

27 Siehe: https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unterneh-
men Institutionen/Veroeffentlichungen/Taetigkeitsbericht/TaetigkeitsB2015.pdf? blob=publicationFile&v=3 ,

S. 25 f (zuletzt aufgerufen am 15.4.2019).
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Der Bahnstromnetzbetreiber erhdlt — analog zu Betreibern von Schienenwegen und Ser-
viceeinrichtungen — ein Entgelt fiir die Nutzung seiner Infrastruktur, welches zuvor im Voll-
versorgungspreis mit enthalten war. Das Netzentgelt wird seit dem Jahr 2012 nach den Vor-
gaben des Energiewirtschaftsgesetzes (EnWG) von der Bundesnetzagentur genehmigt.

Die Systematik der Netzentgelte der DB Energie GmbH sorgt dafiir, dass das spezifische Netz-
entgelt fiir jedes EVU von seinem individuellen Nutzungsverhalten abhdngt. Das Netzentgelt
pro verbrauchte Kilowattstunde sinkt dabei in Abhdngigkeit von der Anzahl der Netznut-
zungsstunden. Damit werden die Netzentgelte fiir diejenigen EVU giinstiger, die eine hohe
Anzahl von Netznutzungsstunden erreichen.

Diese Netzentgelte der DB Energie GmbH haben sich in den vergangenen Jahren kontinuier-
lich erhéht. Jedoch fielen die Erhéhungen nicht linear aus, sondern differierten nach der An-
zahl der Netznutzungsstunden. Waren noch von 2013 auf 2014 EVU mit intensiverer Netz-
nutzung iiberproportional von den Steigerungen betroffen, profitierten diese in den Folgejah-
ren von geringeren Anhebungen im Vergleich zu EVU mit weniger intensiver Nutzung. Damit
steigt die Differenz zwischen dem hochsten und geringsten Nutzungsentgelt. Im Jahr 2014 lag
diese Differenz bei rund 65 Prozent.*

Fiir die Nutzung des 16,7-Hz-Bahnstromnetzes der DB Energie GmbH als Bahnstromnetzbetreiber
gelten ab 1. Januar 2019 folgende Netzentgelte (alle aufgefiihrten Preise sind Nettopreise und ver-

stehen sich zuziiglich der gesetzlich geltenden Umsatzsteuer von derzeit 19 Prozent):*®

Netzentgelte fiir Entnahme (Jahresleistungspreissystem):

Benutzungsdauer < 2.500 h/a Benutzungsdauer > 2.500 h/a
Entnahmestelle
Leistungspreis Arbeitspreis Leistungspreis Arbeitspreis
Hochspannungsnetz
18,17 €/kWa 5,35 ct/kWh 140,14 €/kWa 0,47 ct/kWh
Mittelspannungsnetz
0,00 €/kWa 5,69 ct/kWh 96,18 €/kWa 1,84 ct/kWh

Die Abrechnung der Netzentgelte erfolgt auf Basis der Jahreshochstleistung in kW und der Ent-
nahmemenge in kWh im Kalenderjahr. Alle Werte beziehen sich auf die Entnahme vor Riickspei-
sung.

Alternativ kann auch eine Abrechnung der Netzentgelte nach dem Monatsleistungspreissystem
erfolgen.

28 https://www.dbenergie.de/resource/blob/1344548/c5afc4f4ea71c7cf5fb3abc77cba8168/Preisblatt-Netznutzung-
2018-vorl % C3% A4ufig-data.pdf (zuletzt aufgerufen am 25.2.2019).
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Die Preisbléatter Netznutzung Bahnstrom fiir die Jahre 2012 bis 2019 finden sich unter dem Punkt
,16,7-Hz-Preisblatter Netznutzung” unter dem Link:

https://www.dbenergie.de/dbenergie-de/netzbetreiber-dbenergie/netzbetreiber bahnstrom-
netz/bahnstromnetz-veroeffentlichungen-1345736#collapse1344558
(zuletzt aufgerufen am 4.3.2019).

4.  Schienenpersonenfernverkehr in Grofibritannien

In GroBbritannien gibt es eine Trennung zwischen Eisenbahninfrastruktur und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Nach der Privatisierung im Jahr 1993 gliederte sich British Rail, die ehema-
lige staatliche Eisenbahngesellschaft des Vereinigten Konigreichs in den Landesteilen England,
Schottland und Wales, in zwei Hauptteile:

e die nationale Eisenbahninfrastruktur (Gleis, Signaltechnik, Briicken, Tunnel, Bahnhofe
und Depots) und
e die Betreibergesellschaften, deren Ziige auf diesem Netz fahren.

Die Infrastruktur ist mit Ausnahme der HS1%-Strecke durch Kent, die von einem privaten Unter-
nehmen im Rahmen eines Konzessionsvertrages unterhalten und betrieben wird, Eigentum von
Network Rail*°.

Schieneninfrastrukturprojekte werden im Rahmen der branchenweiten periodischen Uberprii-
fung (Periodic Review?®?) alle fiinf Jahre geplant.

Das Parlament fiihrt auf seinen Internetseiten aus, dass Network Rail (NR) fiir den Betrieb, die
Wartung und die Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur (d.h. der Gleise, Signale, Briicken und
Bahnhofe) in England, Schottland und Wales verantwortlich ist. Hauptkunden sind die Bahn-
und Giiterverkehrsunternehmen, die den Zugverkehr iiber das Netz betreiben. NR wurde 2002 als
Gesellschaft mit beschrankter Haftung gegriindet, die auf kommerziellen Strecken betrieben wird
und Gewinne in die Eisenbahninfrastruktur reinvestiert. Am 1. September 2014 wurde die Ge-
sellschaft, nachdem das Unternehmen aufgrund von technischen Problemen und Bedenken hin-
sichtlich seiner Fiihrungsstruktur zunehmend unter Druck geriet, dem Verkehrsministerium zu-
geordnet. Durch diesen Schritt sind die Schulden der NR, die bis 2019 auf 50 Milliarden Pfund
geschitzt werden, auf die Regierung libergegangen. Die Regierung sei dadurch, so wird argumen-
tiert, in der Lage, eine hohere Kontrolle auszuiiben. Nach Verzogerungen und Kosteniiberschrei-
tungen bei ihrem umfangreichen Verbesserungsprogramm im Jahr 2015 ordnete die Regierung
eine Reihe von Uberpriifungen an, in welcher Form NR zukiinftig betrieben werden sollte. Zwei
Untersuchungen lagen hierzu Ende 2015 vor und konzentrierten sich darauf, wie das Verbesse-
rungsprogramm wieder aktiviert werden konnte, mit welchen Kosten dies verbunden sei und wie

29 HS1 = High Speed 1.

30 https://www.networkrail.co.uk/ (zuletzt aufgerufen am 23.4.2019).

31 https://orr.gov.uk/rail/economic-regulation/regulation-of-network-rail/price-controls/periodic-review-2018 (zu-
letzt aufgerufen am 25.3.2019).
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dhnliche Probleme in Zukunft vermieden werden konnten. Der ,,Shaw Report on NR*, der im
Marz 2016 veroffentlicht wurde, empfahl, dass die NR-Regulierung iiberarbeitet werden sollte.
Ferner sollte das Unternehmen seine Aktivititen umstrukturieren und dezentralisieren. Insbeson-
dere sollten aber dem Privatsektor Konzessionen oder befristete Vertrédge fiir den Betrieb einzel-
ner Strecken gewédhrt werden, um so u.a. die Kosten aus der Staatsbilanz herauszunehmen. Die
Regierung kiindigte an, im Laufe des Jahres umfassend auf den Bericht zu reagieren.**

Hinsichtlich weiterer Informationen zu Network Rail wird auf Anlage 4 verwiesen.

Weitere Informationen zu Hintergrund und Geschichte des Schienenpersonenverkehrs in Eng-
land finden sich in der Veroffentlichung ,,Passenger Rail Services in England“ (Anlage 5) der Bib-
liothek des Britischen Unterhauses.*

Streckenvergabe/Streckenausschreibungen

Fernverkehrsziige im Vereinigten Konigreich werden hauptsédchlich von privaten Unternehmen
betrieben, die mit der Regierung iiber das Verkehrsministerium (Department of Transport - DfT)
mehrjdhrige Franchise-Lizenzen®* vereinbart haben (siehe auch Anlage 6). Hierbei legt die Regie-
rung ein Leistungsverzeichnis vor, das iiber einen bestimmten Zeitraum erfiillt werden soll (Ser-
vicelevel, Upgrades, Leistung usw.). Die Regierung wihlt aus der Bieterschaft das Unternehmen
aus, das das beste Gesamtpaket und das beste Preis-Leistungs-Verhéltnis bietet.

Gemdl dem FEisenbahngesetz (Railways Act) 2005*° wurden die Aufgaben im Zusammenhang mit
Franchisevereinbarungen fiir England von der inzwischen aufgelosten Strategischen Eisenbahn-
behorde (Strategic Rail Authority) auf den Staatssekretdr fiir Verkehr (Secretary of State for
Transport) iibertragen. Die Verantwortung fiir das schottische Franchiseverfahren wurde auf die
schottische Regierung iibertragen, und der walisischen Regierung wurde eine direkte Rolle fiir
lokale und regionale Schienenpersonenverkehrsdienste in Wales tibertragen.

Im Vereinigten Konigreich gibt es nur zwei Hochgeschwindigkeitsziige, d.h. Ziige, die eine Ge-
schwindigkeit von mehr als 140 Meilen pro Stunde®® erreichen:

e Ein Hochgeschwindigkeitszug verkehrt auf der Strecke vom St. Pancras International, ei-
nem der Hauptbahnhdéfe von London, iiber Stratford International, einem Bahnhof am

32 https://researchbriefings.parliament.uk/ResearchBriefing/Summary/SN02129 (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019).
33 https://researchbriefings.parliament.uk/ResearchBriefing/Summary/SN06521 (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019).

34 Siehe hierzu auch: https://researchbriefings.parliament.uk/ResearchBriefing/Summary/SN01343 (zuletzt aufge-
rufen am 25.3.2019).

35 http://www.legislation.gov.uk/ukpga/2005/14/contents (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019).

36 140 Meilen pro Stunde entsprechen einer Geschwindigkeit von 225,31 Kilometer pro Stunde.
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Queen Elizabeth Olympic Park in GroB-London zu den Bahnhofen Ebbsfleet International
und Ashford International und steuert anschlieBend noch weitere Stationen in Kent an.*”

e Der andere Hochgeschwindigkeitszug wird von Eurostar betrieben und verkehrt zwischen
London und mehreren westeuropdischen Stdadten, darunter Paris, Briissel und Amster-
dam.

Der wichtigste Schritt zur Sicherstellung der Verfiigbarkeit des Eisenbahnfernverkehrs liegt nach
britischen Angaben in den langfristigen Verpflichtungen der britischen Regierung zur Subventio-
nierung der Eisenbahn. Subventionen werden sowohl auf Franchisenehmer- als auch auf Infra-
strukturebene gewihrt. So werden z.B. unrentable Franchiseunternehmen vom Staat subventio-
niert, um ihre Dienstleistungen aufrechtzuerhalten. Auch im Rahmen von Franchisevertragen
legt die Regierung Mindestleistungsanforderungen fiir bestimmte Teile des Landes fest, die an-
dernfalls von kommerziellen Betreibern nicht erbracht werden wiirden.

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Es werden sowohl fiir die Subventionierung bestimmter Dienstleistungen als auch fiir die Verbes-
serung der Infrastruktur im Schienenverkehr staatliche Mittel zur Verfiigung gestellt. Die Netto-
ausgaben des Staates beliefen sich 2017/18 auf 3,8 Mrd. Pfund.

Weitere Informationen zur Finanzierung der britischen Eisenbahnindustrie finden sich in der
Veroffentlichung ,, UK rail industry financial information 2017-18“ des Office of Rail and Road
(ORR) vom 30. Januar 2019, die als Anlage 7 beigefiigt ist.

Wettbewerbssituation

Der Marktanteil der Franchise-Betreiber im Schienenpersonenfernverkehr bezogen auf den Ge-
samtschienenverkehr ist nach britischen Angaben seit 1994/1995 stabil geblieben.

Seit 1994/1995 liegt dieser berechnet nach dem Anteil der Zugfahrten im Schienenfernverkehr
zwischen sieben und neun Prozent. Legt man die Anzahl der beférderten Personen zugrunde,
liegt der Marktanteil zwischen 34 und 37 Prozent.*®

Weitere Statistiken zum Marktanteil nach Branchen, Tickettypen und Bahnbetreibern finden sich
unter:

37 https://www.southeasternrailway.co.uk/tickets/more-ways-to-travel/high-speed (zuletzt aufgerufen am
10.4.2019).

38 Siehe Office of Rail and Road, Passenger revenue by sector, table 12.8. (http://dataportal.orr.gov.uk/displayre-
port/report/html/a578fd7d-bd90-4e28-bfbc-da153157e196 (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019)) und
passenger journeys by setor, table 12.6 (http://dataportal.orr.gov.uk/displayreport/report/html/a10e3c7b-7766-
40ae-a87a-14c56¢f85a63 (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019)).
Anmerkung des Verfassers: Im Englischen steht ein Dezimalpunkt statt eines Kommas zwischen dem ganzen
und dem gebrochenen Teil einer Zahl und ein Komma statt eines Dezimalpunkts zur Trennung der Tausen-
dereinheiten.
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http://dataportal.orr.gov.uk/browsereports/12 (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019).

Im Vereinigten Konigreich gibt es freien und offenen Zugverkehr in einem begrenzten Umfang.
Open-Access-Betreiber (OAOs)*® agieren auf kommerzieller Basis ohne Subventionen und miis-
sen beim Office of Rail and Road (ORR) und bei Network Rail (NR) die notwendigen Zugangs-
rechte fiir den Betrieb ihres geplanten Dienstes beantragen. Die von den OAOs festgelegten Tarife
unterliegen nicht der Preisregulierung. Von den 19 Antrédgen fiir Open-Access-Dienstleistungen,
die das ORR zwischen 2000 und 2014 erhielt, wurden nur vier genehmigt.

Es gibt derzeit die folgenden vier OAOs:

First Hull Trains,
Grand Central Railway,
Heathrow Express und
Eurostar.

Von diesen stehen insbesondere die beiden Erstgenannten in direktem Wettbewerb mit Langstre-
cken-Franchise-Unternehmen.

Das ORR hat allgemeine Leitlinien*® verdffentlicht, wie Personen- und Giiterzugbetreiber einen
fairen Zugang zum Schienennetz erhalten.

Weitere Informationen zur Eisenbahnregulierung finden sich in der Verdffentlichung ,,Rail regu-
lation“*' (Anlage 8) der Bibliothek des Britischen Unterhauses.

Wettbewerbshiirden

Die groBte Hiirde fiir den Wettbewerb ist nach britischen Angaben das Franchising-System. Die
britische Regierung vergibt fast alle Fernverkehrsdienstleistungen iiber Franchisevereinbarungen.
Dadurch erhalten Franchise-Betreiber einen nahezu monopolistischen Status fiir Dienstleistun-
gen in bestimmten Teilen des Landes. Es gibt gewisse Uberschneidungen der Franchise-Langstre-
ckendienste (z.B. zwischen London und Birmingham).

Eine Karte der Franchiseleistungen ist verfiighar unter dem Link:

http://www.projectmapping.co.uk/Resources/TOCs%20v49c%200ct%202018.pdf
(zuletzt aufgerufen am 10.4.2019)

39 OAOs verfiigen iiber sogenannte "Slots", bestimmte Teile des nationalen Fahrplans, fiir den Betrieb ihrer eige-
nen Personenverkehrsdienste.

https://researchbriefings.parliament.uk/ResearchBriefing/Summary/SN01343 (zuletzt aufgerufen am 26.3.2019).

40 https://orr.gov.uk/rail/access-to-the-network/track-access/guidance (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019).

41 https://researchbriefings.files.parliament.uk/documents/SN02071/SN02071.pdf (zuletzt aufgerufen am
25.3.2019).
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und verdeutlicht das AusmaB der Uberschneidungen zwischen bestimmten Franchiseunterneh-
men.

Des Weiteren wird auch hier auf die Verdffentlichung des WIK (Wissenschaftliches Institut fiir
Infrastruktur und Kommunikationsdienste) zum Thema ,,Die Bedeutung von Liberalisierungs-
und Regulierungsstrategien fiir die Entwicklung des Eisenbahnpersonenfernverkehrs in Deutsch-
land, GroBbritannien und Schweden* (2011) hingewiesen.**

Piinktlichkeit

Das ORR verwendet hinsichtlich der Piinktlichkeit im Schienenverkehr die zwei Messgréfen
»Public Performance Measure“ und ,,CaSL (Cancelled and Significantly Late)“.

Mit dem Public Performance Measure (PPM) wird die Piinktlichkeit gemessen - der Anteil der
Zige, die innerhalb von 5 Minuten nach ihrer planméBigen Ankunft (bzw. 10 Minuten fiir Fern-
verbindungen) am Ziel ankommen. In den letzten zehn Jahren ist der Anteil der Fernverkehrs-
ziige, die piinktlich am Ziel ankamen, mit knapp 90 Prozent relativ stabil geblieben:*?

,CaSL* steht fiir cancelled und significantly late und misst die Zuverldssigkeit. Der CaSL bildet
den Anteil der Ziige ab, die storniert wurden oder mit mehr als 30 Minuten Verspatung am Ziel
ankamen. Wie beim PPM hat sich der Anteil der Fernverkehrsziige, die storniert wurden oder

42 https://docplaver.org/28573831-Die-bedeutung-von-liberalisierungsund-regulierungsstrategien-fuer-die-ent-
wicklung-des-eisenbahnpersonenfernverkehrs.html, Grofibritannien: S. 71 - 80 (zuletzt aufgerufen am 23.4.2019)

43 Siehe auch: Office of Rail and Road. Public performance measure (PPM) by sector - Table 3.43. http://datapor-
tal.orr.gov.uk/displayreport/report/html/4cdbe8cc-dc97-4a8e-ae6e-a7fcd5bd268¢ (zuletzt aufgerufen am
25.3.2019).
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sich deutlich verspéteten, in den letzten zehn Jahren verbessert - im Durchschnitt wurden seit
2007/08 etwa 5 Prozent der Fernverkehrsziige pro Jahr storniert oder waren deutlich verspétet:**

Finanzielle Vorgaben und Beférderungsziele

Die Regierung legt im Rahmen ihrer Franchisevereinbarungen mit Eisenbahnverkehrsunterneh-
men detaillierte Transport- und Finanzanforderungen fest. Alle relevanten Franchisevereinbarun-
gen finden sich unter dem Link:

https://www.gov.uk/government/collections/public-register-of-rail-passenger-franchise-ag-
reements (zuletzt aufgerufen am 10.4.2019).

Weitere Hintergrundinformationen iiber den Schienenpersonenverkehr in GroBbritannien finden
sich in dem Informationspapier ,,Passenger rail services in England” der Bibliothek des Briti-
schen Unterhauses (Anlage 5).

Fahrzeug- und Personaleinsatz

Informationen zu der Frage, wie viele Fahrzeuge (Triebwagen, Waggons) sich derzeit in GroBbri-
tannien im SPFV im Einsatz befinden, werden nach britischen Aussagen weder vom Office of

44 Siehe auch: Office of Rail and Road. Cancelled and significantly late (CaSL) by sector - Table 3.6 http://datapor-
tal.orr.gov.uk/displayreport/report/html/158e2337-acb8-43da-a852-123bcce2834a (zuletzt aufgerufen am
25.3.2019).
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Rail and Road (ORR) noch von den einzelnen Betreibern veroffentlicht. Lediglich zum Durch-
schnittsalter der Fahrzeuge sind Daten verfiigbar. Diese liegen auch speziell fiir Fernverkehrsun-
ternehmen vor.*

Zu der Anzahl der Mitarbeiter der Eisenbahnverkehrsunternehmen (TOCs) veroffentlicht das
ORR Daten.* Es wird jedoch keine Aussage dariiber getroffen, ob diese im Schienenpersonen-
fernverkehr eingesetzt sind.

Verkehrsleistung im SPFV
In den letzten 20 Jahren ist die jahrliche Zahl der Passagierfahrten um rund 970 Millionen
(132 Prozent) gestiegen. Der Anstieg der Passagierzahlen liegt bei 167 Prozent und ist groBtenteils

auf das Passagierwachstum bei den Betreibern in London und im Siidosten zuriickzufiihren.

Die Personenbeforderung, untereilt nach Fernstrecke, Regionalverkehr und dem Bereich Lon-
don/South East, gestaltete sich in den Jahren 1994/95 bis 2014/15 wie folgt:*’

45 Die entsprechende Excel-Datei kann unter folgendem Link gedffnet werden:
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attach-
ment data/file/761671/rai0106.0ds (zuletzt aufgerufen am 10.4.2019).
Ebenso finden sich die Daten beim ORR unter dem Link:
http://dataportal.orr.gov.uk/displayreport/report/html/eb76bd71-3fe0-4f1c-8f2a-977de6e833c0 (zuletzt aufgeru-
fen am 10.4.2019).

46 http://dataportal.orr.gov.uk/browsereports/16 (zuletzt aufgerufen am 10.4.2019).

47 Siehe auch: Office of Rail and Road, Passenger journeys by sector (https://dataportal.orr.gov.uk/displayre-
port/report/html/a10e3c7b-7766-40ae-a87a-14c56¢f85a63# (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019)).
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Eine Aussage dazu, welches EVU welchen Anteil erbringt, wird nicht getroffen.
Nutzungsentgelte

In GroBbritannien ist das ORR fiir die Festlegung der Nutzungsentgelte verantwortlich. Das Nut-
zungsentgelt fiir das Recht zur Nutzung der Schieneninfrastruktur wird von den Zugbetreibern

(Train operating companies — TOCs) an NR entrichtet. Es gibt zwei Arten von Nutzungsentgelten:

- Gebihren, die direkt anfallende Kosten abdecken:
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- Zuschlédge, die einen Teil der Fixkosten decken:

Weitere Informationen zu den Nutzungsentgelten finden sich in der entsprechenden Richtlinie
des ORR unter dem Link:

https://orr.gov.uk/ data/assets/pdf file/0006/17619/track-access-guidance-charging.pdf
(zuletzt aufgerufen am 25.3.2019).

Die aktuellen Zugangsentgelte fiir die Control Period 6 (CP6), die bis zum 31. Mérz 2024 gelten,
finden sich unter dem Link:

https://www.networkrail.co.uk/industry-commercial-partners/information-operating-compa-
nies/cp6-access-charges/#CP6-access-charges (zuletzt aufgerufen am 1.4.2019).

Elektrifizierung

Die Gesamtldnge der elektrifizierten Strecken in GroBbritannien betrug Ende 2017-18 laut ORR
5.766 Kilometer. Das entspricht ca. 36 Prozent der fiir den Verkehr freigegebenen Gesamtstrecke.
In den letzten Jahren ist der Anteil der elektrifizierten Strecken gestiegen, insbesondere aufgrund
verschiedener ElektrifizierungsmaBnahmen, die auf den Strecken London North Eastern, London
North Western, Scotland und Western derzeit durchgefiihrt werden.
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Die Streckenldngen gestalten sich wie folgt:
Jahr Fiir den Ver- Davon Fiir Personen- Nur fiir Strecken-
kehr elektrifiziert | und Giiterver- | Giiterverkehr | kilometer
freigegebene kehr freigegebene
Strecke freigegebene Strecke
Strecke
2007-08 15.814 5.250 14.484 1.330 31.082
2008-09 15.814 5.250 14.494 1.320 31.119
2009-10 15.753 5.239 14.482 1.271 31.073
2010-11 15.777 5.262 14.506 1.271 31.108
2011-12 15.742 5.261 14.506 1.236 31.063
2012-13 15.753 5.265 14.504 1.249 31.075
2013-14 15.753 5.268 14.504 1.249 31.092
2014-15 15.760 5.272 14.506 1.254 31.120
2015-16 15.799 5.331 14.552 1.247 31.194
2016-17 15.811 5.374 14.491 1.320 31.221
2017-18* 15.878 5.766 14.548 1.330 31.046

(*) Vorldufige Daten.

Quelle:

Office of Rail and Road. Infrastructure on the railways - Table 2.52.%8

Informationen zum Anteil der Transportleistung, die im Schienenfernverkehr auf elektrifizierten
Strecken erbracht wird, liegen nicht vor.

Hohe und Entwicklung der Bahnstrompreise

Zu den Bahnstrompreisen liegen aus GrofBbritannien keine Informationen vor, jedoch wurde auf

Daten zum Energieverbrauch im Schienenverkehr hingewiesen.

48 http://dataportal.orr.gov.uk/displayreport/report/html/c35e0c28-324f-4168-81b9-be197963f251 (zuletzt aufgeru-

fen am 10.4.2019).
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Das Department for Business, Energy and Industrial Strategy veroffentlichte im Juli 2018 Daten
iiber den Energieverbrauch verschiedener Verkehrssektoren, einschlieflich der Eisenbahn:*

- Der Schienenverkehr trug 1,9 Prozent zum Energieverbrauch im Verkehrssektor bei.

- Der Energieverbrauch im Schienenverkehr blieb 2017 unveridndert bei 1.069 ktoe®’, wih-
rend die Anzahl der Personenkilometer um 1,2 Prozent stiegen.

- Die bewegten Giiter (in Tonnenkilometern) stiegen 2017 leicht an (um 0,7 Prozent), nach-
dem sie von 2015 bis 2016 um 12 Prozent gesunken waren.

- Im Jahr 2017 entfielen ebenso wie im Vorjahr 94 Prozent aller gefahrenen Kilometer im
Schienenverkehr auf Personenziige.

Sonstiges
Weitere Informationen zur britischen Eisenbahn finden sich im Informationspapier der Biblio-
thek des Britischen Unterhauses ,,A Quick Guide to the Railways*“ (Anlage 9)°' sowie auf der In-

ternetseite ,,Railways Briefings* des britischen Parlaments unter dem Link:

https://researchbriefings.parliament.uk/?ContentType=&Topic=Transport&SubTopic=Rail-
ways&Year=&SortByAscending=false (zuletzt aufgerufen am 25.3.2019).

5. Zusammenfassung

Bei der Anfrage handelte es sich um ein sehr komplexes Thema mit einer tiberaus detaillierten
Fragestellung. Nicht alle Fragen konnten im Rahmen der vorliegenden Arbeit aufgrund der
hierzu zur Verfiigung stehenden Informationen vollumfanglich beantwortet werden.

Zusammenfassend werden die Ergebnisse, die hinsichtlich der Ausfiihrungen zu GroBbritannien
im Wesentlichen auf einer Landerabfrage beruhen, im Folgenden noch einmal iiberblickshaft dar-
gestellt.

Organisation
Die Deutsche Bahn AG (DB AG) wurde im Januar 1994 als Aktiengesellschaft gegriindet und ent-

stand aus der Fusion der ehemaligen Staatsbahnen Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichs-
bahn. Damit wurde aus zwei Staatsbahnen ein privatrechtlich gefiihrtes Unternehmen. Das Eigen-

49 Enercy Consumption in the UK. Department for Business, Energy & Industrial Strategy. July 2018. S. 18.
https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attach-
ment data/file/729317/Energy Consumption in the UK ECUK 2018.pdf (zuletzt aufgerufen am
10.4.2019).

50 Ktoe = Kilotonne.

51  https://researchbriefings.parliament.uk/ResearchBriefing/Summary/SN04128 (zuletzt aufgerufen am
10.4.2019).
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tum an den Schienenwegen und an den fiir den Bahnbetrieb notwendigen Anlagen wurde auf-
grund der am 1. Januar 1994 in Kraft getretenen Bahnstrukturreform auf die Deutsche Bahn AG
iibertragen. Der Konzern ist in eine Vielzahl von Unternehmen untergliedert.

In GroBbritannien gliederte sich nach der Privatisierung im Jahr 1993 British Rail in die nationale
Eisenbahninfrastruktur (Gleis, Signaltechnik, Briicken, Tunnel, Bahnh6fe und Depots) und die
Betreibergesellschaften, deren Ziige auf diesem Netz fahren. Die Infrastruktur ist mit Ausnahme
der HS1-Strecke durch Kent, die von einem privaten Unternehmen im Rahmen eines Konzessi-
onsvertrages unterhalten und betrieben wird, Eigentum von Network Rail.

Streckenvergabe/Streckenausschreibungen

In Deutschland umfasst der aktuelle Bundesverkehrswegeplan (BVWP), der von 2016 bis 2030
gilt, alle in diesem Zeitraum notwendigen, d.h. gesamtwirtschaftlich vorteilhaften Infrastruktur-
projekte auf den Verkehrsnetzen der Bundeschienenwege.

In GroBbritannien werden Fernverkehrsziige hauptsdchlich von privaten Unternehmen betrieben,
die mit der Regierung iiber das Verkehrsministerium mehrjdhrige Franchise-Lizenzen vereinbart
haben. Hierbei legt die Regierung ein Leistungsverzeichnis vor, das iiber einen bestimmten Zeit-
raum erfullt werden soll, und wahlt aus der Bieterschaft das Unternehmen aus, das das beste Ge-
samtpaket und das beste Preis-Leistungs-Verhiltnis bietet.

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

In Deutschland stellt der Bund jdhrlich eine feste Summe fiir Ersatzinvestitionen im Bestands-
netz zur Verfligung. In den Jahren 2009 bis 2014 lag dieser Infrastrukturbeitrag des Bundes bei
2,5 Mrd. Euro jahrlich. In den Jahren 2015 bis 2019 werden insgesamt 19,5 Mrd. Euro aus Bun-
desmitteln fiir Ersatzinvestitionen in das Schienennetz zur Verfiigung stehen. Im Gegenzug miis-
sen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) garantieren, das Schienennetz in einer vorher
definierten Qualitét bereitzustellen und in definierten Mindestumfingen eigene Investitionen zu
tatigen sowie ausreichende Instandhaltungsmafnahmen durchzufiihren.

In GroBbritannien werden sowohl fiir die Subventionierung bestimmter Dienstleistungen als
auch fiir die Verbesserung der Infrastruktur im Schienenverkehr staatliche Mittel zur Verfiigung
gestellt. Die Nettoausgaben des Staates beliefen sich 2017/18 auf 3,8 Mrd. Pfund.

Wettbewerbssituation

In Deutschland liegt der Anteil der DB AG im Schienenpersonenfernverkehr sowohl beim Fahr-
gastaufkommen als auch bei den Beforderungsleistungen (Personenkilometer) bei iiber 99 %. An-
dere Bahnunternehmen stellen daher bislang im Schienenfernverkehr keine ernsthafte Konkur-
renz dar.

In GroBbritannien ist der Marktanteil der Franchise-Betreiber im Schienenpersonenfernverkehr
bezogen auf den Gesamtschienenverkehr seit 1994/1995 stabil geblieben und bewegt sich - be-
rechnet nach dem Anteil der Zugfahrten im Schienenfernverkehr - zwischen sieben und neun
Prozent. Legt man die Anzahl der beférderten Personen zugrunde, bewegt sich der Marktanteil
zwischen 34 und 37 Prozent.
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Wettbewerbshiirden

Fiir Deutschland wird auf die Dokumentation ,,Wettbewerb im Schienenpersonenfernverkehr®
der Wissenschaftlichen Dienste hingewiesen.

In GroBbritannien ist die grofte Hiirde fiir den Wettbewerb das Franchising-System. Die britische
Regierung vergibt fast alle Fernverkehrsdienstleistungen iiber Franchisevereinbarungen. Dadurch
erhalten Franchise-Betreiber einen fast monopolistischen Status fiir Dienstleistungen in bestimm-
ten Teilen des Landes.

Piinktlichkeit

In Deutschland variiert der Anteil pilinktlicher Fernverkehrsziige der DB Fernverkehr AG in den
Jahren 2012 bis 2018 zwischen 73,9 und 79,1 Prozent und lag im Jahr 2018 bei 74,9 Prozent.

In GroBbritannien ist der Anteil der Fernverkehrsziige, die piinktlich in den letzten zehn Jahren
am Ziel ankamen, mit knapp 90 Prozent relativ stabil geblieben. Der Anteil der Fernverkehrs-
ziige, die storniert wurden oder sich deutlich verspéteten, ging in den letzten zehn Jahren zurtick.
Im Durchschnitt wurden seit 2007/08 etwa 5 Prozent der Fernverkehrsziige pro Jahr storniert
oder waren deutlich verspatet.

Finanzielle Vorgaben und Beférderungsziele
Siehe hierzu Streckenvergabe/Streckenausschreibung.
Fahrzeug- und Personaleinsatz

Der Fahrzeugeinsatz der DB Fernverkehr AG im Jahr 2017 ist der Tabelle auf S. 11 zu entnehmen,
die DB Fernverkehr AG beschiftigte im Jahr 2017 15.993 Mitarbeiter (Stand: 31. Dezember 2017).

Informationen zu der Frage, wie viele Fahrzeuge (Triebwagen, Waggons) sich derzeit in GroBbri-
tannien im SPFV im Einsatz befinden, liegen nicht vor. Zu der Anzahl der Mitarbeiter der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen liegen Daten vor. Es wird jedoch keine Aussage dariiber getroffen, ob
diese im Schienenpersonenfernverkehr eingesetzt sind.

Verkehrsleistung im SPFV

In Deutschland lag die Anzahl der Personenkilometer im Schienenfernverkehr in den Jahren
2008 bis 2017 zwischen 34,8 und 40,4 Milliarden.

In GroBbritannien ist die jahrliche Zahl der Passagierfahrten in den letzten 20 Jahren um rund
970 Millionen (132 Prozent) gestiegen. Der Anstieg der Passagierzahlen liegt bei 167 Prozent und
ist groBtenteils auf das Passagierwachstum bei den Betreibern in London und im Siidosten zu-
riickzufiihren.
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Nutzungsentgelte

In Deutschland richtet sich die Hohe der Nutzungsentgelte nach dem modularen Trassenpreis-
system (TPS) der DB Netz AG. Die Trassenpreise setzen sich aus nutzungsabhédngigen, leistungs-
abhédngigen und sonstigen Komponenten zusammen. Die Berechnungsgrundlage ist der zuriickge-
legte Trassenkilometer. Die Bundesnetzagentur fiihrt die Aufsicht tiber die DB Netz AG und die
Trassenvergabe.

In GroBbritannien miissen Zugbetreiber fiir das Recht zur Nutzung der Schieneninfrastruktur ein
Nutzungsentgelt an Network Rail entrichten. Hierbei gibt es Gebiihren, die direkt anfallende Kos-
ten abdecken, und Zuschlége, die einen Teil der Fixkosten decken.

Elektrifizierung

Die Gesamtldnge der elektrifizierten Strecken der DB AG betrug im Jahr 2017 20.107 Kilometer.
Das entspricht einem Anteil von 60,5 Prozent an der Gesamtbetriebsldange. Zu der Frage, welcher
Anteil der Transportleistung im SPFV auf elektrifizierten Strecken erbracht wird, liegen keine
Informationen vor.

In GroBbritannien betrug die Gesamtldnge der elektrifizierten Strecken Ende 2017-18 5.766 Kilo-
meter. Das entspricht ca. 36 Prozent der fiir den Verkehr freigegebenen Gesamtstrecke.

Hohe und Entwicklung der Bahnstrompreise

Die DB Energie GmbH fiihrte im Juli 2014 ein neues Preissystem ein, das weder unmittelbare Ra-
batte gewdhrte noch die bislang iiblichen Vollversorgungstarife weiter anbot. Den EVU ist es nun
moglich, ihre Traktionsenergie bei anderen Anbietern einzukaufen. Die Nutzungsentgelte fiir die
Nutzung des 16,7-Hz-Bahnstromnetzes der DB Energie GmbH als Bahnstromnetzbetreiber, die ab
1. Januar 2019 gelten, sind der Tabelle auf S. 14 zu entnehmen.

Aus Grofbritannien liegen keine Informationen zu den Bahnstrompreisen vor.
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6. Anlagen

Anlage 1

Anlage 2

Anlage 3

Anlage 4

Anlage 5

Anlage 6

Anlage 7

Anlage 8

Personenbeférderung nach Verkehrszweig (in %).

Eigene Darstellung nach Angaben des Statistischen Bundesamtes auf
Basis der Eurostat Online Datenbank, Luxemburg 2019 (Stand:
12.2.2019).

Beforderte Fahrgaste — Eisenbahn (Verkehr insgesamt).

Eigene Darstellung nach Angaben des Statistischen Bundesamtes auf
Basis der Eurostat Online Datenbank, Luxemburg 2019 (Stand:
12.2.2019).

Beforderte Fahrgaste — Eisenbahn (Innerstaatlicher Verkehr).

Eigene Darstellung nach Angaben des Statistischen Bundesamtes auf
Basis der Eurostat Online Datenbank, Luxemburg 2019 (Stand:
12.2.2019).
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