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1. Zusammenfassung

Die Deutsche Bahn steckt in der Krise — so sehen es nicht zuletzt die
Kundinnen und Kunden, die durch Stellwerksprobleme, Zugausfalle und
Streckensperrungen im Alltag und Berufsleben massiv beeintrachtig wer-
den. Das marode Bundesschienennetz zeugt von jahrzehntelanger Un-
terfinanzierung, die DB AG macht hohe Verluste, besonders im Guterver-
kehr und es fehlt eine Uberzeugende Digitalisierungsstrategie der Bun-
desregierung.

Negative Schlagzeilen haben die Bahnpolitik in den 6ffentlichen Fokus
gerickt und damit die Fragen nach den strategischen Zielen der Bahnpo-
litik, Optimierung von Strukturen, weniger Burokratie, einer auskdmmli-
chen Finanzierung ohne falsche Anreize und besserer Steuerung der
Bahn.

Aus dem politischen Raum kommen dazu héchst unterschiedliche Ein-
schatzungen, die sich oft auf einzelne Instrumente fokussieren: Mehr
Wettbewerb auf der Schiene, die Trennung von Netz und Betrieb und
mehr Kundenfreundlichkeit — die Liste der Forderungen ist lang. Aus der
Branche hért man, es brauche eine neue Ehrlichkeit fur I[6sungsorientierte
Debatten tber die Deutsche Bahn.

Daher besteht die Notwendigkeit, Verantwortlichen und Entscheidern
eine Studie mit Zahlen, Fakten und Hintergriinden zu liefern. Damit gibt
es in dem komplexen Geflge von Politik und Fachlichkeit eine Basis fur
sachliche und tragfahige Entscheidungen.

Die Studie tragt gezielt die Vergleichswerte zusammen, die wichtige
Hinweise flr strategische Entscheidungen zu Verkehrspolitik und Organi-
sationsentwicklung geben (Key Findings). Zur ldentifikation von Hand-
lungsfeldern wurde der Vergleich mit anderen erfolgreichen Bahnen in
Europa gesucht (Benchmark).

Wo steht die Deutsche Bahn im Verhaltnis zu anderen? Was sind die
strategisch wichtigen Entscheidungen flr den Gesetzgeber? Und kann
die Bahn gleichzeitig wirtschaftlich sein und viel Leistung bringen? Und
nicht zuletzt: Was ist das Geheimnis der Plnktlichkeit?

Die vorliegende Studie vergleicht die Leistungen der Schiene in
Deutschland mit den Bahnsystemen der Schweiz und Osterreichs, dem
franzdsischen Bahnmarkt sowie den im Hinblick auf Infrastruktur und Be-
trieb getrennten Bahnen in Spanien und Polen.

Deren Parameter sind zwar aufgrund von Historie und Geografie nur
eingeschrankt vergleichbar, dennoch stechen im Wettbewerb der sechs
Bahnsysteme die Leistungen in den Alpenrepubliken deutlich hervor:

Osterreich und die Schweiz haben sowohl im Personen- als auch im
Guterverkehr den hochsten Anteil der Schiene am Gesamtverkehr und
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sind Vorreiter bei der Digitalisierung von Infrastruktur und Rollmaterial.
Beide Lander haben kontinuierlich einen stabilen Bahnbetrieb mit den
hdchsten Plnktlichkeitswerten und das trotz des gemischten Verkehrs auf
der Schiene und einer hohen Nutzungsintensitat.

Spanien und Frankreich zeichnen sich dagegen durch eine gut ausge-
baute Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur aus, wobei in Spanien ein offe-
nes Wettbewerbsmodell gilt, wahrend in Frankreich die staatliche SNCF
eine starke Marktstellung innehalt. Zugleich wurde in beiden Landern der
Schienenglterverkehr tber Jahre hinweg vernachlassigt, sodass dessen
Marktanteil gering bleibt.

In Polen ist insbesondere das starke Wachstum des Schienenperso-
nenverkehrs bemerkenswert, das durch gestiegene Investitionen in Infra-
strukturmodernisierung und den Ausbau von Regionalverkehren unter-
stiitzt wird. Ahnlich wie in Deutschland tragt in Polen der Giterverkehr
wesentlich zum europaischen Schienenverkehr bei. Eine starkere Hin-
wendung zur Struktur und Performance des Bahnsystems zeigt bereits in
mehreren Landern Wirkung, etwa in Spanien durch die Investitionen und
Marktoffnung im Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV) sowie in Frank-
reich durch Reformen zur Effizienzsteigerung der SNCF, die eine Um-
wandlung in eine Aktiengesellschaft, die Vorbereitung auf Wettbewerb
und eine Reduzierung der Schulden umfassten (WiWo, 2018).

Aus den Ergebnissen der vorliegenden Studie (siehe Kapitel 10) las-
sen sich funf zentrale Voraussetzungen flr eine nachhaltig gute Perfor-
mance der Bahn in Deutschland ableiten:

1. eine langfristige Finanzierungssicherheit der Eisenbahninfrastruktur,

2. eine an den Zielen ausgerichtete, ausreichende Finanzierung der ge-
meinwohlorientierten Infrastruktur,

3. eine staatliche Steuerung der gemeinwonhlorientierten Aufgaben im Un-
terschied zu den Unternehmensaktivitaten im Wettbewerb,

4. eine verlassliche Digitalisierungsstrategie sowie

5. eine integrierte Verkehrspolitik mit klarem Fokus auf CO2-Vermeidung.

Durch den vergleichenden Benchmark-Ansatz wird deutlich, dass die
oben genannten Faktoren maligeblich fur den Erfolg einer staatlichen
Bahn sind. In Deutschland wird diskutiert, inwieweit ein integrierter oder
ein getrennter Konzern zu einer besseren Performance fuhrt. Eine aktu-
elle wissenschaftliche Metastudie kommt zu der Erkenntnis, dass inte-
grierte Bahnsysteme in Mischsystemen mit starker Zugdichte die hochst
Leistungsfahigkeit erzielen (E.CA Economics, 2024). Die Untersuchungs-
ergebnisse dieser Studie lassen keine Rlckschlusse fir einen eindeuti-
gen Zusammenhang zu, weder, dass integrierte noch getrennte Konzerne
zu einer besseren Leistung kommen:
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Wahrend Osterreich und die Schweiz als Léander mit dem héchsten
Schienenanteil im Verkehr auf integrierte Bahnsysteme setzen, zeigt Spa-
nien mit einer Trennung von Netz und Betrieb insbesondere im Hochge-
schwindigkeitsverkehr eine starke Leistung. Der polnische Markt konnte
zwar mit einer eigenstandigen Infrastrukturgesellschaft erhebliches
Wachstum verzeichnen, das aber bei unbefriedigender Produktivitat. In
Frankreich flhrte die seit 2015 erfolgte Wiedereingliederung von Netz und
Betrieb nicht zu einer Uberdurchschnittlichen Performance.

Fazit: Ob eine integrierte oder getrennte Struktur dabei vorteilhafter ist,
bleibt héchstens eine nachgeordnete Frage, deren Beantwortung auch
aufgrund der nicht isolierbaren, aber mafigeblicheren Aspekte wie Finan-
zierung, Management und Steuerung methodisch kaum leistbar ist.

Um die Herausforderungen der Deutschen Bahn erfolgreich zu bewal-
tigen, scheint es dagegen zwingend, die genannten Voraussetzungen flr
eine nachhaltige Leistungsfahigkeit zu schaffen.

1. Zentraler Erfolgsfaktor ist die gesicherte tiberjahrige Finanzierung,
wie die Bahnen in Osterreich und der Schweiz zeigen. Sie sind als
Leistungserbringer weniger von Legislaturperioden abhangig und von
kurzfristigen Haushaltsengpassen bedroht. Mit dieser Planungssi-
cherheit kann deutlich wirtschaftlicher agiert werden, da bei Dienst-
leistern, der Bauwirtschaft und den eigenen Ressourcen notwendige
Kapazitaten allokiert und vorgehalten werden kénnen. Die staatlichen
Mittel werden so deutlich effizienter eingesetzt als bei jahrlich schwan-
kenden Haushaltsbudgets, die ihrerseits kurzfristige Anpassungen bei
den dann noch maglichen Leistungen nach sich ziehen.

2. Die ausreichende Mittelausstattung zum Erreichen der politisch
definierten Ziele ist die zweite entscheidende Voraussetzung fiir eine
hohe Qualitat und Resilienz des Netzes und einen stabilen, punkitli-
chen Bahnbetrieb. In Osterreich und der Schweiz ist die Finanzierung
des Bestandsnetzes sowie des Neu- und Ausbaus an verbindlich ver-
einbarten Zielen zwischen dem Besteller einerseits (politisch Verant-
wortliche) und dem Erbringer der Leistung (Bahn) ausgerichtet. Dieser
ehrliche Umgang zwischen ausreichender Mittelbereitstellung und der
erwarteten Qualitat des Bahnsystems ist die Basis fur den Erfolg der
Schiene in dem betrachteten Land.

3. Zur Umsetzung der 6ffentlichen Daseinsvorsorge ist eine klare Diffe-
renzierung notwendig: die Steuerung und Kontrolle der am Ge-
meinwohl orientierten Unternehmensteile obliegt dem Staat im
Sinne der Aufgabe der Daseinsvorsorge. Demgegenuber agieren ei-
genwirtschaftliche Bereiche oder Tochterunternehmen im Wettbe-
werb zu anderen (Bahn-)Unternehmen und bendtigen entsprechend
die gleichen unternehmerischen Spielrdume wie diese. Deutschland
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hat dieses Prinzip mit der Griindung der DB InfraGO aufgegriffen,
aber noch nicht fur alle Bereiche umgesetzt.

4. Die konsequente, schrittweise Digitalisierung des Schienennetzes
ist der vierte Erfolgsfaktor. Fir eine Kapazitatssteigerung auf dem
hochfrequentierten deutschen Netz sind entschiedene politische
Schritte zur Einflhrung von European Train Control System (ETCS),
digitalen Stellwerken bis hin zur Digitalen Automatischen Kupplung
(DAK) im Guterverkehr notwendig. Die Digitalisierungsschritte mus-
sen klar kommuniziert und fir Industrie, Betreiber und Zulieferer plan-
bar sein. Es bedarf einem verbindlichen Zeitrahmen mit Etappen/Mei-
lensteinen und einer ausreichenden Finanzierung.

5. SchlieRlich zeigen die Beispiele Osterreich und Schweiz, dass eine
ganzheitliche verkehrstrageriibergreifende Verkehrspolitik der
SchlUssel bei der Realisierung des Ziels der Klimaneutralitat im Ver-
kehrssektor ist. Der hohe Anteil der Schiene am Gesamtverkehr wird
durch hohe Investitionen in die Schieneninfrastruktur, aber auch be-
gleitenden MafRnahmen zur Starkung der Schiene (z. B. Nachtfahrver-
bote, Maut) erreicht.

Die vorliegende Studie ladt ein zu Diskussionen, vertiefenden Untersu-
chungen und mutigen Entscheidungen fir eine bessere Bahn in Deutsch-
land.
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2. Hintergrund, Methoden und
Struktur der Studie

2.1 Hintergrund

Seit den 1990er Jahren haben zahlreiche europaische Staaten tiefgrei-
fende Reformen in ihren Eisenbahnsystemen durchgefiihrt. Diese Refor-
men zielten darauf ab, die verkehrliche Attraktivitat und wirtschaftliche Ef-
fizienz des Schienenverkehrs zu verbessern und die finanzielle Belastung
der 6ffentlichen Haushalte durch die Eisenbahnmarkte nachhaltig tragbar
zu gestalten. Dabei wurden verschiedene Modelle verfolgt — von einer
starkeren Marktoffnung und Trennung von Infrastruktur- und Betriebsun-
ternehmen bis hin zur gezielten Starkung integrierter Staatsbahnen.

Mit der Bahnreform in Deutschland im Jahre 1994 wurde die friihere
Deutsche Bundesbahn in die privatwirtschaftlich organisierte Deutsche
Bahn AG Uberfuhrt, wobei der Bund weiterhin alleiniger Eigentimer blieb.
Die Reform flihrte zur Trennung von Netz und Betrieb in rechtlicher Hin-
sicht unter dem Dach eines integrierten Bahnkonzerns. Zudem wurde der
Wettbewerb im Schienenverkehr schrittweise ausgeweitet, sodass zahl-
reiche neue Anbieter im Schienenpersonen- und Schienenguterverkehr
hinzugekommen sind.

Gleichzeitig haben sich seit der Reform jedoch zentrale Herausforde-
rungen im deutschen Bahnsystem, etwa unzureichende Investitionen und
Instandhaltung der Infrastruktur, Kapazitatsengpasse und operative Defi-
zite, Uber die Jahre verscharft.

Die von der Bundesregierung gesetzten Ziele, den Schienenpersonen-
verkehr bis 2030 zu verdoppeln und den Glterverkehr auf einen Modal-
Share-Anteil von 25 Prozent zu erhéhen, wurden nicht konsistent mit po-
litischen MalRnahmen unterlegt und scheinen angesichts der aktuellen
Entwicklungen kaum erreichbar.

Zwar wurden einzelne MaRnahmen wie das Deutschlandticket oder die
Erhéhung der Lkw-Maut eingefuhrt, doch fehlt eine umfassende Strategie,
um die strukturellen Herausforderungen des Schienenverkehrs zu bewal-
tigen. Dazu zahlen unter anderem Engpasse in der Infrastruktur, unzu-
reichende Investitionen in die Netzerweiterung und Modernisierung sowie
begrenzte Kapazitaten im Personen- und Guterverkehr.

Statt einer Verbesserung droht vielmehr eine Verschlechterung der
Verkehrsqualitat. Zudem steht der DB-Konzern vor einer moglichen struk-
turellen Neuordnung, die — insbesondere im Falle einer Aufspaltung —
Auswirkungen auf Arbeitsplatze und Mitbestimmungsrechte der Beschaf-
tigten haben konnte.
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Die vorliegende Studie hat zum Ziel, die Diskussion Uber die zukilnftige
Bahnstrategie in Deutschland auf eine fundierte, faktenbasierte Grund-
lage zu stellen. Dazu werden unterschiedliche europaische Eisenbahn-
systeme hinsichtlich ihrer politischen, wirtschaftlichen und betrieblichen
Rahmenbedingungen analysiert. Insbesondere soll untersucht werden,
welche Voraussetzungen in anderen europaischen Staaten zu einer po-
sitiven Entwicklung des Schienenverkehrs beitragen. Hierzu dienen drei
zentrale Forschungsfragen:

« Welche Lander konnten in den vergangenen zehn Jahren den Anteil
des Schienenpersonen- und Guterverkehrs an der Verkehrsleistung
steigern?

« Welche Rahmenbedingungen flhrten zu steigenden Verkehrsleistun-
gen und einem hohen Anteil der Schiene am Gesamtverkehr?

« Welchen Einfluss hat die Struktur der Staatsbahn — integriertes Unter-
nehmen oder getrennte Infrastruktur- und Betriebsgesellschaften — auf
die Performance des Schienenverkehrs?

2.2 Methodik

Die Analyse der Bahnmarkte in Europa erfolgt auf Basis einer Desktop-
Recherche, die sich auf 6ffentlich verfigbare Datenquellen stitzt. Hierzu
werden insbesondere aktuelle Untersuchungen und Statistiken genutzt,
die eine fundierte Einschatzung der Entwicklungen und Trends in den je-
weiligen Bahnmarkten ermoglichen. Alle Quellen sind im Literaturver-
zeichnis dieser Studie aufgefuhrt.

Fur die Untersuchung wird eine deskriptive Analyse durchgefihrt, die
auf einem vergleichenden Benchmark-Ansatz basiert. Dabei werden zent-
rale Kennzahlen und Strukturdaten verschiedener nationaler Bahnmarkte
systematisch erfasst, aufbereitet und miteinander verglichen. Im Fokus
stehen Faktoren wie MarktgroRe, Wettbewerbsintensitat, Regulierungs-
rahmen, Investitionsvolumen sowie betriebliche und wirtschaftliche Leis-
tungsindikatoren. Durch diesen strukturierten Vergleich lassen sich Ge-
meinsamkeiten, Unterschiede und Entwicklungstendenzen identifizieren,
die ein differenziertes Verstandnis der Marktbedingungen ermdglichen.

Auf Basis der Benchmark-Daten werden wesentliche Erkenntnisse ab-
geleitet, die als Grundlage fir weiterfiihrende Analysen und strategische
Uberlegungen dienen sollen. Die Untersuchung liefert objektive Hinweise
zu Investitionsstrategien, Effizienzpotenzialen, politischen und regulatori-
schen Herausforderungen und wirtschaftlichen Erfolgsfaktoren der einzel-
nen Bahnmarkte. Dabei werden keine normativen Bewertungen vorge-
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nommen, sondern vielmehr datenbasierte Aussagen formuliert, die als

Orientierung fur Marktakteure und Entscheidungstrager dienen kdnnen.
Die Vergleichsanalyse basiert auf einer Auswahl von Leistungsindika-

toren, welche die verschiedenen Bereiche des Bahnsystems abdecken:

« Branchenstruktur: Regulierung, Wettbewerbsintensitat, Entwicklung
des Verkehrsmarktes, 6ffentlicher Mittelzufluss

« Markttrends und Unternehmensstrategien: Infrastrukturentwick-
lung, Flottenstruktur, Produktivitdt und Wertschopfung relevanter Un-
ternehmen

« Beschiftigungsentwicklung: Arbeitsplatze im Sektor, Arbeitsbedin-
gungen

o Produkt- und Prozessinnovationen: Digitalisierung der Schiene.

Bei der Auswahl der untersuchten Lander wurde auf eine ausgewogene
Verteilung von integrierten und getrennten Staatsbahnen geachtet, bei
welchen Erkenntnisse fur den deutschen Bahnmarkt vermutet wurden.
Die Auswahl umfasst neben Deutschland: Osterreich, Schweiz, Frank-
reich, Spanien und Polen.

Osterreich und die Schweiz bieten als integrierte Bahnsysteme mit
starker staatlicher Steuerung interessante Vergleichswerte hinsichtlich Ef-
fizienz und Netzstabilitat. Spanien und Polen hingegen haben frih eine
Trennung von Infrastruktur und Betrieb vollzogen und zeigen, wie sich
Marktoffnung und Wettbewerb auf Angebot, Qualitat und Investitionsstra-
tegien auswirken. Frankreich hingegen reprasentiert einen Markt, in dem
die Trennung 2015 zugunsten einer integrierten Staatsbahn zurlickge-
nommen wurde.
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3. Branchenstruktur der
europaischen Eisenbahnmarkte

Die vorliegende Untersuchung befasst sich mit der Analyse und dem Ver-
gleich der Struktur der europaischen Bahnmarkte. Zu diesem Zweck wer-
den die Organisation der Staatsbahnen sowie die Marktstrukturen (Zu-
gang, Eigentimermodell, Finanzierung) im Bereich des Bahnbetriebs, der
Eisenbahninfrastruktur und der Schienenfahrzeuge untersucht und ge-
genlubergestellt. Die Entwicklung der Eisenbahnmarkte folgt in Kapitel 4.

3.1 Organisation der Staatsbahnen
Tabelle 1: Organisation der Eisenbahnmérkte und ihrer Staatsbahnen

Indikator DE AT CH FR ES PL

Ordnungsmodell
Netz und Betrieb

Durchgriffsrechte ‘ D ‘ O nicht

Integration Trennung

Konzern—Tochter zutreffend
Konzernmitarbeitende* ~9.700 ~400 ~700 ~10.900 - ~2.200
Antel 44%  11%  1,9%  4,7%" . 2,6%
Konzernmitarbeitende

Haupttochterunternehmen 6 3 — 5 4 10

Gesellschaften/
Beteiligungen

>500  >100 ~40 >700 = ~20 ~20
Anmerkungen: *ohne branchenferne Geschéftseinheiten (Schenker bei
DB, Geodis bei SNCF)

Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP,
eigene Darstellung

Die Organisationsformen der Staatsbahnen in Europa unterscheiden sich
im Hinblick auf die Integration oder Trennung von Netz und Betrieb, wie
in Tab. 1 zu sehen. Diese Unterschiede sind das Ergebnis nationaler Re-
formen zur Umsetzung von EU-Vorgaben zur Marktliberalisierung:

« Integration: In einem integrierten Modell verbleiben Infrastruktur und
Bahnbetrieb innerhalb eines Konzerns bzw. einer rechtsfahigen Insti-
tution. Diese enge Verzahnung zwischen Netz und Betrieb kann be-
triebliche Ablaufe vereinfachen und Synergien schaffen. Zur Umset-
zung des EU-Rechts werden innerhalb der Staatsbahn-Konzerne je-
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doch organisatorisch getrennte Gesellschaften fiir Netz und Betrieb
gefuihrt, wobei diese organisatorische Trennung unterschiedlich inten-
siv umgesetzt wird. In einem liberalisierten Markt mit vielen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen wird bei einer Integration die diskriminierungs-
freie Vergabe von Netzzugangskapazitaten besonders kontrolliert (Di-
rective (EU) 2016/797).

Am weitesten integriert sind Netz und Betrieb innerhalb der schweize-
rischen SBB, welche die Infrastruktur als eigene Division innerhalb
des Konzerns fiihrt. In Deutschland, Osterreich und Frankreich wird
die Infrastruktur jeweils als eigenstandige AG unterhalb einer Konzern-
holding gefiihrt.

Die Bahn in Frankreich ist erst seit 2015 wieder integriert. Urspriinglich
wurde 1997 eine Trennung zwischen Netz und Betrieb eingefihrt, in-
dem das Unternehmen Réseau Ferré de France (RFF) die Verantwor-
tung fur die Infrastruktur Gbernahm. Allerdings blieben viele Aufgaben
des Infrastrukturmanagements bei der SNCF, was zu Ineffizienzen und
Abstimmungsproblemen fihrte. Im Rahmen einer Bahnreform wurde
2015 die Infrastruktur wieder unter das Dach der SNCF gebracht, in-
dem RFF mit SNCF Réseau verschmolzen wurde. Ziel war es, die Ef-
fizienz zu steigern und eine bessere Koordination zwischen Netz und
Betrieb zu gewahrleisten.

Trennung: In wenigen Landern Europas wurde eine weitergehende
Trennung zwischen der Verwaltung der Infrastruktur und dem Bahnbe-
trieb eingefuhrt. Dies erfolgte auf Initiative der europaischen Eisen-
bahnliberalisierung durch die EU. Diese verfolgt das Ziel verfolgt, durch
eine strukturelle Trennung von Infrastrukturverwaltung und Bahnbe-
trieb den Wettbewerb zu férdern und den Zugang fir private Betreiber
zu erleichtern (Dunmore/Ellis/Dionori, 2011).

Von den analysierten Markten sind Polen und Spanien nach dem
Trennungsmodell organisiert. In Polen wird die Infrastruktur von der
staatlichen PKP Polskie Linie Kolejowe verwaltet, in Spanien ist der
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias zustandig. In beiden
Markten erbringen neben privaten auch staatliche Unternehmen Ver-
kehrsleistungen.

Vergleicht man die Steuerungs- und Durchgriffsoptionen der jeweili-
gen Konzernholdings/Muttergesellschaften auf ihre Tochterunternehmen,
fallen klare Unterschiede auf:

Starke Durchgriffs- bzw. Beherrschungsoptionen auf ihre Konzern-
tochter haben die DB AG und die SBB.

Die DB AG hat mit vielen ihrer Tochtergesellschaften Beherrschungs-
und Ergebnisabflihrungsvertrage abgeschlossen (mit DB Cargo bis
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2024). Diese ermoglichen es der Muttergesellschaft, den Tochterge-
sellschaften verbindliche Weisungen zu erteilen (DB, 2024).

Auch im SBB-Konzern sind die operativen Divisionen Uber eine
Stammhausstruktur organisatorisch und finanziell eng integriert.
Gleichzeitig sind bestimmte Funktionen in der Schweiz institutionell ge-
trennt organisiert: So werden die Trassenpreise vom Bundesamt flr
Verkehr festgelegt, wahrend die Trassenvergabe durch die unabhan-
gige ,Schweizerische Trassenvergabestelle® erfolgt.

Eine eher strategische Steuerung iiben die OBB-Holding AG sowie
die SNCF SA aus.

Als Muttergesellschaft Gibt die OBB-Holding AG ihre Anteilsrechte aus,
was ihr ermdglicht, strategische Vorgaben zu machen und Entschei-
dungen in den Tochtergesellschaften zu beeinflussen. Dies erfolgt
Uber die Besetzung von Aufsichtsraten und die Genehmigung be-
stimmter Geschéaftsfalle.

Im SNCF-Konzern ist eine starke Trennung der Infrastruktur-Tochter
SNCF Réseau vorgesehen. SNCF Réseau ist fur die Festlegung der
Trassenpreise und die Zuweisung von Zugtrassen verantwortlich, ohne
dass die Muttergesellschaft in diesen Bereichen Entscheidungsbefug-
nis hat. Vorstandsmitglieder von SNCF Réseau, die von der Mutterge-
sellschaft ernannt wurden, missen sich bei Diskussionen Uber Preis-
gestaltung, Trassengeblhren und Zugtrassen enthalten.

Die europaischen Staatsbahnen unterscheiden sich auch generell erheb-
lich in ihrer Konzernstruktur und Grof3e.

Die DB und die SNCF haben sich zu globalen Transport- und Logistik-
konzernen entwickelt. Die DB umfasst tUber 500 Tochterunternehmen,
darunter zum Untersuchungszeitraum noch die international tatige
Spedition DB Schenker, die bisher einen erheblichen Teil des Konzer-
numsatzes generiert. Mit dem Verkauf der internationalen Personen-
verkehrstochter Arriva im Jahr 2024 sowie den fur 2025 beschlossenen
Verkauf von DB Schenker konzentriert sich die DB kinftig wieder star-
ker auf ihr Kerngeschéaft, den Schienenverkehr in Europa.

Die SNCF verfugt Uber mehr als 700 Tochtergesellschaften und ist
ebenfalls international breit aufgestellt.

Im Gegensatz dazu operieren die SBB, Renfe und PKP mit deutlich
schlankeren Strukturen von etwa 20 bis 40 Gesellschaften, was ihrem
Fokus auf die jeweiligen Kernaufgaben — den nationalen Schienenver-
kehr — entspricht.

Die OBB liegt mit Giber 100 Tochterunternehmen dazwischen. Auch sie
fokussiert sich starker auf ihr Kerngeschaft als die DB oder SNCF, ver-
fugt jedoch auch Uber betrachtliche Auslandsaktivitaten.
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Ein auffalliges Merkmal in der Personalstruktur der untersuchten Bahn-
konzerne ist der Anteil an Mitarbeitenden in den Konzernzentralen. Bei
der DB und SNCEF liegt dieser Anteil bei jeweils Uber vier Prozent der Ge-
samtbelegschaft. Die zentrale Bundelung bestimmter Funktionen kann
betriebswirtschaftlich sinnvoll sein, insbesondere wenn operative Aufga-
ben von der Holding idbernommen werden und dadurch Effizienzsteige-
rungen sowie Kosteneinsparungen auf Ebene der Tochterunternehmen
erzielt werden (Geschaftsberichte DB, OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP).

Dennoch wirft diese Entwicklung Fragen zur Organisationsstruktur und
Ressourcenverteilung auf, insbesondere im historischen Vergleich: Wah-
rend im Jahr 2006 noch etwa 6.200 Mitarbeitende in der DB-Holding tatig
waren, sind es heute fast 10.000, was einem Anstieg von 57 Prozent ent-
spricht. Gleichzeitig bleibt der Personalkorper in den Tochterunternehmen
weiterhin groR3, was auf eine mogliche Doppelstruktur oder ineffiziente
Ressourcenallokation hindeuten kdnnte.

Exkurs:

Marktliberalisierung und Re-Verstaatlichung in GroBbritannien

Am weitestgehenden wurde die Trennung in GroRbritannien umgesetzt.
Die ehemalige integrierte Staatsbahn British Railways wurde 1994 zer-
schlagen und anschlief3end inklusive der Infrastruktur schrittweise priva-
tisiert. Nach finanziellen Problemen wurde die Infrastruktur bereits 2002
wieder in Form der Gesellschaft Network Rail verstaatlicht. Der Zugbe-
trieb wurde aber weiterhin von Privatbahnen, Gberwiegend tber Franchi-
ses, organisiert. Das dafur notwendige Rollmaterial stellten private Lea-
singgesellschaften bereit.

Entsprechend den urspriinglichen Zielen der Reform erreichte Grof3-
britannien 2022 mit einem formalen Wettbewerbsanteil von 99 Prozent
den héchsten Wert in Europa. Dennoch gab es kaum eigenwirtschaftliche
Verkehre, da die meisten Leistungen Gber gemeinwirtschaftliche Vertrage
im Franchise-System organisiert wurden.

Insbesondere ab 2018 musste eine zunehmende Anzahl an privaten
Betreibern aufgrund wirtschaftlicher Probleme abgewickelt bzw. deren
Leistung verstaatlicht werden. Damit wurden die wirtschafts- und ver-
kehrspolitischen Ziele im Bahnverkehr zunehmend als verfehlt erkannt.
Dies nahm die Regierung zum Anlass, 2021 erste Schritte einer Re-Ver-
staatlichung zu unternehmen.

Ziel der aktuellen Labour-Regierung ist, Netz und Betrieb in England
unter einer neuen staatlichen ,Great British Railways” zu vereinen. Seit
2024 werden Franchises schrittweise wieder staatlichen Unternehmen
Ubertragen, wahrend Open-Access-Verkehre weiterhin zusatzliche Ange-
bote lber die Franchises hinaus erméglichen sollen. Auch das Rollmate-
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rial soll weiterhin von privaten Leasinggesellschaften gemietet werden.
(Rail Business UK, 2025).

3.2 Marktstruktur des Bahnbetriebs

Tabelle 2: Marktstruktur des Bahnbetriebs

Indikator DE AT CH FR ES PL

Marktzugang

Personennahverkehr Public Service Obligation

Personenfermverkehr Open Open Access / Public Service Obligation
Access

Guterverkehr Open Access

Finanzierung

Personennahverkehr privat/6ffentlich

Personenfernverkehr privat privat/6ffentlich

Guterverkehr privat®

Anmerkung: * teilweise mit staatlicher Férderung von Trassenentgelten
oder fuir spezielle Verkehrssegmente
Quelle: eigene Darstellung

3.2.1 Personenverkehr: Bestellte Verkehre uiber Public
Service Obligation (PSO)

Die Beauftragung von 6ffentlichen Verkehrsdiensten im Schienenperso-
nenverkehr erfolgt in vielen europaischen Landern Uber sogenannte
Public Service Obligation (PSO)-Vertrage. Diese Vertrage regeln, wel-
che Verkehrsleistungen ein Verkehrsunternehmen anzubieten hat und
wie jeweils die entsprechende Finanzierung erfolgt. Im Zentrum steht da-
bei das offentliche Interesse, die Erreichbarkeit und Mobilitat insbeson-
dere in diinn besiedelten Regionen sicherzustellen sowie gegebenenfalls
preisglnstige Tarife anzubieten (Europdische Kommission, 2017).

PSO-Vertrage werden traditionell vor allem im Nah- und Regionalver-
kehr eingesetzt, da hier die Wirtschaftlichkeit der Leistungen haufig nicht
durch rein marktgetriebene Angebote sichergestellt werden kann. Typi-
sche Beispiele sind Stadt-, Vorort- oder Regionalverbindungen, die eine
Grundversorgung der Bevoélkerung mit Bahnverkehrsleistungen gewahr-
leisten sollen.

Neben dem Nahverkehr gibt es jedoch auch Lander, in denen Teile
des Fernverkehrs Uber PSO-Vertrage geregelt sind (EU-Verordnung



BORCHERS/LEENEN/MITTELHAUS: BRANCHENANALYSE SCHIENENVERKEHR | 22

1370/2007). Dies erfolgt in der Regel, wenn spezifische Fernverbindun-
gen als fur die 6ffentliche Daseinsvorsorge essenziell erachtet werden,
jedoch nicht Gber ein ausreichendes Fahrgastaufkommen verfiigen, um
ohne staatliche finanzielle Unterstutzung rentabel zu sein.

Die konkrete Ausgestaltung von PSO-Vertragen variiert zwischen Nah-
und Fernverkehr. Im Nahverkehr werden die Vertradge haufig Uber lokale
oder regionale Aufgabentrager vergeben, die den Verkehrsunternehmen
Umfang, Qualitdt und Taktung der Verkehrsleistung vorschreiben. Im
Fernverkehr liegen die Kompetenzen meist bei nationalen Behérden, wo-
bei die Vertragsinhalte (z.B. Zugkategorien, Frequenz, Komfortstan-
dards) ebenfalls detailliert festgelegt sein kénnen. Die Finanzierung er-
folgt in beiden Fallen durch o6ffentliche Mittel, wobei im Fernverkehr oft
héhere Summen anfallen, um langere Strecken und hdéhere Qualitatsan-
forderungen zu decken (Europaische Kommission, 2014).

Hinsichtlich der Laufzeit unterscheiden sich PSO-Vertrage abhangig
von nationalen Richtlinien, Marktkonstellationen und dem Umfang der ge-
forderten Leistungen. Ublich sind mehrjahrige Laufzeiten, die sich im Nah-
verkehr haufig zwischen funf und zehn Jahren bewegen, um den Ver-
kehrsunternehmen Planungs- und Investitionssicherheit zu geben und zu-
gleich eine gewisse Flexibilitat fur die 6ffentliche Hand zu erhalten.

Bei Fernverkehrs-PSO kann die Laufzeit mitunter abweichen und so-
wohl kirzer als auch langer sein. Kurze Laufzeiten werden gewahlt, wenn
eine flexible Anpassung an moégliche Marktveranderungen oder Innovati-
onen gewdunscht ist. Lange Laufzeiten sind hingegen sinnvoll, wenn Infra-
strukturprojekte und Fahrzeugbeschaffungen umfangreich sind und ein
hohes Mal} an Planungssicherheit voraussetzen (EU-Verordnung 1370/
2007).

Seit 2024 ist zudem die direkte Vergabe von PSO-Vertragen im Fern-
verkehr nicht mehr zulassig. Grundlage hierfir ist Artikel 8 Absatz 2 Buch-
stabe iii der Verordnung (EG) 1370/2007, wonach die bisherige Regelung,
die eine direkte Vergabe ermoglichte, nicht mehr gilt. Dies bedeutet, dass
entsprechende Verkehrsleistungen kiinftig wettbewerblich vergeben wer-
den mussen, sofern keine spezifischen Ausnahmen greifen.
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3.2.2 Personenverkehr: Eigenwirtschaftliche Verkehre
(Open-Access)

Eigenwirtschaftliche oder sogenannte Open-Access-Verkehre bezeich-
nen im Schienenpersonenverkehr jene Zugleistungen, die auf kommerzi-
eller Basis ohne offentliche Finanzierungszuschisse angeboten werden
(EU-Verordnung 1370/2007). Verkehrsbetriebe agieren hier eigenwirt-
schaftlich, tragen das unternehmerische Risiko und sind zugleich frei in
der Ausrichtung der Fahrplan- und Tarifgestaltung am Markt. Diese An-
gebotsform findet vor allem im Fernverkehr Anwendung, wo ein ausrei-
chend hohes Fahrgastpotenzial wirtschaftlich tragfahige Verbindungen
ermoglicht.

Open-Access-Verkehre sind primar im Fernverkehr zu finden.
Deutschland organisiert als einziger der analysierten Markte seinen Fern-
verkehr ausschlieRlich Gber Open Access.

Die rechtliche Grundlage fur Open-Access-Verkehre bildet das euro-
paische Eisenbahnrecht, das den Marktzugang schrittweise bis 2021 libe-
ralisiert hat (KOM, 2021). So wurde im Rahmen mehrerer Reformen — da-
runter auch das Vierte Eisenbahnpaket — die Mdglichkeit geschaffen,
dass auch private oder andere staatliche Betreiber ohne PSO-Vertrag
Zugverbindungen anbieten dirfen. Diese Marktéffnung fordert den Wett-
bewerb und schafft Anreize zur Verbesserung von Qualitat und Service.

Open-Access-Verkehre lassen sich als Erganzung oder Konkurrenz
zum PSO-basierten Bahnverkehr begreifen, die dazu beitragen sollen,
Marktimpulse zu setzen und die Leistungsfahigkeit des Schienenverkehrs
zu erhéhen. Dabei bleibt die Balance zwischen wirtschaftlicher Tragfahig-
keit und der Erfullung 6ffentlicher Mobilitatsinteressen eine zentrale Her-
ausforderung — insbesondere dort, wo eigenwirtschaftliche und bestellte
Verkehre parallel existieren und gegebenenfalls um Fahrgaste konkurrie-
ren.

Open-Access-Verkehre werden nicht nur von neuen Marktteilnehmern,
sondern auch von etablierten Staatsbahnen betrieben. Dies kann zu wett-
bewerblichen Herausforderungen fiihren, insbesondere wenn eine
Staatsbahn sowohl eigenwirtschaftliche als auch PSO-finanzierte Ver-
kehre auf vergleichbaren Relationen anbietet. In solchen Fallen, wie bei-
spielsweise im Nachtverkehr zwischen Berlin und Stockholm, wo sowohl
ein subventionierter als auch ein eigenwirtschaftlicher Betrieb existiert,
kann die Marktneutralitat infrage gestellt werden.
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3.2.3 Guterverkehr

Der Schienengiiterverkehr ist entgegen dem Schienenpersonenverkehr
weitgehend marktbasiert organisiert. Offentliche Zuschiisse gibt es in
der Regel nicht in Form von PSO-Vertragen, sondern allenfalls in Form
von Foérderprogrammen von Trassenentgelten oder fur spezielle Ver-
kehrssegmente (siehe auch Kapitel 7 — Haushaltspolitische Entwicklung).

Unternehmen im Guterverkehr finanzieren sich hauptsachlich Gber die im

Markt erzielten Erlése (Europaische Kommission, 2023b).

Mit der Liberalisierung des europaischen Eisenbahnmarktes haben
weitere offentliche und private Guterverkehrsunternehmen schrittweisen
Zugang zu den Schienennetzen erhalten (EU-Verordnung 913/2010). In
diesem starker wettbewerblich gepragten Umfeld besteht die Herausfor-
derung, kosteneffiziente und flexible Transportangebote bereitzustellen,
die im Vergleich zu alternativen Verkehrstragern, insbesondere dem Stra-
Renguterverkehr, konkurrenzfahig bleiben.

Die unterschiedlichen Verkehrssegmente im Guterverkehr erfillen je-
weils spezifische Anforderungen und bendtigen eigene Betriebskonzepte.
Grundsatzlich kann im Schienenguterverkehr zwischen Einzelwagen-,
Ganzzug- und Kombiniertem Verkehr unterschieden werden:

« Der Einzelwagenverkehr umfasst die Beférderung einzelner Gliter-
wagen, die von verschiedenen Kunden mit unterschiedlichen Ladun-
gen stammen konnen. In diesem System werden die Wagen in Sam-
mel- und Verteilterminals zu Zugen gebundelt, rangiert und anschlie-
Rend wieder verteilt. Das macht den Einzelwagenverkehr komplex und
kostenintensiv, da aufwendige Rangier- und Umstellprozesse notwen-
dig sind. Dennoch stellt das Segment in vielen Landern eine wichtige
Basis fur die Industrie dar, insbesondere fir Unternehmen ohne eige-
nes Anschlussgleis oder bei mittleren Transportvolumina, die keinen
Ganzzug fullen.

« Im Ganzzugverkehr werden komplette Ziige mit einer homogenen La-
dung — etwa Kohle oder Schiittgut — zwischen festen Start- und Ziel-
punkten gefahren. Das ermoéglicht eine hohe Effizienz, da Rangier- und
Umladevorgange stark reduziert werden. Der Aufwand zwischen Ver-
lader, Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen ist
meist geringer als im Einzelwagenverkehr, solange die Transportkette
gleichbleibende Volumina und klar definierte Relationen aufweist (Eu-
ropaische Kommission, 2023b).

« Der Kombinierte Verkehr umfasst die Verknipfung verschiedener
Verkehrstrager (Stralde, Schiene und Wasserstralle) in einer durch-
gangigen Transportkette. Typische Beispiele sind Containertransporte,
bei denen die Ladeeinheiten sowohl auf Lkw als auch auf Guterzigen
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befordert werden. Im Kombinierten Verkehr wird haufig eine hohe Fre-
quenz und Taktung ermdglicht, wobei Umschlagterminals eine zentrale
Rolle spielen. Der Kombinierte Verkehr profitiert in mehreren Landern
von staatlichen FordermalRnahmen, da er als umweltfreundliche Alter-
native zum reinen StralRentransport gilt.

3.3 Marktstruktur der Eisenbahninfrastruktur

Tabelle 3: Marktstruktur der Eisenbahninfrastruktur

Indikator DE AT CH FR ES PL
Netzlange in km ~39.000 ~6.000 | ~5.300 | ~28.000 |~15.700 | ~18.600
DB OBB- SNCF
Netzbetreiber InfraGo Réseau
Infra AG PKP
AG SBB SA ,
= Adif PLK
OBB- | AG | gncF S.A
Eigentiimer DB AG Holding o
AG SA

Anmerkung: PKP PLK: PKP Polskie Linie Kolejowe; Adif: Administrador
de Infraestructuras Ferroviarias

Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP,
Eurostat, 2024b; eigene Darstellung

Die Struktur der Eisenbahninfrastruktur in Europa ist durch verschiedene

Eigentumsformen, Betriebs- und Organisationsmodelle gepragt. Gemein-

sam ist den meisten Landern, dass die Infrastrukturbetreiber fir den Zu-

gang zum Schienennetz und dessen Betrieb verantwortlich sind, wahrend

Eisenbahnverkehrsunternehmen den Verkehr auf dieser Infrastruktur

durchfihren (EU-Richtlinie 2012/34). Die Betriebsformen der Infrastruktur

kénnen von Mischverkehr bis hin zu speziell eingerichteten Strecken rei-
chen.

Historisch betrachtet liegt die Eisenbahninfrastruktur in vielen europa-
ischen Landern mehrheitlich im Eigentum des Staates oder staatlicher
Holdinggesellschaften. In den letzten Jahrzehnten haben jedoch ver-
schiedene Liberalisierungs- und Reformprozesse (beispielsweise im Zu-
ge der sogenannten Eisenbahnpakete der EU) zu einer starkeren Diffe-
renzierung gefuhrt:

« vollstandig staatliches Eigentum: In vielen Fallen ist die Infrastruktur
vollstandig im Besitz des Staats oder von staatlichen Institutionen (vgl.
Tab. 3). Beispiele finden sich in Deutschland, Osterreich oder Frank-
reich, wo die Infrastrukturbetreiberin (z.B. DB InfraGO, OBB Infra-
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struktur, SNCF Réseau) rechtlich zwar organisatorisch ausgegliedert
ist, die Anteile jedoch mittelbar beim Staat verbleiben (Europaische
Kommission, 2023a).

teilprivatisierte Modelle: In einzelnen Fallen gibt es Mischformen, bei
denen private Investoren Anteile an Infrastrukturunternehmen halten
oder langfristige Konzessionen fir bestimmte Streckenabschnitte er-
worben haben. Diese Modelle sind in Europa allerdings weniger ver-
breitet als im aulRereuropaischen Raum. Ein bekanntes Beispiel fir ein
teilweise privates Infrastrukturmodell in Europa ist die Hochgeschwin-
digkeitsstrecke (HS1) in GroBbritannien.

Im Sinne der europadischen Regelungen sollen Infrastrukturbetreiber dis-
kriminierungsfreien Zugang fir alle Eisenbahnverkehrsunternehmen ge-
wahrleisten. Die Betreiber-Strukturen differenzieren sich dabei in:

vollstandig getrennte Strukturen (Unbundling): Einige Lander ha-
ben die Infrastrukturbetreiber komplett aus den Staatsbahnen heraus-
geldést und unabhangig aufgestellt. Ziel ist es, Wettbewerb zu férdern
und sicherzustellen, dass alle Eisenbahnverkehrsunternehmen — ob
staatlich oder privat — gleiche Bedingungen beim Netzzugang vorfin-
den (Europaische Kommission, 2023a).

integrierte Unternehmen (Holding-Modell): In manchen Landern ist
der Infrastrukturbetreiber zwar organisatorisch von den Verkehrsunter-
nehmen getrennt, gehdrt aber zu einem gemeinsamen Konzern. Ziel
der Integration ist es, Effizienzen und Synergien zwischen Infrastruktur
und Bahnbetrieb zu nutzen. Durch die organisatorische Trennung soll
gleichzeitig ein diskriminierungsfreier Zugang zur Infrastruktur sicher-
gestellt werden.

Konzessionen/PPP-Modelle: In Einzelféllen werden private Betreiber
Uber Konzessionsvertrage oder Public-Private-Partnerships einge-
setzt, um den Ausbau oder Betrieb einzelner Strecken zu Ubernehmen.
Eine gewisse staatliche Kontrolle bleibt jedoch blich, um die Erflillung
sicherheitsrelevanter und regulatorischer Vorgaben zu gewahrleisten.

Die Nutzungsformen der Eisenbahninfrastruktur konnen sich je nach
Land erheblich unterscheiden. Wesentlich sind insbesondere:

Mischverkehr: Die Mehrzahl europaischer Strecken wird nach wie vor
als Mischverkehr betrieben, d.h. Glterzliige, Fernverkehrsziige und
Regionalziige teilen sich dasselbe Gleisnetz. Dies erlaubt eine flexible
Nutzung der Infrastruktur, erfordert jedoch komplexe Fahrplan- und
Kapazitatsplanung, um unterschiedlichen Anforderungen (Geschwin-
digkeit, Zuglange, Takt) gerecht zu werden.
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« Hochgeschwindigkeitsverkehr: In vielen Landern sind mittlerweile
Hochgeschwindigkeitsstrecken etabliert, die eigens flr Schnellzliige
konzipiert wurden (z.B. TGV in Frankreich, AVE in Spanien). Diese
Strecken weisen haufig andere technische Anforderungen (Oberbau,
Oberleitung, Signaltechnik) und Geschwindigkeitsprofile auf. Sie sind
primar fur den Personenverkehr ausgelegt und nur in seltenen Fallen
fur Guterverkehre freigegeben (ERA, 2019).

« Spezialstrecken oder Giiterkorridore: Parallel zum Personennetz
wurden auf europaischer Ebene Glterverkehrskorridore definiert (EU-
Verordnung 913/2010). Diese Korridore sollen den grenziberschrei-
tenden Glterverkehr fordern, indem Trassenkapazitaten explizit fur
Guterzuge bereitgestellt und Koordinationsmechanismen (z.B. One-
Stop-Shops fir Trassenanmeldungen) geschaffen werden.

Die Marktstruktur der Eisenbahninfrastruktur in Europa ist von einem
Spannungsfeld aus staatlichen Eigentums- und Finanzierungsmodellen,
unterschiedlichen Betreiberkonzepten und variierenden Betriebsformen
gepragt. Die Zielsetzung der EU bleibt dabei, einen diskriminierungsfreien
Zugang zum Netz und einen moglichst effizienten, wettbewerbsfahigen
Bahnsektor zu etablieren (EU-Richtlinie 2012/34).

3.4 Marktstruktur der Schienenfahrzeuge

Tabelle 4: Marktstruktur der Schienenfahrzeuge

Indikator DE AT | CH  ES FR PL
Eigen-
tumsmo-
delle EVU/PTA/Leasing
Personen-
verkehr
Eigen-
tumsmo-
delle EVU/Leasing
Guterver-
kehr
Betreiber EVU

EVU/

PTA* EVU/PTA/Leasing* | EVU/PTA

Anmerkung: EVU: Eisenbahnverkehrsunternehmen; PTA: Public
Transport Authority; * wenig verbreitetes Modell
Quelle: eigene Darstellung
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Die Schienenfahrzeugindustrie und Fahrzeugeinsatz sind ein zentraler

Bestandteil des Eisenbahnsektors. Eigentums- und Betreiberstrukturen

sind vielfaltig, ebenso die Zulassungsprozesse, die sicherstellen sollen,

dass alle Fahrzeuge den technischen und sicherheitsrelevanten Anforde-

rungen genigen (ERA, 2025).

Die Eigentumsverhaltnisse im Bereich der Schienenfahrzeuge vari-
ieren von Land zu Land und unterscheiden sich zwischen Personen- und
Guterverkehr. Traditionell befanden sich Fahrzeuge oftmals im Besitz gro-
Rer Staats- oder Bahngesellschaften. Durch die Liberalisierung und den
Markteintritt neuer Akteure hat sich das Bild in den letzten Jahren jedoch
verandert (siehe Tab. 4). Grundsatzlich lassen sich folgende Modelle un-
terscheiden:

« im direkten Eigentum: Eisenbahnverkehrsunternehmen besitzen ih-
ren Fuhrpark selbst. Dies ermoglicht volle Kontrolle bei Wartung und
Betrieb, bindet jedoch viel Kapital.

« Leasing- und Mietmodelle: Rolling Stock Companies oder Leasing-
gesellschaften stellen Fahrzeuge zur Verfigung. Dies reduziert Inves-
titionsrisiken fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen.

« offentliche Finanzierung (PTA-Pool): Im Nahverkehr beschaffen
Aufgabentrager oder Kommunen Fahrzeuge teils selbst und stellen
diesen den Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfiigung (Europai-
sches Parlament, 2023).

Bei der Betrachtung der Fahrzeudflotte wird sich in dieser Studie auf
Triebfahrzeuge beschrankt, die in die folgenden Kategorien aufgeteilt
werden:

« Lokomotiven: Streckenlokomotiven werden sowohl im Personen- als
auch im Guterverkehr eingesetzt und vor Reisezugwagen oder Giiter-
wagen bespannt. Dabei kommen Elektrolokomotiven auf elektrifizier-
ten Hauptstrecken zum Einsatz, wahrend Diesellokomotiven auf nicht-
elektrifizierten Strecken eingesetzt werden. Rangierlokomotiven wer-
den im Rahmen dieser Studie nicht betrachtet.

« Triebziige: Triebzlige werden im Personenverkehr eingesetzt und
zeichnen sich dadurch aus, dass Motor, Antrieb und Fahrgastraum in
einer Einheit integriert sind. Diese werden elektrisch oder mit Diesel
angetrieben; seit einigen Jahren bestehen auch alternative Antriebs-
technologien. Triebziige werden sowohl im Regional- und Nahverkehr
als auch als Hochgeschwindigkeitszug im Fernverkehr eingesetzt.
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4. Entwicklung der europaischen
Eisenbahnmarkte

Die Entwicklung der europaischen Eisenbahnmarkte wird zunachst an-
hand verkehrlicher Indikatoren wie der erbrachten Schienenverkehrsleis-
tung und des Anteils der Schiene am Gesamtverkehr (Modal Share) be-
wertet. Letzterer gibt eine Indikation der Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene gegeniber den anderen Verkehrstragern, insbesondere der
Stralle.

Zusatzlich werden Leistungsgrofien herangezogen, die es ermogli-
chen, die Entwicklung der Infrastruktur- und Fahrzeugkapazitaten zu be-
urteilen. Diese Analyse gibt Aufschluss Uber Faktoren, die fir die Attrak-
tivitdt und Leistungsfahigkeit der Eisenbahnmaérkte entscheidend sind.

4.1 Entwicklung des Schienenverkehrs
4.1.1 Verkehrsentwicklung im Personenverkehr
Transportleistung

Abbildung 1: Entwicklung der Transportleistung im Personenverkehr
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Anmerkung: Index 2014 = 100; kleine Grafik: in Mrd. Personen km 2023
Quelle: Eurostat, 2024c; eigene Darstellung

Wie in Abb. 1 zu sehen, erlitt der europaische Schienenpersonenverkehr
Personenverkehr zwischen 2020 und 2022 durch die Covid-19-Pandemie
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erhebliche EinbulRen. Kontakt- und Reisebeschrankungen flihrten zu ei-
nem markanten Rickgang der Transportleistung. Im Jahr 2023 gelang es
jedoch nahezu allen betrachteten Landern, mit Ausnahme Grofbritanni-
ens, das Vorkrisenniveau zu erreichen oder zu Uberschreiten.

Im Jahr 2023 zahlten laut Eurostat Deutschland und Frankreich mit
jeweils 101 Milliarden Personenkilometern zu den grof3ten Markten im
Personenverkehr in Europa. Diese Spitzenposition erklart sich vor al-
lem durch die hohe Bevodlkerungszahl und wirtschaftliche Bedeutung
beider Lander. Trotz der Stabilisierung auf Vorkrisenniveau bleibt das
Wachstum hinter dem europaischen Durchschnitt zurlck.
Insbesondere die hohe Nachfrage nach Autoverkehren auf langeren
Strecken hemmt eine starkere Dynamik im deutschen Personenver-
kehr. Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens durch die Pandemie
sind aus gesundheitlichen Grunden nicht mehr gegeben, zum Teil flh-
ren auch anhaltende Veranderungen in der Arbeitswelt, wie flexible Ar-
beitszeitmodelle und mehr Homeoffice, zu einem langfristig verander-
ten Mobilitatsverhalten (George/Kellermann, 2023). Auf der anderen
Seite ist der Personenverkehr in Deutschland ein grof3er Profiteur von
Veranderungen im Mobilitatsverhalten, was sich insbesondere anhand
der intensiven Nutzung des Deutschlandtickets zeigt.

In Osteuropa nimmt Polen mit 26 Milliarden Personenkilometern eine
fuhrende Stellung ein und zeigt die dynamischste Entwicklung der ana-
lysierten Markte. Polen verzeichnete 2023 eine Transportleistung, die
59 Prozent uber dem Wert von 2014 liegt. Diese Entwicklung resultiert
aus dem verbesserten Bahnangebot und der dynamischen wirtschaft-
lichen Entwicklung, die sich in einem BIP-Wachstum von 39 Prozent
zwischen 2014 und 2023 widerspiegelt.

Spanien konnte ebenfalls ein starkes Wachstum von 39 Prozent ge-
genluber 2014 erzielen. Der Ausbau der Hochgeschwindigkeitsinfra-
struktur und der Markteintritt neuer Anbieter fiihrte zu einer Konkur-
renzsituation, die durch gesunkene Ticketpreise den Markt zusatzlich
belebte.
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Nutzungsintensitat

Abbildung 2: Nutzungsintensitét im Personenverkehr 2023
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Quellen: Eurostat, 2024c; World Bank Group, 2025b; eigene Darstellung

Die Nutzungsintensitat im Personenverkehr, gemessen in Personenkilo-
metern pro Einwohner, zeigt deutliche Unterschiede zwischen den Lan-
dern. Mit 2.350 Personenkilometern pro Einwohner nutzt die Bevolkerung
in der Schweiz die Bahn doppelt so intensiv wie in Deutschland (1.200
Personenkilometer). Dies ist vor allem auf ein sehr gut ausgebautes
Schienennetz, plnktliche Zlige und ein anderes Mobilitatsverhalten in der
Gesellschaft zurtckzufuhren. Letzteres zeigt sich bereits im hdchsten Mo-
dal Share des Personenverkehrs im Vergleich zu den Fokuslandern. Spa-
nien und Polen weisen trotz positiver Entwicklungen im Personenverkehr

derzeit noch vergleichsweise niedrige Werte auf.
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Modal Share

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Share im Personenverkehr
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Quelle: Eurostat, 2024f; eigene Darstellung

Wie in Abb. 3 zu sehen, zeigt der Modal Share des Personenverkehrs in
den Fokuslandern weitgehende Stabilitat. Trotz politischer Ziele zur Star-
kung des Verkehrs auf der Schiene ist ihr Anteil am Gesamtverkehr in fast
allen betrachteten Landern kaum gewachsen. Auch pandemiebedingte
Einbriiche und die anschlieRende Erholung anderten hieran wenig.

In Deutschland erreichte der Modal Share im Jahr 2023 9,3 Prozent,
was im Vergleich zu den Fokuslandern eine durchschnittliche Platzie-
rung darstellt. Bereits vor der Pandemie verzeichnete Deutschland ein
leichtes Wachstum, eine signifikante Verschiebung zugunsten des
Personenverkehrs wurde jedoch nicht erzielt (+1,7 Prozentpunkte seit
2014).

Die Schweiz erreicht mit 19,4 Prozent den héchsten Modal Share un-
ter den betrachteten Landern, gefolgt von Osterreich mit 14,3 Prozent.
Osterreich sticht hervor, da es seit 2014 das grote Wachstum des
Schienenanteils am Verkehr vorweisen kann (+2,0 Prozentpunkte).
Dies verdeutlicht, dass die Bemuhungen zur Férderung des Schienen-
verkehrs hier besonders wirksam waren, gerade zuletzt durch das Kii-
maticket.

Angesichts der sich erholenden Fahrgastzahlen ist es folgerichtig, dass
der Modal Share nach der Pandemie wieder ansteigt. Zudem haben ei-
nige Lander gezielte politische MalRnahmen ergriffen, um die Schiene
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weiter zu starken. Beispiele hierflr sind das Kurzstreckenflugverbot in
Frankreich, das Deutschlandticket sowie das Klimaticket in Osterreich.

Solche Initiativen tragen dazu bei, den Personenverkehr als eine at-
traktive und nachhaltige Mobilitdtsoption zu positionieren. Allerdings wer-
den diese MalRnahmen allein nicht ausreichen, um den Modal Share deut-
lich zu steigern. Insbesondere die Flexibilitat und Bequemlichkeit des Pkw
bleiben flir viele Menschen ein entscheidender Faktor, der einem Umstieg
entgegensteht (Canzler, 2024; Graf, 2025).

Piinktlichkeit im Nahverkehr

Abbildung 4: Entwicklung der Plinktlichkeit im Nahverkehr
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Anmerkung: Anteil plinktlicher Ziige
Quellen: Européische Kommission, 2023c; Geschéftsberichte von DB,
OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP: eigene Darstellung

« In Deutschland ist die Punktlichkeit in den letzten Jahren von allen
Vergleichsmarkten am starksten zuriickgegangen. Vor der Covid-19-
Pandemie lag die Punktlichkeit im Nahverkehr noch konstant bei 94 bis
96 Prozent. In den Jahren 2022 und 2023 fiel sie jedoch auf 91 Pro-
zent. Wesentlicher Grund dafir ist die groRzligige Definition von Plnkt-
lichkeit in Deutschland: Ein Zug gilt hier erst ab sechs Minuten Ver-
spatung als unpunktlich, was die Pinktlichkeitsrate kiinstlich erhéht.

« Die Schweiz hat ihre Punktlichkeitsrate seit 2019 konstant bei etwa
93 Prozent gehalten. Hier gilt ein Zug bereits ab einer Verspatung von
drei Minuten als unplnktlich, was zu einer strengeren Messung fuhrt.
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Die héhere Reaktionsfahigkeit und Resilienz durch konstant hohe In-
vestitionen in die Infrastruktur ermdglichten hier einen stérungsfreieren
Betrieb und damit trotz strenger Definition hohe Punktlichkeit.

« Auch Osterreich liegt konstant tiber dem deutschen Niveau der Plinkt-
lichkeit, dank einer gut ausgebauten Infrastruktur und effizienter Be-
triebsablaufe.

« Frankreich und Polen weisen dagegen geringere Plnktlichkeitswerte
auf, analog zu geringen Investitionen in die Infrastruktur (siehe Kapi-
tel 7), einem grundsatzlich veralteten Schienennetz in Polen und einer
Priorisierung von Hochgeschwindigkeitsverkehren in Frankreich.

Zusammengefasst zeigt sich, dass die bessere Punktlichkeit, trotz stren-
gerer Pinktlichkeitsdefinitionen, in der Schweiz und Osterreich auf konti-
nuierliche Investitionen in die Infrastruktur und eine stabilere Betriebsflih-
rung zurickzufihren ist.

Pinktlichkeit im Fernverkehr

Abbildung 5: Entwicklung der Plinktlichkeit im Fernverkehr
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Quelle: Européische Kommission, 2023c; Geschéftsberichte von DB,
OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP; eigene Darstellung

Wahrend die Schweiz konstant eine Punktlichkeitsrate von leicht Gber
90 Prozent erreicht, lag Osterreich lange Zeit knapp unterhalb der 90 Pro-
zent-Marke, fiel jedoch zuletzt auf etwa 80 Prozent zuriick. Den grofdten
negativen Sprung weist wie bei der Plnktlichkeit im Nahverkehr Deutsch-
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lan
im

d auf, dessen Pulnktlichkeitswerte im Fernverkehr von tber 80 Prozent
Jahr 2020 auf unter 65 Prozent im Jahr 2023 gefallen sind, was einen

vorlaufigen Tiefstwert darstellt.

Ein wesentlicher Faktor fir diese Unterschiede ist die Netznutzungsin-
tensitat. In Deutschland ist das Schienennetz stark ausgelastet, was
zu einer héheren Anfalligkeit fur Stérungen fuhrt. Deutschland hat im
Bereich der Investitionen in die Infrastruktur zudem Nachholbedarf.
Haufige Bauarbeiten und Wetterbedingungen flihren zu weiteren Be-
eintrachtigungen.

Im Gegensatz zu Deutschland verfugt Frankreich Uber separate
Hochgeschwindigkeitsstrecken, die aus betrieblicher Sicht eine héhere
Plnktlichkeit ermdglichen sollten. Dennoch war Frankreich zwischen
2017 und 2020 auf einem ahnlichen Punktlichkeitsniveau wie Deutsch-
land, konnte dies aber in den letzten Jahren halten.

Die Schweiz und Osterreich haben in den letzten Jahren kontinuier-
lich in den Ausbau und die Modernisierung ihrer Schieneninfrastruktur
investiert, was zu einer stabilen Plnktlichkeit gefiihrt hat. Die Schweiz
weist die hochste Netznutzungsintensitat auf und konnte trotz des hoch
ausgelasteten Netzes eine konstant hohe Pulnktlichkeit erreichen.

4.1.2 Verkehrsentwicklung im Guterverkehr

Transportleistung

Abbildung 6: Entwicklung der Transportleistung im Gliterverkehr
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Im Jahr 2023 bildet Deutschland mit 127 Milliarden Tonnenkilometern
laut Eurostat den grofiten Markt im europaischen Guterverkehr (siehe
Abb. 6). Die funf Vergleichsmarkte zusammen erreichen lediglich eine
ahnliche Transportleistung wie Deutschland. Diese herausragende
Stellung resultiert aus der zentralen geografischen Lage Deutschlands
als Transitdrehkreuz zwischen Nord-, Sud- sowie Ost- und Westeu-
ropa.

Der intermodale Verkehr dominiert die internationalen Verkehre von,
nach und durch Deutschland, wahrend Automobile im In- und Export
sowie Massenguter im nationalen Verkehr den Gutermix erganzen. Die
grol’e Flache und die starke industrielle Ausrichtung Deutschlands
starken die Marktposition zusatzlich.

Deutschland konnte zwischen 2014 und 2022 ein Uberdurchschnittli-
ches Wachstum der Transportleistung verzeichnen. Allerdings erlebte
der Guterverkehr im Jahr 2023 einen deutlichen Riickgang um 13 Mil-
liarden Tonnenkilometer. Grinde hierfur sind eine schwache Nach-
frage infolge eines rucklaufigen BIP, einer abnehmenden Baukonjunk-
tur sowie sinkender Aullenhandelsaktivitaten. Zudem flihren umfang-
reiche BaumaRnahmen an wichtigen Korridoren zu Einschrankungen
in der Infrastrukturverfugbarkeit und beeintrachtigten den Schienengu-
terverkehr erheblich.

Polen ist ein bedeutender Akteur im osteuropaischen Schienenguter-
verkehr. Trotz einer im Vergleich zu Deutschland geringeren Wirt-
schaftsleistung werden in Polen aufgrund der Transitlage zwischen
Ost- und Westeuropa mit tber 60 Milliarden Tonnenkilometer erhebli-
che Gutermengen transportiert. Umfangreiche Infrastrukturmoderni-
sierungen haben die Effizienz und Kapazitat des Schienennetzes ver-
bessert. Zudem forderte die Marktliberalisierung den Wettbewerb und
steigerte die Dienstleistungsqualitat.

Polen zeigt, dass Infrastrukturmodernisierung, Marktéffnung und ge-
zielte Forderung des Schienenverkehrs als umweltfreundliche Alterna-
tive zu einem dynamischen Wachstum beitragen kénnen.

Osterreich zeigt ebenfalls eine positive Entwicklung und verzeichnet
eine doppelt so hohe Transportleistung wie die Schweiz. Dies ist auf
die wichtige Transitfunktion zwischen Nord- und Sideuropa, internati-
onale Korridore sowie einen starker ausgepragten nationalen Markt zu-
rickzufuhren. Im Vergleich dazu bleibt die Schweiz aufgrund ihrer klei-
neren Landesflache und spezifischen Wirtschaftsstruktur im Guterver-
kehr deutlich zurtck.

Frankreich verzeichnete 2023 ebenfalls einen markanten Riickgang
im Guterverkehr, bedingt durch konjunkturelle Schwachen.



BORCHERS/LEENEN/MITTELHAUS: BRANCHENANALYSE SCHIENENVERKEHR | 37

Die Schweiz und Osterreich litten bereits vor der Covid-19-Pandemie
unter Ruckgangen im Schienenguterverkehr, was teils auf die hohe
Abhangigkeit von deutschen Zulieferstrecken zuriickzufiihren ist. Die
eingeschrankte Infrastrukturverfigbarkeit in Deutschland und Italien
beeintrachtigte zusatzlich den internationalen Verkehr in den Alpenre-
gionen.

Giterstruktur

Abbildung 7: Gliterstruktur im Giiterverkehr 2023
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Die Guterstruktur im Guterverkehr variiert in den europaischen Landern
erheblich und beeinflusst mafigeblich Leistungskennzahlen wie Auslas-
tung und Transporteffizienz.

In Deutschland zeichnet sich der Guterverkehr durch eine besonders
diverse Guterstruktur aus. Der intermodale Verkehr hat den hochsten
Anteil am Transportvolumen, was auf die starke Integration verschie-
dener Verkehrstrager zurlckzuflhren ist. In den letzten Jahren sind
gerade die Verkehre von Sattelaufliegern (Semi-Trailer) deutlich ange-
stiegen. Schuttguter wie Kohle und Erz spielten lange Zeit eine zent-
rale Rolle, verlieren jedoch zunehmend an Bedeutung. Mit jeweils etwa
15 Prozent sind sie jedoch ebenso wie petrochemische Produkte wei-
terhin ein bedeutender Teil des Marktes.
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Im Vergleich sind andere Markte oft von wenigen Glterarten gepragt.
In Spanien und der Schweiz dominieren intermodale Verkehre, wah-
rend Polen stark auf Schittgut und Petrochemie fokussiert ist. Diese
Unterschiede wirken sich direkt auf Betriebsstrukturen und Effizienz
aus. Intermodal gepragte Markte wie Spanien oder die Schweiz betrei-
ben tendenziell leichtere Zige, was zu geringeren Transportleistungen
fuhrt. Im Gegensatz dazu transportieren Lander wie Polen aufgrund
des hohen Anteils an Schuttgitern schwerere Zige Uber langere Dis-
tanzen.

Fur den Vergleich Deutschlands mit anderen Markten im Rahmen einer
Benchmark-Analyse eignen sich insbesondere Osterreich und Frank-
reich, da ihre Guterstrukturen der deutschen sehr ahnlich sind.

Auslastung und Effizienz

Abbildung 8: Auslastung im Glterverkehr 2023
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Die durchschnittliche Zugauslastung im Guterverkehr unterscheidet sich

zwischen den Markten stark. Die identifizierten Markte mit ahnlicher G-
terstruktur — Frankreich und Osterreich — weisen &hnliche Auslastungen
aus wie Deutschland, wobei Frankreich mit durchschnittlich 560 Tonnen

pro Zug eine deutlich héhere Auslastung aufweist als Deutschland mit 513
Tonnen oder Osterreich mit 486 Tonnen. Dies ist besonders bemerkens-
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wert, da Frankreich einen deutlich geringeren Anteil an Schiittgut hat als
Deutschland.

Die Marktoffnung im Schienenglterverkehr hat seit 2006 sowohl in
Frankreich als auch in Deutschland zu einer gréf3eren Vielfalt an Giter-
bahnen geflihrt, die spezifischere Angebote flr bestimmte lukrative Markt-
segmente bereitstellen (siehe auch Kapitel 5.2 ) und aufwendige, aber in-
dustrie- und klimapolitisch notwendige Einzelwagenverkehre verbleiben
bei den jeweiligen Staatsbahnen. Laut EU-Kommission hat die Speziali-
sierung der Eisenbahnverkehrsunternehmen den Giterverkehr in Summe
effizienter gemacht und konnte zur Steigerung der Auslastung beigetra-
gen haben (DVZ, 2024).

Ein Aspekt, der die Markte unterscheidet, ist die unterschiedliche Inf-
rastruktur und Netzgestaltung. Frankreich verfligt Gber ein zentralisiertes
Schienennetz, das auf den Grofsraum Paris ausgerichtet ist, was den
Transport grofer Gutermengen Uber langere Strecken beglnstigt. In
Deutschland hingegen ist das Schienennetz dezentraler organisiert. Das
Konzept des Einzelwagens kommt regelmaRig zum Einsatz, was zu we-
niger effizienten Ganzzugverkehren und zu mehr kurzen Zugeinsatzen
und damit zu geringeren durchschnittlichen Zugauslastungen flihrt.

Abbildung 9: Transportleistung im Giiterverkehr bezogen auf
Wirtschaftsleistung 2023
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Die Transportleistung des Warenverkehrs auf der Schiene im Verhaltnis
zum Bruttoinlandsprodukt (BIP) in Abb. 9 bietet wertvolle Einblicke in die
Effizienz und Bedeutung des Glterverkehrs innerhalb nationaler Volks-
wirtschaften.

Polen weist mit 75 Tonnenkilometern pro Euro BIP den hdochsten Wert
auf, der etwa doppelt so hoch ist wie der Deutschlands. Dies lasst sich
durch Polens hohe Produktionsleistung, verstarkte Getreideexporte in-
folge des Krieges in der Ukraine sowie das vergleichsweise geringe
BIP erklaren. Der hohe Anteil an Guterproduktion und Landwirtschaft
in Polen, Branchen mit starkem Schienenbezug, tragt ebenfalls zu die-
sem Ergebnis bei.

Die osterreichischen Werte der Transportleistungen liegen mit 55
Tonnenkilometern pro Euro BIP zwischen denen von Polen und
Deutschland, was auf die starke Integration des Schienengiterver-
kehrs in internationale Korridore zurtickzuflhren ist.

Deutschland rangiert bei diesem Indikator im européischen Vergleich
im Mittelfeld. Dieses Ergebnis spiegelt die stabile und diversifizierte
Wirtschaftsstruktur des Landes wider, in der sowohl industrielle als
auch dienstleistungsorientierte Sektoren stark vertreten sind. Diverse
Industriesektoren sind auf einen funktionierenden Schienengiterver-
kehr angewiesen. Durch die breite Guterstruktur ist der deutsche
Schienengiterverkehr zudem anpassungsfahig und hat sich mit der
Weiterentwicklung der Wirtschaft neue Marktsegmente erschlossen,
z.B. Transformation vom Transport von Rohstoffen und Materialien
zum Transport von Fertigungsteilen oder Waren.

Frankreich hingegen zeigt trotz ahnlicher Wirtschaftsstruktur wie
Deutschland deutlich niedrigere Werte seiner Transportleistung im Gu-
terverkehr bezogen auf Wirtschaftsleistung. Dies deutet auf einen we-
niger gut ausgebauten Schienenguterverkehr hin.

Die Schweiz weist aufgrund ihres dominierenden Finanz- und Dienst-
leistungssektors mit nur 11 Tonnenkilometern je Euro BIP einen nied-
rigen Wert auf, da diese Bereiche kaum physische Glter bewegen und
somit wenig Schienentransport bendtigen.

Spanien, mit einem hohen Anteil an landwirtschaftlichen Produkten,
weist den niedrigsten Wert auf.

Die Transportleistung im Verhaltnis zum BIP war zuletzt in vielen Landern
rucklaufig. Angesichts einer zunehmend dienstleistungsorientierten Wirt-
schaftin Europa ist dies jedoch nicht tiberraschend. Diese Entwicklung ist
daher nicht negativ zu bewerten, sondern reflektiert den strukturellen
Wandel hin zu einer starker digitalisierten und immateriell gepragten Wirt-
schaft. Eine Herausforderung liegt jedoch darin, zukiinftige Potenziale in
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Bereichen wie dem intermodalen Verkehr und spezialisierten Transport-
I6sungen weiter zu erschlieen, um langfristig wettbewerbsfahig zu blei-
ben.

Modal Share

Abbildung 10: Entwicklung des Modal Share im Giiterverkehr
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In der Schweiz und Osterreich liegt der Anteil der (ber die Schiene
transportierten Guterverkehrsleistung — der sogenannte Modal Share —
mit 34 bzw. 30 Prozent auf einem aktuellen Spitzenwert. Beide Lander
profitieren von gezielten politischen MaRnahmen zur Férderung des
Schienenguterverkehrs.

In der Schweiz flihren strenge Lkw-Mautregelungen sowie regulatori-
sche Auflagen fur den Straenglterverkehr zu einer Verlagerung von
Guterverkehren auf die Schiene. Die durchschnittlichen mautbezoge-
nen Transportkosten pro Tonnenkilometer liegen in der Schweiz fast
dreimal so hoch wie in Deutschland, was den Schienenglterverkehr
wettbewerbsfahiger macht. Zusatzlich tragt das generelle Nachtfahr-
verbot fir Lkws Uber 3,5 Tonnen zulassigem Gesamtgewicht (22 Uhr
bis 5 Uhr) dazu bei, dass der Schienenverkehr insbesondere auf lan-
gen Transitstrecken eine zentrale Rolle Gbernimmt.

Osterreich setzt auf strikte Lkw-Beschrankungen am Brenner Pass und
fordert Huckepack-Verkehre (Form des kombinierten Verkehrs, bei der
komplette Lkw oder deren Auflieger auf speziellen Bahnwaggons
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transportiert werden). Diese konsequenten Malinahmen starken den
Modal Share der Schiene erheblich.

Polen zeigt, dass Infrastrukturinvestitionen und Marktliberalisierungen
wirksame Hebel zur Erhdhung des Schienenanteils am Guterverkehr
sind. Die Modernisierung des Schienennetzes, kombiniert mit umwelt-
politischen Anreizen, hat in Polen zu einem stabilen Modal Share um
25 Prozent geflihrt.

In Deutschland schwankt der Modalanteil des Giterverkehrs um
20 Prozent. Das politische Ziel von 25 Prozent scheint ohne starke
Mafnahmen nicht erreichbar. Der Modal Share kdnnte sogar weiter
sinken, da die Kosten flr den Schienengtterverkehr starker gestiegen
sind als im StralRenguterverkehr. MalRnahmen wie die kirzlich erhdhte
Lkw-Maut sind erste Schritte zur Angleichung der Wettbewerbsbedin-
gungen, reichen jedoch bisher nicht aus, um eine signifikante Verlage-
rung auf die Schiene zu erzielen.

Frankreich und Spanien hingegen weisen geringe Anteile des Schie-
nenguterverkehrs am Modal Shares auf. Ursachen hierflr sind ein star-
ker Fokus auf den Personenverkehr auf der Schiene sowie fehlende
effiziente grenziberschreitende Anbindungen. Beide Lander haben
ambitionierte Zielvorgaben fur 2030, die jedoch ohne tiefgreifende Re-
formen kaum zu erreichen sind.

Piinktlichkeit im Giiterverkehr

Abbildung 11: Entwicklung der Plinktlichkeit im Gliterverkehr
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Im Schienenguterverkehr zeigt sich in Deutschland eine Schwankung
der Punktlichkeitswerte, die 2022 einen Tiefstwert erreichten. Obwohl
es 2023 eine leichte Erholung gab, sind die Werte immer noch hinter
denen anderer europaischer Lander zurtick. Ein wesentlicher Grund
sind die vielen unvorhersehbaren Faktoren, wie extreme Wetterereig-
nisse, Baustellen und Streiks — zumeist von Triebfahrzeugfiihrern — die
die Punktlichkeit der deutschen Guterzlige beeintrachtigen. Auch die
umfangreichen und langwierigen Modernisierungsmafinahmen an der
Infrastruktur stellen eine Herausforderung dar, die in den kommenden
Jahren voraussichtlich weiter zu Problemen flhren wird.

Im Vergleich dazu zeigen sowohl die Schweiz als auch Osterreich
eine deutlich stabilere und héhere Punktlichkeit im Guterverkehr. Be-
sonders hervorzuheben ist die Schweiz, wo die Guterzlige konstant auf
einem sehr hohen Niveau fahren und regelmafig Punktlichkeitswerte
erreichen, die mit denen der Personenziige vergleichbar sind. Trotz
ahnlicher Herausforderungen mit Wetterereignissen wie in Deutsch-
land bleibt die Plnktlichkeit in den Alpenlandern auf einem stabilen Ni-
veau. Dies ist unter anderem das Resultat einer robusteren Infrastruk-
tur, standiger Investitionen und einer effizienten Betriebsfiihrung.
Frankreich hingegen hat in den letzten Jahren eine konstant niedri-
gere Punktlichkeit als in Deutschland aufgewiesen. Dies ist bemer-
kenswert, da in Frankreich die Infrastrukturnutzung der Segmente —
Hochgeschwindigkeitsverkehr, sonstiger Personenverkehr und Giter-
verkehr — voneinander getrennt und die Nutzungsintensitat der Infra-
struktur im Allgemeinen niedriger ist als in den Vergleichslandern.
Diese Faktoren sollten die Betriebsfilhrung in der Theorie vereinfa-
chen. Dennoch sind nur zwei von drei Guterzigen in Frankreich punkt-
lich. Eine konstante Herausforderung in Frankreich ist die Haufigkeit
von Streiks verschiedener Berufsgruppen im Schienenverkehr.
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4.2 Entwicklung der Infrastruktur

4.2.1 Entwicklung des Schienennetzes

Netzlange

Abbildung 12: Entwicklung der Schienennetzldnge
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Die Betrachtung der Schienennetzlangen zeigt, dass Deutschland
und Frankreich unter den Fokuslandern Uber die grofiten Netze ver-
fugen. Deutschlands Netz ist stark auf Mischverkehr ausgerichtet,
wahrend Frankreich durch sein separates Netz fur Hochgeschwindig-
keitsverkehr profitiert. In Deutschland blieb die Netzlange in den letzten
zehn Jahren weitgehend konstant, da der Fokus auf Erhalt und Moder-
nisierung lag und nach wie vor liegt — gegentber 1990 wurde das Netz
jedoch um zwdlf Prozent verkleinert. Neubauten erganzen punktuell
das Netz, wahrend wenig genutzte Strecken stillgelegt wurden. Im Ge-
gensatz dazu reduziert Frankreich sein Netz durch Stilllegungen lang-
samer Strecken.

Spanien investiert stark in den Ausbau des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs und zahlt mit Italien zu den Vorreitern in Stideuropa.

Die Schweiz setzt trotz kleiner Flache und anspruchsvoller Topografie
gezielt auf GroRRprojekte wie den Gotthard-Basistunnel, was den alpen-
querenden Gluterverkehr starkt und den Modal Shift fordert.
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Schienennetzdichte

Die Schienennetzdichte ist eine Kennzahl zur Erfassung der raumlichen
ErschlieBung eines Landes durch das Schienennetz. Sie wird in Metern
Schienennetz pro Quadratkilometer Landesflache angegeben und be-
schreibt die Netzlange in Relation zur Gesamtflache eines Landes oder
einer Region. Eine héhere Schienennetzdichte deutet auf eine engere Inf-
rastrukturabdeckung hin.

Abbildung 13: Schienennetzdichte 2023
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« Die Schweiz weist die hdchste Schienennetzdichte unter den betrach-
teten Landern auf. Zielgerichtete Investitionen sorgen flr eine umfas-
sende Anbindung bis in kleinere Ortschaften.

« Deutschland verfiigt wie die Schweiz Gber ein sehr dichtes Schienen-
netz, was auf die hohe Bevdlkerungsdichte und die zentrale Rolle des
Guterverkehrs zurlckzufihren ist. Der Fokus liegt auf einer guten An-
bindung sowohl im Fern- als auch im Regionalverkehr

« Frankreich und Spanien konzentrieren sich dagegen auf Hauptkorri-
dore zur Verbindung von Metropolen, was zu einer geringeren Netz-
dichte fiihrt. Trotz erheblicher Investitionen bleibt die Netzdichte in
Spanien gering.
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Nutzungsintensitat

Die Schienennetz-Nutzungsintensitat ist eine Kennzahl zur Messung der
Auslastung eines Schienennetzes. Sie wird in Zugkilometern pro Kilome-
ter Schienennetz angegeben und beschreibt, wie intensiv das vorhan-
dene Netz von Zigen genutzt wird. Eine héhere Nutzungsintensitat weist
auf eine starke Beanspruchung der Infrastruktur hin und kann Hinweise
auf Kapazitatsengpasse oder Effizienzpotenziale geben.

Abbildung 14: Entwicklung der Schienennetz-Nutzungsintensitat
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Die DACH-Region weist eine hohe Schienennetz-Nutzungsintensitat
auf, die sich seit 2014 in allen drei Landern ahnlich entwickelt hat. 2022
erreichte die Schweiz mit 44.000 Zugkilometern pro Kilometer Stre-
ckennetz die héchste Auslastung, wahrend Deutschland und Oster-
reich mit rund 30.000 Tonnenkilometern ebenfalls hohe Werte erziel-
ten. Dies ist vor allem auf den Mischverkehr zurlckzuflhren, bei dem
Personen- und Guterzige dieselbe Infrastruktur nutzen, was zu einer
effizienten Netzauslastung fuhrt.

Frankreich, Spanien und Polen weisen Parallelen auf. Wahrend der
Covid-19-Pandemie, insbesondere 2020, sank die Verkehrsleistung in
allen drei Landern deutlich. Seitdem haben sich Frankreich und Polen
erholt und erreichten 2022 eine um zehn Prozent hohere Nutzungsin-
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tensitat als 2014. Polen verzeichnete vor der Pandemie das starkste
Wachstum und lag 2022 mit ca. 11.000 Zugkilometern jedoch weiterhin
auf dem niedrigsten Niveau.

« Bei der Nutzungsintensitdt des Schienennetzes heben sich die
Schweiz, Osterreich und Deutschland dank des Mischverkehrs deut-
lich ab. Lander mit getrennten Infrastrukturen fiir Hochgeschwindig-
keits- und Guterverkehre, wie Frankreich und Spanien, erzielen zwar
Vorteile bei der Reisegeschwindigkeit und Punktlichkeit, erreichen je-
doch nicht dieselbe Netzauslastung.

Dichte an Weichen

Die Dichte von Weichen und Kreuzungen spielt eine wesentliche Rolle fur
die Resilienz von Schienennetzen. Eine hdhere Anzahl dieser Infrastruk-
turkomponenten ermdoglicht es, bei Stérungen alternative Routen zu nut-

zen und somit den Betrieb aufrechtzuerhalten. Dies erhoht die Flexibilitat
und reduziert potenzielle Ausfallzeiten (Grass, 2018).

Abbildung 15: Verhéltnis von Weichen/Kreuzungen zum Streckennetz
2014 und 2023
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« Im Vergleich der Lander Schweiz, Osterreich und Deutschland zeigt
sich, dass die Schweiz die hdchste Weichen- und Kreuzungsdichte
aufweist. Bereits 2014 kamen in der Schweiz Uber vier Weichen und
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Kreuzungen auf einen Kilometer Streckennetz; bis 2023 hat sich die-
ses Verhaltnis weiter erhéht. Osterreich verzeichnete 2014 ein Ver-
haltnis von Uber drei Weichen und Kreuzungen pro Streckenkilometer,
jedoch ist dieser Wert seitdem leicht zurlickgegangen.

« Deutschland hatte 2014 etwa zwei Weichen und Kreuzungen pro
Streckenkilometer; bis 2023 sank dieser Wert auf unter zwei. Die ge-
ringere Dichte in Deutschland kann daher als ein Faktor fir Einschran-
kungen in der Betriebsresilienz identifiziert werden.

Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur

Der Begriff des Hochgeschwindigkeitsverkehrs (HGV) bezeichnet Schie-
nenverkehr mit Geschwindigkeiten ab mindestens 250 km/h auf dafur
ausgelegten Neubaustrecken oder 200 km/h auf ausgebauten Bestands-
strecken. Hierfiir wird in manchen Landern eine separate Infrastruktur be-
trieben, wahrend in anderen Landern Hochgeschwindigkeitsziige und
konventionelle Verkehre dieselben Streckenabschnitte nutzen.

Abbildung 16: Ldnge des Schienennetzes fiir
Hochgeschwindigkeitsverkehr 2022
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« Spanien setzt verstarkt auf den Bau reiner HGV-Strecken. Die Umstel-
lung auf die europaische Standardspurweite im HGV-Netz erleichtert
langfristig die grenziberschreitende Vernetzung mit Frankreich.
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Frankreich betreibt mit fast 3.000 km ebenfalls ein eigenstandiges
HGV-Netz und gilt als Vorzeigemodell in Europa. Uber zehn Prozent
des Netzes wird ausschlief3lich fir den HGV genutzt.

Deutschland hat sein HGV-Netz in den letzten Jahren um zehn Pro-
zent erweitert, bleibt jedoch im Vergleich hinter Frankreich und Spa-
nien zurick. Allerdings betreibt Deutschland nur wenig reine HGV-
Strecken und setzt stattdessen auf Mischverkehr.

Trotz der Planung gezielter HGV-Strecken im Deutschlandtakt er-
schweren eine hohe Bevolkerungsdichte, Landnutzungskonflikte und
hohe Kosten den grof¥flachigeren Ausbau von reinen HGV-Strecken.

In der Schweiz, Osterreich und Polen ist das HGV-Netz nur wenige
hunderte Kilometer lang. Neben der GréRe der Lander spielen die to-
pografischen Bedingungen eine Rolle. Insbesondere in Polen sind
mehrere Projekte fir den Neu- und Ausbau des HGV-Netzes geplant.

4.2.2 Entwicklung der Bahnhofe und
Umschlagsanlagen

Bahnhofe

Abbildung 17: Anzahl der Bahnhéfe und Bahnhofsdichte 2022
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Deutschland verfiigt mit rund 5.700 Bahnhofen Uber die héchste An-
zahl an Bahnhéfen in Europa. Dies sorgt fur eine breite Zuganglichkeit
zum Schienennetz, insbesondere in urbanen Raumen mit S-Bahn-Net-
zen, die Uber viele Haltestellen verfigen. So liegt Deutschland mit 16
Bahnhofen pro 1.000 km2 Landesflache bei der Bahnhofsdichte auch
im oberen Mittelfeld (vgl. Abb. 17).

Einzig die Schweiz (exklusive Haltestellen an Zahnradbahnen) weist
eine hohere Bahnhofsdichte auf, wahrend Osterreich knapp hinter
Deutschland liegt. Dies ist historisch und geografisch bedingt: Beide
Lander haben frihzeitig ihre Eisenbahnnetze ausgebaut, um abgele-
gene und bergige Regionen besser anzubinden. Die dezentrale Sied-
lungsstruktur mit vielen kleinen Gemeinden verstarkt diesen Bedarf.
Besonders die Schweiz zeigt, dass eine flachendeckende Anbindung
selbst in schwierigem Terrain maoglich ist.

Frankreich und Spanien hingegen verfligen Uber eine geringere
Bahnhofsdichte. lhre Schienennetze konzentrieren sich auf die Verbin-
dung grofler Stadte mit wenigen, aber grofden und stark frequentierten
Bahnhofen. Dies spiegelt eine gezielte Infrastrukturstrategie wider, die
weniger auf flachendeckende Erreichbarkeit als auf effiziente Hochge-
schwindigkeitsverbindungen setzt.

Umschlagsanlagen

Abbildung 18: Anzahl und Dichte an Umschlagsanlagen 2022
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Deutschland verfigt mit knapp 300 offentlich zuganglichen Um-
schlagsanlagen uUber das grote und dichteste Netzwerk unter den be-
trachteten Landern. Erganzt wird dieses Netz durch zahlreiche Be-
triebsstellen mit Lademdglichkeiten sowie private Anbieter, die zusatz-
liche intermodale Umschlagskapazitaten bereitstellen. Mit 8,4 Um-
schlaganlagen pro 10.000 km? erreicht Deutschland einen Spitzenwert
und bietet so einen breiten Zugang zu Umschlagmadglichkeiten.

Polen verflgt trotz seiner Bedeutung im Schienenglterverkehr nur
Uber rund 70 Anlagen, da Massenguter wie Kohle und Erz haufig direkt
ohne Umschlag transportiert werden und der intermodale Verkehr we-
niger stark ausgepragt ist. Die geringe Terminaldichte schrankt Bemi-
hungen zur Verlagerung von Gitern auf die Schiene ein.

Spanien erreicht trotz geringerer Verkehrsleistung eine ahnliche An-
zahl, ermdglicht durch gezielte Investitionen in den intermodalen Ver-
kehr und eine diversifizierte Logistikinfrastruktur. Bezogen auf die
Grolle des Landes ist die Terminaldichte ebenso wie in Frankreich je-
doch sehr gering.

Die Schweiz und Osterreich haben hingegen relativ wenige, aber
hochfrequentierte Terminals. Als wichtige Transitkorridore setzen sie
auf zentrale Umschlagpunkte mit hoher Effizienz, wahrend Gro3pro-
jekte wie der Gotthard-Basistunnel vor allem den Direktverkehr ohne
zusatzlichen Umschlag fordern.
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4,

3 Entwicklung der Fahrzeugflotte

4.3.1 Entwicklung der Fahrzeugflotte im
Personenverkehr

FlottengroRe

Abbildung 19: Schienenfahrzeuge im Personenverkehr 2023
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Deutschland verflgt tber die grofte Fahrzeugflotte in Europa, insbe-
sondere im Bereich der Triebziige. Wie Abb. 19 zeigt, ist etwa ein Drit-
tel der Fahrzeuge dieselbetrieben bei einem Elektrifizierungsgrad des
Netzes von 53 Prozent. Um die Treibhausemissionen im Nahverkehr
zu reduzieren, werden zunehmend dieselbetriebene Fahrzeuge durch
Batterie- und Wasserstofftriebwagen ersetzt.

Die Fahrzeugflotte wachst kontinuierlich, da regelmafRlig neue Fahr-
zeuge in Betrieb genommen und nur wenige ausgemustert werden.
Diese Entwicklung ist eng mit dem Deutschlandtakt und der angestreb-
ten Verdopplung der Fahrgastzahlen verbunden.

Frankreich besitzt bei vergleichbarer Verkehrsleistung eine kleinere
Flotte als Deutschland. Der Fokus liegt hier auf Hochgeschwindigkeits-
verbindungen zwischen Metropolen. Daher kommen weniger, aber da-
fur grofiere und schnellere Fahrzeuge mit hoher Kapazitat zum Ein-
satz.
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Die Schweiz setzt mit einer vollstandig elektrisch betriebenen Flotte
Mafstédbe und zeigt, dass eine vollstandige Elektrifizierung der Flotte
mdoglich ist. Die vergleichsweise hohe Fahrzeuganzahl erklart sich
durch den Einsatz vieler kurzer Triebzige, die auch entlegene Regio-
nen bedienen.

In Polen ist der Anteil elektrifizierter Strecken begrenzt, doch diese
sind stark ausgelastet. Daher dominiert auch hier der Einsatz elektrisch
betriebener Fahrzeuge; Dieselziige verkehren vor allem in I&ndlichen
Gebieten.

Altersstruktur

Abbildung 20: Anteil neuer Fahrzeuge und Durchschnittsalter im
Personenverkehr 2023
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Deutschland verfligt lber eine vergleichsweise junge Flotte, was auf
kontinuierliche Investitionen in neue Fahrzeuge hinweist. Knapp ein
Drittel der Fahrzeuge ist jinger als zehn Jahre (vgl. Abb. 20). Damit
liegt Deutschland beim Anteil der besonders neuen Fahrzeuge knapp
hinter GroRbritannien (36 Prozent). Dies unterstreicht den hohen Mo-
dernisierungsgrad der deutschen Flotte.

Die Schweiz hat zwar im Vergleich eine altere Flotte, dennoch wird ein
zuverlassiger und effizienter Verkehrsbetrieb ermdglicht. Dies zeigt,



BORCHERS/LEENEN/MITTELHAUS: BRANCHENANALYSE SCHIENENVERKEHR | 54

dass das Flottenalter allein nicht ausschlaggebend fiir die Qualitat des
Personenverkehrs ist.

« Auch Polen verfiigt zwar Uberwiegend Uber altere Fahrzeuge, konnte
jedoch durch gezielte Investitionen und eine effiziente Nutzung ein
starkes Wachstum im Schienenverkehr erzielen.

« Spanien bildet das Schlusslicht im Landervergleich. Trotz erheblicher
Investitionen in die Schieneninfrastruktur wurden nur wenige neue
Fahrzeuge angeschafft, wodurch Spanien eine im Verhaltnis zur mo-
dernen Infrastruktur veraltete Fahrzeugflotte besitzt.

Der Vergleich zeigt, dass Vorzeige-Bahnmarkte wie die Schweiz oder Os-
terreich altere Flotten aufweisen als Deutschland oder Grofbritannien.
Dass die Schweiz und Osterreich bei zentralen Indizes hinsichtlich der
Verkehrsentwicklung deutlich besser abschneiden als Deutschland Iasst
darauf schliel3en, dass der Erfolg des Schienenpersonenverkehrs nicht
vorrangig von modernen Fahrzeugen abhangt. Zur Bestimmung der Er-
folgsfaktoren missen daher eher Betriebsflihrung, Infrastrukturanpassun-
gen und langfristige Investitionsstrategien untersucht werden.

4.3.2 Entwicklung der Fahrzeugflotte im Guterverkehr
FlottengroRe

Abbildung 21: Schienenfahrzeuge (Loks) im Giiterverkehr 2023
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Die Gréflen der Schienenguiterverkehrsflotten und der Anteil elektrisch
betriebener Lokomotiven variieren stark zwischen den Fokuslandern und
spiegeln unterschiedliche verkehrspolitische Prioritdten und infrastruktu-
relle Entwicklungen wider.

« Deutschland verfligt Uber die grofite Flotte an Streckenlokomotiven in
Europa, darunter iber 2.000 E-Loks, die vor allem auf den elekftrifizier-
ten Haupt-Giiterverkehrskorridoren eingesetzt werden (siehe Abb. 21).
Viele davon sind im Besitz von Leasingunternehmen, um eine flexible
Nutzung zu erméglichen. Diesel-Loks sind mit knapp 600 in der Min-
derheit, bleiben aber fur nicht elektrifizierte Nebenstrecken notwendig.
Durch steigende Strompreise werden vermehrt altere Diesel-Loks wie-
der regular eingesetzt.

« In Polen ist die Flotte trotz geringerer Transportleistung nur unwesent-
lich kleiner, weist aber einen héheren Elektrifizierungsgrad auf. Zuletzt
wurden viele alte Lokomotiven ausgemustert. Wenige, gezielte Inves-
titionen in moderne Fahrzeuge konnten dennoch das Wachstum der
Verkehrsleistung im Guterverkehr sichern.

« In Osterreich wurde die Flotte zuletzt um moderne, mehrsystemfahige
E-Lokomotiven deutlich vergréRert, mit einem Gewinn an Effizienz im
internationalen Guterverkehr. Mit einer Elektrifizierungsquote des Stre-
ckennetzes von fast 70 Prozent ist das Einsatzgebiet von D-Loks nur
noch begrenzt.

« Die Schweiz ist Vorreiter bei der Elektrifizierung im Guterverkehr, mit
fast 100 Prozent elektrischen Lokomotiven.

Wahrend Polen beispielsweise die Elektrifizierung der Fahrzeugflotte im
Guterverkehr stark fordert, um gezielt die Vorteile des Glterverkehrs als
emissionsarmer Verkehrstrager zu festigen, zeigen Frankreich und Spa-
nien Defizite, was folglich auch den Ausbau des Guterverkehrs und den
Modal Share hemmen.

Eine zentrale Ursache flr diese unterschiedlichen Entwicklungen liegt
in der jeweiligen Guterstruktur: In einigen Landern, insbesondere Frank-
reich und Spanien, spielt der Schienengiterverkehr aufgrund der Trans-
portanforderungen eine untergeordnete Rolle, wodurch auch weniger An-
reize bestehen, in neue, emissionsarme Fahrzeuge zu investieren. Ge-
rade das Beispiel Polen zeigt hingegen, dass politische Férdermalinah-
men eine grofke Wirkung auf die Transformation hin zu modernen, emis-
sionsarmen Flotten haben kann.
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Altersstruktur der Flotte

Abbildung 22: Anteil neuer Loks und Durchschnittsalter im Gliterverkehr
2023

AT

DE

CH

PL

ES

FR

Durchschnittsalter

21

25

27

37

24

20

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Anmerkung: in Prozent der Flotte mit Auslieferung 2014 oder neuer
Quelle: SCI Database; eigene Darstellung

Deutschland verfiigt Uber eine vergleichsweise junge Flotte, was auf
kontinuierliche Investitionen in moderne Fahrzeuge zurickzufihren ist.
Osterreich und die Schweiz setzen ebenfalls auf moderne Technik und
haben ihre Flotten in den letzten Jahren umfassend modernisiert. Ge-
rade die Bedeutung moderner Mehrsystem-Lokomotiven ist fiir den ef-
fizienten, internationalen Guterverkehr gestiegen. Diese kontinuierli-
chen Investitionen zielen darauf ab, den internationalen Guterverkehr
Uber die Alpenkorridore effizienter und nachhaltiger zu gestalten.
Polen hat im Guterverkehr die alteste Flotte, was auf fehlende Investi-
tionen in der Vergangenheit zurlickzufihren ist. EU-Fordermittel er-
moglichen inzwischen vermehrt die Anschaffung neuer Fahrzeuge,
insbesondere zur Elektrifizierung und Modernisierung der Flotte.
Frankreich weist mit nur finf Prozent neuen Lokomotiven einen er-
heblichen Modernisierungsriickstand auf.

Spanien bleibt mit einer alternden Flotte ebenfalls hinter den europai-
schen Benchmarks zurick.
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5. Entwicklung des Wettbewerbs
europaischer Bahnmarkte

Im nachfolgenden Kapitel wird die Umsetzung der wettbewerbspolitischen
Ziele der Bahnreformen in den europaischen Markten bewertet. Hierzu
werden die Wettbewerbsentwicklung im Schienenpersonen- (aufgeteilt in
PSO und Open Access) und -glterverkehr analysiert und bewertet.

5.1 Personenverkehr
5.1.1 Wettbewerbsintensitat

Die Wettbewerbsintensitat im Personenverkehr lasst sich anhand zweier
zentraler Aspekte analysieren: Erstens die Art und das Ausmald des in-
tramodalen Wettbewerbs, bei dem mehrere Anbieter auf denselben Stre-
cken im Open Access konkurrieren, und zweitens der Wettbewerb um den
Zuschlag fur PSO-Vertrage. PSO-Vertrage ermdglichen dabei die Sicher-
stellung von Verkehrsleistungen auf Strecken, die ohne 6ffentliche Sub-
ventionen wirtschaftlich nicht tragfahig waren, wahrend Open-Access-Mo-
delle den direkten Wettbewerb auf wirtschaftlich attraktiven Strecken for-
dern.

Abbildung 23: Marktanteile im Personenverkehr 2022
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Die Aufteilung von Marktanteilen zwischen den jeweiligen Staatsbahnen
und den ,Wettbewerbern® ist zwar ein erster Indikator flr die Wettbe-
werbsintensitat. Die Gruppe der Wettbewerber unterscheidet sich jedoch
deutlich zwischen den Markten:

Wahrend in Deutschland teils auch private Betreiber im offenen Wett-
bewerb miteinander konkurrieren, stellt sich die Wettbewerbssituation in
der Schweiz anders dar. Die sogenannten ,Privatbahnen” sind mehrheit-
lich in 6ffentlicher Hand, da ihre Aktien haufig von Kantonen oder Gemein-
den gehalten werden. Sie betreiben sowohl Infrastruktur als auch Perso-
nen- und teilweise Guterverkehr, wobei ihre Aktionsradien nicht immer mit
den idealtypischen Strukturen integrierter Bahnen Gbereinstimmen. Somit
besteht im schweizerischen Bahnmarkt (wie auch in Teilen Osterreichs
und Polen) kein direkter Wettbewerb mit der Staatsbahn in dem Male,
wie es in Deutschland der Fall ist.

« Der Nahverkehr in Deutschland wird in PSO-Vertragen von einer Viel-
zahl von Betreibern erbracht, wobei der Anteil der Staatsbahn DB hier
bei etwa 60 Prozent der bestellten Leistung (in Zugkilometer) im Nah-
verkehr liegt. Der Nahverkehr wird dabei fast ausschlief3lich in wettbe-
werblichen Verfahren vergeben.

« Im Fernverkehr, der in Deutschland ausschlieB3lich im Open Access er-
bracht wird, gibt es intramodalen Wettbewerb, der insbesondere durch
den privaten Betreiber FlixTrain gepragt wird. Dieser betreibt einige
hochfrequentierten Strecken wie Stuttgart-Frankfurt-Berlin oder Ham-
burg-Berlin-Leipzig, erreicht jedoch nur einen Anteil von unter drei Pro-
zent der Verkehrsleistung im Fernverkehr.

« In Polen wird der Nahverkehr fast ausschlieRlich durch staatliche Be-
treiber im Eigentum der Woiwoidschaften erbracht, wobei Polregio der
groRte Betreiber ist.

e Im Fernverkehr dominiert PKP Intercity den Markt, die einen PSO-
Vertrag noch bis 2030 halten. Die Leistung soll im Anschluss neu aus-
geschrieben werden. Interessenten flir den Betrieb von Open Access
mussen die zu erbringenden Leistungen zunachst von der polnischen
Aufsichtsbehérde UTK (Urzad Transportu Kolejowego) genehmigen
lassen. Diese prift, inwiefern das neue Angebot komplementar zu be-
reits subventionierten Verkehren erbracht wurde.

« In der Schweiz besteht keine generelle Ausschreibungspflicht fir den
Personenverkehr. Verkehrsleistungen werden in der Regel direkt an
die Betreiber vergeben, ohne dass ein wettbewerbliches Ausschrei-
bungsverfahren erforderlich ist. Gleichzeitig befinden sich die meisten
sogenannten ,Privatbahnen“ mehrheitlich im Eigentum von Kantonen
oder Gemeinden, wodurch sie ebenfalls Teil des offentlich gepragten
Bahnsystems sind.



BORCHERS/LEENEN/MITTELHAUS: BRANCHENANALYSE SCHIENENVERKEHR | 59

In Osterreich wird der Fernverkehr zum Teil mittels PSO-Vertrage er-
bracht, wobei diese Vertrage ausschlieBlich bei der OBB-Personen-
verkehr AG liegen. Darlber hinaus ist die Erbringung von Fernverkehr
im Open Access ebenfalls mdglich. Auf der Westbahn zwischen Wien
und Salzburg konkurrieren hier die OBB und der private Betreiber
Westbahn miteinander.

Der Nahverkehr wird durch den Bund und die Lander gemeinschaftlich
in PSO-Vertragen vergeben, diese liegen im Wesentlichen bei der
OBB und weiteren regionalen Betreibern, die mehrheitlich in &ffentli-
cher Hand sind und nicht im Wettbewerb zueinanderstehen.

In Spanien besteht ein mittlerweile hoher Wettbewerb im Fernverkehr
durch den Eintritt von iryo und Ouigo, wobei der Hochgeschwindig-
keitsverkehr ausschlief3lich durch Open Access erfolgt.

Der subventionierte Nahverkehr wird dagegen noch bis 2027 aus-
schlief8lich durch den staatlichen Betreiber Renfe erbracht, fiir den An-
schluss ist eine Vertragsverlangerung um funf Jahre grundséatzlich
mdglich.

Der Fernverkehr in Frankreich erlebt zunehmend Wettbewerb, wobei
dieser derzeit noch ausschlieRlich durch die Staatsbahnen Trenitalia
und Renfe im Open Access erfolgt. Allerdings gibt es verschiedene pri-
vate Betreiber, die in den Hochgeschwindigkeitsverkehr in Frankreich
eintreten wollen und teils bereits Zuge hierfur bestellt haben.

Neben dem eigenwirtschaftlich betriebenen Open-Access-Verkehr
existieren in Frankreich zudem Fernverkehrsleistungen, die im Rah-
men von PSO vergeben werden. Diese sogenannten ,Trains d’Equi-
libre du Territoire“ (TET) werden von der franzésischen Regierung be-
stellt, um die Anbindung bestimmter Regionen sicherzustellen. Ein Bei-
spiel ist die 2024 wieder eingeflhrte Verbindung zwischen Nancy und
Lyon, die unter diesem Modell betrieben wird. Der Nahverkehr wird
durch die Regionen zunehmend offentlich ausgeschrieben. Im Jahr
2025 erfolgt erstmals die Betriebsaufnahme durch einen privaten Be-
treiber, womit sich der Wettbewerb weiter intensiviert.
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Abbildung 24: Wettbewerbsintensitat bei Public Service Obligation und
Open Access 2024
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Basierend auf den in Abb. 24 genannten Beispiellandern und der Karten
wird jedoch deutlich, dass trotz der Fortschritte bei der Marktéffnung der
europaische Personenverkehr stark von Staatsbahnen gepragt bleibt. Do-
minierend sind hier die DB und SNCF, was jedoch auch mit der Grdlie
der jeweiligen Markte begrindet werden kann. Darlber hinaus ist die ita-
lienische Staatsbahn Uber Tochtergesellschaften auch im franzdsischen
Hochgeschwindigkeitsverkehr und im deutschen Nahverkehr aktiv.

Aus einer Studie von Engartner (2024) geht hervor, dass der Wettbe-
werb im Personenverkehr entscheidend durch regulatorische Rahmenbe-
dingungen und den Marktzugang beeinflusst wird. In der EU haben Libe-
ralisierungsmafRnahmen wie die Verordnungen zum Open Access und die
Ausschreibungsverfahren fir PSO-Vertrage die Grundlage fir Wettbe-
werb geschaffen. Dennoch zeigt sich, dass der Weg zu einer umfassen-
den Marktéffnung noch nicht abgeschlossen ist. Beispiele wie Frankreich,
die Schweiz und Polen verdeutlichen, dass strukturelle Hirden und be-
stehende Marktmonopole weiterhin den Fortschritt behindern.

Die Studie betont jedoch auch die positiven Effekte des Wettbewerbs.
Der Markteintritt neuer Anbieter hat in vielen Fallen zu moderneren Zu-
gen, zusatzlichen Dienstleistungen wie WLan und besseren Verbindun-
gen gefuhrt, was die Attraktivitdt der Bahn im Vergleich zu anderen Ver-
kehrsmitteln steigert. In Italien und Spanien etwa haben niedrigere Preise
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und verbesserte Services auf wettbewerbsintensiven Strecken wie Mad-
rid—-Barcelona oder Rom—Mailand zu einer Starkung des Personenver-
kehrs geflhrt.

5.1.2 Betreiberlandschaft

Die Betreiber im europaischen Schienenpersonenverkehr lassen sich in
drei Kategorien unterteilen: Staatsbahnen, Téchter auslandischer Staats-
bahnen und private Unternehmen. Wahrend die Staatsbahnen traditionell
den Heimmarkt dominieren, drangen Tochter auslandischer Staatsbah-
nen zunehmend durch gezielte Internationalisierungsstrategien in neue
Markte. Diese sind mittlerweile oft die grof3te Konkurrenz zur heimischen
Staatsbahn. Auflerhalb Deutschlands sind private Betreiber Gberwiegend
im Fernverkehr im Open Access aktiv.

Abbildung 25: Marktanteile im deutschen Fernverkehr (2022) und
Nahverkehr (2023)
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« Wie Abb. 25 zeigt, herrscht in Deutschland im Nahverkehr ein inten-
siver Wettbewerb, der als einer der starksten in Europa gilt. Neben
Tochtergesellschaften internationaler Staatsbahnen wie Arverio (OBB)
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und Netinera (Trenitalia) sind auch private Anbieter wie BeNEX und
Transdev erfolgreich. Diese Betreiber sichern sich durch PSO-
Ausschreibungen relevante Marktanteile. Allerdings haben in den ver-
gangenen Jahren Anbieter wie Keolis oder Abellio den Markt wegen
mangelnder Wirtschaftlichkeit auch wieder verlassen missen.

Im Fernverkehr dominiert hingegen die DB Fernverkehr AG den Markt.
Der private Betreiber Flixtrain ist mit etwa drei Prozent der erbrachten
Personenkilometer der grote Wettbewerber. Daneben fahren andere
europaische Staatsbahnen, in der Regel als Kooperation mit der deut-
schen Bahn, auf internationalen Strecken.

Abbildung 26: Marktanteile in ausgewéhlten européischen
Fernverkehrsmérkten 2022
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transports, 2024 (FR); Schienencontrol, 2023 (AT); eigene Darstellung

Der spanische Fernverkehrsmarkt hat sich durch den Eintritt von
Tdchtern auslandischer Staatsbahnen dynamisch entwickelt. Ouigo
(SNCF) und Iryo (Trenitalia) konnten innerhalb kurzer Zeit signifikan-
te Marktanteile im Hochgeschwindigkeitsverkehr gewinnen (siehe
Abb. 26).

Die Marktéffnung flhrte zu sinkenden Ticketpreisen, héherer Ange-
botsdichte und technischen Innovationen. Der Erfolg basiert insbeson-
dere auf Spaniens separater, moderner HGV-Infrastruktur, die einen
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einfachen Marktzugang ermdglicht und zudem weitgehend in europai-
scher Normalspur erbaut wurde, wahrend die Ubrige spanische Infra-
struktur die iberische Breitspur aufweist.

Im Regionalverkehr dominiert hingegen die Staatsbahn Renfe den
Markt. Daruber hinaus sind nur wenige regionale Betreiber (z.B.
Euskotren) aktiv.

Auch Frankreich 6ffnet seinen Markt im Regional- und Fernverkehr
langsam. Neben der Staatsbahn SNCF sind im Open Access Hochge-
schwindigkeitsverkehr auch Trenitalia (seit 2021) und Renfe (seit
2022) aktiv. Einige private Anbieter wie Kevin Speed oder Le Train ha-
ben fir die kommenden Jahre ihren Markteinstieg angekiindigt, wah-
rend Proxima auch bereits Fahrzeuge bestellt und finanziert hat.

Im Regionalverkehr dominiert die SNCF ebenfalls den Markt. Nach ei-
ner offentlichen PSO-Vergabe wird Transdev ab 2025 als erster Wett-
bewerber eine TER-Verbindung tGbernehmen.

In Osterreich gibt es bisher nur im Open Access Wettbewerb. Neben
der OBB hat sich die WESTbahn als privater Wettbewerber auf der
Strecke Wien—Salzburg etabliert. Der tschechische private Betreiber
RegioJet erganzt das Angebot im grenziberschreitenden Verkehr. Zu-
dem ist die DB in Kooperation mit der OBB auf internationalen Verkeh-
ren aktiv.

Im Regionalverkehr gibt es zwar neben der OBB mehrere regionale
Betreiber (z. B. Graz-Kdflacher Bahn und Busbetrieb, Steiermarkbahn,
Zillertalbahn). Da diese jedoch auf ihren eigenen Infrastrukturen ver-
kehren, stehen diese nicht im direkten Wettbewerb zueinander, zudem
sind sie zumeist in staatlichem Eigentum.

Der polnische Personenverkehr ist stark dezentralisiert. Neben PKP
Intercity im Fernverkehr agieren im Nahverkehr regionale Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, die haufig im Besitz der Woiwodschaften sind,
wobei Polregio der grof3te Betreiber ist. Weitere Beispiele fur regionale
Betreiber sind Koleje Dolnoslaskie, Koleje Mazowieckie oder Szybka
Kolej Miejska w Warszawie. Darlber hinaus erbringt der private Betrei-
ber Arriva PSO-Verkehre.

In der Schweiz wird der Personenverkehr von der Staatsbahn SBB
und der ebenfalls im 6ffentlichen Eigentum befindlichen BLS gepragt,
erganzt durch kleinere, meist regionale Eisenbahnverkehrsunterneh-
men. Der Markt ist dabei weniger vom Wettbewerb als vielmehr von
Kooperationen zwischen diesen Akteuren gepragt.

Die eingeschrankte Wettbewerbssituation resultiert jedoch nicht primar
aus den staatlichen Eigentumsstrukturen, sondern aus der verkehrs-
politischen Ausrichtung der Schweiz. Als Nichtmitglied der EU verfiigt
die Schweiz Uber mehr regulatorischen Spielraum und setzt bei der
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Vergabe von Verkehrsleistungen bislang nicht auf wettbewerbliche
Ausschreibungen. Diese werden nur in Ausnahmefallen angewendet
und sind bisher vor allem im Busbereich zur Anwendung gekommen.

5.2 Guterverkehr
5.2.1 Wettbewerbsintensitat

Bei der Analyse der Wettbewerbsintensitat im Guterverkehr lassen sich
zwei zentrale Aspekte unterscheiden: Zum einen die Marktanteile zwi-
schen etablierten Staatsbahnen, auslandischen Staatsbahnen und priva-
ten Wettbewerbern, zum anderen die Spezialisierung auf verschiedene
Verkehrssegmente wie den Einzelwagenverkehr und den Kombinierten
Verkehr.

Abbildung 27: Marktanteile im Gliterverkehr 2023
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Schétzungen SCI Verkehr; eigene Darstellung

Wie Abb. 27 zeigt, dominieren im europaischen Guterverkehr weiterhin
die nationalen Staatsbahnen in traditionellen, wirtschaftlich aufwendigen
Segmenten wie dem Einzelwagenverkehr, wahrend private Wettbewerber
und ausléndische Staatsbahnen zunehmend Anteile in wachstumsstar-
ken, profitablen Segmenten wie dem Kombinierten Verkehr und Ganzzug-
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verkehren gewinnen. Diese Entwicklung spiegelt sich in nahezu allen Fo-
kuslandern wider, mit Ausnahme von Osterreich.

Deutschland weist mit einem Wettbewerberanteil von 61 Prozent ei-
nen der hochsten Werte in Europa auf. Der Markt ist stark fragmentiert,
mit Uber 200 Unternehmen, die jeweils weniger als ein Prozent Markt-
anteil halten. Die Staatsbahn DB Cargo, der grof3te Anbieter, kampft
mit wirtschaftlichen Problemen, insbesondere im defizitaren Einzelwa-
genverkehr. Zur Stabilisierung dieses Segments wurde 2023 eine
staatliche Férderung eingeflhrt, um die Wirtschaftlichkeit zu verbes-
sern und den Wettbewerb zu starken. Dennoch bleibt DB Cargo bei
Ganzzug- und Einzelwagenverkehren fihrend, wahrend Wettbewerber
im intermodalen Verkehr deutliche Marktanteile gewinnen.
Osterreich zeigt mit einem Wettbewerberanteil von unter 50 Prozent
die geringste Wettbewerbsintensitat unter den Vergleichslandern. Die
OBB Rail Cargo Group (RCG) dominiert den Markt durch umfassende
End-to-End-Logistikldsungen und hohe Flexibilitat. Besonders in inter-
nationalen Verkehren, etwa auf den Alpenkorridoren, ist die RCG stark
positioniert. Kleinere Wettbewerber spielen nur eine untergeordnete
Rolle und halten Marktanteile von ein bis finf Prozent.

In der Schweiz halten SBB Cargo und BLS Cargo gemeinsam fast
zwei Drittel des Marktes. Wahrend der Einzelwagenverkehr (EWV)
derzeit noch ohne direkte staatliche Subventionen betrieben wird, ist
eine gesetzliche Grundlage fiir finanzielle Unterstiitzung ab 2026 in
Planung. Bislang wurden die Verluste aus dem EWV von der SBB AG
selbst getragen.

Frankreich war lange von der SNCF-Tochter Rail Logistics Europe do-
miniert. Durch EU-Interventionen wegen unzuldssiger staatlicher Bei-
hilfen zum Ausgleich fur unwirtschaftliche Verkehre musste SNCF pro-
fitable Bereiche abgeben. Dies schafft Raum flir neue Wettbewerber,
was zukunftig zu einer starkeren Marktfragmentierung fuhren durfte.
Erste Wettbewerber dringen in den Markt vor, vor allem im gewinnbrin-
gende intermodale und Ganzzugverkehre.

In Polen dominiert weiterhin PKP Cargo, allerdings mit abnehmendem
Marktanteil. 2023 erreichten Wettbewerber einen Marktanteil von
66 Prozent, gestarkt durch die Bedienung von intermodalen Verkeh-
ren. PKP Cargo leidet unter finanziellen Problemen und Management-
schwachen, was Wettbewerbern Chancen fir Dritte eroffnet, Marktan-
teile zu gewinnen.

Seit Jahren steigt der Wettbewerberanteil im europaischen Guterverkehr,
gerade in profitablen Segmenten wie dem Kombinierten Verkehr. Wettbe-
werber profitieren von flexibleren Strukturen und hdheren Effizienzpoten-
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zialen. Fir Staatsbahnen bleibt der volkswirtschaftlich wichtige Einzelwa-
genverkehr eine Herausforderung, wahrend Wettbewerber gezielt auf luk-
rative Markte setzen.

5.2.2 Betreiberlandschaft

Die europaische Betreiberlandschaft im Guterverkehr ist durch drei zent-
rale Akteursgruppen gepragt. Traditionell dominieren die Guterverkehr-
stochtergesellschaften der Staatsbahnen ihre Heimatmarkte. Auch aus-
landische Staatsbahnen expandieren systematisch in andere Markte, um
internationale Verkehre zu bedienen und Marktanteile zu gewinnen. Ein
Beispiel ist Captrain, eine Tochter der franzdsischen SNCF. Private Be-
treiber treten ebenfalls in grofierer Zahl auf, vor allem in wachsenden Seg-
menten wie dem intermodalen Verkehr.

Mit der Liberalisierung der Markte und der wachsenden Bedeutung pri-
vater Betreiber sank der Marktanteil der Staatsbahnen. Der Rlckgang
klassischer Massenguttransporte trifft vor allem Staatsbahnen, wahrend
private Betreiber im wachsenden intermodalen Segment dominieren.

Abbildung 28: Marktanteile im deutschen Gliterverkehr 2023
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« Der Guterverkehr in Deutschland ist von einer vielschichtigen Betrei-
berlandschaft gepragt (siehe Abb. 28). 2023 waren rund 240 Guterver-
kehrsunternehmen aktiv, von etwa 500 mit Betriebslizenz — mehr als in
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jedem anderen EU-Land. DB Cargo verzeichnete 2023 mit 40 Prozent
Marktanteil einen neuen Tiefstand. Wirtschaftliche Probleme im ver-
scharften Wettbewerb und operative Schwachen flhrten zu dieser Ent-
wicklung.

DB Cargo wurde 2023 durch anhaltende finanzielle Verluste zu einem
umfassenden Restrukturierungsprogramm gezwungen, das u.a. den
Abbau von 1.800 Stellen umfasst. Trotz dieser MalRnahmen ver-
schlechterte sich das Ebit zuletzt deutlich. Die EU-Kommission hat
Ende 2024 zudem eine Entscheidung Uber unzulassige staatliche Bei-
hilfen fur DB Cargo getroffen, was weitere MalRnahmen bei der Staats-
bahn nach sich zieht.

TX Logistik, ehemals ein kleiner Wettbewerber und heute Tochter der
italienischen Staatsbahn, stieg 2023 zum zweitgrofRten Anbieter in
Deutschland auf. Der Zukauf von Exploris Deutschland und der ge-
plante Einstieg des Schweizer Logistikkonzerns MSC (49 Prozent Be-
teiligung) starken TX Logistik erheblich. Der Logistikkonzern MSC baut
mit der Beteiligung an TX Logistik und der HHLA seine Stellung im G-
terverkehr aus.

Captrain Germany, Tochter der SNCF, behauptet sich mit einem Um-
satzplus von 327 Millionen Euro trotz rucklaufiger Transportleistung.
Der Fokus liegt auf nationalen und internationalen Verkehren. Metrans,
ein tschechisches Tochterunternehmen der HHLA, dominiert den Con-
tainer-Hinterlandverkehr in Deutschland. Trotz hdherer Kosten im
Jahre 2023 steigerte das Unternehmen seinen Umsatz um 23 Prozent.
Die Ubernahme von Adria Rail 2024 starkt die Position in Osteuropa.
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Abbildung 29: Marktanteile in européischen Gliterverkehrsméarkten 2023
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Der polnische Markt ist durch eine starke Konkurrenz gepragt. Der
Staatskonzern PKP Cargo sank 2023 auf 34 Prozent Marktanteil, wah-
rend private Wettbewerber 67 Prozent erreichten. Sowohl PKP Cargo
als auch Wettbewerber wie LOTOS Kolej und CTL Logistics moderni-
sieren ihre Flotten und setzen auf internationale Expansion.

In Frankreich musste Fret SNCF nach EU-Auflagen 20 Prozent seiner
Transportleistungen abgeben. Die Tochtergesellschaft Captrain France
entwickelt innovative Transportldsungen, wahrend DB Cargo France
internationale Verkehre starkt, aber wirtschaftlich unter Druck steht.
Die Tochter der OBB — RCG — halt in Osterreich im Jahr 2023 noch
56 Prozent Marktanteil. Tochtergesellschaften auslandischer Staats-
bahnen wie TX Logistik und Lokomotion gewinnen besonders im kom-
binierten Verkehr Marktanteile.

In der Schweiz steigerte SBB Cargo 2023 seinen Umsatz auf 916 Mil-
lionen Euro, obwohl die Transportleistung sank. Die Schweiz setzt mit
dem Konzept ,Suisse Cargo Logistics” verstarkt auf den Ausbau inter-
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48%

SBB Cargo
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modaler Terminals. BLS Cargo bleibt der grof3te Konkurrent von SBB
Cargo, verlor jedoch Marktanteile im alpenquerenden Guterverkehr
durch infrastrukturelle Einschrankungen auf der Schiene.
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6. Wirtschaftliche Entwicklung der
Verkehrsunternehmen

Zur Beurteilung der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der Unternehmen
werden die Leistungsgrofien Umsatz, Kosten und Betriebsergebnis her-
angezogen. Die Entwicklung dieser Grélken wird jeweils fur die Personen-
und Guterverkehrstochter der Staatsbahnen dargestellt.

Tabelle 5: Ubersicht der Tochtergesellschaften der Staatsbahnen im
Bahnbetrieb

Personenverkehr Giiterverkehr
DE DB Fernverkehr / DB Regio DB Cargo*
AT  OBB Personenverkehr OBB — Rail Cargo Carrier *
CH  SBB Personenverkehr SBB Cargo / SBB Cargo International
FR SNCF Transilien, TER, SNCF - Rail Logistics Europe
TGV - Intercités
ES Renfe Viajeros Renfe Mercancias
PL PKP Intercity / PKP SKM PKP Cargo* / PKP LHS

Anmerkung: * inkl. ausldndische Tochterunternehmen
Quelle: eigene Darstellung

6.1 Personenverkehr

Umsatz

In den Jahren 2020 und 2021 erlitten die Schienenpersonenverkehrsun-
ternehmen deutliche UmsatzeinbulRen, insbesondere das Jahr 2020 traf
die Unternehmen aufgrund der verhangten Reisebeschrankungen stark
(siehe Abb. 30). Trotz der staatlichen Subventionen verzeichnen alle Be-
treiber einen Einbruch der Einnahmen. Seit 2022 holten die Umsatze stark
auf, und 2023 lagen die meisten der Betreiber entweder auf Vorkrisenni-
veau oder Uberschritten es sogar.

Die DB und die SNCF sind die einzigen der untersuchten Unterneh-
men, deren Einnahmen finf Milliarden Euro pro Jahr Ubersteigen. lhre
Umséatze sind drei bis viermal so hoch wie bei den verglichenen Betrei-
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bern, was auf die GrofRe ihrer Heimatmarkte, aber auch Aktivitaten im
Ausland zurlckzuflihren ist.

Abbildung 30: Entwicklung des Umsatzes der Staatsbahnen im
Personenverkehr
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« Die SCNF ist mit einem Umsatz von rund 19 Milliarden Euro im Perso-
nenverkehr im Jahr 2023 das umsatzstarkste Unternehmen des Lan-
dervergleichs. Da der franzdsische Markt nur langsam fir Wettbewer-
ber gedffnet wird, hat die SNCF sehr hohe Marktanteile sowohl im
Fern- als auch im Regionalverkehr, wobei der Umsatz beider Bereiche
ungefahr paritatisch aufgeteilt sind.

« Die DB folgt mit einem Umsatz von knapp 16 Milliarden Euro im Per-
sonenverkehr auf dem zweiten Platz. Mehr als 60 Prozent des Umsat-
zes wird im Regionalverkehr erwirtschaftet, obwohl ihr Marktanteil hier
nur bei etwa 60 Prozent liegt.

« Die PKP betreibt Gber ihre Tochter PKP Intercity Schienenpersonen-
fernverkehr in Polen. Im Regionalverkehr nimmt sie anders als die Ub-
rigen betrachteten Staatsbahnen nur einen kleinen Teil ihnres Umsatzes
(sechs Prozent in 2023) uber S-Bahn Verkehre um Danzig ein. Seit
2022 konnte das Unternehmen seine Einnahmen durch eine starke Zu-
nahme von Passagieren und Angebotsausbau steigern und im Gegen-
satz zum Krisenjahr 2020 im Jahr 2023 fast verdoppeln.
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« Die spanische Renfe hat im Jahr 2020 starke Einbuf3en im Schienen-
personenverkehr verzeichnet. Die Passagierzahlen fielen um fast
50 Prozent, und trotz finanzieller Unterstlitzung durch die spanische
Regierung sanken auch die Einnahmen um 30 Prozent. Obwohl die
Einnahmen seitdem gestiegen sind, konnte das Vorkrisenniveau im
Jahr 2023 noch nicht wieder erreicht werden. Durch den Einstieg von
Wettbewerbern im spanischen Schienenpersonenfernverkehr passte
Renfe 2023 die Ticketpreise nach unten an, was zu héheren Passa-
gierzahlen, aber geringeren Einnahmen im Vergleich zum Vorjahr
fhrte.

« Die OBB hat im Gegensatz zu den anderen Bahnen geringere Einbu-
Ren aufgrund der Pandemie in den Jahren 2020 und 2021 verzeichnet,
da u.a. zuvor eigenwirtschaftliche Verkehre nun als PSO mit Aus-
gleichszahlungen bestellt wurden. In den darauffolgenden Jahren stie-
gen die Einnahmen im Einklang mit den Passagierzahlen. Dariber hin-
aus wird seit 2021 ein Grofteil des Umsatzes des Tochterunterneh-
mens OBB-Technische Services in den Umsatz der OBB-
Personenverkehr miteinbezogen.

Abbildung 31: Entwicklung Umsatzeffizienz der Staatsbahnen im
Personenverkehr
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Die Umsatzeffizienz ist bei den verglichenen Betreibern zwischen den
Jahren 2014 und 2023 angestiegen, den héchsten Anstieg verzeichneten
OBB und SBB (siehe Abb. 31).

Die DB konnte ihre Einnahmen pro Personenkilometer zwischen 2014
und 2023 von 16 Cent auf rund 19 Cent steigern, was einem Anstieg
von etwa 17 Prozent entspricht. Dies deckt jedoch nicht die inflations-
bedingten Preissteigerungen im selben Zeitraum ab.

Wahrend die SBB im Jahr 2014 klarer Vorreiter mit 21 Cent/Personen-
kilometer war, lag sie im Jahr 2023 auf dem zweiten Platz mit
25 Cent/Personenkilometer hinter der OBB. Die Steigerung des Um-
satzes je Personenkilometer betrug in dem Zeitpunkt 18 Prozent.

Die OBB verzeichnete 2023 die starkste Umsatzeffizienz der vergli-
chenen Staatsbahnen. Mit einer Steigerung von 19 Cent auf 26 Cent,
was einer Steigerung von Uber 38 Prozent entspricht, lag sie im Ver-
gleich vorne. Das konnte durchgezielte Tariferhéhungen bei gleichzei-
tiger Steigerung der Auslastung durch Angebote wie das Osterreich-
weite Klimaticket erreicht werden.

Die PKP, fast ausschliellich im Fernverkehr unterwegs, hat die ge-
ringsten Einnahmen pro Personenkilometer, diese stiegen von 2014
bis 2023 um nur 12 Prozent auf 7 Cent/Personenkilometer.

Abbildung 32: Entwicklung Umsatz pro Mitarbeiter:in in den
Staatsbahnen im Personenverkehr
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Die Entwicklung des Umsatzes pro mitarbeitender Person im Schienen-
personenverkehr ist zwischen 2014 und 2023 bei vier der flinf Staatsbah-
nen gestiegen.

PKP hat 2023 den geringsten Umsatz pro mitarbeitender Person
(2023: 115.000 Euro), konnte diesen aber seit 2014 steigern und néa-
hert sich langsam den anderen Staatsbahnen an. Das ist auch durch
das Geschaftsmodell der PKP bedingt, welches einen personalintensi-
ven Service umfasst und dadurch auf die Umsatzeffizienz druckt.

Die DB ist im Mittelfeld platziert (2023: 245.000 Euro pro mitarbeiten-
der Person), kann jedoch eine leichte Verbesserung bei gleichzeitigem
Anstieg der Zahl an Mitarbeiter:innen um rund 9.000 vorweisen.

Die Renfe fiihrt den Vergleich in beiden Jahren an, und konnte die
Einnahmen pro mitarbeitender Person auf 350.000 Euro steigern, ob-
wohl insbesondere Ticketpreise im Fernverkehr aufgrund der zusatzli-
chen Wettbewerber reduziert wurden.

Die SNCF liegt an zweiter Stelle im Vergleich, mit einem Umsatz von
Uber 290.000 Euro pro mitarbeitender Person im Jahr 2023. Seit 2015
wurde die Belegschaft im Schienenpersonenverkehr um rund 5.000
Mitarbeitende verringert, wahrend die anderen Bahnen ihre Beleg-
schaft vergréfert haben.

Wahrend die anderen Bahnen ihre Einnahmen pro mitarbeitender Per-
son seit 2014 steigern konnten, liegen diese bei der OBB (2023) da-
runter. Die OBB Personenverkehr hat inre Belegschaft 2021 stark er-
hoht, nachdem zusatzliche 26 Prozent der Tochtergesellschaft OBB-
Technische Services von der OBB Cargo auf die OBB Personenver-
kehr Gbertragen wurden. Damit halt die OBB Personenverkehr 75 Pro-
zent der Tochter, und weist die Mitarbeitenden bei sich aus. Durch den
hohen Anstieg dieser Mitarbeitenden sind die Einnahmen pro Mitarbei-
ter:in gefallen.

Gerade aus dem zuletzt genannten Beispiel wird jedoch deutlich, dass die
Kennzahl des Umsatzes je Mitarbeiter:in nur bedingt vergleichbar ist, da
hierbei die Frage berlcksichtigt werden miusste, in welchem Umfang
Dienstleistungen, wie beispielsweise Instandhaltung oder Reinigung, an
Dritte vergeben, oder auch fur Dritte erbracht werden.
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Kosten

Abbildung 33: Entwicklung der Kosten der Staatsbahnen im

Personenverkehr
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Darstellung

Wie Abb. 33 verdeutlicht, sind bei allen Betreibern die Kosten seit 2014
gestiegen, jedoch sieht man deutliche Unterschiede in der Hohe. Im Ge-
gensatz zum Umsatz lasst sich bei den Kosten kein Einbruch wahrend
der Pandemie erkennen, da ein Grofdteil der Verkehre aufrechterhalten
wurde.

Obwohl die DB im Personenverkehr die héchsten Kosten 2023 mit
17 Milliarden Euro hatte, sind diese seit 2014 relativ gemessen weni-
ger stark gestiegen, insgesamt um 37 Prozent. Damit sind die Kosten
dennoch deutlich starker gestiegen als der Umsatz (+21 Prozent).
Haupttreiber der Kostenentwicklung sind gestiegene Personalkosten
(durch Mehrbedarfe und Tariferhéhungen), Investitionen in die Moder-
nisierung und Erweiterung der Fahrzeugflotte sowie gestiegene Ener-
giekosten.

Die Kosten der PKP sind sehr stark gestiegen, von 2014 bis 2023 um
insgesamt 161 Prozent. PKP Intercity hat seit 2021 die Investitionen in
neue und modernisierte Fahrzeuge gesteigert und das Angebot aus-
gebaut, was sich auch in den stark gestiegenen Passagierzahlen und
Umsatzplus (+174 Prozent) zeigt. Weitere Kostentreiber waren Lohn-
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steigerung zur Bekdmpfung des Fachkraftemangels und zur Anglei-
chung an westeuropaische Standards sowie steigende Energiekosten.
Die Kosten der SBB sind im betrachteten Zeitraum zwar sehr stabil
geblieben und stiegen von 2014 bis 2023 nur um 14 Prozent, der Um-
satz stagnierte im selben Zeitraum jedoch nahezu. Ein umfassendes
Effizienzprogramm konnte die Kostensteigerungen begrenzen. Dar-
Uber hinaus trugen moderate Lohnentwicklungen sowie langfristige
Energieliefervertrage zur Kostenkontrolle bei.

Die OBB konnte ihre Kosten lange Zeit auf einem stabilen Niveau hal-
ten. 2021 stiegen die Kosten nach der Einbeziehung der OBB-
Technische Services an. Auch 2023 verzeichnete die OBB einen stér-
keren Anstieg der Kosten: Insbesondere die Kosten fur bezogene Leis-
tungen, wie Transportleistungen und Infrastrukturnutzungsentgelder
an Drittbahnen stiegen um 19 Prozent an, auch die Kosten fur Trakti-
onsstrom stiegen auf mehr als das Doppelte des Vorjahreswertes.

Die Renfe verzeichnete einen Anstieg der Kosten um 37 Prozent Gber
den betrachteten Zeitraum. Es ist das einzige Unternehmen, bei dem
die Kosten 2023 im Vergleich zum Vorjahr sanken, was vor allem auf
geringere Kosten bei der Traktionsenergie zurickzufihren ist.

Ebit

Abbildung 34: Entwicklung des Ebit der Staatsbahnen im
Personenverkehr (in Millionen Euro)
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Bis auf die OBB verzeichneten alle Staatsbahnen aufgrund der Pandemie
im Jahr 2020 ein negatives Ebit. Abgesehen von der DB haben die Bah-
nen 2023 wieder ein positives Ebit erwirtschaftet:

Bis zum Jahr 2019 lag der Ebit der DB im Personenverkehr, auch auf-
grund der GrélRe des Unternehmens, héher als bei den anderen
Staatsbahnen. Im Jahr 2020 fiel das Ebit auf einen Tiefstand von rund
—2,6 Milliarden Euro. Seitdem hat sich das Ergebnis verbessert, liegt
allerdings weiterhin im negativen Bereich (2023: —65 Millionen Euro).
Das Ebit der OBB blieb auch wahrend der Pandemie positiv, da eine
Anpassung der beauftragten Verkehrsvertrage die wirtschaftlichen
Herausforderungen ausgleichen konnte. Auch die PKP verzeichnete
nur leicht negative Ergebnisse im Jahr 2020 (-13 Millionen Euro) und
verzeichnet seit 2021 wieder ein positives Ebit.

Renfe und SBB verzeichneten ebenfalls negative Ergebnisse wahrend
der Pandemie, konnten diese aber im Jahr 2023 reduzieren (Renfe:
—50 Millionen Euro) beziehungsweise hinter sich lassen (SBB: 158 Mil-
lionen Euro).

Abbildung 35: Entwicklung Ebit-Effizienz der Staatsbahnen im
Personenverkehr

DB

0BB

SBB

Renfe

PKP

-0.4 -0.2 0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0 1.2 14

2014 m2023

Anmerkung: in Cent pro Personen-km; Zahlen fiir SNCF nicht verfiigbar
Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, Renfe, PKP; eigene
Darstellung

Obwohl sich die Ebit-Marge bei den meisten Betreibern 2023 im Vergleich
zu 2014 verschlechtert hat, ist die Ebit-Effizienz 2023 gréitenteils zurtick
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auf dem Vorkrisenniveau von 2019 und hat sich im Vergleich zu 2014
verbessert (vgl. Abb. 35 und Abb. 36).

Abbildung 36: Entwicklung der Ebit-Marge der Staatsbahnen im
Personenverkehr
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Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, Renfe, PKP; eigene
Darstellung

Die DB verschlechterte sich sowohl bei der Ebit-Marge als auch bei
der Ebit-Effizienz deutlich. Wahrend die DB 2014 das beste Ergebnis
der verglichenen Betreiber erzielte, war es 2023 nur noch das
zweitschlechteste. Die Ebit-Marge fiel von 8,2 Prozent auf —0,4 Pro-
zent.

Die PKP ist der einzige Betreiber, der seine Ebit-Marge im Vergleich
zu 2014 deutlich verbessern konnte. Sie stieg von 0,1 Prozent 2014
auf 5,7 Prozent im Jahr 2023, damit liegt die PKP im Vergleich vorn.
Bei der OBB und der SBB verschlechterte sich die Ebit-Marge leicht
um weniger als einen Prozentpunkt. Bei der Effizienz konnte sich die
OBB jedoch verbessern und liegt 2023 bei einem Ebit von 1,1 Cent pro
Personenkilometer, auch begriindet durch die Ubernahme der OBB-
Technische Services.

Bei der Renfe verschlechterten sich Marge und Effizienz ebenfalls.
Durch den Eintritt neuer Wettbewerber im Open-Access Markt in Spa-
nien 2023 reduzierte das Unternehmen die Ticketpreise im Fernver-
kehr, was die Ebit-Marge und die Effizienz beeintrachtigte.
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Abbildung 37: Entwicklung von Umsatz und Kosten pro
Personenkilometer der Staatsbahnen im Personenverkehr

Kosten Umsatz

DB +32%

+16%

OBB

SBB

Renfe

PKP

-30 -20 -10 0 10 20 30

2014 =2023

Anmerkung: in Cent pro Personen-km; Zahlen fiir SNCF nicht verfiigbar
Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, Renfe, PKP; eigene
Darstellung



BORCHERS/LEENEN/MITTELHAUS: BRANCHENANALYSE SCHIENENVERKEHR | 80

6.2 Guterverkehr

Umsatz

Abbildung 38: Entwicklung des Umsatzes der Staatsbahnen im
Schienengliterverkehr
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Die Umséatze der Staatsbahnen im Schienengiterverkehr sind volatiler als
im Schienenpersonenverkehr, da sie abhangiger von der gesamtwirt-
schaftlichen Entwicklung sind und der Betrieb kaum durch éffentliche Gel-
der finanziert wird.

Zwischen 2014 und 2020 verzeichnete die DB Umséatze in Hohe von
4,1 bis 4,5 Milliarden Euro pro Jahr. Nachdem der Umsatz im Jahr
2020 einen Tiefstand erreichte, stieg er in den Jahren darauf deutlich
an, bis zu einem Hochststand von rund 5,6 Milliarden Euro 2023,
35 Prozent mehr als im Jahr 2020. Insbesondere ab 2022 spielte dabei
die geanderte Preispolitik die entscheidende Rolle: Durch den Krieg in
der Ukraine wurden 2022 Strom-Aufpreise eingefuhrt. Seit 2023 ist der
zunehmende Druck nach Profitabilitat ein wichtiger Treiber flr Preis-
anpassungen — und Marktanteilverluste — der DB Cargo.

Die OBB hingegen erreichte 2019 einen Hdchststand im Umsatz,
konnte diesen aber bis 2023 nicht wieder erreichen. In den letzten drei
Jahren blieb der Umsatz knapp unter zwei Milliarden Euro, auch be-
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dingt durch die Ausgliederung des Geschéftsbereichs OBB-Techni-
sche Services, der 2020 noch 470 Millionen Euro zum Umsatz beitrug,
2021 waren es nur 12 Millionen Euro. Seit 2014 sank der Umsatz um
fast sechs Prozent.

« Beim Umsatz der SBB lasst sich im betrachteten Zeitraum eine leicht
sinkende Tendenz feststellen. Im Jahr 2022 brach der Umsatz starker
ein, stieg 2023 aber wieder an. Der Umsatz wird durch die allgemein-
wirtschaftliche Abkihlung und einem Verlust an transportierter Menge
bei der SBB Cargo beeintrachtigt. Insbesondere der Einzelwagenver-
kehr, in dem in der Schweiz nur die SBB tétig ist, ist durch starken
Wettbewerb vonseiten der Stral’e, der SchlielRung von Gleisanschlis-
sen und geringen staatlichen Beihilfen stark rticklaufig und defizitar.

« Der Umsatz der PKP fluktuierte stark Uber den betrachteten Zeitraum,
2023 wurde jedoch ein Umsatzhoch von uber 1,3 Milliarden Euro er-
reicht. Der Marktanteil der PKP Cargo in Polen sank von 57 Prozent
2015 auf nur 34 Prozent im Jahr 2023. Der zunehmende Wettbewerb
im Schienengtterverkehr und der starke Riickgang der Kohleverkehre,
ein Hauptsegment der PKP, fihrt zu Einbul3en in Transportvolumen
und -leistung in den letzten Jahren. Die starke Umsatzsteigerung in
den Jahren 2022 und 2023 ist vordergriindig durch eine Erhéhung der
Transportpreise erreicht worden.

« Die Renfe verlor im betrachteten Zeitraum von 2014 bis 2022 rund
12 Prozent des Umsatzes. Im Gegensatz zu den anderen Betreibern
erkennt man einen deutlichen Abfall des Umsatzes in den Pandemie-
jahren 2020 und 2021. Insgesamt sinkt der Marktanteil von Renfe
durch den Eintritt von Wettbewerbern wie der portugiesischen Med-
way, die sich ebenfalls auf das in Spanien wichtigste Segment Inter-
modalverkehr konzentrieren.

Die Umsatzeffizienz pro mitarbeitende Person entwickelt sich grotenteils

ahnliche wie der Umsatz (vgl. Abb. 38 und Abb. 39):

« Wahrend Renfe den geringsten Umsatz verzeichnet, ist die Umsatzef-
fizienz im Vergleich hoch. 2023 erreichte sie einen Hochststand von
rund 325.000 Euro pro mitarbeitende Person. Das Geschéaftsmodell
der Renfe konzentriert sich auf Ganzzug- und Intermodalverkehre.
Diese bendtigen im Vergleich weniger Personal, da sowohl die Zugbil-
dung als auch der Wagenwechsel wenig Aufwand erfordern.

« Die DB weist im betrachteten Zeitraum den zweitniedrigsten Umsatz
pro Kopf der Betreiber auf. Zwar steigt der Wert ab 2020 analog zum
Umsatz an, kann sich aber noch nicht absetzen. Im Geschaftsmodell
von DB Cargo in Deutschland spielt der Einzelwagenverkehr eine
grol3e Rolle, dieser bendtigt vergleichsweise viel Personal fir Rangier-
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und Organisationstatigkeiten. Zudem ist Deutschland im Vergleich zu
Osterreich flachenmaRig groRer, was den Personalaufwand fiir die
Strecken erhdht.

« Bei der OBB entwickeln sich Umsatz pro mitarbeitende Person und
Umsatz gegensatzlich: Wahrend der Betreiber in den letzten drei Jah-
ren an Umsatz verloren hat, konnte die Umsatzeffizienz pro Mitarbei-
tendem stark gesteigert werden. Der Personalbestand verringerte sich
zwischen 2020 und 2021 um fast 3.500 Mitarbeitende.

« Hauptgrund ist eine Ubertragung von 26 Prozent des Tochterunterneh-
mens OBB-Technische Services an die OBB Personenverkehr. Vorher
waren 51 Prozent der OBB-Technische Services in Besitz der OBB.
Durch die Ubertragung gehéren OBB-Technische Services seit 2021
zu 75 Prozent zur OBB Personenverkehr, wo die Mitarbeitenden ab
2021 gezahlt wurden.

« PKP weist den geringsten Umsatz pro Kopf der verglichenen Unter-
nehmen auf. Im Vergleich zu den anderen Betreibern ist der Personal-
bestand von PKP Cargo sehr hoch: 2023 beschéaftigte PKP Cargo etwa
halb so viele Mitarbeitende wie DB Cargo, die Transportleistung war
jedoch um 70 Prozent geringer als bei DB Cargo. Im Jahr 2024 wurden
im Rahmen eines Sanierungsplans Massenentlassungen von bis zu
30 Prozent der Belegschaft beschlossen. Damit sollen die Kosten ge-
senkt und die Effizienz des Unternehmens gesteigert werden.

Abbildung 39: Entwicklung Umsatz pro Kopf der Staatsbahnen im
Schienengliterverkehr (in Tsd. Euro)
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Kosten

Abbildung 40: Entwicklung der Kosten der Staatsbahnen im
Gliterverkehr
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Insgesamt sind die Kosten fast aller Betreiber liber den betrachteten Zeit-
raum gestiegen, mit Ausnahme der Renfe. AuRerdem ist der Kostenan-
stieg in den letzten zwei Jahren bei vielen deutlich zu erkennen.

Wahrend die DB einen hohen Umsatzanstieg verzeichnete, sind die
Kosten Uber den betrachteten Zeitraum ebenfalls stark gestiegen. Da-
bei fallt auf, dass die Kosten bis 2020 konstant waren, dann jedoch
zwischen 2020 und 2023 stark angestiegen sind (um 27 Prozent).

Die OBB reduzierte ihre Kosten 2021 deutlich, insbesondere die Per-
sonalkosten sanken aufgrund der Reduzierung des Personalbestan-
des. Wahrend bei vielen Betreibern die Bahnstrompreise aufgrund der
Auswirkungen des Krieges in der Ukraine auf die Energiepreise im
Jahr 2022 gestiegen sind, war die OBB davon nicht betroffen. Durch
den hohen Eigenerzeugungsanteil der OBB Infra und mittelfristig ge-
deckelten Vertragen konnten die Preise stabil gehalten werden.

Die Kosten der SBB und der PKP stiegen im Zeitraum ebenfalls an.
Die PKP verzeichnete die hochsten Kosten im Jahr 2023. Die SBB er-
reichte 2018 und 2022 einen Héchststand, die Kosten stiegen zwi-
schen 2014 und 2023 um insgesamt 19 Prozent.
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« Renfe senkte die Kosten seit 2014 stark, insgesamt sanken die Kosten
von 2014 bis 2023 um 25 Prozent. Allerdings sank die Transportleis-
tung im gleichen Zeitraum um rund 40 Prozent, was der Hauptgrund
fur die Kostensenkung ist.

Ebit

Abbildung 41: Entwicklung des Ebit der Staatsbahnen im
Schienengtiterverkehr (in Millionen Euro)
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Bis auf die OBB und die PKP verzeichneten die Staatsbahnen im Zeit-
raum 2014 bis 2022 ein negatives Ebit im Schienenglterverkehr. Im Jahr
2023 konnte nur die PKP ein positives Ebit erzielen.

« Das Ebit der DB ist seit 2015 durchgehend negativ, insbesondere in
den letzten Jahren hat es sich deutlich verschlechtert. Im Durchschnitt
lag das jahrliche Ebit bei —300 Millionen Euro.

« Die OBB auf der anderen Seite konnte in allen Jahren bis auf 2023 ein
leicht positives Ebit erreichen. Im Durchschnitt lag es bei 48 Millionen
Euro. Zur Erbringung von Leistungen im Einzelwagenverkehr und im
kombinierten Verkehr erhélt die OBB Cargo von der Republik Oster-
reich staatliche Beihilfen, die in den letzten Jahren gestiegen sind.
2014 lagen sie bei 82 Millionen Euro, 2023 bei 131 Millionen Euro.
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Die SBB liefert ein gemischtes Bild, allerdings sind die Ausschlage bei
den negativen Werten héher als die im positiven Bereich.

Die Renfe verzeichnet im gesamten Betrachtungszeitraum ein negati-
ves Ebit zwischen —24 Millionen Euro (2019) und —100 Millionen Euro
(2014).

Die PKP zeigt ein gemischtes Bild, jedoch konnte in den Jahren 2022
und 2023 ein positives Ebit verzeichnet werden, was im Kontrast zu
vielen anderen Betreibern steht. Die sinkende Transportleistung
konnte das Unternehmen durch héhere Transportpreise flir Kunden
ausgleichen.

Abbildung 42: Entwicklung Ebit pro Tonnenkilometer der Staatsbahnen
im Schienengliterverkehr (in Cent)
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Die Ebit pro Tonnenkilometer und die Ebit-Marge sanken im betrachteten
Zeitraum bei den meisten der Unternehmen (siehe Abb. 42 und Abb. 43).
Es wird fir die staatlichen Betreiber im Schienenguterverkehr immer
schwieriger, ein positives Ergebnis zu erwirtschaften.

Die DB verschlechterte ihre Ebit-Marge zwischen 2015 und 2023 um
rund funf Prozent. Auch das Ebit pro Tonnenkilometer sank deutlich.
Der zunehmende Kostendruck gepaart mit der gefallenen Transport-
leistung (—24 Prozent Gesamt-Tonnenkilometer), auch durch Verlust
von Verkehren an Wettbewerber, ist Haupttreiber der Entwicklung.
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Zwar konnte die PKP sowohl Ebit pro Tonnenkilometer als auch Ebit-
Marge zwischen 2014 und 2023 steigern, allerdings ist nicht zu erwar-
ten, dass sie dieses Ergebnis in den kommenden Jahren halten kén-
nen. In den ersten neun Monaten 2024 sank das Ebit stark auf rund —
190 Millionen Euro. Zudem musste das Unternehmen ein Sanierungs-
verfahren einleiten, um die Zahlungsunfahigkeit zu verhindern.

Die SBB konnte ihre Einnahmen pro Tonnenkilometer zwischen 2014
und 2023 auf einem ahnlichen Niveau halten. Als einer der wenigen
staatlichen Betreiber konnte sie ihre Transportleistung zwischen 2015
und 2023 um rund acht Prozent steigern; ihren Umsatz jedoch nicht.
Renfe verbesserte zwar die Ebit-Marge im betrachteten Zeitraum
leicht, trotzdem ist es das schlechteste Ergebnis der betrachteten Be-
treiber. Das Ebit pro Tonnenkilometer hat sich weiter verschlechtert.
Seit 2015 sind die Tonnenkilometer um fast 40 Prozent gefallen.

Die OBB verzeichnete 2023 zum ersten Mal ein negatives Ebit.
Dadurch verschlechtert sie sich im Vergleich zwischen den Jahren
deutlich. Das Transportvolumen ist seit mehreren Jahren ricklaufig,
aulRerdem fielen die Umsatze 2023 leicht, wahrend bei den Kosten
kein Rickgang erreicht werden konnte.

Abbildung 43: Entwicklung Ebit-Marge der Staatsbahnen im
Schienengliterverkehr
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Abbildung 44: Entwicklung Umsatz und Kosten pro Tonnenkilometer der
Staatsbahnen im Schienengditerverkehr
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7. Haushaltspolitische Entwicklung

Die Analyse der haushaltspolitischen Entwicklungen konzentriert sich auf
einen Vergleich der 6ffentlichen Investitionen in die Schieneninfrastruktur,
den Anteil der Nutzerfinanzierung sowie die Forderprogramme.

7.1 Offentliche Finanzierung
Investitionen in die Infrastruktur

In Zusammenarbeit mit dem Verband Allianz pro Schiene berechnet SCI
Verkehr seit fast 15 Jahren die Hohe der 6ffentlichen Pro-Kopf-Investitio-
nen in die Schieneninfrastruktur flir ausgewahlte europaische Lander.
Diese Zeitreihenuntersuchung bildet die Grundlage des folgenden Unter-
kapitels.

Abbildung 45: Entwicklung der 6ffentlichen Pro-Kopf-Investitionen in die
Schieneninfrastruktur in Euro
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Wie in Abb. 45 zu sehen, differiert die Hohe der o&ffentlichen Pro-Kopf-
Investitionen in die Schieneninfrastruktur zwischen den betrachteten Lan-
dern erheblich. Bei aller Andersartigkeit der haushaltspolitischen Spiel-
raume, topografischer Besonderheiten und dem Ausbaugrad des Bahn-
netzes — der mal3gebliche Unterschied und entscheidende Wirkungsfak-
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tor ist die politische Prioritdtensetzung des jeweiligen Landes. Insofern

wundert es nicht, dass die Pro-Kopf-Investitionen in den bahnaffinen Lan-

dern Schweiz und Osterreich um ein Mehrfaches Uber dem Niveau der
ubrigen Lander liegen:

« Die Schweiz nimmt europaweit bei den Pro-Kopf-Investitionen die
Spitzenposition ein und setzt Mafistabe. Die hohen Investitionen flih-
ren zu einer gut ausgebauten, solide instandgehaltenen und modernen
Schieneninfrastruktur, die optimal auf zukUnftige digitale Herausforde-
rungen vorbereitet ist. Aufgrund der geringen Flache spielen Hochge-
schwindigkeitsverkehre in der Schweiz de facto keine Rolle. Stattdes-
sen setzt man auf geringe Reisezeiten durch angepasste Umstiege
und hohe Plnktlichkeit. Dementsprechend liegt der Fokus auf dem Be-
standsnetz sowie dessen gezielter Erweiterung durch Neubauprojekte,
z.B. Gotthard-Basistunnel. (SBB, 2021; Staehelin 2024).

« In Osterreich ist neben der absoluten Hohe der Investitionen auch die
relative Hohe gegenuber den Investitionen in die StralRe erwdhnens-
wert. So investierte Osterreich im Jahr 2023 70 Prozent seines Bud-
gets fur Verkehrsinfrastruktur in die Schiene und nur 30 Prozent in
Stralden, was die klare Priorisierung der Schiene verdeutlicht.

. Diese hohe Mittelausstattung erméglicht es Osterreich, das Bestands-
netz fortlaufend zu sanieren. Dazu gehort unter anderem auch die
Elektrifizierung von Bestandsstrecken. Dartber hinaus kénnen grof3e
Neubauprojekte wie Brenner-Basistunnel oder Semmering-Basistun-
nel durchgeflhrt werden. Diese verbessern die Wettbewerbsposition
der Schiene nicht nur national, sondern auch auf internationalen Ver-
bindungen. (BMK, 2024a; Hebenstreit, 2023).

Da die Schiene als Verkehrstrager in den vergangenen Jahren in vielen
Landern wieder in den Fokus der Politik gerlickt ist, hat dies auch die Be-
reitschaft der 6ffentlichen Hand flr entsprechende Investitionen erhoht:

« So haben sich die Pro-Kopf-Investitionen zwischen 2014 und 2023 in
Deutschland verdoppelt. Auch wurden 2023 erstmals mehr Investitio-
nen in die Schiene getatigt als in die Stralle. Seit 2024 werden Teile
der Lkw-Mauteinnahmen wieder fur die Finanzierung der Schieneninf-
rastruktur verwendet, wie dies bereits bis einschliellich 2010 der Fall
war.

« Beides zeigte den politischen Willen, die Eisenbahn zu starken und
Personen- wie Glterverkehre auf diesen Verkehrstrager zu verlagern.
Gleichwonhl hat sich der Zustand der Schieneninfrastruktur in Deutsch-
land in der kurzen Zeit, trotz dieser ermutigenden Impulse, bislang
nicht signifikant verbessert. Denn die jahrzehntelange Unterfinanzie-
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rung der Infrastruktur hat hier einen sehr grof3en Investitionsbedarf her-
vorgerufen.

Auch Spanien konnte in der vergangenen Dekade eine Steigerung der
Pro-Kopf-Investitionen um rund 80 Prozent realisieren. Ahnlich wie in
Deutschland ist dies Ausdruck eines politischen Willens zur Neuaus-
richtung der Verkehrspolitik zugunsten der Schiene. Im Gegensatz zu
Deutschland steht in Spanien aktuell jedoch der Personenfernverkehr
im Fokus. Entsprechend konzentrieren sich die Investitionen auf den
Bau und Ausbau von Hochgeschwindigkeitsstrecken. (GTAI, 2022).
Die Schweiz weist demgegenlber ein geringeres Wachstum von
30 Prozent auf, die Investitionen in Osterreich nahmen um knapp
70 Prozent zu. Doch angesichts des hohen Ausgangsniveaus und der
langjahrigen stetigen Investitionen bleibt der Abstand dieser beiden
Lander signifikant.

In negativer Hinsicht erwahnenswert ist diesbezlglich die Entwicklung
der Pro-Kopf-Investitionen in Frankreich. Lagen sie 2014 noch leicht
Uber dem Niveau von Deutschland und Spanien, sind sie in den Folge-
jahren deutlich zuriickgegangen. Erst seit 2021 ist wieder eine konti-
nuierlich positive Entwicklung zu verzeichnen.

Dennoch lagen die Pro-Kopf-Investitionen in Frankreich 2023 nach wie
vor um rund sieben Prozent unter dem Ausgangsniveau von 2014. An-
gesichts der nicht bertcksichtigten Inflation bedeutet dies de facto
deutlich rlcklaufige Investitionen. Davon ist primar das Regionalnetz
in den didnn besiedelten, landlichen Regionen betroffen. Der Hochge-
schwindigkeitsverkehr sowie S-Bahn ahnliche Systeme in den grof3en
Ballungsraumen hingegen werden weiter ausgebaut bzw. modernisiert
(Fokuhl/Waschinski, 2024).
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Finanzierungsregime Schieneninfrastruktur

Tabelle 6: Finanzierungsstruktur der Bahnmaérkte

Indikator DE AT CH FR ES PL
Finanzierungsquelle Haushalt Fonds Haushalt
Finanzierungssicherheit T 6 oo™ 1 1 1
(Jahre)

politische Steuerung:

Investitionen in funktionale Steuerung durch Zielvorgaben
Bestandsnetz

politische Steuerung:

Investitionen in konstruktive Steuerung der Einzelprojekte

Neu- und Ausbau
Finanzierung aus
anderen Quellen O O ' O O O

Anmerkung: * liber die Basisfinanzierung der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung hinaus; ** Mittelausstattung gesetzlich
definiert

Quelle: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP:
eigene Darstellung

Um eine leistungsfahige und bedarfsgerechte Infrastruktur zu schaffen
bzw. zu gewahrleisten, spielt neben der Hohe der Investitionen auch de-
ren Planbarkeit und Vorhersehbarkeit eine grof3e Rolle. Denn steigende

Mittel kdnnen nur dann auch produktiv verbaut werden, wenn sowohl die

Infrastrukturmanager als auch die Bauwirtschaft Gber entsprechende Ka-

pazitaten verfigen. Diese missen jedoch langwierig und kostspielig auf-

gebaut werden. Ein Kapazitatsaufbau findet demzufolge nur statt, wenn
die Akteure eine hinreichende Planungssicherheit vorfinden bzw. voraus-
setzen kénnen:

« In der Schweiz erfolgt die Finanzierung von Investitionen in die Schie-
neninfrastruktur Uber den Bahninfrastrukturfonds. Dieser bietet eine
unbefristete Finanzierungsperspektive und dient seit seiner Einfihrung
im Jahr 2014 als zentraler Baustein der Infrastrukturfinanzierung. Der
Bahninfrastrukturfonds und seine Finanzierungsquellen (meist fixe An-
teile diverser Steuereinnahmen) sind gesetzlich abgesichert. Dabei
werden auch Einnahmen aus dem Stra3enverkehr zur Finanzierung
der Schiene eingesetzt.

« Das Schweizer Finanzierungsmodell ermdglicht nicht nur eine langfris-
tige Planungssicherheit, sondern auch die kontinuierliche Umsetzung
von Groliprojekten aulRerhalb der Kurzfristigkeit jahrlicher Haushalte.
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Ein weiterer Vorteil ist die Diversifizierung der Finanzierungsquellen,
die unter anderem aus der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsab-
gabe, einem Teil der Mineral6lsteuer und Beitragen der Kantone be-
steht. So wird eine nachhaltige und stabile Finanzierung fur Substanz-
erhalt und Ausbau der Bahninfrastruktur gewahrleistet (EFV, 2024).

« In Osterreich werden die Mittel fiir die jeweils vier kommenden Jahre
gesetzlich gesichert. Eine langerfristige Mittelsicherung flr sechs
Jahre erfolgt Uber das Vorbelastungsgesetz. Die Finanzierung der
Schieneninfrastruktur erfolgt dabei hauptsachlich aus allgemeinen
Steuermitteln des Bundes. Es flieRen jedoch auch Einnahmen aus der
Brenner-Maut und CO2-Abgaben des Stra3engiterverkehrs in die Fi-
nanzierung der Schieneninfrastruktur. Grundlage der Mittelbemessung
ist der Rahmenplan, der von der OBB-Infrastruktur jahrlich fur die
nachsten sechs Jahre neu erstellt wird.

« Darlber hinaus existiert mit dem ,Zielnetz 2040“ ein Ubergeordnetes
langfristiges Konzept. Da dieses Zielnetz politisch und gesellschaftlich
breit abgestitzt ist sowie durch die Rahmenplane operationalisiert
wird, gewahrt es den Beteiligten eine hohe Planungssicherheit (BMK,
2024a; Hebenstreit, 2023).

« In Deutschland hingegen werden die Mittel fir Infrastrukturinvestitio-
nen im Wesentlichen jahrlich im Bundeshaushalt festgelegt. Dennoch
kénnen und werden Gber Verpflichtungsermachtigungen mehrjahrige
Finanzierungsvereinbarungen abgeschlossen. Derartige Finanzie-
rungsvereinbarungen dienen haufig der Finanzierung von Grof3projek-
ten oder langfristigen Programmen (bspw. mittels einer sogenannten
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung). Ahnliche Finanzierungs-
architekturen bestehen auch in den tbrigen betrachteten Landern, also
Frankreich, Spanien und Polen.

Anteil der o6ffentlichen Investitionen an verfiigbaren Mitteln der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Das Verhaltnis von 6ffentlichen Investitionen einerseits und Nutzerfinan-
zierung andererseits bei der Finanzierung der Schieneninfrastruktur spie-
gelt unterschiedliche finanzielle und politische Strategien wider. Als Nut-
zer im Sinne der Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind dabei die Ei-
senbahnverkehrsunternehmen zu verstehen — also die Betreiber von Per-
sonen- und Glterverkehren, nicht die Endkunden.
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Abbildung 46: Anteil 6ffentliche Investitionen an verfiigbaren Mitteln der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
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Anmerkung: verfligbare Mittel = éffentliche Investitionen + Trassen- und
Stationsentgelte; Zahlen fiir Polen nicht verfligbar; fiir Deutschland
bereinigt um Finanzierungskreislauf Schiene; fiir Schweiz nur Trassen-
und Stationsentgelte SBB Infrastruktur

Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP; SCI
Verkehr auf Basis nationaler Staatshaushalte; eigene Darstellung

Nach dem Vollkostenansatz werden die gesamten Kosten fir Bau, Be-
trieb, Instandhaltung, Verwaltung und Ausbau der Schieneninfrastruktur
(abzlglich nicht riickzahlbarer 6ffentlicher Zuschiisse) auf die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen umgelegt. Dieser Ansatz kann jedoch die Wettbe-
werbsfahigkeit der Schiene gegeniber anderen Verkehrstragern beein-
trachtigen, wenn etwa der Stralenguter- oder Individualverkehr nicht in
gleicher Weise an den Infrastrukturkosten beteiligt wird.

Demgegenuber werden beim Grenzkostenansatz lediglich die unmit-
telbaren Kosten einer Zugfahrt auf die Eisenbahnverkehrsunternehmen
umgelegt. Dies umfasst beispielsweise die Abnutzung der Infrastruktur.
Die Ubrigen Kosten werden durch staatliche Zahlungen oder andere Fi-
nanzierungsmodelle gedeckt. Ziel dieser Strategie kann sein, den Schie-
nenverkehr gegeniber anderen Verkehrstragern zu fordern. Neben die-
sen beiden Extremen existieren auch Mischformen, die in der Praxis weit-
verbreitet sind.
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Tabelle 7: Kostenansétze der Trassenkostsysteme

Nutzerfinanzierung DE AT CH FR ES PL
Vollkostenansatz X
Grenzkostenansatz

(inkl. Mischformen)

Quelle: Greinus und Zwankhuizen 2024, eigene Darstellung

Entsprechend der politisch gewahlten Kostenverteilung unterscheidet
sich der Anteil, den die Nutzer fur die Finanzierung der Infrastruktur bei-
zusteuern haben (vgl. Abb. 46):

In Deutschland tragt der Staat — im europaischen Vergleich — nur ei-
nen geringen Teil der Infrastrukturkosten. Dies ist Ausdruck des ange-
wendeten Vollkostenprinzips, das von den Nutzenden eine hohe Be-
teiligung an den entstehenden Kosten verlangt. Die Erhdhung des
staatlichen Finanzierungsanteils seit circa 2020 ist dabei nicht auf sin-
kende Nutzerentgelte zurlickzufiihren (siehe Exkurs), sondern Aus-
druck der deutlich gestiegenen offentlichen Investitionen. Die aktuellen
Malnahmen umfassen in erster Linie eine Kapitalerhdhung des Bun-
des beim Eigenkapital der Deutschen Bahn.

In Frankreich wird ein gemischtes Modell angewendet, bei dem die
Trassenpreise sowohl die Grenzkosten der Nutzung als auch einen
Beitrag zu den Fixkosten der Infrastruktur bertcksichtigen. Entspre-
chend ist auch in Frankreich der Anteil der 6ffentlichen Investitionen an
den verflgbaren Mitteln der Eisenbahninfrastrukturunternehmen ver-
haltnismalig gering.

Die Trassenpreise in Spanien werden hauptsachlich auf Basis der
Grenzkosten festgelegt. Jedoch gibt es auch Elemente, die zur De-
ckung der Fixkosten beitragen. Deren Hohe ist vergleichsweise gering,
sodass der Anteil der Nutzerfinanzierung ebenfalls gering ausfallt und
der Anteil des Staates entsprechend hoch ist. Der Ausschlag im Zeit-
raum 2016 bis 2020 ist dabei auf einen temporaren deutlichen Ruck-
gang der offentlichen Investitionen zurtickzufihren.

Auch in der Schweiz und Osterreich (ibernimmt der Staat den Léwen-
anteil der Kosten der Eisenbahninfrastruktur. Entsprechend gering ist
der Anteil der Nutzerfinanzierung — und ist in der vergangenen Dekade
weiter gesunken. Dies dient der Attraktivitatssteigerung des Verkehrs-
tragers Schiene, insbesondere im Vergleich zur Stral’e. Die Kosten-
verteilung ist insofern Ausdruck des Wunschs, gerade den sensiblen
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Alpenraum vor Umweltschaden zu schitzen und flgt sich damit in die
Ubrigen MaRnahmen der beiden Lander zur Starkung der Schiene ein.

7.2 Exkurs: Trassenpreisentwicklung in
Deutschland

Abbildung 47: Entwicklung der Trassenpreise pro km in Deutschland
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Zugkategorie Standard

Quelle: DB InfraGO AG 2024; eigene Darstellung

Die in Deutschland angewendete starke Orientierung am Vollkostenan-
satz verpflichtet die DB, die geplanten Infrastrukturkosten vollstandig
durch Nutzerentgelte zu refinanzieren. Dazu zahlen aufwandsgleiche
Kosten wie Betrieb und Instandhaltung, Abschreibungen sowie Finanz-
aufwand. Daruber hinaus umfasst der Ansatz auch kalkulatorische Kos-
ten, insbesondere die Verzinsung des Eigenkapitals.

Andern sich diese Kosten, so sind auch grundséatzlich die Nutzerent-
gelte anzupassen. Die Prifung der Trassenpreise durch die Bundesnetz-
agentur umfasst dabei nur die Korrektheit der Kalkulation. Eine grundle-
gende Anderung der Berechnung der Trassenpreise ist der Bundesnetz-
agentur nicht méglich. Die zuklnftige H6he und Entwicklung der Trassen-
preise ist daher fir die Nutzenden nur eingeschrankt vorhersehbar, was
zu grofRer Unsicherheit flhrt.
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Demgegentiber ist es in Landern, die einen Grenzkostenansatz verfol-
gen, mdglich, Hohe und Entwicklung der Trassenpreise aktiv zu steuern
und somit den Marktteilnehmenden eine grofRere Planungssicherheit zu
gewahrleisten. Die Bestimmung der unmittelbar durch eine Zugfahrt ent-
stehenden Kosten erfordert dabei jedoch vereinfachende Annahmen und
Aggregationen bis auf die Ebene des Gesamtnetzes. In der Schweiz zum
Beispiel liegt diese Aufgabe nicht bei den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, sondern beim Bundesamt fiir Verkehr.

Die Festlegung des Trassenpreisniveaus, also des Anteils der Kosten,
der durch Einnahmen der Eisenbahnverkehrsunternehmen gedeckt wird,
bestimmt direkt den Abgeltungsbedarf flr die nicht gedeckten Infrastruk-
turkosten. Ein weiterer Unterschied zum deutschen Modell besteht darin,
dass in der Schweiz eine Verzinsung des Eigenkapitals der Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen gesetzlich untersagt ist. Dadurch wird ein zusatz-
licher Finanzkreislauf vermieden. Ein Beispiel fir die langfristige Preissta-
bilitdt in der Schweiz ist die Praxis, die Trassenpreise jeweils flr vier Jahre
konstant zu halten.

Wie aus Abb. 47 deutlich wird, sind die Nutzerentgelte in Deutschland
seit 2022 in allen Verkehrssegmenten gestiegen. Ursachlich daflir war in
der Vergangenheit primar die allgemeine Inflation als Folge des Krieges
in der Ukraine. Seit dem Jahr 2024 ist allerdings ein starker Anstieg fest-
zustellen, dessen Ausmal} weit Uber die allgemeine Preissteigerung hin-
ausgeht. Primar ist dieser Anstieg auf die Eigenkapitalzufihrungen des
Bundes an die DB InfraGO zurlckzufiihren. Diese sind namlich durch die
DB InfraGO zu verzinsen, wobei die Zinsen als Kapitalkosten ebenfalls in
die H6he der Nutzerentgelte einzukalkulieren sind.

Die hoheren Nutzerentgelte betreffen alle drei Verkehrssegmente
(Nahverkehr, Fernverkehr, Giterverkehr). Die besonders hohen Steige-
rungen im Nahverkehr sind dabei die Folge einer erwarteten Gerichtsent-
scheidung, wonach die bisherige gesetzliche Deckelung der Nutzerent-
gelte im Nahverkehr rechtswidrig ist. Entsprechend mussen die Nutzer-
entgelte im Nahverkehr voraussichtlich deutlich angehoben werden — bis
2026 um rund 40 Prozent im Vergleich zu 2022. Dies reduziert zwar den
weiteren Anstieg in den Segmenten Fernverkehr und Guterverkehr, die
aggregierten Preiserhdhungen im Zeitraum 2022—-2026 bleiben mit etwa
25 Prozent im Fernverkehr und etwa 30 Prozent im Guterverkehr aber
dennoch erheblich (Deutsche Bahn, 2024a).

Diese bereits absehbaren Erhéhungen der Nutzerentgelte verteuern
die Nutzung des Verkehrstragers Schiene ceteris paribus in bedrohlichem
MafRe. Dies schrankt nicht nur die absolute, sondern auch die relative
Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn ein und steht im Widerspruch zur
politisch propagierten Verkehrsverlagerung.
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Zusatzlich sind ohne grundlegende Anpassungen des Systems der
Nutzerentgelte auch in den Folgejahren weitere hohe Preissteigerungen
zu erwarten, was die geschilderten Probleme weiter verscharfen dirfte.
Neben Anpassungen der Systematik ist aber auch eine Erhéhung der Inf-
rastrukturqualitdt ein zentraler Hebel. Denn dies steigert die Wettbe-
werbsfahigkeit der Schiene und erlaubt es den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, mogliche Preissteigerungen bei Nutzerentgelten durch attrakti-
vere Leistungen zu kompensieren.

7.3 Forderprogramme

Tabelle 8: Ubersicht zur H6he und Anzahl der Férderprogramme in den
Bahnmérkten

Indikator DE AT CH FR ES PL
max. Forderbudget 2025 D ‘ ‘ O O O
kumuliert pro Kopf ~10 € ~35€ ~28€ ~2€ ~3 € ~5€
Anzahl Férderprogramme 7 3 3 3 5 3
1/2025 gesamt
davon Fokus Infrastruktur 2 1 1 1 1 2
davon Fokus Betrieb 4 1 2 2 2 0
davon Sonstiges 1 1 (1)* 0 2 1

Anmerkung: * 180 Millionen Euro fiir Einmalférderung der Digitalen
Automatischen Kupplung (DAK)

Quellen: Websites der nationalen Verkehrsministerien; Européische
Kommission, 2025; eigene Darstellung
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Tabelle 9: Auflistung der Férderprogramme in den Bahnmérkten

DE

AT

CH

FR

ES

PL

Forderprogramme

e Anschlussforderung (Fokus Infrastruktur)

e Fdrderrichtlinie Kombinierter Verkehr (Fokus Infrastruktur)

o Forderung anteiliger Trassenentgelte Guterverkehr (Fokus Betrieb)
e Fdrderung anteiliger Trassenentgelte Fernverkehr (Fokus Betrieb)
e Fdrderung Anlagenpreise (Fokus Betrieb)

o Betriebskostenférderung im Einzelwagenverkehr (Fokus Betrieb)

e Zukunft Schienengiiterverkehr (Fokus Sonstiges)

e Anschlussbahn- und Terminalférderprogramm (Fokus Infrastruktur)
o Fdrderungsprogramm Schienenglterverkehr-Plus (Fokus Betrieb)
o Investitionsférderprogramm Kombinierter Guterverkehr (Fokus Sonstiges)

o Investitionsbeitrage fir private Glterverkehrsanlagen (Fokus Infrastruktur)

e Betriebsabgeltungen und Investitionshilfen fir den unbegleiteten Kombinierten
Verkehr und die Rollende Landstrale (Fokus Betrieb)

e Einzelwagenférderung (Fokus Betrieb)

e Fdrderprogramm zur Modernisierung und zum Bau von Anschluss-
Terminalanlagen (Fokus Infrastruktur)

e Betriebszuschuss fiir regelmaRige kombinierte Giiterverkehrsdienste als
Alternative zum reinen StralRenverkehr (Fokus Betrieb)

o Betriebszuschuss fir Einzelwagenverkehre (Fokus Betrieb)

e Forderprogramm zur Férderung der Intermodalitat im Schienenguterverkehr
(Fokus Infrastruktur)

e Unterstitzungsprogramm fur nachhaltigen und digitalen Verkehr
(Fokus Betrieb)

e Fdrderprogramm zur Unterstlitzung von Schienengiiterverkehrsunternehmen,
die von Netzstérungen betroffen sind (Fokus Betrieb)

o FoOrderprogramm zur Beseitigung von Interoperabilitditshemmnissen im Schie-
nenguterverkehr (Fokus Sonstiges)

e Forderprogramm zur Férderung der Digitalisierung im Gulterverkehr
(Fokus Sonstiges)

¢ Investitionshilfe fir intermodale Verkehrseinrichtungen, Ausriistungen und
Schienenfahrzeuge (Fokus Infrastruktur)

e Fdérderung intermodaler Verkehrsprojekte im Rahmen des Programms ,Europai-
sche Fonds fiir Infrastruktur, Klima und Umwelt (Fokus Infrastruktur)

e Unterstlitzung fiir die Nachriistung von Schienenfahrzeugen mit ERTMS-
Ausristung (Fokus Sonstiges)

Quelle: Europédische Kommission, 2025, eigene Darstellung
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Die Ubersicht in Tab. 8 zeigt, dass alle betrachteten Lander die Bahnun-
ternehmen bzw. in der Bahnbranche aktive Unternehmen mit Férderpro-
grammen unterstitzen. Dies geschieht, um Nachteile dieses Verkehrstra-
gers im intermodalen Wettbewerb auszugleichen und damit die Schiene
als umweltfreundliches und sicheres Verkehrsmittel, insbesondere ge-
genlber der Stralle, zu starken.

Aufgrund der Relevanz des Umweltaspekts sowie des gestiegenen
StralRenverkehrs gewinnt die Forderung der Schiene in nahezu allen Lan-
dern Europas — und auch dariiber hinaus — an Bedeutung. Entsprechend
hat sich die Anzahl der einschlagigen Férderprogramme und deren Do-
tierung in der vergangenen Dekade deutlich erhoht.

« Insbesondere Osterreich und die Schweiz gehéren zu den Pionieren
im Bereich schienenspezifischer Férderprogramme. Beide Lander ver-
folgen bereits seit mehreren Jahrzehnten das erklarte Ziel, insbeson-
dere den Transitverkehr durch die Alpen von der Stralle auf die
Schiene zu verlagern (BAV, 2024a; BMK, 2024b; SCHIG, 2025).

« Auch in Deutschland hat sich seit Ende der 1990er Jahre eine umfas-
sende Fodrderlandschaft entwickelt (Deutscher Bundestag, 2011,
BMDV, 2024a).

« Demgegeniber haben andere Lander, wie beispielsweise Frankreich,
Spanien und Polen, erst unlangst begonnen, spezifische Forderpro-
gramme mit Breitenwirkung aufzusetzen.

Begunstigt wurde diese Entwicklung auch durch eine allgemein wohlwol-
lende Prifung solcher Foérderprogramme durch die EU-Kommission.
Denn die meisten Forderprogramme stellen Beihilfen im Sinne des EU-
Rechts dar, weswegen sie ex ante von der EU-Kommission auf ihre Ver-
einbarkeit mit dem Binnenmarkt geprift werden mussen (Art. 107 Abs. 1
i.V.m. Art. 108 Abs. 3 AEUV).

Im Rahmen der Prifungen durch die EU-Kommission muss auch die
Wirksamkeit bestehender bzw. zu verlangernder Forderprogramme nach-
gewiesen werden. Dabei zeigt sich regelmaRig ein positiver Zusammen-
hang zwischen der Hohe der eingesetzten Mittel und der Verkehrsverla-
gerung auf die Schiene (Europaische Kommission, 2025).

Wie aus obiger Ubersichtstabelle hervorgeht, adressieren die meisten
Lander mit ihren Forderprogrammen Investitionen in die Infrastruktur
(insb. Terminals fir Kombinierten Verkehr), die Erbringung von Schienen-
verkehr (insb. von Kombiniertem Verkehr und Einzelwagenverkehr) und
Innovationen. Die meisten Lander férdern die genannten drei Aspekte mit
jeweils einem oder zwei spezifischen Programmen, was aus Griinden der
Transparenz und Effizienz sinnvoll erscheint (Europaische Kommission,
2025).
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Dies gilt jedoch, zumindest aktuell, nicht fir Deutschland. Dort exis-
tiert eine Vielzahl an Férderprogrammen fur spezifische Tatbesténde. Die
Foérderbedingungen und -verfahren sind dabei meist nicht harmonisiert,
was die Transparenz und Effizienz der Forderungen tendenziell senkt.
Andererseits erlaubt dieser Ansatz eine zielgerichtetere Steuerung der
Forderungswirkung.

Auch hinsichtlich der absoluten Mitteldotierungen der Foérderpro-
gramme sticht Deutschland in der Analyse deutlich hervor. Dabei ist je-
doch zu bertcksichtigen, dass die Kosten flir den Schienenverkehr in
Deutschland hoch sind und der adressierte Markt sehr grof3 ist. Entspre-
chend liegt Deutschland bei einer Betrachtung der Mitteldotierungen pro
Kopf nur im Mittelfeld. Spitzenreiter sind auch hier die Osterreich und die
Schweiz — Lander also, welche die Schiene ohnehin mit hohen Investiti-
onen und attraktiven Rahmenbedingungen fordern.
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8. Beschaftigungsentwicklung

Im Folgenden wird die Beschaftigungsentwicklung der Staatsbahnen in
den jeweiligen Landern untersucht. Dabei werden sowohl die Entwicklung
der Beschéftigtenzahlen als auch die Entwicklung der Arbeitsproduktivitat
untersucht. AbschlieRend werden demografische Herausforderungen und
Arbeitsbedingungen auf Landerebene verglichen.

8.1 Betriebliche Beschaftigung
8.1.1 Schienenpersonenverkehr

Entwicklung Beschaftigte

Abbildung 48: Entwicklung der Beschéftigungsstruktur ausgewahlter
Mérkte im Personenverkehr
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eigene Darstellung

Wie Abb. 48 zeigt, hat sich im Gesamtzeitraum 2014 bis 2023 die Anzahl
der Beschaftigten im Personenverkehr bei allen betrachteten Staatsbah-
nen, mit Ausnahme der SNCF, erhdht. Zwischen 2019 und 2023 entfielen
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die hochsten prozentualen Zuwéachse dabei auf die DB (+13 Prozent),
SBB (+9 Prozent) und OBB (+7 Prozent).

Diese Entwicklung ist insofern erstaunlich, als dass sie teilweise von
der Entwicklung der Personenkilometer abgekoppelt zu sein scheint. So
ist die Verkehrsleistung der DB, gemessen in Personenkilometern, zwi-
schen 2019 und 2023 sogar um drei Prozent gesunken. Demgegeniber
haben die SNCF im Zeitraum 2019 bis 2023 ihre Leistung in Kilometern
um zwei Prozent steigern kdnnen, wahrend die Anzahl der Beschaftigten
um vier Prozent zuriickgegangen ist. Eine detailliertere Analyse der Hin-
tergrinde findet sich im Folgenden.

Entwicklung Arbeitsproduktivitat

Abbildung 49: Entwicklung der Arbeitsproduktivitat im Personenverkehr
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eigene Darstellung

o Im Fall der SNCF hat sich damit zwischen 2019 und 2023 der seit 2014
beobachtbare Trend einer steigenden Verkehrsleistung bei einer
gleichzeitig abnehmenden Beschaftigtenzahl fortgesetzt. Dieser Trend
ist unter anderem das Ergebnis der Implementierung von Malinahmen
zur Produktivitatssteigerung. Ebenso spiegelt er die stetig steigende
relative und absolute Bedeutung von Hochgeschwindigkeitsverkehren
fur die SNCF wider, die allgemein mit vergleichsweise wenig Personal
durchgeflihrt werden (kénnen).
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So ist es der SNCF seit 2019 gelungen, ihre Arbeitsproduktivitat so-
wohl absolut als auch relativ gegentber der DB zu erhéhen, deren Ar-
beitsproduktivitat im gleichen Zeitraum stark nachgelassen hat.

Im Gegensatz zur SNCF wurden bei der DB in den vergangenen Jah-
ren keine umfassenden Sanierungsprogramme implementiert. Das
konzernweite Sanierungsprogramm ,S3“ wurde erst 2024 vorgestellt
und zeigte daher im betrachteten Zeitraum keine Auswirkungen. Da-
neben wird die sinkende Produktivitat aber vor allem durch die aktuelle
Unzuverlassigkeit des Schienenverkehrs in Deutschland hervorgeru-
fen. So erhoht die mangelnde Verlasslichkeit von Dienstplanen auf-
grund von Verspatungen etc. den Personalbedarf erheblich.

Hinzu kommen langere Fahrzeiten durch Umleitungen und reduzierte
Geschwindigkeiten. Diese erhéhen ebenfalls den Personalbedarf und
reduzieren —trotz hoher Arbeitsbelastung der Beschéaftigten — die reale
Produktivitat (netto). Zusatzlich hat die DB in den vergangenen Jahren
eine aktive Einstellungsstrategie verfolgt und ihre Beschaftigtenzahl im
Personenverkehr damit deutlich gesteigert. Vor diesem Hintergrund ist
bei keinem anderen der betrachteten Unternehmen die Produktivitat
zwischen 2014 und 2023 derart stark gesunken wie bei der DB — ob-
wohl auch SBB und Renfe in den vergangenen Jahren Produktivitats-
verluste hinnehmen mussten.
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8.1.2 Schienengiterverkehr
Entwicklung Beschaftigte

Abbildung 50: Entwicklung der Beschéftigungsstruktur ausgewahlter
Mérkte im Gliterverkehr
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eigene Darstellung

Bezulglich der Entwicklung der Anzahl der Beschaftigten im Guterverkehr
ergibt sich im Gesamtzeitraum 2014 bis 2023 eine wenig dynamische, in
Summe sogar negative, Entwicklung. Ursachlich fur die allgemein zurlick-
haltende Entwicklung der Mitarbeiter:innen-Zahlen sind der zunehmende
Wettbewerb und damit einhergehende riicklaufige Marktanteile.

« Renfe Mercancias reduzierte die Belegschaft zwischen 2014 und
2023 um mehr als 40 Prozent und damit, relativ betrachtet, am deut-
lichsten.

« Inabsoluten Zahlen hat PKP Cargo mit rund 7.500 Stellenstreichungen
(=35 Prozent) die gréRten Einschnitte vorgenommen.

« Im Gegensatz dazu hat sich die Anzahl der Beschaftigten in den Gu-
terverkehr-Sparten von DB und OBB zwischen 2014 und 2023 erhéht.
Insgesamt haben die zwei Betreiber Uber 2.500 neue Arbeitsplatze ge-
schaffen. Der groRte Anteil daran entfallt auf die OBB (RCG) mit etwa
1.500 neu geschaffenen Arbeitsplatzen.
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o Fir die Zukunft stehen bei DB Cargo jedoch massive Stellenstreichun-
gen durch TransformationsmafRnahmen an. Diese sind eine direkte
Folge der fehlenden Rentabilitdt des Unternehmens und der daraus
folgenden Verpflichtung gegenuber der EU-Kommission, ab 2026 pro-
fitabel zu wirtschaften.

Entwicklung Arbeitsproduktivitat

Abbildung 51: Entwicklung der Arbeitsproduktivitét im Glterverkehr
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eigene Darstellung

Hinsichtlich der betrieblichen Arbeitsproduktivitat im Guterverkehr zeigen
sich sowohl deutliche absolute Unterschiede zwischen den Betreibern als
auch in Bezug auf die historische Entwicklung. Die Entwicklungen ver-
deutlichen den Einfluss unterschiedlicher Marktstrategien und nationaler
Verkehrsstrukturen auf die Produktivitat.

« Aktuell sticht besonders die Produktivitat von Renfe Mercanias hervor.
Diese liegt drei- bis viermal héher als bei den Ubrigen Unternehmen.
Im Wesentlichen lasst sich dies auf eine Reduzierung der Belegschaft
und die Konzentration auf besonders profitable Verkehre zurtickfihren.

« SBB und SNCF konnten ihre Produktivitat als einzige Unternehmen
steigern. Besonders die SBB rickt damit auf die vorderen Platze mit
Renfe und OBB vor.
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Im Gegensatz zu Renfe Mercanias haben die Glterverkehrstochter
von DB und OBB in der vergangenen Dekade das Ziel verfolgt, mdg-
lichst viele Verkehre durchzufiihren (teilweise auf explizite Anforderung
der jeweiligen Regierungen hin). Dies erklart den Rickgang der Pro-
duktivitdt bei den beiden Unternehmen, da tendenziell auch auf-
wendige bzw. wenig attraktive Verkehre durchgefuhrt werden/wurden.
Die Guterverkehr-Sparte der OBB liegt hinsichtlich Produktivitat jedoch
immer noch im Spitzenbereich. Gleichwohl zeigt sich die drastischste
Entwicklung aller Vergleichsmarkte. So hat sich die Produktivitat seit
2014 um ein Drittel verschlechtert. Dies durfte nicht zuletzt auf die deut-
liche Zunahme der Beschaftigtenanzahl in Verbindung mit einer nur
unzureichend gewachsenen Transportleistung zurtickzufiihren sein.
Dennoch konnte die RCG ihren Marktanteil in Osterreich tber die ver-
gangene Dekade weitgehend erhalten und auch im Ausland teilweise
ausbauen, was das hohe Produktivitatsniveau zu Beginn des Analyse-
zeitraums unterstreicht.

DB Cargo liegt mit etwas mehr als zwei Millionen Tonnenkilometern
pro mitarbeitende Person auf einem hinteren Niveau der betrachteten
Unternehmen, unter anderem aufgrund eines verhaltnismafig starken
Anteils an Einzelwagenverkehren, die personalintensiver sind als
Ganzzug- oder Intermodalverkehre. Allerdings kann dieser systemi-
sche Nachteil allein die seit Jahren bei beiden Unternehmen sinkende
Produktivitat nur unzureichend erklaren.
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8.1.3 Infrastruktur
Entwicklung Beschaftigte

Abbildung 52: Beschéftigungsstruktur ausgewéhlter Méarkte im Bereich
Infrastruktur
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Die absolute Anzahl der Beschéftigten im Infrastruktursegment folgt der
Lange der betriebenen Infrastruktur (wie in Abb. 52 zu sehen). Entspre-
chend arbeiten bei den grof3en Infrastrukturbetreibern in Deutschland
und Frankreich aktuell jeweils rund 60.000 Personen, wahrend es in Os-
terreich und der Schweiz jeweils nur rund 20.000 Personen sind.

Die Anzahl der Beschaftigten im Bereich Infrastruktur hat sich in den
vergangenen funf bzw. zehn Jahren kaum geandert. Leichten Stellenre-
duktionen in Frankreich und Polen standen leichte Stellenzuwachse in
Osterreich und der Schweiz gegeniiber.

Einzige Ausnahme ist Deutschland, wo die Anzahl der Beschéftigten
in der Infrastruktur (heutige DB InfraGO AG) in der vergangenen Dekade
um rund 30 Prozent zugenommen hat. Da die Anzahl der Trassenkilome-
ter in Deutschland im selben Zeitraum nur um rund sieben Prozent ge-
stiegen ist, ergibt sich ein deutlicher Rickgang der Produktivitat im Be-
trachtungszeitraum (—20 Prozent). Umso Uberraschender ist es, dass
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Deutschland bei der Produktivitat nach wie vor mit der SBB und Adif Spit-
zenwerte erreicht.

Entwicklung Arbeitsproduktivitat

Abbildung 53: Entwicklung der Arbeitsproduktivitit im Bereich
Schieneninfrastruktur
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eigene Darstellung

In den Ubrigen Landern sind Uber die Zeit nur marginale Anderungen der
Produktivitat festzustellen, allerdings mit einer leichten Tendenz zur Pro-
duktivitatssteigerung. Bei der Interpretation dieser Zahlen ist jedoch eine
gewisse Vorsicht geboten, da der Aufgabenzuschnitt bzw. die Wertschop-
fungstiefe der Infrastruktursegmente nicht identisch ist.

« Insbesondere im Fall von Osterreich ist die, im Vergleich zu Deutsch-
land, geringere Produktivitat aber auch zu einem signifikanten Teil auf
eine andere Grundausrichtung der Infrastruktur zurlckzuflihren: Zu-
verlassigkeit und Resilienz der Infrastruktur besitzt hier eine sehr hohe
Bedeutung, was sich in héheren — nicht zuletzt héheren personellen —
Aufwendungen zum Erhalt des Schienennetzes zeigt.
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8.2 Demografische Herausforderungen

Abbildung 54: Altersstruktur der Beschéftigten der Staatsbahnen 2023
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Die Altersstruktur der Belegschaft ist entscheidend fiir die langfristige Ar-
beitsfahigkeit und Innovationskraft von Staatsbahnen. Angesichts des de-
mografischen Wandels und ambitionierter Ziele zur Steigerung des Schie-
nenverkehrs ist eine nachhaltige Personalplanung unerlasslich. Insge-
samt zeigt sich, dass die Kombination aus aktiver Nachwuchsrekrutie-
rung, gezieltem Wissensmanagement und individueller Férderung ent-
scheidend ist, um den demografischen Herausforderungen im Schienen-
verkehr nachhaltig zu begegnen.

« Die DB weist insgesamt eine ausgewogene Altersstruktur auf. Knapp
50 Prozent der Belegschaft sind zwischen 30 und 49 Jahre alt, was fur
einen stabilen Kern an erfahrenen Mitarbeitenden spricht (siehe
Abb. 54). Seit 2019 konnte die DB den Anteil der Gber 50-Jahrigen um
rund flnf Prozentpunkte senken und gleichzeitig den Anteil junger Mit-
arbeitender moderat steigern.

¢ Indiesem Zusammenhang stieg auch die Zahl der Auszubildenden seit
2019 um 20 Prozent, was die Intensivierung der Nachwuchsstrategie
belegt (siehe Abb. 55). Besonders nachgefragt sind technische und
operative Ausbildungsberufe, die durch gezielte Reformen und sozial-
partnerschaftlich vereinbarte Neuerungen den sich wandelnden Bran-



BORCHERS/LEENEN/MITTELHAUS: BRANCHENANALYSE SCHIENENVERKEHR | 110

chenanfordernissen angepasst wurden. Hierbei profitiert die DB (&hn-
lich wie auch SBB und OBB, siehe unten) vom bestehenden dualen
Ausbildungssystem im deutschsprachigen Raum.

Die SBB weist ebenfalls eine ausgewogene Altersstruktur auf, unter-
scheidet sich jedoch durch ihren gezielten Fokus auf nachhaltige
Nachwuchsprogramme. Trotz geringerer absoluter Zahlen investiert
die SBB gezielt in die Qualitat ihrer Ausbildungsprogramme. Flexible
Arbeitszeitmodelle, gezielte Talentforderung und umfassende Weiter-
bildungsangebote sorgen fir eine hohe Mitarbeiterbindung und die
langfristige Sicherung von Fachwissen. Im Vergleich zur DB legt die
SBB gréfReren Wert auf individuelle Forderung und gezielte Kompeten-
zentwicklung

Die OBB zeichnet sich durch einen hohen Anteil an unter 30-Jahrigen
aus, was auf eine erfolgreiche Rekrutierungsstrategie hindeutet. Die
OBB setzt, neben der aktiven Nachwuchsgewinnung, gezielt auf den
Erhalt von Fach- und Erfahrungswissen. Programme wie altersge-
rechte Teilzeitarbeit, systematisches Wissensmanagement und Wis-
senstransfer-Coaches sichern den Wissenserhalt und erleichtern den
Ubergang &lterer Mitarbeitender.

Die PKP hingegen hat Schwierigkeiten in der Nachwuchsrekrutierung,
bei gleichzeitig hohem Anteil an Uber 50-Jahrigen. Dies erhéht das Ri-
siko von Personalengpassen. Angesichts des historisch bedingten ho-
hen Personalbestands kénnte die Zurtickhaltung bei der Nachwuchs-
rekrutierung allerdings auch ein bewusster Weg sein, die Belegschaft
langfristig zu reduzieren.

Renfe weist eine polarisierte Altersstruktur mit vielen jungen und alte-
ren Mitarbeitenden auf, was ohne gezielte Wissensweitergabe zu
Know-how-Verlust fihren kann.
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Abbildung 55: Entwicklung der Auszubildenden bei der DB, OBB und
SBB
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8.3 Arbeitsbedingungen

Abbildung 56: Entwicklung der Beschéftigtenzufriedenheit bei der DB,
OBB und SBB
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Ein zentrales Element bei der Mitarbeiterbindung ist die Zufriedenheit, die
mafgeblich zur langfristigen Bindung bestehender Mitarbeitender und zur
Gewinnung neuer Talente beitragt. Die Mitarbeiterzufriedenheit wird bei
DB, OBB und SBB nach jeweils unterschiedlichen Methoden ermittelt.
Dies erlaubt zwar eine Analyse der jeweiligen Entwicklung (wie folgend
geschehen), schrankt aber die Mdglichkeiten eines Vergleichs der Ergeb-
nisse zwischen den Bahnen sehr ein.

Die DB steigerte ihre Mitarbeiterzufriedenheit von unter 70 im Jahr
2018 auf 72 im Jahr 2020 und konnte diesen Wert auch 2022 halten
(vgl. Abb. 56). Dennoch zeigen Umfragen gemischte Ergebnisse: Zu-
kunftsoptimismus und Vertrauen in die Strategie ,Starke Schiene” san-
ken. Verbesserungspotenzial besteht insbesondere bei Transparenz,
Entscheidungsfindung und Digitalisierung.

Die OBB erreichte 2021 mit 73 Punkten einen Héchstwert in der Mitar-
beitendenzufriedenheit, fiel jedoch 2023 leicht auf 71 Punkte. Fort-
schritte gab es in Fihrung und Kommunikation, insbesondere wahrend
der Pandemie. Verbesserungsbedarf besteht weiterhin in der Organi-
sation und beim Abbau von Bulrokratie.

Die SBB steigerte ihre Mitarbeitendenzufriedenheit von 66 Punkten im
Jahr 2019 auf 72 Punkte im Jahr 2023. Besonders positiv bewertet
wurden direkte Vorgesetzte, verbesserte Lohn- und Sozialleistungen
und das Vertrauen in die Konzernleitung.

Abbildung 57: Entwicklung der Krankheitstage bei der DB und SBB und
bei den nationalen Arbeitsmérkten
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Die krankheitsbedingten Fehltage hangen zum einen vom Alter der Be-
schéaftigten ab. Daneben sind sie aber auch ein wichtiger Indikator fur die
Arbeitsbelastung, Arbeitsbedingungen und das allgemeine Wohlbefinden
der Mitarbeitenden.

Die DB verfugt Uber eine ausgewogene Altersstruktur und setzt stark
auf die Nachwuchsgewinnung (siehe Abb. 54). Dennoch ist der Anteil der
unter 30-Jahrigen bei der DB mit 15 Prozent knapp ein Viertel niedriger
als im bundesdeutschen Schnitt (19 Prozent). Gleichzeitig ist der Anteil
der Uber 50-Jahrigen mit 39 Prozent dreimal so hoch wie im bundesdeut-
schen Schnitt (13 Prozent) (Destatis, 2025). Trotz dieser tendenziell un-
vorteilhafteren Ausgangssituation ist die Anzahl der Krankheitstage bei
der DB aber kontinuierlich niedriger als im deutschen Durchschnitt.

Eine mogliche Erklarung dafir findet sich im DB-Jahresbericht 2019.
Demnach habe sich insbesondere der Krankenstand von jungen und neu
eingestellten Mitarbeitern deutlich erhoht, wahrend er sich bei alteren Mit-
arbeitern stabilisiert habe (DB 2019, S. 266). Dies kénnte den Schluss
nahelegen, dass die geringeren Krankheitstage nicht trotz, sondern even-
tuell sogar wegen des héheren Durchschnittsalters der Beschatftigten und
einer entsprechend bedarfsgerechten Gesundheitspravention erreicht
werden.

Die SBB weisen eine ahnliche Altersstruktur auf wie die DB und auch
die Verteilung der Erwerbsbevolkerung in der Schweiz ist der in Deutsch-
land im Wesentlichen vergleichbar (Penso, 2022). So ist auch — wie in
Abb. 57 zu sehen — die Anzahl der Krankheitstage bei der SBB kontinu-
ierlich niedriger als im schweizerischen Durchschnitt (BFS, 2024). Gleich-
zeitig ist sie auch um rund zwei Tage niedriger als bei der DB. Dies kdnnte
darauf hindeuten, dass bei der DB weitere bislang ungenutzte Potenziale
zur Verbesserung der Gesundheitspravention gehoben werden kénnten.
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Abbildung 58: Frauenanteil der Beschéftigten der Staatsbahnen 2023

SNCF 26%

Renfe 20%

OBB 16%

Anmerkung: in Prozent von natlirlichen Personen (Vollzeitpersonen nicht
verfligbar); Zahlen fiir Polen und Spanien von 2022, fiir Polen
Gesamtmarkt

Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP,
UTK; eigene Darstellung

Neben gesundheitsbezogenen Indikatoren spielt die Diversitat der Be-
legschaft eine zentrale Rolle fir die Zukunftsfahigkeit von Unternehmen.
Besonders der Frauenanteil gewinnt zunehmend an Bedeutung.

Die SNCF flhrt mit einem Frauenanteil von 26 Prozent den Vergleich
an und zeigt eine erfolgreiche Integration von Frauen in den Schienen-
verkehrssektor (vgl. Abb. 58).

Die OBB liegt mit 16 Prozent Frauenanteil am unteren Ende des Ver-
gleichs. Dies weist auf deutlichen Handlungsbedarf in der Integration
von Frauen hin.

Auch die SBB verzeichnet mit 19 Prozent einen unterdurchschnittli-
chen Frauenanteil.

Die DB verzeichnete 2023 einen Frauenanteil von 25 Prozent und liegt
damit Uber dem Branchendurchschnitt. Rund 55.700 der insgesamt
231.000 Mitarbeitenden sind Frauen. Der Anteil weiblicher Flihrungs-
krafte stieg auf 25 Prozent, mit dem Ziel, diesen bis Ende 2024 auf
30 Prozent zu erhéhen. Trotz positiver Entwicklungen liegt der Frau-
enanteil im Vergleich zum deutschen Arbeitsmarkt (46 Prozent) deut-
lich niedriger.
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9. Auswirkungen der Digitalisierung

Die Digitalisierung der Schiene ist langfristig notwendig, um die Effizienz,
Sicherheit und Interoperabilitat des Schienenverkehrs in Europa zu ge-
wahrleisten. Digitale Technologien bieten signifikante Vorteile, darunter
die Optimierung der Betriebsfihrung, die Erhéhung der Netzkapazitat so-
wie die Verbesserung der Plnktlichkeit (BMDV, 2024b).

Der folgende Landervergleich analysiert insbesondere den Umset-
zungsstand des europdischen Zugsicherungssystems European Train
Control System (ETCS) sowie weitere ausgewahlte Digitalisierungs-Bei-
spiele in Infrastruktur, Fahrzeugen und Betrieb.

9.1 ETCS-Ausrustung der Schieneninfra-
struktur und Fahrzeuge

ETCS ist ein standardisiertes Zugsicherungssystem, das in Europa eine
zentrale Rolle bei der Harmonisierung des Bahnverkehrs spielen soll. Die
Implementierung von ETCS erfolgt in den europaischen Staaten mit un-
terschiedlichen Strategien, wobei nationale Rahmenbedingungen, Finan-
zierungsmodelle und technische Prioritdten mal3geblichen Einfluss ha-
ben. ETCS dient dabei nicht nur als Grundlage flir den grenziiberschrei-
tenden Verkehr, sondern auch als wesentlicher Treiber fur die Moderni-
sierung, Produktivitat und Digitalisierung der Eisenbahninfrastruktur.

Wahrend die Festlegung der Strategie fur die streckenseitige ETCS-
EinfGhrung in vielen Landern hauptsachlich in der Hand der Infrastruktur-
betreiber liegt, gibt es auch abweichende Modelle. In der Schweiz hat bei-
spielsweise das Bundesamt flr Verkehr die Ubergeordnete ETCS-
Strategie festgelegt. Unabhangig von der strategischen Verantwortung
spielen die Fahrzeugeigentimer und -betreiber sowie die Industrie eine
zentrale Rolle bei der Umsetzung auf Fahrzeugebene.

Im Allgemeinen korreliert die fahrzeugseitige ETCS-Ausrtstung mit der
streckenseitigen ETCS-Ausrustung, sodass Lander, die bei der strecken-
seitigen ETCS-Ausrustung fihrend sind, in den kommenden Jahren auch
einen hdheren Anteil an fahrzeugseitiger ETCS-Ausristung und/oder eine
hdhere Ausrustungsgeschwindigkeit aufweisen werden.

Da die Fahrzeuge jedoch grenziberschreitend eingesetzt werden
(z.B. Hochgeschwindigkeitszige und Guterzuglokomotiven), wirkt sich
der Status der streckenseitigen Ausristung der Nachbarlander auch auf
den fahrzeugseitigen ETCS-Anteil aus. Dies wird sich noch verstarken,
wenn die streckenseitige ETCS-Ausrustung sowie die Aulerbetrieb-
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nahme des Klasse-B-Systems zwischen den Nachbarlandern starker di-
vergieren.

9.1.1 Streckenausristung

Abbildung 59: Entwicklung der ETCS-Streckenausriistung

2024
Schweiz Spanien Osterreich Polen Frankreich Deutschland
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~ 3,800 km - 100% ~ 7,500 km - 50% ~ 2,500 km - 52% ~ 6,700 km - 35% ~9,100 km - 32% - 5,600 km - 17%

Anmerkung: in Prozent von Strecken-km
Quelle: SCI Verkehr, 2024

Der aktuelle Ausrustungsstand sowie die Plane zur Einfihrung von ETCS
und der Abschaltung des jeweiligen nationalen Signalsystems unterschei-
den sich von Land zu Land. Obwohl alle Mitgliedstaaten der Europaischen
Union verpflichtet sind, ETCS in den Transeuropaischen Verkehrsnetzen
bis 2030 und im erweiterten Kernnetz bis 2040 einzuflhren, gibt es er-
hebliche Unterschiede in der Umsetzungsplanung. Langfristig kénnen
diese Unterschiede die angestrebte Interoperabilitdt im europaischen Ei-
senbahnnetz behindern.

Deutschland sieht im Nationalen Implementierungsplan 2024 die voll-
standige ETCS-Ausstattung des Netzes bis zum Jahr 2043 vor, mit
streckenweisem ETCS-only-Betrieb (Abschaltung des nationalen Sig-
nalsystems) ab 2028.

Zurzeit sind nur rund zwei Prozent oder 500 km des Netzes ausgestat-
tet, bis 2030 sollen 17 Prozent oder 5.600 km ausgestattet sein (siehe
Abb. 59). Allerdings hat der deutsche Infrastrukturmanager DB Infra-
GO im Dezember 2024 bekanntgegeben, dass die bisherigen Umset-
zungsplane aufgrund von fehlender Bundes-Finanzierung und be-
grenzter Kapazitaten bei Herstellern von ETCS-Ausristung nicht mehr
realisierbar sind. Die Abschaltung des nationalen Signalsystems wird
sich voraussichtlich auf 2035 verschieben.

Die Digitalisierung des Netzes soll durch die Projektgesellschaft Digi-
tale Schiene Deutschland vorangetrieben werden, die seit 2020 den
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Rollout von ETCS und digitalen Stellwerken verantwortet. Eine umfas-
sende Koordination dieser Malinahmen ist jedoch bislang nicht sicher-
gestellt. Die im Bundesschienenwegeausbaugesetz vorgesehene Ko-
ordinierungsstelle hat ihre Arbeit noch nicht aufgenommen, sodass
eine zentrale Steuerung und Abstimmung zwischen den beteiligten
Akteuren weiterhin eine Herausforderung darstellt (Digitale Schiene
Deutschland, 2025a).

Osterreich ist bei der ETCS-Implementierung deutlich weiter als
Deutschland. Im Jahr 2024 waren rund 500 km des Netzes mit ETCS
ausgestattet, insbesondere in der Region Wien und auf wichtigen RFC-
Korridoren. Bis 2038 ist die Ausstattung von 80 Prozent des Schienen-
netzes (3.900 km) mit ETCS Level 2 geplant, einschlieRlich der ersten
ETCS-only-Betriebsstrecke zwischen Wien und Salzburg/Passau bis
2032 (OBB-Infra, 2024). Auch die Koralmbahn wird direkt mit ETCS-
only-Betrieb starten.

Die Schweiz hat seit 2018 das gesamte Hauptnetz der SBB Infrastruk-
tur mit ETCS Level 1, und zu einem kleinen Teil mit Level 2 (grofiten-
teils Neubaustrecken) ausgestattet. Klasse-B-Systeme wurden weitge-
hend entfernt. Ab 2025 plant die Schweiz eine Erweiterung auf ETCS
Level 2 in Kombination mit digitalen Technologien zur Effizienzsteige-
rung (SBB, 2023). Dieser Fortschritt zeigt, wie ein klarer Fokus auf In-
teroperabilitat und Digitalisierung einheitliche Standards schafft.
Frankreich konzentriert sich streckenseitig auf die Ausristung der
Hochgeschwindigkeitsstrecken mit ETCS Level 2 und einige konventi-
onelle Linien mit Level 1. Bis 2050 sollen 17.000 km (60 Prozent des
Netzes) mit ETCS ausgestattet sein, allerdings gibt es noch keine Stra-
tegie, mit der dieser Stand erreicht werden soll. Bestehende Klasse-B-
Systeme bleiben weitgehend bis nach 2040 in Betrieb, da sie als leis-
tungsfahig gelten.

Spanien setzt auf ETCS Level 2, vor allem im Hochgeschwindigkeits-
netz, mit Projekten wie der Ausstattung des Mittelmeerkorridors und
anderer TEN-T-Strecken. Strategische Korridore sollen bis 2035 voll-
standig mit ETCS ausgestattet sein. Auf konventionellen Strecken blei-
ben altere Systeme teilweise in Betrieb, was die Interoperabilitat ein-
schrankt.

Polen plant die Ausstattung von 8.200 km mit ETCS (etwa 3.500 km
Level 1 und 4.700 km Level 2) bis 2050, fokussiert auf das TEN-T-Netz
und internationale Korridore. Der Fortschritt wird durch komplexe Ge-
nehmigungsverfahren und begrenzte Umsetzungskapazitaten behin-
dert, trotz EU-Férdermittel. Auf rund 11.000 km des polnischen Netzes
sind keine ETCS-Installationen vorgesehen, und Klasse-B-Systeme
bleiben in Betrieb.
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9.1.2 Fahrzeugausriistung

Abbildung 60: Stand der ETCS-Fahrzeugausriistung 2024
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Anmerkung: Anteil an Gesamtflotte, Rangierlokomotiven nicht
berticksichtigt
Quelle: SCI Verkehr, 2024

Im Allgemeinen korreliert die fahrzeugseitige ETCS-Ausristung mit der
streckenseitigen ETCS-Ausrustung, sodass Lander, die bei der strecken-
seitigen ETCS-Ausrustung fihrend sind, in den kommenden Jahren auch
einen hdheren Anteil an fahrzeugseitiger ETCS-Ausristung und/oder eine
hohere Ausristungsgeschwindigkeit aufweisen werden.

Da die Fahrzeuge jedoch grenziberschreitend eingesetzt werden
(z.B. Hochgeschwindigkeitsziige und Guterzuglokomotiven), wirkt sich
der Status der streckenseitigen Ausristung der Nachbarlander auch auf
den fahrzeugseitigen ETCS-Anteil aus. Dies wird sich noch verstarken,
wenn die streckenseitige ETCS-Ausrustung sowie die Aulerbetrieb-
nahme des Klasse-B-Systems zwischen den Nachbarlandern starker di-
vergieren.

« In Deutschland waren 2024 rund 17 Prozent der Fahrzeuge mit ETCS
ausgestattet. Damit befindet sich Deutschland im Mittelfeld der unter-
suchten Bahnmarkte (siehe Abb. 60). Es gibt keinen nationalen Plan
fur die Ausrustung der Schienenfahrzeuge. Neu beschaffte Fahrzeuge
werden gréfltenteils mit ETCS ausgestattet sein. Fur die Nachristung
von Fahrzeugen wurden bislang zwar eine Forderrichtlinie und eine
bundesweite Koordinierungsstelle angekiindigt, beides befindet sich
jedoch noch in der Vorbereitung und sollte 2025 starten.

« Angesichts des aktuellen Finanzierungsdefizits, auch im Bereich der
Infrastruktur, ist fraglich, ob ausreichende Mittel zur Verfigung gestellt
werden. Grolke Fortschritte in der Ausriistung werden voraussichtlich
erst nach Einfuhrung der Forderrichtlinie gemacht, da die Notwendig-
keit ohne Abschaltung des nationalen Signalsystems nicht gegeben ist.
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Osterreich hat mit rund 50 Prozent einen hohen Stand an Fahrzeug-
ausrustung erreicht. Da die Abschaltung des nationalen Signalsystems
ab 2032 und bis 2038 geplant ist, wird dieser Wert in Zukunft steigen.
Zurzeit gibt es kein Férderprogramm fir die Nachristung von Fahrzeu-
gen mit ETCS, da die Verantwortlichkeit fiir die Investitionen bei den
Fahrzeughaltern gesehen wird. Das BMK hat eine Arbeitsgruppe fur
die Migration angekundigt, die die effiziente Organisation und die Bln-
delung von Fahrzeuggruppen gewahrleisten soll.

In der Schweiz sind trotz der Ausristung des Netzes mit ETCS noch
viele Fahrzeuge ohne ETCS-Ausrustung im Einsatz, vor allem im
Schienenpersonenverkehr. Zurzeit missen nur Neufahrzeuge fiir den
Einsatz in der Schweiz mit ETCS Baseline 3 (3.4.0) ausgestattet wer-
den. Noch nicht ausgestattete Fahrzeuge missen zwar nicht nachge-
rustet werden, dirfen dann aber nicht auf den Strecken ETCS Level 2
eingesetzt werden.

Aufgrund der schleppenden Einflihrung von ETCS auf dem franzési-
schen Streckennetz, besteht derzeit kein dringender Bedarf fiir die
Ausristung von Fahrzeugen mit ETCS. AulRerdem gibt es keine Plane
fur eine umfassende Stilllegung von nationalen Signalsystemen. Ein
GroRteil der Ausrustung konzentriert sich dadurch auf Fahrzeuge auf
grenziberschreitenden Strecken. Es gibt weder einen umfassenden
ETCS-Ausrustungsplan noch Foérderprogramme fiir die Umristung.
Obwohl die Ausristung des Netzes in Spanien vorangetrieben wird, ist
der Ausrustungsstand bei den Fahrzeugen sehr gering. Das ist insbe-
sondere dem Umstand geschuldet, dass bestehende Fahrzeuge nicht
mit ETCS ausgerustet werden mussen. Um die Ausrustung von Guter-
lokomotiven zu unterstiitzen, hat die Regierung im Jahr 2022 ein nati-
onales Forderprogramm genehmigt, das 50 Prozent der Kosten fir die
Ausristung finanziert und bis Ende 2025 lauft. Neufahrzeuge, die auf
Strecken mit ETCS als Hauptsignalsystem eingesetzt werden, missen
mit ETCS ausgeliefert werden, auch wenn die Doppelausristung der
Strecke gegeben ist.

In Polen lauft die Ausristung der Fahrzeuge mit ETCS schleppend,
ahnlich wie die der Infrastruktur. Riickmeldungen von Betreibern zei-
gen nur eine geringe Bereitschaft, in die ETCS-Ausristung zu inves-
tieren. Hauptgrinde dafir sind die hohen anfanglichen und laufenden
Kosten sowie eine unzureichende Ausstattung der Infrastruktur, da
rund 11.000 km des Netzes nicht mit ETCS ausgestattet werden. Um
die Ausrustung zu unterstitzen, wurde ein nationales Férderprogramm
ins Leben gerufen, das bis zu 85 Prozent der Kosten der Fahrzeug-
ausrustung erstattet und bis Juni 2026 lauft.
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9.2 Weitere Digitalisierungs-Beispiele der
Schiene

9.2.1 Schieneninfrastruktur

Tabelle 10: Stand der Digitalisierung bei der Schieneninfrastruktur

Indikator DE AT CH FR ES PL
Digitalisierungs- o . . . . .
grad (DSTW) 10% 40% 30% 20 bis 25% >10%
Kommunikations- GSM-R/ GSM-R/ . . "
systeme GSM-R FRMCS* FRMCS GSM-R**/FRMCS* | GSM-R

Predictive O G ‘ D O

Maintenance

Anmerkungen: * Pilotprojekte, ** nicht flachendeckend
Quellen: Geschéftsberichte von DB, OBB, SBB, SNCF, Renfe, PKP;
eigene Darstellung

Digitale/Elektronische Stellwerke

Elektronische Stellwerke (ESTW) und digitale Stellwerke (DSTW) sind
wesentliche Elemente moderner Steuerungssysteme im Schienenver-
kehr. Wahrend ESTW auf elektronischen Steuerbefehlen basieren, die
zentralisiert verarbeitet werden, erweitern DSTW diesen Ansatz durch
cloudbasierte IT-Infrastrukturen. Dies ermdéglicht eine Kombination aus
zentraler und dezentraler Steuerung sowie eine hohe Flexibilitat bei Soft-
ware-Updates oder der Integration kiinftiger Technologien wie FRMCS.

« Deutschland plant im Rahmen der Digitalen Schiene Deutschland,
80 Prozent des Schienennetzes bis 2035 mit DSTW auszustatten und
alle Relaisstellwerke zu ersetzen. Der aktuelle Digitalisierungsgrad
liegt jedoch nur bei zehn Prozent. Schlisselprojekte wie ,Stuttgart 21°
und die Pilotanlage in Annaberg-Buchholz dienen als Vorbilder, wah-
rend die Umsetzung insgesamt langsam voranschreitet.

« Osterreich hat bereits 93 Prozent seiner Infrastruktur mit ESTW aus-
gestattet, davon 40 Prozent mit digitalen Technologien. Der Ausbau
der Westbahnstrecke zeigt exemplarisch den Fortschritt.

e In der Schweiz sind Uber 30 Prozent der Stellwerke digitalisiert, wobei
die Integration mit ETCS auf der Gotthard-Basistunnelstrecke hohe In-
teroperabilitat und Effizienz sicherstellt. Beide Lander zeichnen sich
durch klare Zeitplane und konsequente Investitionen aus.
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« Frankreich und Spanien konzentrieren sich auf stark frequentierte Be-
reiche wie TGV-Knotenpunkte oder Hochgeschwindigkeitsstrecken
(Madrid—Barcelona). Der Digitalisierungsgrad bleibt mit 20 bis 25 Pro-
zent begrenzt, und es fehlt an einem umfassenden nationalen Plan.
Konventionelle Strecken werden langsamer modernisiert.

« In Polen dominieren weiterhin mechanische Stellwerke, und der Digi-
talisierungsgrad ist gering. Projekte wie Rail Baltica entlang internatio-
naler Korridore und erste Pilotprojekte in Warschau markieren jedoch
Fortschritte, geférdert durch EU-Mittel.

Kommunikationssysteme (GSM-R und FRMCS)

Moderne Kommunikationssysteme wie GSM-R (Global System for Mobile

Communications — Railways) und das zukiinftige FRMCS (Future Railway

Mobile Communication System) sind entscheidend fir die sichere und ef-

fiziente Koordination des Schienenverkehrs. Diese Systeme ermdéglichen

eine lickenlose Kommunikation zwischen Zigen und der Infrastruktur,
was flir den reibungslosen Betrieb von Bahnnetzen unverzichtbar ist.

Wahrend GSM-R in vielen européischen Landern bereits etabliert ist, wird

FRMCS als technologische Weiterentwicklung zunehmend vorbereitet.

« Deutschland hat GSM-R flachendeckend implementiert und nutzt es
aktiv fir die sichere Zugkoordination. Pilotprojekte wie die Einfihrung
von FRMCS auf der Schnellfahrstrecke KoIn-Rhein/Main, bereiten den
landesweiten Roll-Out von FRMCS in den 2030er Jahren vor. Deutsch-
land befindet sich in einer Ubergangsphase, um die nachste Genera-
tion des Kommunikationssystems einzuftihren.

« Osterreich hat GSM-R vollstandig implementiert und testet FRMCS be-
reits auf der Westbahnstrecke. Bis 2035 soll die landesweite Umstel-
lung abgeschlossen sein (Vienna online, 2023).

« Die Schweiz hat neben flachendeckendem GSM-R bereits FRMCS-
Testausrustung auf wichtigen Strecken wie dem Gotthard-Basistunnel
installiert. Beide Lander verfolgen klare Plane und sind fliihrend bei der
Umsetzung moderner Kommunikationssysteme.

« Frankreich und Spanien konzentrieren sich auf den Ausbau von GSM-
R, vor allem auf regionalen Strecken. Erste Pilotprojekte in Regionen
wie Tle-de-France und Katalonien bereiten die Einfiihrung von FRMCS
vor. Beide Lander haben ehrgeizige Plane, setzen jedoch derzeit Prio-
ritdten auf die Vollabdeckung mit GSM-R (RailTech, 2024).

« In Polen ist GSM-R auf etwa 30 Prozent des Schienennetzes imple-
mentiert, vor allem auf TEN-T-Korridoren. FRMCS befindet sich noch
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in einer frihen Planungsphase mit ersten Pilotprojekten, wie auf dem
Baltisch-Adriatischen Korridor.

Predictive Maintenance

Die vorausschauende Instandhaltung (Predictive Maintenance) nutzt mo-
derne Technologien wie Datenanalysen, Sensorik und kinstliche Intelli-
genz, um Wartungsbedarfe fruhzeitig zu erkennen und damit Ausfalle zu
minimieren. Diese Technologien ermdglichen es, die Infrastruktur effizi-
enter zu betreiben, ungeplante Ausfallzeiten zu reduzieren und langfristig
Kosten zu sparen. Der Einsatz dieser Technologien variiert je nach Land
und spezifischen Anforderungen des Eisenbahnmarktes.

Deutschland setzt Predictive Maintenance auf stark frequentierten
Hauptstrecken wie der Schnellfahrstrecke Frankfurt—Koln ein. Gleis-
sensorik liefert Zustandsdaten, die eine frihzeitige Wartung ermaogli-
chen. Die DB plant eine Ausweitung auf weitere Strecken und zeigt ein
wachsendes Interesse an dieser Technologie. Dennoch besteht Po-
tenzial, den Einsatz in komplexen geologischen Umfeldern weiter aus-
zubauen.

Die OBB nutzt intelligente Sensorik und Kl-gestiitzte Modelle nicht nur
auf Hauptstrecken, sondern auch in Tunneln wie dem Semmering-Ba-
sistunnel. Diese Technologien minimieren Ausfallrisiken und erweitern
den Anwendungsbereich auf geologisch komplexe Bereiche. Oster-
reich demonstriert hohe Innovationsbereitschaft und umfassenden
Einsatz.

Die SBB setzt Predictive Maintenance flachendeckend ein, besonders
in Hochgebirgslagen wie am Gotthard. Umfangreiche Sensorik und
Analysemodelle sichern eine hohe Betriebszuverlassigkeit und Res-
sourcennutzung. Die Schweiz gilt als Best-Practice-Beispiel, insbeson-
dere durch die Anpassung an extreme klimatische Bedingungen.
Frankreich Uberwacht TGV-Strecken mit Sensoren und Drohnen,
wodurch Ausfallzeiten um 15 Prozent reduziert werden. Spanien nutzt
ahnliche Technologien auf der AVE-Strecke Madrid—Sevilla, wodurch
die Wartungskosten um zehn Prozent gesenkt werden konnten. Damit
konzentrieren sich beide Lander auf den Einsatz moderner Technolo-
gien in hochfrequentierten Netzen.

Auch Polen testet Predictive Maintenance entlang der Hauptkorridore,
z.B. Warschau—Krakau, unterstitzt durch EU-Mittel. Erste Ergebnisse
sind vielversprechend, jedoch steht das Land noch am Anfang einer
breiteren Implementierung.
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9.2.2 Schienenfahrzeuge

Tabelle 11: Stand der Digitalisierung bei Schienenfahrzeugen

Indikator DE AT CH FR ES PL

DAK-Einfiihrung ' G D O O
Einfiihrung ATO G D ‘ O O

Ol

Quelle: Einschétzung SCI Verkehr; eigene Darstellung

Digitale Automatische Kupplung

Die Digitale Automatische Kupplung (DAK) bietet einen weitreichenden
Fortschritt des Schienenguterverkehrs, indem sie eine vollautomatische
Verbindung von Wagen hinsichtlich Kupplung, Energielibertragung und
Datenkommunikation ermdglicht. Dies reduziert manuelle Arbeitspro-
zesse, erhoht die Betriebssicherheit und legt den Grundstein fir eine
durchgangige Digitalisierung des Gutertransports.

Deutschland hat mit der Einfihrung der DAK wesentliche Fortschritte
erzielt und spielt mit dem DAC4EU-Konsortium (Konsortium ,Digital
Automatic Coupling for Europe”) eine zentrale Rolle bei der Etablierung
eines europaischen Standards. Die Scharfenberg-Kupplung wird inten-
siv getestet, und Demonstrator-Ziige wurden erfolgreich prasentiert.
Wiahrend Osterreich und die Schweiz ebenfalls bedeutende Schritte
unternehmen, ist Deutschland aufgrund der strategischen Ausrichtung
und der Pilotprojekte in Europa fuhrend. Es bleibt jedoch wichtig, die
Implementierungsplane flr eine flachendeckende Einflihrung weiter zu
konkretisieren (DAC4EU, 2024).

In Osterreich arbeitet die OBB aktiv an der Vorbereitung der DAK-
Einfuhrung. Erste Tests erfolgten in Zusammenarbeit mit internationa-
len Partnern. Die OBB sieht in der DAK einen wesentlichen Beitrag zur
Effizienzsteigerung des Schienenguterverkehrs.

Auch die Schweiz beteiligt sich an europaischen DAK-Projekten, unter
anderem durch die SBB Cargo. Ziel ist es, den grenziberschreitenden
Verkehr effizienter zu gestalten, wobei nationale Programme zudem
die Anpassung der Infrastruktur an die Anforderungen der DAK for-
dern.

Frankreich nimmt an internationalen Pilotprojekten teil, konzentriert
sich jedoch vorrangig auf die Integration der DAK in bestehende Sys-
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teme. Die SNCF arbeitet an Testprogrammen, welche die technische
Machbarkeit evaluieren.

Spanien ist Teil europaischer Konsortien, welche die DAK vorantrei-
ben. Aufgrund des besonderen Schienensystems (iberische Breitspur)
mussen technische Anpassungen vorgenommen werden. Erste Pilot-
projekte laufen.

Polen beteiligt sich aktiv an der Vorbereitung der DAK-Einfiihrung. Das
Land spielt eine wichtige Rolle als Produktionsstandort fir DAK-
kompatible Wagen und sieht in der Technologie ein Schllisselinstru-
ment zur Modernisierung des Guiterverkehrs.

Automatisierung und Automatische Zugsteuerung

ATO ist eine der zentralen Technologien fir die Automatisierung im Schie-
nenverkehr. Die verschiedenen Automatisierungsstufen (Grades of Auto-
mation, GoA1 bis GoA4) reichen von unterstiitzenden Systemen bis hin
zu vollautomatisiertem Zugbetrieb und kénnen perspektivisch erhebliche
Effizienz- und Sicherheitsgewinne ermdglichen. Derzeit wird automati-
sches Fahren vor allem in geschlossenen Systemen wie U-Bahnen ange-
wendet.

Deutschland hat mit der Initiative Digitale Schiene Deutschland wich-
tige Grundlagen fir ATO gelegt, liegt jedoch im Vergleich zur Schweiz
und ihrem ,SmartRail 4.0“-Programm zurilick, das durch umfassendere
Pilotprojekte und eine klarere Implementierungsstrategie auffallt. Wah-
rend Deutschland erste Schritte bei Projekten wie der S-Bahn Ham-
burg unternimmt, kdnnten von der Schweizer Herangehensweise wich-
tige Erkenntnisse fur die breite Einfihrung in Deutschland Ubernom-
men werden (Digitale Schiene Deutschland, 2025b).

In Osterreich wird ATO primér in Pilotprojekten getestet. Die OBB hat
mehrere Testfahrten durchgefihrt, um die technische und betriebliche
Machbarkeit zu evaluieren. Besonders im Bereich der Regionalbahnen
sieht die OBB groRes Potenzial fir ATO-Systeme.

Die Schweiz integriert ATO-Technologien im Rahmen des ,Smart-
Rail 4.0“-Programms. Ziel ist es, durch Automatisierung Kapazitats-
engpasse zu beheben und die Effizienz des Betriebs zu steigern. Erste
Pilotprojekte laufen auf ausgewahlten Strecken (SBB, 2021).
Frankreich und Spanien testen ATO derzeit in begrenztem Umfang. In
Frankreich werden Hochgeschwindigkeitsstrecken als potenzielles
Einsatzfeld fiir ATO betrachtet, wahrend Spanien den Fokus auf inter-
modale Verkehre legt, bei denen ATO die Effizienz steigern kdnnte.
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« Auch Polen hat erste Schritte in Richtung ATO unternommen, fokus-
siert sich aber derzeit mehr auf die Modernisierung der Infrastruktur,

um die technischen Voraussetzungen flir zukinftige Automatisierungs-
schritte zu schaffen.
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10. Ergebnisse: Benchmark
europaischer Bahnen

Abschliellend werden die wesentlichen Indikatoren der Marktanalyse ver-
gleichend gegenlbergestellt und bewertet. Die Leistungskennzahlen wer-
den nach den Bereichen Branchenstruktur, Schienenpersonenverkehr,
Schienenguterverkehr, Infrastruktur, Leistungsfahigkeit Staatsbahn, Be-
schaftigung und Digitalisierung verglichen. Alle in der nachfolgenden Ta-
belle aufgefiuihrten Leistungskennzahlen sind bereits in den vorhergehen-
den Kapiteln auch mit entsprechenden Quellenangaben dargestellt.

Tabelle 12: Gesamtiibersicht der Leistungskennzahlen

Indikator DE AT CH FR ES PL

Branchenstruktur

Organisationsmodell

Netz und Betrieb Integration Trennung

Personenverkehr 2023
Transportleistung

(Milliarden Pkm) 101 14 21 101 35 26
Entwicklung [ ) () [ ) () [ ) o
Transportleistung +11 +24 +10 +13 +39 +59
2014-2023 (%)

Nutzungsintensitat [ ) o o () () [ )
(Pkm/Einwohner) 1.200 1.540 2.350 1.540 720 700
Anteil Schiene am Gesamt- [ ) o o () [ ) [ )
verkehr (%) 9,3 14,2 19,4 10,7 6,7 8,3
Entwicklung Anteil Schiene ([ o 0 o o o
2014-2023 (%-Punkte) 1,0 2,0 -0,2 0,9 0,0 2,0
Punktlichkeit Nahverkehr [ ) o e O

(%) 91,0 95,7 93,0 89,4 93,0" 92,02
Punktlichkeit Fernverkehr [ ) () o ()

(%) 64,0 80,3 90,1 75,8 91,0' 79,02
Durchschnittsalter Flotte o () () () [ ) [ )
(Jahre) 16,8 20,1 22,3 19,0 20,9 24,6
Marktanteil Wettbewerber o () ® O [ ) o
(% von Trassen-km) 34 13 31° 0 2 383

12020; 2 2019; 3 inkl. regionaler Verkehrsunternemen, die nicht im direkten Wettbewerb stehen

Giiterverkehr 2023
Transportleistung
(Milliarden Tonnen-km) 127 20 12 29 10 61
Entwicklung () [ ) () [ ) () [ )
Transportleistung +10 -3 -6 -10 -4 +22
2014-2023 (%)
Nutzungsintensitat [ ) () () o () ()

(Tonnen-km/BIP) 39 54 16 12 8 107
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Indikator DE AT CH FR ES PL
Anteil Schiene am () () e O [ ) ()
Gesamtverkehr (%) 19,8 30,0 33,6 10,6 4,3 23,2
Entwicklung Anteil Schiene o o { () o o
2014-2023 (%-Punkte) 1,0 -2,8 -2,6 -0,2 -1,5 -3,3
Punktlichkeit Glterverkehr () [ ) ® O
(%) 70,5 72,2 89,8 63,8 930" 481"
Durchschnittsalter Flotte () () () o () [ )
(Jahre) 24,8 21,8 26,5 20,3 24,0 37,4
Marktanteil Wettbewerber [ ) [ ) [ ) [ ) [ ) [ )
(% Tonnen-km) 61 44 59 52 54 66
12020
Infrastruktur 2023

Schienennetzlénge
(km) 39.000 6.000 5.000 28.000 | 16.000  19.000
Entwicklung () () () [ ) o ()
Schienennetzlange 0 +1 +3 -6 +9 +1
2014-2023 (%)
Nutzungsintensitat [ ) [ ) ® O [ ) [ )
(Zug-km/km Netzlange) 31.000 29.000 44.000 16.000 | 12.000 11.000
Weichen-Dichte [ ) (] o - - R
(Anzahl/km Netzlange) 1,9 32 4.4
Pro-Kopf Investitionen in [ ) [ ) o O [ ) [ )
Schieneninfrastruktur (Euro) 115 337 485 51 70 44
Entwicklung Pro-Kopf- () [ ) () () () -
Investitionen 2014-23 (%) +106 +81 +43 +2 +105
Anteil Nutzerfinanzierung () o o O () -
(%) 41 13 22 44 29
Finanzierungssicherheit () [ ) o O () [ )
(Jahre) 1 6 oo’ 1 1 1
" Fonds, Mittelausstattung gesetzlich definiert

Leistungsfahigkeit Staatsbahn 2023
Umsatz Personenverkehr
(Mrd. Euro) 15,6 3,3 5,0 19,2 3,6 1,2
Umsatz Guterverkehr
(Mrd. Euro) 5,6 1,9 0,7 1,9 0,3 1,8
Umsatzeffizienz () () () () [ )
Personenverkehr 18,8 25,8 25,1 - 13,0 7,2
(Cent/Pkm)
Umsatzeffizienz [ ) [ ) [ ) o O
Personenverkehr 243 277 - 291 350 115
(Tsd. Euro/Mitarbeitender:in)
Umsatzeffizienz Giterverkehr [ ) () [ ) [ )
(Tsd. Euro/Mitarbeitender:in) 175 334 - - 208 95
Ebit Personenverkehr
(Mio. Euro) -65 139 158 - -50 65
Ebit Giterverkehr
(Mio. Euro) -497 -1 -38 - -35 79
Ebit-Marge Personenverkehr [ ) [ ) [ ) () ()
(%) -0,4 4,3 3,1 - -1,4 57
Ebit-Marge Guterverkehr [ ) () () () ()
(%) -8,9 -0,6 -4,2 - -18,0 5,9
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Indikator DE AT CH FR ES PL

Beschiftigung Staatsbahn 2023
Anzahl Beschaftigte

Personenverkehr (Tsd. NP) 64 12 15 66 10 16
Arbeitsproduktivitat Personen- [ ) [ ) () () o O
verkehr (Mio. Pkm pro NP) 1,3 1,1 1,3 1,5 2,8 1,0
Anzahl Beschéaftigte Guterver-

kehr (Tsd. NP) 32 6 3 10 1 14
Arbeitsproduktivitat Giterver- () () o [ ) [ ) )
kehr (Mio.Tonnen-km pro NP) 2,3 4.5 4.8 3,7 4,6 1,5
Anzahl Beschaftigte

Infrastruktur (Tsd. NP) 66 19 10 57 12 38
Arbeitsproduktivitat () () o o [ ) [ )
Infrastruktur 16,3 8,9 19,2 7,7 17,0 6,7

(Tsd. Trassen-km pro NP)

Digitalisierung 2023

Streckenausristung mit ETCS @ [ ) o O [ ) [ )
Plan 2024 (%) 2 10 100 4 16 4
Streckenausristung mit ETCS @ () o [ ) o [ )
Plan 2030 (%) 17 52 100 32 50 35
Digitalisierungsgrad - DSTW @ [ ) () [ ) () [ )
(%) 10 40 30 20-25 20-25 >10

Anmerkung: NP: natiirliche Person/en, Pkm: Personenkilometer
Quelle: eigene Darstellung

AbschlielRend werden Erkenntnisse gezogen, die aus der Studie und dem
Benchmark mit Blick auf die Forschungsfragen gezogen werden kdnnen.

Welche Lander konnten in den vergangenen zehn Jahren
den Anteil des Schienenpersonen- und Giliterverkehrs an der
Verkehrsleistung steigern?

Die Ergebnisse zeigen, dass trotz eines erheblichen Wachstums der
Schienenverkehrsleistung von 2014 bis 2023 — etwa 59 Prozent in Polen
und 39 Prozent in Spanien im Personenverkehr — der Anteil der Schiene
am Gesamtverkehr nur geringflgig stieg. Das verkehrspolitische Ziel,
Verkehr von der Stralde auf die Schiene zu verlagern, wurde in den ana-
lysierten Markten in den vergangenen zehn Jahren aufgrund des eben-
falls starken Wachstums auf der Strale héchstens schwach, in einigen
Landern und Segmenten gar nicht erreicht.

Im Personenverkehr wuchs die Verkehrsleistung der Schiene zwi-
schen 10 Prozent (Schweiz) und 59 Prozent (Polen). Der Anteil der
Schiene am gesamten Personenverkehr stieg gegenuber 2014 jedoch nur
leicht, insbesondere in Osterreich (+2,0 Prozentpunkte) und Deutschland
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(+1,7 Prozentpunkte). Im Guterverkehr war die Verkehrsleistung in den
meisten der analysierten Lander ricklaufig (bis zu 10 Prozent in Frank-
reich). In Polen und Deutschland wuchs der Verkehrsleistung; einzig in
Deutschland fuhrte dies auch zu einer leichten Zunahme des Schienen-
anteils (+1,0 Prozentpunkte).

Unabhéngig von diesen Entwicklungen weisen die Schweiz und Oster-
reich die héchsten Anteile des Schienenverkehrs auf — 19 Prozent bzw.
14 Prozent im Personenverkehr und 34 Prozent bzw. 30 Prozent im GU-
terverkehr. Besonders die Schweiz fallt mit einer hohen Nutzungsintensi-
tat im Personenverkehr (2.350 Personenkilometer pro Einwohner) auf.

Dynamische Entwicklungen im Schienenpersonenverkehr zeigen
Polen und Spanien: Polen erreichte zwischen 2014 und 2023 ein Wachs-
tum von 59 Prozent auf 26 Milliarden Personenkilometer, getrieben durch
Infrastrukturinvestitionen und kiirzere Reisezeiten. Spaniens Transport-
leistung stieg vom niedrigen Niveau ausgehend um 39 Prozent auf 35 Mil-
liarden Personenkilometer, begunstigt durch den Ausbau des Hochge-
schwindigkeitsnetzes. Deutschland und Frankreich weisen trotz modera-
tem Wachstum (11 bzw. 13 Prozent) mit 101 Milliarden Personenkilome-
tern die hochsten absoluten Transportleistungen auf.

Im Schienengiiterverkehr verzeichneten Polen (+22 Prozent) und
Deutschland (+10 Prozent) die starksten Zuwachse, unterstutzt durch den
Ausbau der Terminal- und Hafeninfrastruktur sowie steigende Transitver-
kehre. Deutschland bleibt mit 127 Milliarden Tonnenkilometern der gréf3te
Markt, gefolgt von Polen. In den Ubrigen Markten gingen die Transport-
leistungen zurlck, besonders in Frankreich (—10 Prozent) aufgrund der
wirtschaftlichen Schwache und Umstrukturierung von SNCF Fret. Die Zu-
wachse in Polen und Deutschland sind jedoch auf die Wettbewerber zu-
ruckzuflhren; die Staatsbahnen PKP Cargo und DB Cargo weisen Ruick-
gange auf, was sich auch auf die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit aus-
wirkt.

Welche Rahmenbedingungen fiihrten zu steigenden
Verkehrsleistungen und einem hohen Anteil der Schiene im
Gesamtverkehr?

Die Analyse zeigt, dass die Schweiz und Osterreich die hochsten Anteile

des Schienenverkehrs am Gesamtverkehr aufweisen. Der Erfolg lasst

sich auf funf entscheidende Rahmenbedingung zurtckfuhren:

« langfristige Finanzierungsmodelle: Beide Lander investieren konti-
nuierlich hohe Betrage in ihre Schieneninfrastruktur und sichern diese
durch Uberjahrige Finanzierungsmodelle ab. Die Schweiz finanziert
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ihre Bahnprojekte (iber den Bahninfrastrukturfonds, wahrend Oster-
reich eine sechsjahrige, rollierende Planungsperiode nutzt. Diese Mo-
delle bieten der Bahnbranche sowie der Bauindustrie Planungssicher-
heit.

an Zielen ausgerichtete, ausreichende Finanzierung der gemein-
wohlorientierten Infrastruktur: In Osterreich und der Schweiz ist die
Finanzierung des Bestandsnetzes sowie des Neu- und Ausbaus an
verbindlich vereinbarten Zielen zwischen dem Besteller einerseits (po-
litisch Verantwortliche) und dem Erbringer der Leistung (Staatsbahn)
ausgerichtet. Instrumente hierfur sind die Leistungsvereinbarungen in
der Schweiz sowie der Rahmenplan in Osterreich.

Beim Pro-Kopf-Vergleich der Infrastrukturinvestitionen belegen beide
Lander die Spitzenplatze. Ihren hohen Anteil 6ffentlicher Investitionen
an den verfugbaren Mitteln der Eisenbahninfrastrukturunternehmen er-
reichen sie auch durch eine klare politische Prioritatensetzung zuguns-
ten der Schiene. In beiden Landern werden neben anderen auch Ein-
nahmen aus dem StraRenverkehr flr den Ausbau der Schiene genutzt.
Durch die gut ausgebaute und instand gehaltene Infrastruktur wird ein
stabiler und zuverlassiger Bahnbetrieb erreicht. Die Lander weisen die
héchsten Pulnktlichkeitswerte im Personen- und Guterverkehr unter
den untersuchten Markten auf, was die Attraktivitat der Schiene gegen-
uber anderen Verkehrstragern erhoht. Sie gewahrleisten einen stabi-
len Betrieb selbst bei hoher Netzauslastung.

Die genauen Ursachen dafir sollten separat und detailliert analysiert
werden. Neben einer resilienten Infrastruktur — beide Lander verfligen
Uber deutlich mehr Weichen pro Kilometer Schienennetz als Deutsch-
land — kénnte auch eine effizientere Fahrplanplanung und Betriebsfiih-
rung eine Rolle spielen.

staatliche Steuerung und Kontrolle fiir die am Gemeinwohl orien-
tierten Aufgaben im Unterschied zu Unternehmensaktivitaten im
Wettbewerb: Fir nachhaltig auch finanziell stabile Staatsbahnen
braucht es eine klare Unterscheidung der Verantwortlichkeiten zwi-
schen den o6ffentlich finanzierten Aufgaben zur Daseinsvorsorge und
den Unternehmensteilen, die im Wettbewerb zu anderen (Bahn-)Un-
ternehmen stehen.

Sowohl die Schweizer SBB als auch die sterreichischen OBB sind als
integrierte Staatsbahnen organisiert. Die Entwicklung der Bahninfra-
struktur wird in der Schweiz jedoch nicht durch die SBB, sondern durch
das Bundesamt flir Verkehr gesteuert. Zusatzlich erfolgt eine Uberge-
ordnete strategische Ausrichtung Uber die Eignerrolle des Bundes, wo-
bei die strategischen Ziele durch den Bundesrat festgelegt werden.
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« Die Finanzierung und Umsetzung langfristiger Infrastrukturmalnah-
men erfolgt unter anderem Uber den Bahninfrastrukturfonds und den
Ausbauschritt 2035 (AS2035). In Osterreich steuert das Bundesminis-
terium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (BMK) die Schieneninfrastruktur und treibt mit dem Ziel-
netz 2040 die Entwicklung der Schiene voran.

« Digitalisierung der Schiene: Die fortschreitende Digitalisierung des
Netzes tragt wesentlich zur Effizienz und Kapazitatssteigerung bei. Die
Schweiz verfigt Uber eine nahezu flachendeckende Ausstattung mit
ETCS sowie einen hohen Anteil digitaler Stellwerke (40 Prozent
DSTW). Osterreich folgt mit einem Digitalisierungsgrad von 30 Prozent
bei den Stellwerken. Beide Lander nehmen im Benchmark eine Vorrei-
ter-Rolle ein.

« integrierte Verkehrspolitik: Malnahmen zur Steuerung des Anteils
der Schiene am Gesamtverkehr spielen eine entscheidende Rolle. In
Osterreich erleichtert das Klimaticket mit einer pauschalen Netzabde-
ckung von 95 Prozent den Zugang zum Schienenpersonenverkehr,
wahrend Lkw-Nachtfahrverbote den Guterverkehr auf die Schiene len-
ken. In der Schweiz sorgt neben dem Nachtfahrverbot fir Lkw die leis-
tungsabhangige Schwerverkehrsabgabe seit 2001 fur eine nachhaltige
Verkehrsverlagerung im Gulterverkehr. Diese MalRnahmen zielen im
Rahmen der Verkehrspolitik auf die Reduzierung von CO2-Emissionen
im Verkehrssektor ab.

o Die Verkehrspolitik in den untersuchten Landern konnte eine Steige-
rung der Verkehrsanteile auf der Schiene nicht oder nur minimal errei-
chen. Damit die avisierten Verlagerungsziele auf der Schiene erfillt
werden kénnen, sind weitere Mallnahmen zur Veranderung der Rah-
menbedingungen bei allen Verkehrstragern notwendig, um eigenwirt-
schaftlich erfolgreichen Guterverkehr auf der Schiene sicherzustellen.

Hinsichtlich des Erfolgsfaktors 3 — klare Unterscheidung der Steuerung
der gemeinwohlorientierten Aufgaben von Unternehmensaktivitaten im
Wettbewerb —ist zu betonen, dass die Schweiz als Nicht-EU-Mitgliedstaat
eine besondere Marktstruktur aufweist. Die Liberalisierung des Schienen-
verkehrs ist dort im Vergleich zu den anderen analysierten europaischen
Markten weniger weit fortgeschritten. Dies fuhrt zu einem geringeren
Wettbewerbsdruck.

Im Vergleich zu der OBB, die im internationalen Benchmark als beson-
ders schlank und effizient gilt, erreicht die SBB nicht in allen Bereichen
vergleichbare Effizienzwerte. Insbesondere im nationalen Schienenper-
sonen- und Schienenguterverkehr muss sich die SBB aufgrund des ge-
ringeren Wettbewerbsumfelds nicht den gleichen Effizienzanforderungen
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stellen wie die OBB oder die DB (in der Schweiz wird als Nicht-EU-
Mitglied bisher auf wettbewerbliche Ausschreibungen verzichtet). Gleich-
wohl hebt sich SBB Cargo im internationalen Schienenguitertransport mit
einer hohen Bedeutung hervor, was die Wettbewerbsfahigkeit der SBB in
diesem Segment unterstreicht.

Die OBB zeichnet sich durch eine fokussierte Unternehmensstruktur
aus, die primar auf den Schienenverkehr ausgerichtet ist. Neben den na-
tionalen Personen- und Gitertransportleistungen nimmt sie auch im inter-
nationalen Schienenguterverkehr eine bedeutende Marktstellung ein. lhre
effiziente Aufstellung wird insbesondere durch einen verhaltnismaRig ge-
ringen Anteil an Konzernmitarbeitenden und eine begrenzte Anzahl an
Beteiligungen im Vergleich zur DB oder der SNCF unterstrichen.

Insgesamt kénnen beide Unternehmen — OBB und SBB — als erfolg-
reiche Staatsbahnen identifiziert werden. Ob dies auch auf die Integration
von Netz und Betrieb zurlickzufuhren ist, Iasst sich nicht zweifelsfrei iden-
tifizieren.

Die Beispiele Schweiz und Osterreich zeigen, dass ein hoher Schie-
nenanteil im Verkehr maRgeblich von langfristiger Finanzierung, Digitali-
sierung, gezielter Verkehrspolitik, hoher Betriebsqualitat und einer strate-
gisch ausgerichteten Infrastruktursteuerung abhangt. Die Erfahrungen
der Schweiz und Osterreichs bieten somit wertvolle Erkenntnisse fiir an-
dere europaische Lander, die eine starkere Verlagerung auf die Schiene
anstreben.

Die Analyse der europaischen Personenverkehrsmarkte zeigt weitere

Rahmenbedingungen, die steigende Verkehrsleistungen begunstigen:

« Infrastrukturausbau und Modernisierung: Der Ausbau und die Mo-
dernisierung der Schieneninfrastruktur haben in mehreren Landern
malfigeblich zur Attraktivitdt der Bahn im Personenverkehr beigetra-
gen. Spanien erweiterte sein Hochgeschwindigkeitsnetz auf 3.100 km
Lange, wodurch sich die Reisezeiten auf wichtigen Relationen wie
Madrid—Alicante auf unter zweieinhalb Stunden reduzierten. In Polen
wurden wichtige Teile des Schienennetzes modernisiert, mit besonde-
rem Fokus auf wirtschaftliche Kernregionen wie Warschau und Krakau.
Die verkirzten Reisezeiten steigerten die Nachfrage.

« Marktliberalisierung und Wettbewerb: Vielfach wird die Offnung der
Markte flr Wettbewerber als eigenstandiger Erfolgsfaktor gesehen.
Auch trug der Wettbewerb in einigen Segmenten und Landern zu stei-
genden Fahrgastzahlen bei. Wahrend in Deutschland der Markt seit
1994 fur eigenwirtschaftliche Fernverkehre gedffnet ist, haben gerade
in Spanien zuletzt neue Open-Access-Anbieter wie Iryo und Ouigo
durch niedrigere Ticketpreise — auf der Strecke Madrid—Barcelona
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etwa um 43 Prozent glnstiger — die Nachfrage auf Hochgeschwindig-
keitsstrecken erhdht (Frontier Economics, 2023).

o Deutschland und Polen verzeichnen besonders hohe Anteile von Wett-
bewerbern im Markt, sie erleben allerdings auch Margeneinbuf3en bis
hin zu grof3en Verlusten wie bei der DB Cargo. Allerdings zeigen an-
dere Beispiele wie die Entwicklung des Fernverkehrs in Deutschland,
dass Fahrgastzuwachse auch bei schwachem Wettbewerb mdglich
sind. Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass der intramodale
Wettbewerb auf der Schiene ein Mittel zum Erreichen staatlich gesetz-
ter Ziele sein kann, jedoch kein Selbstzweck ist. Zudem zeigt das Bei-
spiel Deutschland, dass auch in einem Bahnmarkt mit einer integrier-
ten Staatsbahn ein hoher Wettbewerbsanteil bestehen kann.
Zugutekommen kann der Schiene die intermodale Regulierung: So
verbietet Frankreich Kurzstreckenfliige unter zweieinhalb Stunden.
Dies soll die TGV-Nutzung, insbesondere auf Strecken wie Paris—
Lyon, fordern.

« Subventionen und Tarifmodelle: Attraktive Tarifmodelle foérdern die
Nutzung des Schienenverkehrs erheblich. In Osterreich erhdhte das
2014 eingeflhrte Klimaticket (ca. 1.100 Euro/Jahr flr nahezu das ge-
samte Netz) die Nutzung des Personenverkehrs. Das seit Mai 2023
geltende Deutschlandticket (zunachst zum Preis von 49 Euro/Monat,
ab 2025: 58 Euro/Monat) zeigt erste Erfolge im Nahverkehr, hat jedoch
aufgrund fehlender Integration des Fernverkehrs und begrenzter An-
gebots- und Kapazitatsausweitungen bisher zu einer geringen Modal-
Share-Steigerung geflihrt (DZSF, 2024).

« Damit die politischen Ziele erreicht werden kénnen, missen auch zu-
satzliche Mittel fir mehr und bessere Verkehrsangebote bereitgestellt
werden.

« Betriebsqualitdt und Netzresilienz: Eine hohe Betriebsqualitat wird
nicht allein durch die Infrastrukturqualitdt auf der Strecke, sondern
auch durch die Knoten sowie ausreichende Redundanz der Infrastruk-
tur (Resilienz des Netzes) bestimmt. In Osterreich und der Schweiz
gibt es im Vergleich zu Deutschland eine hdohere Dichte an Weichen
pro Kilometer Streckennetz, was die Verfugbarkeit von Ausweich- und
Uberholméglichkeiten verbessert, zur Netzflexibilitat und -resilienz bei-
tragt und eine stabilere Betriebsfuhrung unterstutzt.

« Dies ist unter anderem auf kontinuierliche Investitionen in den Bestand,
eine effiziente Netzorganisation (z. B. den integralen Taktfahrplan) so-
wie den gezielten Einsatz digitaler Technologien zurtickzufihren.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse, dass ein erfolgreicher Schienen-
verkehr nicht allein durch InfrastrukturmafRnahmen erreicht wird, sondern
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ein Zusammenspiel aus Finanzierung, Infrastrukturentwicklung, Markt-
struktur, Betriebsorganisation und politischer Rahmensetzung entschei-
dend ist.

Auch die Analyse der europaischen Schienengiiterverkehrsmarkte
weist Rahmenbedingungen aus, die steigende Transportleistungen und
hohere Verkehrsanteile beglinstigen:

Qualitat und Ausbaustand der Infrastruktur: Der Schienengtterver-
kehr leidet besonders an Schwachen des Infrastrukturausbaus, da er
langsamer als der Personenfernverkehr im Netz unterwegs ist und
deshalb aufgrund der gemischten Trassen haufig ausgebremst wird.
Fehlende Uberholgleise wirken sich zusétzlich negativ aus und Giiter-
ziige mussen bei hochbelasteten Streckenabschnitten haufig lange
Wartezeiten in Kauf nehmen. Ausweichstrecken fihren zu langen Um-
wegen, aullerdem sind viele dieser Strecken nicht elektrifiziert und er-
fordern teure Lokwechsel. Diese Effekte machen den Schienengiter-
verkehr teuer und unpunktlich.

Positiv formuliert bedeutet dies, dass eine gute Infrastrukturqualitat
und mehr Resilienz die Plnktlichkeit und das Kostenniveau des Guter-
verkehrs deutlich verbessern.

Terminal- und Hafeninfrastruktur: Eine leistungsfahige Terminal-
und Hafeninfrastruktur ist entscheidend fiir die Verlagerung von Guter-
verkehren auf die Schiene. Gerade Deutschland verfligt bereits tber
gut ausgebaute Hafeninfrastrukturen, Umschlagbahnhdfe und Lo-
gistikzentren, die als Start- und Endpunkte fir (inter-)nationale Ver-
kehre dienen. Hier kommt es vor allem auf Erhalt und Modernisierung
der bestehenden Anlagen sowie Kapazitatserweiterungen an. Auch in
Polen wird die Schieneninfrastruktur zunehmend ausgebaut (gerade
fur intermodale Verkehre), was die Verlagerung unterstitzt.
Innovation und neue Transportlésungen: Der Transport von Sattel-
aufliegern per Schiene hat sich als ein zentraler Wachstumstreiber in
den vergangenen Jahren erwiesen. Der Mangel an Lkw-Fahrer:innen
sowie Klimaschutzanforderungen der Verlader flihren dazu, dass
Transportunternehmen verstarkt auf intermodale Losungen setzen. In-
novationen in der Verladetechnik fir nicht kranbare Sattelauflieger re-
duzieren dabei die Einstiegshirde. Wettbewerber nehmen diese Inno-
vationen schneller an als die etablierten Staatsbahnen. In Deutschland
wird das Segment des Transportes kranbarer und nicht kranbarer Sat-
telauflieger hauptsachlich von Wettbewerbern bedient.
Marktliberalisierung und Wettbewerb: Die Markt6ffnung und der zu-
nehmende Wettbewerb im Schienenguterverkehr flihrten zu einer Viel-
zahl neuer Anbieter im Markt. Die Verlader erfreuten sich aufgrund der
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gestiegenen Anzahl an Transportdienstleistern Gber gréRere Kun-
denorientierung, Differenzierung der Anbieter sowie schnellere Inno-
vationszyklen. So konnten im Betrachtungszeitraum auch neue Kun-
dengruppen fir die Schiene gewonnen werden.

« Die Wettbewerber der jeweiligen Staatsbahn eines Landes sind in der
Uberwiegenden Zahl die Auslandstochter anderer Staatsbahnen.
Diese kdnnen mit schlankeren Strukturen gezielt lukrative Verkehre ak-
quirieren, wahrend die Staatsbahn — historisch gewachsen — die ge-
samte Palette aller Verkehre anbietet und Probleme mit der Wirtschaft-
lichkeit bekommt. Wahrend in vielen europaischen Landern Wettbe-
werb den Markt belebt, zeigt Frankreich ein Gegenbeispiel, in dem der
Guterverkehrsmarkt weiterhin von der Staatsbahn dominiert wird.

o Ein Schllsselfaktor fur die Marktdynamik ist zudem der Zugang zu
Fahrzeugen: Der Ausbau von Leasingmodellen erleichtert neuen An-
bietern den Markteintritt und foérdert die Wettbewerbsintensitat. In der
DACH-Region besteht bereits ein breites Netz an Leasing-Unterneh-
men, die Triebfahrzeuge und Glterwagen zur Verfigung stellen.

« verkehrspolitische Rahmenbedingungen: Verbindliche verkehrspo-
litische MalRnahmen sind entscheidend, um die Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenguterverkehrs gegentber der Strale zu verbessern. Die
Einflhrung der Lkw-Maut in Deutschland war ein Schritt in diese Rich-
tung, das mautpflichtige Netz und die Hohe der Lkw-Maut bleibt jedoch
im Vergleich zu Osterreich oder der Schweiz auf einem relativ niedri-
gen Niveau.

« Die Erfahrung anderer Lander zeigt, dass langfristige Verlagerungsef-
fekte auch durch konkrete MaRnahmen wie Mautanpassungen und ge-
zielte Forderprogramme erreicht werden, wenn politische Ziele durch
konkrete MalRinahmen wie Mautanpassungen und gezielte Forderpro-
gramme begleitet werden. In Osterreich und der Schweiz liegt das For-
derbudget fir den Schienenverkehr pro Kopf deutlich héher als in
Deutschland.

Welchen Einfluss hat die Struktur der Staatsbahn — integriertes
Unternehmen oder getrennte Infrastruktur- und Betriebs-
gesellschaften — auf die Performance des Schienenverkehrs?

Der Vergleich von sechs europaischen Staatsbahnen erlaubt keinen
Rickschluss dazu, ob eine integrierte Unternehmensstruktur oder eine
Trennung von Infrastruktur- und Betriebsgesellschaften vorteilhafter fur
die Leistung des Schienensektors ist. Die Analyse zeigt dagegen unter-
schiedliche Entwicklungen in den betrachteten Landern:
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« Osterreich und Schweiz: Beide Lander, die den hdchsten Schienen-
anteil am Modal Split aufweisen, organisieren ihre Staatsbahnen
(OBB, SBB) als integrierte Konzerne. Fir beide Markte wurden Er-
folgsfaktoren wie Finanzierungssicherheit, hohe Infrastrukturqualitat
aufgrund entsprechender Mittelausstattung oder eine integrierte Ver-
kehrspolitik identifiziert. Auch die Netznutzungsintensitat ist in den Al-
penlandern (zusammen mit Deutschland) am héchsten, was darauf
hindeutet, dass der Betrieb auf der Infrastruktur trotz eines integrierten
Konzerns nicht beeintrachtigt wird und solche Bahnsysteme bei hoher
Auslastung und Mischverkehr besonders leistungsfahig sein konnen.

« Inwieweit die Organisation als integrierte Konzerne ebenfalls einen po-
sitiven Effekt auf den Modal Share haben, kann diese Studie nicht ein-
deutig belegen.

« Der Anteil des Schienenverkehrs in Polen konnte mit einer eigenstan-
digen Infrastrukturgesellschaft in der vergangenen zehn Jahren Uber-
durchschnittlich wachsen, das aber bei unbefriedigender Produktivitat.

« Spanien hingegen zeigt ein ambivalentes Bild zwischen Schienenper-
sonen- und Guterverkehr. Zwar ist der HGV stark gewachsen, dies
liegt aber insbesondere an den gezielten Investitionen in die Infrastruk-
tur. Inwieweit die Trennung der Infrastrukturgesellschaft Adif eine Rolle
spielt, zeigt sich nicht eindeutig. Eine Marktéffnung und mehr Wettbe-
werb haben zugleich zu sinkenden Preisen gefuhrt. Der stark auf Inter-
modalverkehre ausgerichtete Giterverkehr ist gegeniber 2014 hinge-
gen leicht racklaufig.

« Frankreich: Die Wiedereingliederung von Netz und Betrieb unter das
Dach der SNCF im Jahr 2015 flhrte nicht zu einer Gberdurchschnittli-
chen Performance. Der auf EU-Intervention erfolgte Umbau der Giiter-
verkehrssparte SNCF Fret zeigt den Handlungsdruck.

Ob eine integrierte oder getrennte Unternehmensstruktur vorteilhafter ist,
bleibt héchstens eine nachgeordnete Frage, denn es ist kein Zusammen-
hang zwischen Performance und Struktur nachweisbar. Dagegen zeigt
die Benchmarkt-Analyse deutlich: Um die Leistungsfahigkeit der Schiene
in Deutschland nachhaltig zu sichern, ist zwingend, zunachst grundle-
gende politische Rahmenbedingungen zu verbessern — etwa in den Be-
reichen langfristiger Finanzierung des Schienennetzes, Infrastrukturqua-
litat, Digitalisierung und gezielter Verkehrspolitik.
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