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BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND
DEN RAT

Sechster Bericht tiber die Uberwachung der Entwicklung des
Schienenverkehrsmarkts gemafd Artikel 15 Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU des
Europaischen Parlaments und des Rates

1. Einleitung

Der Eisenbahnsektor' leistet einen wesentlichen Beitrag zur Wirtschaft der EU; (ber
1 Million Menschen sind direkt in diesem Sektor beschéftigt (Eisenbahnunternehmen,
Infrastrukturbetreiber). Jahrlich werden etwa 1,6 Mrd. Tonnen Fracht und 9 Mrd.
Fahrgaste mit den europdischen Bahnen befordert. Im Hinblick auf die EU-Strategie fir
einen starker auf Nachhaltigkeit ausgerichteten Verkehrssektor, den wirtschaftlichen und
sozialen Zusammenhalt sowie die Schaffung von Verbindungen in und zwischen den
Mitgliedstaaten ist der Schienenverkehr von entscheidender Bedeutung.

Der Bericht ist die sechste Ausgabe des geméalR Artikel 15 Absatz 4 der
Richtlinie 2012/34/EU? von der Kommission dem Européischen Parlament und dem Rat
vorgelegten Berichts zur Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts. Zweck dieses
Berichtes ist, einen Uberblick Uber die wichtigsten Entwicklungen in den
Schienenverkehrsmarkten im Rahmen der Ziele der EU-Schienenverkehrsmarktpolitik zu
liefern.® Er deckt ein breites Spektrum von Themen ab, wie die Entwicklung des
Schienenverkehrsbinnenmarktes und die von den Eisenbahnunternehmen abrufbaren
Leistungen und Infrastruktur, die Rahmenbedingungen (einschlieRlich der Entgelte®), den
Zustand des Schienennetzes, die Nutzung der Zugangsrechte sowie die Hindernisse auf
dem Weg zu effizienteren Schienenverkehrsdiensten. Eine umfassende Analyse ist in
dem begleitenden Arbeitsdokument enthalten.

Der vorliegende Bericht stutzt sich erstmalig auf den Fragebogen fir die
Berichterstattung, der in der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1100 der Kommission
liber die Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts® (im Folgenden die ,,RMMS-
Verordnung®) enthalten ist. Im Zuge einer Ubergangszeit, die mit dem Berichtsjahr 2016
endet, sollte die vom 1. Januar 2016 an geltende RMMS-Verordnung nach und nach zu
konsistenteren und kohdrenteren Datenséatzen flhren.

! In diesem Bericht bezieht sich der Begriff ,Eisenbahnsektor auf Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreiber.
2 Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur
Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32).
® Norwegen beteiligt sich zwar an dem System fiir die Uberwachung des Schienenverkehrsmarktes
(RMMS), in den Gesamt- und Durchschnittswerten fur die EU sind allerdings keine Daten fur Norwegen
beigefiigt. Zusatzlich zum Bericht tiber die Uberwachung der Entwicklung des Schienenverkehrsmarkts
verdffentlicht die Eisenbahnagentur der Europdischen Union Jahresberichte zur Sicherheit sowie
zweijahrige Berichte zur Interoperabilitatsleistung der Eisenbahnen.
* Eine umfassende Uberwachung der von den Kunden zu zahlenden Schienenverkehrspreise ist aufgrund
der grofRen Bandbreite der angebotenen Leistungen nicht méglich.
® Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/1100 der Kommission vom 7. Juli 2015 uiber die Berichtspflichten
der Mitgliedstaaten im Rahmen der Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts (ABI. L 181 vom 9.7.2015,
S. 1).
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Neben den seitens der Mitgliedstaaten und Norwegen vorgelegten RMMS-Daten stitzt
sich dieser Bericht auch auf Beitrdge aus dem Statistischen Taschenbuch ,,EU Transport
in Figures*®, auf die Berichte der Eisenbahnagentur der Europaischen Union’, Eurostat®,
die statistischen Erhebungen verschiedener sektoraler Organisationen sowie auf
Présentationen und Studien.

2. Das Schienennetz in der EU

Die Gesamtlange des Schienennetzes in der EU® betrug 2016 etwa
221 000 Streckenkilometer (entsprechend einem Riickgang von 1,6 % im Vergleich zu
2011). Die unterschiedlichen geografischen Gegebenheiten der L&nder spiegeln sich in
der Dichte der nationalen Schienennetze wider: demgemaf warten die nordischen und
baltischen L&nder mit der geringsten Schienennetzdichte im Verhaltnis zur Flache, aber
auch mit der hochsten im Verhéltnis zur Bevolkerungszahl auf. 2016 waren mit den seit
2011 zusatzlich elektrifizierten Strecken in einer Lange von 2 097 km etwa 54 % des EU-
Netzes elektrifiziert  (entsprechend einem  Zuwachs von 1,7%). Das
Hochgeschwindigkeitsnetz der EU erstreckte sich Ende 2017 tber mehr als 8 400
Streckenkilometer und hat sich somit seit 2003 mehr als verdoppelt.

Abbildung 1: Lange der nationalen Netze im Jahr 2016 und verhaltnismaRBige Veranderungen 2011-2016
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Quelle: Statistisches Taschenbuch 2018. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen.

https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018 en
https://www.era.europa.eu/library/corporate-publications_en
http://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database

Einschlielich Norwegen.
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3. Dienstleistungen fur Eisenbahnunternehmen

Angesichts der Variabilitdit der angebotenen Dienstleistungen und der vielen
verschiedenen Betreiber unterschiedlichster GroRe stellt die Kartierung der
Serviceeinrichtungen eine stdndige Herausforderung dar.

Laut den zur Verfiigung stehenden RMMS-Daten™® existierten 2016:
— 31 000 Passagierbahnhdfe,
— 2 358 Guterterminals,
— 452 Rangierbahnhofe,
— 1667 Betriebswerke,
— 702 Seeverkehrseinrichtungen und Hafenanlagen sowie
— 954 Einrichtungen fur die Brennstoffaufnahme.

Die Kommission ist derzeit mit der Umsetzung der Verordnung (EU) 2017/2177 (ber
den Zugang zu Serviceeinrichtungen™ befasst sowie mit der Kartierung Letzterer iiber
ein EU-Portal fir Schienenverkehrseinrichtungen und deren Uberwachung durch eine
bessere Anwendung der RMMS-Verordnung.

4. Entwicklung der Schienenverkehrsdienste

Die Gesamtzahl der EU-Zugkilometer, die sowohl Reisezug- als auch Guterzugfahrten
umfasst, bewegte sich zwischen 2009 und 2016 auf stabilem Niveau. Der
Schienenpersonenverkehr verzeichnete einen weiteren Anstieg von jahrlich 1,7 %. Der
Schienenguterverkehr hingegen hatte Mihe, sich von dem starken Rickgang des
Volumens auf dem Tiefpunkt der Wirtschaftskrise im Jahr 2009 zu erholen. Nach einem
Spitzenwert im Jahr 2011 folgte ab 2012 eine langsame Erholung.*?

10 Unvolistandige Daten mit Datenliicken und Verwendung unterschiedlicher Definitionen. Daten fir
Norwegen sind erfasst.
" Durchfithrungsverordnung (EU) 2017/2177 der Kommission vom 22. November 2017 (iber den Zugang
zu Serviceeinrichtungen und schienenverkehrsbezogenen Leistungen (ABI. L 307 vom 23.11.2017, S. 1-
13).
12 Aufgrund des unterschiedlichen Anwendungsbereichs, einer potenziell doppelten Erfassung von
Transitaufkommen sowie aufgrund von Anpassungen (Schatzungen und Zusammenfiihrungen aus anderen
Quellen) konnen die Daten Uber das Aufkommen in der jahrlichen Erhebung des Systems fir die
Uberwachung des Schienenmarktes (RMMS) von den Eurostat-Daten abweichen.
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Abbildung 2: Fahrgast- und Giteraufkommen 2005-2016
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Quelle: RMMS 2018. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen und Schdétzungen.

Die Schiene hat das Potenzial, im Hinblick auf die raschere Verringerung der
verkehrsbedingten Emissionen eine wichtige Rolle zu spielen. Auf sie entfallt lediglich
ein Anteil von 2% an dem Gesamtenergieverbrauch der EU im Bereich Verkehr;
bezogen auf die Gesamtheit der Verkehrstrager wurden im Jahr 2016 aber 11,2 % der
Guter und 6,6 % der Fahrgéste mit der Eisenbahn befordert. Zudem ist die Schiene der
einzige Verkehrstréager, bei dem die CO,-Emissionen seit 1990 fast kontinuierlich
gesunken sind: 2016 entfiel auf sie nur 0,5 % der CO,-Emissionen aller Verkehrstrager.*®

Personenverkehr

2016 hatte das Personenverkehrsvolumen in der EU 450 Mrd. Passagierkilometer von
den insgesamt etwa 6 Bio. Passagierkilometern im Landverkehr erreicht. Beim
Schienenpersonenverkehr handelt es sich vorwiegend um inléandische Verkehrsdienste;
der grenziberschreitende Anteil lag im Jahr 2016 bei lediglich 6 %.

B Ausgenommen indirekte Emissionen aufgrund des Stromverbrauchs.
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Abbildung 3: Entwicklung des Schienenpersonenverkehrsvolumens 2007-2016
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Quelle: RMMS 2018. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen und Schétzungen.

Die durchschnittliche Neigung zu Reisen innerhalb der EU stieg von jahrlich
830 Passagierkilometern pro Einwohner im Jahr 2011 auf 882 im Jahr 2016
(entsprechend einem  Zuwachs von jahrlich 1,2%). Wahrend sich der
Verkehrstrageranteil der Personenkraftwagen am Landverkehr weiter auf einem
Niveau Uber 80 % bewegte, stieg der Anteil des Schienenpersonenverkehrs zwischen
2007 und 2016 von 7,0 % auf 7,6 %.

Abbildung 4: Verkehrstrageranteil am Passagierlandverkehr nach Landern im Jahr 2016 und
Veranderungen des Anteils der Schiene 2011-2016
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Guterverkehr

2016 erreichte das Guterverkehrsvolumen in der EU 419 Mrd. Tonnenkilometer von den
insgesamt 2,5 Bio. im Landverkehr. Etwa die Halfte des gesamten Schienenguterverkehrs
ist grenziiberschreitend. Dadurch erhélt die Schienenfracht eine ausgeprégte europdische
Dimension und lasst sie noch empfindlicher auf fehlende Interoperabilitat und
Zusammenarbeit zwischen den nationalen Schienennetzen reagieren — mit potenziellen
Beeintrachtigungen der Wettbewerbsfahigkeit.

Abbildung 5: Entwicklung des Schienengiiterverkehrsvolumens 2007-2016
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Quelle: RMMS 2018. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen und Schétzungen.

Was den Verkehrstrageranteil betrifft, hat sich der Anteil der Schiene am
Guterlandverkehr in der EU seit dem Spitzenwert im Jahr 2011 (19 %) zwar verringert,
konnte sich 2016 aber auf ein Niveau von etwa 17 % einpendeln, wahrend der Anteil der
StralRe von 75 % auf 76 % gestiegen ist.



Abbildung 6: Verkehrstrdageranteil am Gilterlandverkehr nach Landern im Jahr 2016 und Verdanderungen
des Anteils der Schiene 2011-2016
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5. Entwicklung der Rahmenbedingungen im Eisenbahnsektor
5.1. Infrastrukturentgelte

Sowohl bei den Guter- als auch den Personenziigen machten die Wegeentgelte in der
Mehrzahl der Lander uber 80 % der Einnahmen aus Entgelten der Infrastrukturbetreiber
aus.

Die Wegeentgelte im Hochgeschwindigkeitsverkehr (ohne Aufschlége) liegen tUber den
sonstigen Personenverkehrsentgelten und sind im Vereinigten Konigreich am hochsten
(19 EUR pro Zugkilometer im Jahr 2016).

Die Wegeentgelte fur konventionelle Personenfernziige (ohne Aufschldge-) betrugen in
den meisten Landern unter 3 EUR pro Zugkilometer.



Abbildung 7: Zugangsentgelte (ohne Aufschlage): Personenziige nach Typen und Landern, 2016
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Quelle: RMMS 2018. Daten fiir Deutschland mit Aufschlégen.

Beziiglich der Frachtentgelte (ohne Aufschlage) erstreckt sich die Uberwachung auf drei
verschiedene Bruttohtchsttonnagen (1 000, 1 600 und 6 000). In funf Mitgliedstaaten
(Lettland, Estland, Frankreich, Portugal und Dé&nemark) wird ein festes Entgelt pro
Zugkilometer berechnet. In den meisten anderen Mitgliedstaaten fallen mit zunehmender
Grolke des Zugverbands, wenn auch nicht anteilig zur Tonnage, hohere Zugangsentgelte
an.

Was die Entgeltsatze zwischen 2013 und 2016 (sofern verfiligbar) betrifft, so zeichnet
sich weder bei Personen- noch Giterzigen ein klarer Richtungstrend ab.



Abbildung 8: Zugangsentgelte (ohne Aufschlage): Gliterziige nach Typen und nach Landern, 2016
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Quelle: RMMS 2018. Fiir Deutschland: Aufschliisselung nach Zugtyp nicht verfiigbar, die hier angegebene
Zahl beinhaltet Aufschldge.

5.2. Kapazitatszuweisung, Infrastrukturbeschrankungen und Hindernisse
auf dem Weg zu effizienteren Schienenverkehrsdiensten

In Nordwesteuropa werden die Netze am intensivsten genutzt, u.a. in folgenden
Landern: Niederlande (wo 2016 fast 50 000 Zugkilometer pro Streckenkilometer erreicht
wurden) sowie Vereinigtes Konigreich, Osterreich, Danemark, Luxemburg, Deutschland
und Belgien — der Auslastungsgrad des Streckennetzes lag dort etwa 70 % hdher als im
EU-Durchschnitt.



Abbildung 9: Auslastungsgrad des Streckennetzes im Jahr 2016 und durchschnittlicher Gesamtanstieg
2011-2016
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Quelle: RMMS 2018 und Statistisches Taschenbuch 2018

Uberlastungen sind ein Indiz fur Infrastrukturbeschriankungen, infolge derer nicht das
gesamte potenzielle Verkehrsaufkommen auf dem Netz verkehren kann. Die
Gesamtlange der als Uberlastet erklarten Fahrwege (unter Einbeziehung von Norwegen)
nimmt weiter zu und betrug im Jahr 2016 fast 3 000 km, einschlie3lich 1 000 km
Schienenguterverkehrskorridore. 40 % aller iberlasteten Fahrwege sind im Vereinigten
Konigreich zu verorten. Auch Deutschland, Italien und Ruménien mit mehr als 100 km
als uberlastet erklarten Fahrwegen haben mit erheblichen Engpéssen zu kdmpfen.

Den im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen erbrachten Verkehrsdiensten
wird von den Mitgliedstaaten am hdufigsten Vorrang eingerdumt: in 11 Mitgliedstaaten
haben sie — gefolgt vom grenziiberschreitenden Personen- und Guterverkehr — oberste
Prioritat.

Auch  operative Infrastrukturbeschrankungen  kénnen den  Schienenverkehr
kontingentieren und ein  Hindernis auf dem Weg zu effizienteren
Schienenverkehrsdiensten darstellen. Insbesondere die Inkompatibilitdt veralteter
nationaler Zugleitsysteme stellt ein erhebliches Interoperabilitatshindernis dar. Aus
diesem Grund wurde von der Union mit dem Europdischen Eisenbahnverkehrsleitsystem
(ERTMS) ein gemeinsames Signalsystem eingefuhrt. Dem neuen europédischen ERTMS-
Bereitstellungsplan'* zufolge miissen bis 2023 etwa 30-40 % der Kernnetzkorridore mit
ERTMS ausgeristet sein (15 672 km): aktuell erfolgt der Betrieb nur auf einem Drittel
davon, sodass in den kommenden Jahren noch viel zu tun bleibt.

¥ Durchftihrungsverordnung (EU) 2017/6 der Kommission vom 5. Januar 2017 Gber den europaischen
Bereitstellungsplan fir das Européische Eisenbahnverkehrsleitsystem (ABI. L 3 vom 6.1.2017, S. 6-28).
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5.3. Infrastrukturausgaben und Finanzierung

Insgesamt stiegen die Infrastrukturausgaben in der EU von 29 Mrd. EUR im Jahr 2011
auf 50 Mrd. EUR im Jahr 2015 und gingen 2016 um 3,5 Mrd. EUR zuriick.®

Abbildung 10: Infrastrukturausgaben und Anteil der Ausgaben fiir Wartung und Erneuerungen 2011-2016
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Quelle: RMIMS 2018.

Die EU kann Eisenbahninvestitionsprojekte tber den Kohdasionsfonds, den Europdischen
Fonds fiir regionale Entwicklung, die Fazilitdt ,,Connecting Europe®, die Europédische
Investitionsbank und den Européischen Fonds fiir strategische Investitionen
mitfinanzieren oder unterstutzen. Mehr als 33 Mrd. EUR aus dem aktuellen EU-
Finanzrahmen (2014-2020) wurden als Zuschusse fir Investitionen im Schienenverkehr
vergeben.

Die Instandhaltung und Erneuerung des vorhandenen Schienennetzes zur Verbesserung
seiner Sicherheit und operativen Leistung sowie zur Gewahrleistung zuverlassiger
Serviceleistungen stellt die Infrastrukturbetreiber vor eine grofle Herausforderung —
insbesondere angesichts des steigenden Verkehrsaufkommens sowie der zwischen den
nationalen Behorden und Betreibern vereinbarten anspruchsvollen Leistungsziele.

Laut Bericht beliefen sich die Ausgaben fir Wartung und Erneuerung im Jahr 2016 auf
26 Mrd. EUR.* An den Gesamtausgaben betrug der Anteil dieser Ausgaben 54 %, wobei
es hier landerbezogene Unterschiede gab und ein erheblicher Teil der Investitionen fur
die Wartung und Erneuerung von Strecken in mittel- und osteuropdischen Léandern
getatigt wurde.

15 Ohne Norwegen.
16 Mit Norwegen.
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Abbildung 11: Infrastrukturausgaben und Anteil der Ausgaben fiir Wartung und Erneuerungen nach
Ldndern, 2016
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Quelle: RMMS 2018. Norwegen und Schweden bezogen in die Erneuerungen auch Ausbaumafnahmen ein.

Infrastrukturbetreiber erhalten die Mittel fir die Wartung und Verbesserung ihrer
Eisenbahninfrastruktur aus verschiedenen Quellen, obgleich 70 % im Jahr 2016 aus den
nationalen Haushalten stammten. Die Entgelte fur den Zugang zur Infrastruktur werden
den Eigenmitteln zugerechnet. Der intern generierte Anteil an der Gesamtfinanzierung
war in Lettland (100 %), Litauen und Frankreich (jeweils 81 %) am hdchsten, gefolgt
von der Slowakei (69 %) und dem Vereinigten Konigreich (42 %).
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Abbildung 12: Staatliche Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur nach Quellen und Landern, 2016
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Quelle: RMMS 2018.
5.4. Qualitat der Schienenverkehrsdienste
Punktlichkeit und Zuverlassigkeit der Personenverkehrsdienste

Ausgehend von der zugrunde gelegten Definition'” waren im Durchschnitt 90 % der
Personennah- und -regionalverkehrsdienste punktlich. Aufgrund der oft héheren
Auslastung mit gemischtem Verkehr auf den Fernstrecken sind Fernziige im
Allgemeinen weniger punktlich. Die anhand der Ausfallqguote gemessene
Zuverlassigkeit der Dienstleistungen liegt sowohl bei Fern- als auch Nahverkehrs- und
Regionalziigen normalerweise unter 2 %.

Punktlichkeit und Zuverlassigkeit des Giterverkehrs

Was die Zuverlassigkeit des Guterverkehrs angeht, stehen nur begrenzt Daten zur
Verfigung, da die Mitgliedstaaten sich weiterhin auf die Ubergangszeit fur die
Anpassung an die neuen Berichtspflichten im Rahmen der RMMS-Verordnung berufen
haben. Laut Angabe der meisten Mitgliedstaaten ist der inlandische Giterverkehr
punktlicher'® als der internationale Giiterverkehr. Die nur in begrenztem Umfang
verfugbaren Daten legen nahe, dass der Guterverkehr deutlich weniger zuverlassig ist als
Personenverkehrsdienste und dies in starkerem Male fir grenziberschreitende als fur
nationale Befdrderungen gilt, was hauptsdchlich den langeren Strecken geschuldet ist.

Sicherheit

7 Laut RMMS gilt ein Personenzug mit einer Verspatung von maximal 5 Minuten noch als piinktlich.
18 |_aut RMMS gilt ein Giiterzug mit einer Verspatung von maximal 15 Minuten noch als ptnktlich.
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Die Eisenbahn ist nach wie vor einer der sichersten Verkehrstrager. Im Jahr 2016 waren
in Europa 964 Todesopfer im Bahnverkehr'® zu beklagen: in der Mehrzahl handelte es
sich dabei um Personen, die schienengleiche Bahniibergénge tberquerten (255) sowie um
unbefugte Personen (600). Die Anzahl der todlich verungliickten Beschaftigten bzw.
Fahrgaste betrug jeweils 32 und 44. Die Sicherheit im Eisenbahnverkehr hat sich im
Zeitraum von 2010 bis 2015 weiter verbessert, trotz der 2016 leicht gestiegenen Anzahl
von Todesféllen und schweren Verletzungen. In dem Zeitraum zwischen 2011 und 2015
war das Reisen mit der Bahn 25 Mal sicherer als das Reisen mit dem Pkw.

Kundenzufriedenheit mit den Personenverkehrsdiensten

Laut einer im September 2018 veréffentlichten Eurobarometer-Umfrage® sind 66 % der
Europder zufrieden mit der Frequenz der Personenziige, 59 % mit der Pinktlichkeit und
Zuverlassigkeit sowie 55 % mit den Reiseinformationen wéhrend der Fahrt, insbesondere
bei Verspatungen. Diese Zahlen zeugen von deutlichen Verbesserungen im Vergleich zu
einer vergleichbaren Studie aus dem Jahr 2013.

Zudem gibt die Umfrage einen Einblick in das Reiseverhalten. Vier von finf (80 %)
Europdern reisen mit dem Zug und benutzen diesen am ehesten im Vorortverkehr (67 %).
Hier besteht weiterhin erheblicher Verbesserungsbedarf: nur 38% der Européer zeigen
sich Uber die Art und Weise des Umgangs mit Beschwerden zufrieden und an der
Barrierefreiheit der Schienenverkehrsdienste fur Fahrgéste mit eingeschrankter Mobilitét
muss nach wie vor gearbeitet werden. Laut Umfrage finden es 75 % der Européer
einfach, Zugfahrkarten zu l16sen und 62 % sind mit der Verfiigbarkeit von Fahrkarten fiir
Reisen unter Nutzung mehrerer Ziige oder Verkehrstrager zufrieden.

Zufriedenheit  der  Akteure mit den  Verkehrsdiensten  entlang  der
Schienenguterverkehrskorridore

Eine  vergleichbare = EU-weite  Umfrage  zur  Kundenzufriedenheit — mit
Schienengiiterverkehrsdiensten liegt nicht vor.?* Allerdings scheint unter den Akteuren
eine gewisse Einigkeit Ober drei Schlusselelemente fir die Kundenzufriedenheit im
Schienenguterverkehr zu bestehen: Zuverlassigkeit, Flexibilitdt und die Bereitstellung
zuverléssiger Beforderungsangaben.

5.5.  Offentliche Dienstleistungsauftrage

2016 betrug der Anteil des Reiseverkehrs mit Diensten, die im Rahmen
gemeinwirtschaftlicher ~ Verpflichtungen erbracht wurden, an den gesamten
Passagierkilometern im EU-Schienenverkehr Uber 60 % und die entsprechenden
Ausgleichszahlungen stellen fir die Eisenbahnunternehmen in den meisten
Mitgliedstaaten  nach  wie vor eine  bedeutende  Einnahmequelle  dar.
Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen spielen eher im inlandischen und im regionalen

% Ausgenommen Selbstttungen. Weitere Informationen sind in dem ,,Report on Railway Safety and
Interoperability in the EU 2018“ (Bericht 2018 (ber die Sicherheit und Interoperabilitat im
Eisenbahnverkehr in der EU) der Europaischen Eisenbahnagentur enthalten.
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veyky/2172

2! Die Schienengiterverkehrskorridore verdffentlichen jahrliche Erhebungen auf der Grundlage eines
vereinheitlichten Fragebogens.

14


http://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/index.cfm/survey/getsurveydetail/instruments/flash/surveyky/2172
http://ec.europa.eu/commfrontoffice/publicopinion/index.cfm/survey/getsurveydetail/instruments/flash/surveyky/2172

Schienenverkehr als im Fernverkehr eine Rolle und nur wenige Lander melden
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen im grenziberschreitenden Verkehr.

Abbildung 13: Passagierkilometer auf den aufgrund gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen geleisteten
und den kommerziellen Schienenverkehrsdiensten, 2016
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Quelle: RMMS 2018. Keine aktuellen Daten fiir die Niederlande.

Nur fur 41 % aller im Jahr 2016 aufgrund gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
bestehenden Dienste wurden Ausschreibungen durchgefiihrt, und zwar fast ausschlief3lich
in drei bereits fruhzeitig liberalisierten Mitgliedstaaten (Vereinigtes Konigreich,
Deutschland und Schweden). Dank des vierten Eisenbahnpakets werden die
Ausschreibungsverfahren nun allmédhlich zur Regel und Direktvergaben noch nur in
Ausnahmefallen zugelassen. 2016 wurden mehr als 32 Mio. Zugkilometer pro Jahr im
Rahmen neuer Ausschreibungen vergeben.
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Abbildung 14: Ausschreibungen und Direktvergaben im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
2016
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Quelle: RMMS 2018. Keine Daten fiir die Niederlande.

Die Hohe der Ausgleichsleistungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen pro
Zugkilometer sowie der Uber die Tarife fir die Fahrgaste wieder vereinnahmte Anteil der
Kosten fir diese Verpflichtungen unterscheiden sich im Landervergleich stark. Im
Vereinigten Konigreich, wo die Bieter auf Exklusivrechte im Rahmen von Vertrégen
iiber gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen (,,Konzessionen*) ggf. einen ,,Aufschlag®
entrichten, wenn nach ihrer Ansicht die Dienste auf Basis der aktuellen (regulierten)
Hohe der Zugangsentgelte und Tarife rentabel betrieben werden konnen, weisen die
durchschnittlichen Ausgleichsleistungen negative Werte auf.

Abbildung 15:  Offenbare  durchschnittliche  Ausgleichsleistungen  fir  gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen 2016
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Quelle: RMIMS 2018. Keine Daten fiir Griechenland, Niederlande und Portugal.
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Abbildung 16: Offenbarer Anteil der Kosten fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, der Gber die
Fahrgasttarife wieder vereinnahmt wird, 2016
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Quelle: RMMS 2018. Keine Daten fiir Frankreich und Slowenien.

5.6.  Erteilung von Genehmigungen

Die Zahl der aktiven Genehmigungen fir Eisenbahnunternehmen schwankte 2016 von
448 in Deutschland bis zu 2 in Luxemburg und Irland. Polen und die Tschechische
Republik meldeten ebenfalls ber 100 aktive Genehmigungen und das Vereinigte
Konigreich gab tber 50 an.

Die durchschnittlichen Entgelte fiir den Erhalt einer Genehmigung lagen 2016
zwischen 37 500 EUR in Portugal und 10 EUR in Kroatien.

Schweden, Spanien und Polen meldeten den hochsten durchschnittlichen Zeitaufwand
fur die Erlangung einer Genehmigung (tiber 100 Tage).

5.7.  Grad der Marktéffnung und Nutzung der Zugangsrechte

Der Schienenguterverkehrsmarkt wurde im Jahr 2007 dank der EU-Rechtsvorschriften
dem Wettbewerb getffnet. 2016 waren in allen Landern aulRer Griechenland, Irland,
Litauen und Luxemburg neue Betreiber aktiv, die mit den etablierten nationalen
Betreibern konkurrierten, und in der Hélfte dieser Lander betrug der Marktanteil der
Wettbewerber tber 40 %. Von 2011 bis 2016 stieg der Marktanteil der Wettbewerber in
allen EU-Landern kontinuierlich an. Nur in Schweden und Estland verloren die
Wettbewerber an Boden, wobei in Estland ihr Marktanteil von 41 % auf 20 % fiel.
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Abbildung 17: Konkurrierende Unternehmen im Guterverkehr: Marktanteil und durchschnittlicher
Gesamtanstieg 2011-2016
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Quelle: RMMS 2018. Ein einziger Betreiber mit 100 % Marktanteil in Griechenland, Irland, Litauen und
Luxemburg.

Wiéhrend der Markt fur grenzuberschreitende Schienenpersonenverkehrsdienste seit
2010 eine Wettbewerbsoffnung erfahrt, wird der Zugang zu den inlandischen
Schienenpersonenverkehrsmarkten bis zur Umsetzung des vierten Eisenbahnpakets
nach wie vor von den Mitgliedstaaten geregelt. Eisenbahnunternehmen, die im Bereich
des Schienenpersonenverkehrs operieren, konnen ihre Dienste im Rahmen
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen oder zu rein marktiblichen Bedingungen (d. h.
ohne offentliche Ausgleichsleistungen) erbringen. Fir beide Markte gilt, dass die Dienste
entweder von nur einem etablierten Monopolbetreiber angeboten werden oder anderen
konkurrierenden Eisenbahnunternehmen offenstehen konnen. Den gemeldeten Zahlen
zufolge sind lediglich in der Halfte der Mitgliedstaaten konkurrierende Betreiber in dem
marktwirtschaftlich ~ organisierten  Schienenpersonenverkehrsmarkt  aktiv.  lhr
Marktanteil liegt im Allgemeinen tber 10 % und in vier Mietgliedstaaten werden
nahezu alle kommerziellen Dienste von neuen Marktteilnehmern angeboten. Auch im
Segment der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sind alternative Betreiber présent,
jedoch liegt ihr Marktanteil nur in wenigen Mitgliedstaaten tber 10 %.
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Abbildung 18: Wettbewerber im marktwirtschaftlich organisierten Schienenpersonenverkehrsmarkt,
Marktanteil 2016
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Quelle: RMMS 2018. Keine Daten fiir Belgien, Tschechische Republik, Irland, Niederlande und Rumdnien.

Abbildung 19:  Wettbewerber  im Rahmen gemeinwirtschaftlicher  Verpflichtungen im
Schienenpersonenverkehr, Marktanteil 2016
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Quelle: RMMS 2018. Die iibrigen Mitgliedstaaten meldeten einen einzigen Betreiber.
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5.8.  Beschaftigung und soziale Bedingungen

Laut den RMMS-Daten der Mitgliedstaaten und Norwegen waren Ende 2016 mit etwa
600 000 bei den Eisenbahnunternehmen und 440 000 bei den Infrastrukturbetreibern
etwas Uber 1 Mio. Menschen im européischen Eisenbahnsektor beschaftigt.

Die Arbeitskrafte sind vorwiegend mannlich, der durchschnittliche Frauenanteil betrug
lediglich 21 %. Der Anteil an weiblichen Bediensteten schwankt zwischen 50 % in
Estland und 8 % in Osterreich.

Abbildung 20: Beschéftigte nach Geschlecht und Landern, 2016
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Quelle: RMMS 2018. Keine Daten fiir Luxemburg.

Die Uberalterung der Arbeitskrafte gibt nach wie vor Anlass zur Sorge, insbesondere in
Spanien, Griechenland und Italien, wo im Jahr 2016 Uber 50 % der Arbeitskrafte Uber
50 Jahre alt waren.
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Abbildung 21: Beschaftigte nach Altersgruppen und Landern, 2016

100%

90%

80%

70%

60%

50%

Anteil der Bediensteten

40%

30%

20%

10%

0%
IT DK BG PL PT HR NL CZ SE SK EE DE NO LT LV HU F AT BE IE RO SI UK FR

M Jinger als 30 Jahre 30-50 m Alter als 50 Jahre

Quelle: RMMS 2018. Keine Daten fiir Luxemburg.

Laut den Daten befinden sich mindestens 90 % der Bediensteten in einem unbefristeten
Arbeitsverhaltnis, was einerseits die Notwendigkeit, gut ausgebildetes Personal wie
Triebfahrzeugfiihrer und Fahrdienstleiter zu halten, und andererseits die historische
Beschéftigungspolitik widerspiegelt. Zudem sind mindestens 80 % der Beschaftigten in
Vollzeit angestellt.

Nur einige wenige Mitgliedstaaten berichteten Gber die Existenz von Ausbildungs- und
Praktikumsprogrammen, die eher bei Eisenbahnunternehmen in Osterreich und im Fall
Deutschlands bei Infrastrukturbetreibern tblich sind.

6. Fazit

Die Schlussfolgerungen in diesem Abschnitt beruhen auf der Analyse in dem
vorliegenden Bericht und begleitenden Arbeitsdokument. Sowohl die Relevanz laufender
Initiativen der Kommission als auch der Rechtsetzungsbedarf im Eisenbahnsektor
werden dabei untersucht.

Der Eisenbahnbereich der EU ist weiterhin auf dem Wachstumspfad und insbesondere im
Zeitraum 2011-2016 ist das Fahrgastaufkommen erheblich gestiegen. Das
Frachtvolumen ist jedoch weiterhin Schwankungen unterworfen, was 2016 zu einem
Rickgang des Verkehrstrageranteils gegenlber der StralRe fuhrte. Gleichzeitig ist eine
schrittweise ~ Offnung  der  Schienenverkehrsmarkte  festzustellen und  das
Sicherheitsniveau ist nach wie vor hoch. Eine sukzessive Entwicklung des Sektors hin zu
einer hoheren Leistungsorientierung, mehr Innovation und einer starkeren Einbeziehung
der Kundenbedurfnisse zeichnet sich ab.

Der Schienenverkehr leistet durch das Angebot an sauberer Mobilitat und hoher Effizienz
einen wichtigen Beitrag zum Verkehrstrdgermix in der EU. Wahrend gegentber der
Situation vor finf Jahren eine Steigerung der Zufriedenheit der Europder mit den
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Schienenpersonenverkehrsdiensten  verzeichnet werden kann, besteht bei den
Fahrgastrechten weiterhin ~ Verbesserungsbedarf. Die Verhandlungen mit den
Gesetzgebern tiber den 2017 vorgelegten Vorschlag der Kommission zur Anderung der
Verordnung (EG) 1371/2007% (ber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im
Eisenbahnverkehr dauern noch an.

Die skizzierten Entwicklungen haben sich vor dem Hintergrund eines tief greifenden
Wandels innerhalb des Sektors vollzogen, der durch die strukturellen Anderungen, die
durch EU-Rechtsvorschriften vor (ber 20 Jahren eingeleitet und 2016 mit
Verabschiedung des vierten Eisenbahnpakets vollendet wurden, vorangetrieben wurde.
Im Rahmen der Umsetzung der technischen Sdule dieses Pakets ab Juni 2019 wird sich
die Interoperabilitdt der nationalen Schienennetze weiter verbessern. Auch im
grenzuberschreitenden Betrieb zwischen den Mitgliedstaaten wird es zu Blrokratieabbau
kommen und die Rolle der Eisenbahnagentur der Européischen Union gestarkt werden.
Die marktpolitische Saule vollendet die Offnung der Inlandsmérkte bis Dezember 2019
und macht bis spatestens Dezember 2023 bei 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen in der
EU den Grundsatz wettbewerbsgestiitzter Vergabeverfahren zur Auflage -
Direktvergaben sind dann nur noch in Ausnahmefallen zulassig.

Die Kommission hat ihre Arbeit an den notwendigen Durchfiihrungsmalinahmen im
Interesse eines funktionierenden Marktes fortgesetzt. Sie konzentriert sich nun auf die
Durchsetzung und stellt sicher, dass beide Sdulen des Pakets richtig umgesetzt und
angewandt sowie Durchfiihrungsrechtsakte erlassen und befolgt werden.

Was die Schwierigkeiten des Schienenguterverkehrs angeht, seinen Verkehrsanteil zu
erhdhen, so macht der internationale Charakter diese Dienste besonders anfallig fur
Interoperabilitatsbarrieren und Probleme der grenzibergreifenden Koordinierung. Um
diesem Umstand zu begegnen, verfolgt die Kommission eine Agenda einander
erganzender Initiativen und MaRRnahmen. Erst unldngst wurde die langjahrige Politik der
Kommission, die auf die Verwirklichung der Interoperabilitdt ausgerichtet ist
(einschlieRlich einer effizienten und koordinierten ERTMS-Einfuhrung) gestérkt, wobei
vor allem die Lésung konkreter operativer Probleme im grenziberschreitenden Verkehr
im Mittelpunkt steht.

Die Politik der Kommission zur Entwicklung der Infrastruktur in Gestalt von
MaRnahmen fiir das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V) verfolgt das Ziel, die
Infrastruktur durch die Beseitigung von Engpéssen und Verbindungslicken zu
verbessern. Fur den kommenden Finanzrahmen hat die Kommission vorgeschlagen, die
finanzielle Unterstltzung aus der Fazilitdt ,,Connecting Europe 2%, dem Kohésionsfonds,
dem Européischen Fonds fur regionale Entwicklung (EFRE) sowie dem Fonds
»~InvestEU* auch dafiir einzusetzen, die Digitalisierung des Schienenverkehrs schneller
voranzutreiben. Um die Schienenverkehrsbranche bei der Inanspruchnahme von
Finanzmitteln zu unterstutzen, entwickelt die Kommission derzeit im Rahmen ihres
Aktionsplans zu nachhaltigen Finanzierungen® eine Methodik fiir die Bewertung der
,»grinen Komponenten von Eisenbahnprojekten.

Die Schienengiterverkehrskorridore sind nach wie vor ein wichtiger Teil der Politik der
Kommission zur Forderung des Schienenguterverkehrs. Die Bewertung der Verordnung

22 Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007
Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr (ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 14-41).
2 https://ec.europa.eu/info/publications/180308-action-plan-sustainable-growth_en
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zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir den Giiterverkehr®® sowie der
Richtlinie tiber die Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern® ist noch im Gang. Mit dem
Ziel, den Schienenguterverkehr zu starken, schlug die Kommission im November 2017
als Teil ihres zweiten Mobilit4tspakets eine Anderung der Richtlinie tber die Regeln fiir
den kombinierten Giiterverkehr 92/106/EC*® vor, um neue und effektivere
UnterstutzungsmaRnahmen fir die Verlagerung des Guiterverkehrs von der Stralle auf die
Schiene bereitzustellen.

Diese wichtige Politik wird von Anstrengungen flankiert, gegen das Problem des
Schienenldarms vorzugehen, den Schienenverkehr durch den Einsatz digitaler
Technologien besser in das multimodale Verkehrssystem einzubinden und Innovationen
zu fordern, insbesondere durch die Tatigkeiten des gemeinsamen Unternehmens
Shift2Rail*’,

Darlber hinaus kann der Schienenverkehr nicht isoliert von den anderen Verkehrstragern
betrachtet werden: seine Konkurrenzféhigkeit hangt auch von den Rahmenbedingungen
fir den Wettbewerb zwischen den Verkehrstrdgern ab. Die Kommission strebt aus
diesem Grund gleiche Bedingungen fir den Wettbewerb zwischen den Verkehrstrédgern
an, u.a. durch das Mobilitatspaket und die Anderung der Eurovignetten-Richtlinie®.
Zudem hat die Kommission eine umfassende Studie (ber die Internalisierung externer
Kosten im Verkehr in Auftrag gegeben. Diese MalRnahme wird dazu beitragen zu
bewerten, inwieweit das Nutzerprinzip und das Verursacherprinzip fur die einzelnen
Verkehrstrager in den Mitgliedstaaten angewandt werden.

Eine verlassliche Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts gehort nach wie vor zu den
Prioritdten, um die Marktentwicklungen verfolgen und Leistungsmalistdbe setzen zu
kdnnen.

# Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. September 2010
zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Giiterverkehr (ABI. L 276
vom 20.10.2010, S. 22-32).
% Richtlinie 2007/59/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iber die
Zertifizierung von Triebfahrzeugfuhrern, die Lokomotiven und Ziige im Eisenbahnsystem in der
Gemeinschaft fiihren (ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 51-78).
% Richtlinie 92/106/EWG des Rates vom 7. Dezember 1992 (iber die Festlegung gemeinsamer Regeln fiir
bestimmte Beftrderungen im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten (ABI. L 368 vom
17.12.1992, S. 38).
27 https://shift2rail.org/
%8 https://ec.europa.eu/transport/modes/road/news/2017-05-31-europe-on-the-move_de
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