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Definitionen

Betreiber Unternehmen, das Schienenverkehre betreibt

Modal-Split Anteile der einzelnen Verkehrstrager am Gesamtver-
kehrsvolumen (=Marktanteil der Verkehrstrager).

Pkm Maleinheit flr die Befdrderungsleistung oder Trans-

portleistung. Sie bemisst sich als Produkt der transpor-
tierten Personen bzw. Passagiere und der dabei a-
rickgelegten Entfernung in Kilometern (km).

Rollmaterial Fahrzeuge der Eisenbahn (Lokomotiven, Triebwagen,
Wagen und Spezialfahrzeuge)

Sicherheitsbescheinigung Um Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu haben, muss
ein Unternehmen Uber eine Sicherheitsbescheinigung
verfigen. Die Sicherheitsbescheinigung kann fur das
gesamte Netz eines Mitgliedstaats oder nur fur einen
bestimmten Teil davon gelten.
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1 Einleitung

1.1 Hintergrund und Problemstellung

Seit Uber einem Jahrzehnt hat der Schienenverkehr in Europa einen umfassenden Strukturwandel
durchlebt. Den Impuls fiur diese Umstrukturierung hat die européische Richtlinie 9A/440/EWG
(Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen
der Gemeinschaft) gegeben: Diese strebt eine bessere Effizienz und Konkurrenzfahigkeit im Schie-
nenverkehr durch die Einfihrung starker marktorientierter rechtlicher Rahmenbedingungen an. Die
in der Folge verabschiedeten drei Eisenbahnpakete zielen auf einen vereinfachten Marktzugang in
den Mitgliedsstaaten sowie den Aufbau eines starker integrierten europaischen Schienenver-
kehrsmarkts. Des Weiteren haben seit dem 1. Januar 2010 gemaR der Richtlinie 2007/58/EG (Richt-
linie 2007/58/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 zur Ande-
rung der Richtlinie 91/440/EWG des Rates zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Ge-
meinschaft sowie der Richtlinie 2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitéat der Eisen-
bahn und die Erhebung von Entgelten fur die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur) alle européi-
schen Eisenbahnunternehmen Zugang zur Schieneninfrastruktur in anderen Mitgliedstaaten, um
grenzuberschreitende Personenverkehrsdienste erbringen zu kénnen.

Trotz gemeinsamer europdaischer rechtlicher Rahmenbedingungen haben sich die Schienver-
kehrsmarkte der EU-Mitgliedstaaten in unterschiedlichen Geschwindigkeiten entwickelt. Der Libera-
lisierungsprozess hat den Schienenverkehrsmarkt in den Mitgliedsstaaten unterschiedlich stark
beeinflusst.

Die von der Europaischen Union festgelegten und nationalstaatlich umgesetzten rechtlichen Rah-
menbedingungen haben umfassende strukturelle Anderungen ausgelost.

Infolge dieser Anderungen wurde die Struktur aber auch die Organisation des europaischen
Schienenverkehrsmarkts heterogener. Das hat unter anderem Auswirkungen auf den Beschéafti-
gungsgrad sowie die Arbeitsbedingungen in der Bahnbranche.

Vor diesem Hintergrund besteht die Notwendigkeit, die mittel- und langfristigen Entwicklungsten-
denzen des Schienenverkehrsmarktes — insbesondere im Personenverkehr — zu analysieren und
die Strategien fur die Beschaftigten weiterzuentwickeln und zu schéarfen.

1.2 Ziel der Studie und Fragestellungen

Ziel der Studie ist es, die Auswirkungen der zukinftigen Marktdynamik zu bewerten und darzustel-
len sowie davon ausgehend Handlungsempfehlungen — insb. mit Blick auf die Beschreibung der
Optionen zur Absicherung der Beschaftigungsbedingungen- zur Verfiigung zu stellen.

Aus den dargestellten inhaltlichen Schwerpunkten leiten sich folgende Fragestellungen ab, die fur
die im folgenden genannten Kernmarkte beantwortet werden:
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Marktstruktur

Welche aktuelle Struktur hat der Markt fiir Schienenpersonenverkehrsleistungen in den
ausgewahlten Kernmarkten heute?

Wie hat er sich in den vergangenen Jahren entwickelt?
Welche rechtlichen, organisatorischen und finanziellen Strukturen sind von Bedeutung?
Wettbewerbssituation

Wie hat sich der Wettbewerb im Schienenpersonenverkehr entwickelt und wie wird er sich
weiterentwickeln?

Wer sind die relevanten Unternehmen am Markt?

Wie haben sich die Marktanteile und die 6konomische Situation der Unternehmen entwi-
ckelt?

Welche strategischen Charakteristika weisen die Unternehmen auf?
Wie werden die Interessen von Arbeitnehmern in den Unternehmen reprasentiert?
Megatrends

Welche mittel- und langfristigen ,Megatrends” und Entwicklungstendenzen sind fur den
Schienenpersonenverkehr in Europa von Bedeutung?

Welchen Einfluss werden sie haben?
Handlungsempfehlungen

Welche Handlungsempfehlungen leiten sich fur die Trager der Mitbestimmung ab?

Die Studie gliedert sich entsprechend der dargestellten inhaltlichen Schwerpunkte.
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1.3 Abgrenzung der Untersuchung

SCI Verkehr grenzt die Untersuchung entsprechend raumlicher, zeitlicher und sachlicher Dimensi-
onen ein.

1.3.1 Regional

Im Rahmen unserer Studie werden vier européaische Lander als Kernmarkte definiert und analysiert:
Deutschland, Polen, Osterreich und die Schweiz.

Abbildung 1: Ausgewahlte Kernmarkte

Auswabhlkriterien sind das absolute und relative Marktvolumen, die Wettbewerbsintensitat im
Schienenpersonennah - und -fernverkehr sowie die strategische Bedeutung des Marktes aus der
Perspektive deutscher Verkehrsunternehmen.
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1.3.2 Zeitlich

Der Analysezeitraum der Studie umfasst die Jahre 1998 bis 2008. Die Markt- und Wettbewerber-
entwicklung sowie die Auswertung wesentlicher Unternehmenskennzahlen erfolgt fur diese Perio-
de. Auf mégliche Entwicklungsszenarien wird ein Ausblick gegeben.

1.3.3 Segment

Der vorliegende Bericht analysiert den europdaischen Schienenpersonenverkehrs, insb. den Schie-
nenpersonennah- und -fernverkehr, indem er auf die Markstruktur und die Wettbewerbssituation in
den Kernmarkten eingeht.

1.4 Methodisches Vorgehen

Zur Beantwortung der dargestellten Fragestellungen greift die SCI Verkehr GmbH zunéchst auf die
vorliegenden Datenbank- und Wissensmanagementsysteme zurtck:

SCI RAILDATA
SCI MULTICLIENT Studien
Megatrend-Datenbank
Des Weiteren hat SCI Verkehr GmbH telefonische Interviews mit Marktexperten durchgefuhrt.

Darliber hinaus analysiert SCI Verkehr interne und externe wissenschaftliche Quellen, um die Fol-
gen der zukiunftigen Marktdynamik genauer bewerten zu kénnen. Weiterhin werden wir anhand
von Beispielen und Fallstudien Handlungsempfehlungen erarbeiten.
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2 Marktstruktur des européischen Schienenpersonenmarktes

2.1 Europaischer Vergleich

Abbildung 2 zeigt die Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr gemessen in
Personen-Kilometern (Produkt der transportierten Personen bzw. Passagiere und der dabei a-
rickgelegten Entfernung in Kilometern) von 1998 bis 2008 in den ausgewahlten Landern. Im Rah-
men dieser Analyse haben wir die in dieser Studie untersuchten Lander um Frankreich und ltalien
erganzt. Alle Vergleichslander bis auf Polen haben in diesem Zeitraum bei der Verkehrsleistung
zugelegt. Mit 85 Mrd. Pkm wird in Frankreich im Jahr 2008 die hochste Verkehrsleistung im Schie-
nenpersonenverkehr erbracht. Knapp dahinter folgt Deutschland mit rund 82 Mrd. Pkm.

Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr [in Mrd. Pkm]

1998-2008
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Abbildung 2: Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr 1998-2008

Deutschland ist der zweitgrofite Markt fir Schienenpersonenverkehr in Europa. 2008 wurden mehr
als 2,3 Millionen Passagiere beférdert, davon 94% im Schienenpersonennahverkehr. Die Durch-
schnittsstrecke betragt ca. 20 km im SPNV und 280 km im SPFV.

Bemerkenswert ist die Verkehrsleistung in der Schweiz: mit nur 7,9 Mio. Einwohner (mehr als zehn
Mal weniger als in Deutschland) erreicht das Land eine Verkehrsleistung auf der Schiene von 18,7
Mrd. Pkm (nur vier Mal niedriger als die von Deutschland).
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Die Wachstumsraten der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr lassen sich der Abbildung
3 entnehmen. Ein deutliches Wachstum von 1998 bis 2008 kdnnen vor allem die Schweiz,
(+53,5%), Frankreich (+31,8%) und Osterreich (+26,9%) verzeichnen.

Nur in Polen ist im Zeitraum 1998-2008 die Schienenpersonenverkehrsleistung (-3,8%) gesunken.

Index Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr [in Mrd. Pkm]
1998-2008
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Abbildung 3: Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr 1998-2008 indiziert

Ausgehend von der positiven Entwicklung der Verkehrsleistung konnte der Schienenpersonenver-
kehr in Deutschland seinen Modal-Split-Anteil (Anteile der einzelnen Verkehrstrdger am Gesamt-
verkehrsvolumen) um knapp 13% zwischen 1998 und 2008 ausbauen.
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Wie sich die Verkehrsleistungsentwicklung der Schiene in den Jahren 1998 bis 2008 auf den Modal
Split im Personenverkehr ausgewirkt hat, ist der Abbildung 4 zu entnehmen. Der Anteil der Schiene
am Modal Split liegt in der Schweiz durchgangig hoher als in den anderen Vergleichslandern und
erreicht 2008 einen Wert von 16,1%.

Modal-Split-Anteil an den Personenkilometer
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189% -
16% - CH
14% -
—e—DE
12% A —&-FR
51T
10% | -PL
-O-CH
655 | —A—AT
6% -
4%

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

© SCI Verkehr GmbH

Abbildung 4: Modal-Split-Anteil der Schiene im Personenverkehr 1998-2008

Osterreich und Frankreich kommen im Landervergleich im Jahr 2008 auf Modal-Split-Werte zwi-
schen 10 und 11,5%. In Italien und Polen hat die Schiene einen deutlich niedrigeren Anteil am Per-
sonenverkehrsmarkt.

In Deutschland blieb der Modal-Split-Anteil der Schiene relativ stabil bei 7-8%.
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Um die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene beurteilen zu kdnnen, sind die Wachstumsraten des
Modal Split-Anteils der Schiene entscheidend (vgl. Abbildung 5). Die Schweiz (+28%) und Frank-
reich (+23%) schneiden im Langfristvergleich am besten ab.

Modal-Split-Anteil an den Personenkilometer indiziert
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Abbildung 5: Entwicklung Modal-Split-Anteil Schiene im Personenverkehr 1998-2008 indiziert
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2.2 Der Schienenpersonenmarkt in Deutschland
2.2.1 Rechtlicher Hintergrund

2.2.1.1 Bahnreform und Implementierung der EU-Regelungen

Die EU-Anforderungen nach getrennter Rechnungslegung, organisatorischer Trennung und Unab-
hangigkeit von Entscheidungen sind in den Paragraphen 9 und 9a des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes (AEG) geregelt. Die rechtliche und bilanzielle Trennung von Eisenbahninfrastruktur und Ver-
kehrsbetrieb wurde in Deutschland bereits mit der Bahnreform 1994 vollzogen, als die Staatsunter-
nehmen Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn in eine unternehmerisch gefiihrte Akti-
engesellschaft mit Holdingstruktur (Deutsche Bahn AG) umgewandelt wurden. Die Deutsche Bahn
AG steht bis heute noch zu 100% im Eigentum der Bundesrepublik Deutschland und wird im integ-
rierten Konzern gefthrt.

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) als ,,die all-
gemein zugangliche Beférderung von Personen in Zigen, die Uberwiegend dazu bestimmt sind,
die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort-, oder Regionalverkehr zu befriedigen* definiert. Entspre-
chend der DB-Produktklassifizierung kann in Deutschland eine Differenzierung des SPNV in drei
Produktgruppen vorgenommen werden.

S-Bahn: Elektrischer Schnellbahn-Verkehr in Ballungsraumen mit engen Haltestellenab-
standen, einem hohen Verkehrsautkommen, kurzer Taktfolge und einer relativ hohen
Durchschnittsgeschwindigkeit ftir Metropolverkehre. Die Infrastruktur der meisten S-Bahnen
ist mit dem Netz des Regionalverkehrs verknupft. Ausnahmen sind die S-Bahnen in Berlin
und Hamburg, die auf einem eigenen, vom ubrigen Bahnverkehr getrennten Gleiskorper
fahren.

Regional-Bahn (RB): Regionale Bahnverkehre im landlichen, dinn besiedelten Raum mit
mittleren Haltestellenabstanden, meist geringem Fahrgastaufkommen, langer Taktfolge, ge-
ringer Geschwindigkeit.

Regional-Express (RE): Beschleunigte Verkehre zwischen Mittelzentren und Grol3stadten
mit grol3en Halteabstéanden.

Seit der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs 1996 sind in Deutschland nicht mehr
der Bund, sondern teils die Lander und teils kommunale Zweckverbande fiir die Organisation des
Regionalverkehrs zustéandig. Die Lander nehmen die Aufgabe entweder Uber Landesgesellschaf-
ten selbst wahr, oder haben sie an kommunale Zusammenschliisse Ubertragen. Die Aufgabentra-
ger bestellen und finanzieren die Nahverkehrsleistungen in Zusammenarbeit mit den jeweiligen
Landesplanungsbehoérden.

Die Richtlinien 2004/49/EG und 2004/50/EG des zweiten Eisenbahnpakets wurden zum 14. Juli
2007 in nationales Recht umgesetzt.
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2.2.1.2 Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr
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Abbildung 6: Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr in Deutschland

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) ist eine Aktiengesellschaft und ein Privatunternehmen zu 100% in
Staatsbesitz. Sie ist als Konzern strukturiert und hat die die Funktion einer konzernleitenden Man a-
gementHolding. Die DB AG fihrt die Geschéftsfelder der DB Station&Service AG und der DB Net-
ze AG direkt. DB Netze AG ist das Haupt-Eisenbahninfrastrukturunternehmen in Deutschland wah-
rend DB Station&Service AG die Verkehrsstationen am Streckennetz der DB Netz AG betreibt. Die
~Eisenbahnen des Bundes” sind nach Art. 87 e Abs 3 GG als Wirtschaftsunternehmen zu fihren.
Die Deutsche Bahn AG agiert als ,Wirtschaftsunternehmen® mit dem Ziel unternehmerisch erfolg-
reich zu sein.

Die DB Mobility Logistics AG (DB ML AG) befindet sich derzeit zu 100% im Eigentum der DB AG.
Die DB ML AG bundelt die Mobilitats- und Logistikaktivititen des Deutsche Bahn Konzerns (DB-
Konzerns). Folgende Geschéftsfelder sind unter der Fiihrung der DB ML AG gebiindelt:
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DB Fernverkehr AG ist das fuhrende EVU, hervorgegangen aus dem ehemaligen staatli-
chen Monopol, auf dem deutschen SPFV-Markt

DB Regio AG ist das fuhrende EVU, hervorgegangen aus dem ehemaligen staatlichen Mo-
nopol, im nationalen SPNV und ist die Muttergesellschaft der SBahn Berlin GmbH sowie
der S-Bahn Hamburg GmbH

DB Stadtverkehr GmbH ist die Muttergesellschaft aller von der DB betriebenen Regional-
busverkehren

Des Weiteren existieren unter dem Ressort DB Schenker zwei Geschéftsfelder: DB Schen-
ker Rail, in dem die europaweiten Aktivitdten im Schienenguterverkehr gebtindelt werden,
und DB Schenker Logistics, der Speditions- und Logistikleistungen anbietet

Die DB AG hatte urspriunglich geplant, die Tochtergesellschaft DB ML AG im Oktober 2008 an die
Bdrse zu bringen. Angesichts der Unsicherheiten an den Finanzmarkten infolge der Finanzkrise
und zur Wahrung eines dem Wert des Unternehmens angemessen Emissionspreises hat die DB
AG zusammen mit ihrem Eigentimer, der Bundesrepublik Deutschland, entschieden, den Bérsen-
gang der DB ML AG zu verschieben.

Auler der Tochtergesellschaften der DB AG sind weitere Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
und Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) nicht in Besitz des Bundes auf dem deutschen
Markt aktiv.

Das Bundeskartellamt (BKartA) ist die deutsche Wettbewerbsbehoérde. Es ist eine dem Bundes-
ministerium far Wirtschaft und Technologie zugeordnete selbstandig arbeitende Bundesoberbe-
horde. Die Behorde arbeitet mit der Bundesnetzagentur (BNetzA). Diese ist seit dem 1. Januar
2006 fir die Uberwachung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur und zu Dienstleistungen au-
stéandig (Regulierungsbehdérde).

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist die Aufsichts- und Genehmigungsbehdrde fiir inlandische,
mehrheitlich im Besitz des Bundes befindliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen und fur deut-
sche und deutschlandweit operierende auslandische Eisenbahnverkehrsunternehmen. Nicht
bundeseigene offentliche Eisenbahnen und nichtéffentlich betriebene Bahnen unterliegen der Auf-
sicht der Bundeslander. Die Landeseisenbahnaufsichten sind dann die zustédndigen Landesbe-
horden. Die Bundeslander haben jedoch die Moglichkeit, die Aufsicht an das EBA zu Ubertragen,
wie bisher 13 Bundeslander, mit Ausnahme von Niedersachsen, Berlin und Hamburg, es gemacht
haben.

Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Die konkrete Ausgestal-
tung dieser Aufgabe wird durch die Lander bestimmt. Seit dem Inkrafttreten des Regionalisie-
rungsgesetzes (RegG) 1996 liegt der SPNV im Zustandigkeitsbereich der Bundeslander, die zur
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Erfullung der damit Ubertragenen Aufgaben gemall RegG Bundesmittel erhalten. Die Bundeslander
haben in eigenen Nahverkehrsgesetzen fir lhr Land geregelt, wie der SPNV geregelt wird. Zumeist
wurden hierfir Zweckverbande gebildet, die als Bestellorganisation gegenuber dem SPNV auftre-
ten. Die Zweckverbande als Bestellorganisation beauftragen Eisenbahnverkehrsunternehmen mit
der Durchfuihrung des SPNV. Die EVU erhalten fur die SPNV-Leistungen Gelder. Die Zweckverban-
de erhalten Regionalisierungsmittel aus dem Regionalisierungsgesetz und bestellen bei Eisen-
bahnverkehrsunternehmen die SPNV-Leistungen.

Die Regionalisierung des SPNV hat zu einer komplexen Organisationsstruktur gefuhrt. Heute sind
neben den Lander-Parlamenten und -Regierungen auch die Geschaftsorganisationen und Gesell-
schafterstrukturen der 29 SPNV-Aufgabentrager mit der Entwicklung, Organisation und Durchfih-
rung des regionalen SPNV befasst.

2.2.1.3 Gesetzgebung, verantwortliche Institutionen, Rechte und Pflichten, Durchfuh-
rung

Diskriminierungsfreier Zugang zur Infrastruktur

Der Schienenpersonenverkehrsmarkt steht auslandischen EVU auf Reziprozitatsbasis sowie
gemal Richtlinie 91/440/EWG offen. In Deutschland zugelassene EVU haben in Deutsch-
land freie Zugangsrechte sowohl zum Schienenpersonenverkehrs- als auch zum Schienen-
guterverkehrsmarkt.

Die fur die Regulierung des Eisenbahnsektors seit Anfang 2006 zustdndige Bundesnetz-
agentur fur Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (BNetzA) ist mit
weitreichenden Kompetenzen und Eingriffsinstrumenten ausgestattet.

Im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) ist der diskriminierungsfreie Zugang zu samtlichen
in Anhang Il Nr. 2 der Richtlinie 2001/14/EG genannten betrieblichen Einrichtungen ver-
brieft.

Vergabe von Eisenbahn-Betreiber-Lizenzen

FUr die Vergabe von Lizenzen als Eisenbahn-Unternehmen ist das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) verantwortlich.

Genehmigungen aus anderen Mitgliedstaaten des Europaischen Wirtschaftsraums sowie
der Schweiz werden in Deutschland anerkannt. Deren Prufung kann bis zu einem Monat
dauern.

Genehmigungen haben eine Giiltigkeitsdauer von 15 Jahren, missen aber dle funf Jahre
Uberpruft werden.

Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist fur die Ausstellung von Sicherheitszertifikaten zustan-
dig.
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Die Sicherheitsbescheinigung hat eine Giiltigkeit von fiinf Jahren, Uberpriifungen innerhalb
des Gultigkeitszeitraums sind nicht gesetzlich geregelt.

Teil A der Sicherheitsbescheinigungen anderer europaischer Mitgliedstaaten wird aner-
kannt.

Fahrzeugzulassung
Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist fur die Fahrzeugzulassung zustandig.

Deutschland hat im Mé&rz 2006 ein bilaterales Abkommen mit Frankreich fur eine gegensei-
tige Anerkennung von Fahrzeugzulassungen unterschrieben. 2007 wurde gemeinsam mit
Osterreich, den Niederlanden, Italien und der Schweiz ein entsprechendes Memorandum of
Understanding unterzeichnet.

Netzfahrplan

Die BNetzA untersucht sowohl die Prozesse der Netzfahrplanerstellung als auch die fertigen
Endprodukte.

Trassenbestellung
Trassen werden bei der DB Netz AG bestellt.

Die Anmeldefrist fiir die Regeltrassenbestellung endet in Deutschland acht Monate vor dem
Wechsel des Netzfahrplans. Es kdnnen aber auch unterjahrig Trassen im Gelegenheitsver-
kehr angemeldet werden.

2.2.2 Finanzierung des Schienenverkehrs in Deutschland

Die Finanzierung spielt eine wichtige Rolle, um einen starken Verkehrstrager Schiene und eine leis-
tungsfahige Eisenbahninfrastruktur zu sichern. Dabei soll nicht nur die Fnanzierung der Infrastruk-
tur sondern auch die des Schienenverkehrs selbst betrachtet werden.

Dazu ist eine koharente Strategie fur den Ausbau und den Erhalt, die Finanzierung und die Organi-
sation der Eisenbahninfrastruktur erforderlich, die die Basis fur eine Umsetzung der Entwicklungs-
plane fur den SPNV, SPFV und den SGV bildet.

Jedoch verweist die Allianz pro Schiene (deutsches Bundnis zur Forderung des umweltfreundli-
chen und sicheren Schienenverkehrs) darauf, dass die laufenden und fest disponierten Schienen-
bauvorhaben des Bundesverkehrswegeplans bis 2020 mit etwa 9 Mrd. Euro unterfinanziert sind.
Nach Berechnungen der Deutschen Bahn AG musste der Bund 1,8 Mrd. Euro pro Jahr einsetzen,
um die Projekte des ,vordringlichen Bedarfs“ bis 2025 umzusetzen. Das Verkehrsministerium plant
bisher nur mit 1,2 Mrd. Euro pro Jahr. Die Allianz pro Schiene erganzt, dass den weiteren Infra-
struktur-Projekten des sogenannten ,vordringlichen Bedarfs” zusétzliche 14 Mrd. Euro weitere Mit-
tel fehlen.
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2.2.2.1 Finanzierung des SPNV

Offentliche Finanzmittel zielen auf die starkere Nutzung von ressourcen- und umweltschonenden
Verkehrsarten sowie die gleichmaRigere und effiziente Auslastung der Kapazitaten. Mit den Regio-
nalisierungsmitteln wird eine ausreichende Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personenverkehr gesichert. Damit ist allgemein zugangliche Beférderung von Perso-
nen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr gemeint, die Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Ver-
kehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall,
wenn in der Mehrzahl der Beférderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Ki-
lometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Gbersteigt. Mit den Regionalisierungsmitteln
ist insbesondere der Schienenpersonennahverkehr zu finanzieren.

Bewertung von SPNV Angeboten:
Hintergrund Bewertungskriterien:

Im Mittelpunkt stehen der Gesamtpreis und die Qualitat des Angebotes. Der Gesamtpreis des An-
gebotes berechnet sich aus dem Delta Kosten und Erldsen. Kostenseitig fallen bei den Verkehrsun-
ternehmen die Zugférderung, Fahrzeugbeschaffung und -instandhaltung, Vertrieb, Verwaltung so-
wie sonstigen Kosten an. Entgelte fur die Infrastrukturbenutzung werden in der Regel direkt an den
SPNV-Aufgabentrager durchgereicht. Erlése erzielen die Verkehrsunternehmen durch die Ver-
kehrsnachfrage sowie die (durch die Aufgabentrager definierten) Nutzungstarife. Die Qualitét eines
Angebotes setzt sich u.a. aus der Fahrzeugauswahl und -ausstattung, dem Werkstattstandort, dem
Personaleinsatz und -qualifikation sowie weiteren Parametern zusammen.

Hintergrund Gewichtung:

Nachdem in den Anfangsjahren der Regionalisierung qualitative Kriterien — insbesondere bei der
Fahrzeugwahl — hoch bewertet wurden, wurde zuletzt der Preis zum zentralen Bewertungskriteri-
um. Dabei hatten die Verkehrsunternehmen erlésseitig nur begrenzte SpielrAume. Die Reduzierung
der Kosten wurde fur die Verkehrsunternehmen zum entscheidenden Kriterium.

Die BAG-SPNV hat die durchschnittlichen Kostenstrukturen im SPNV wie folgt veroffentlicht:
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Kostenstruktur im SPNV in Deutschland
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Abbildung 7: Kostenstruktur im SPNV in Deutschland

Angesichts ihres hohen Anteils stehen die Infrastrukturkosten, -nutzungsbedingungen und -qualitat
im Fokus der Diskussion. Insbesondere die Trassenpreisstruktur fir den SPNV wurde in der Ver-
gangenheit haufig kritisiert. Das Preissystem der DB Netz AG beruht bislang auf einem kategori-
sierten Grundpreis je Strecke. Es gibt zwolf verschiedene Streckenkategorien, die unterschiedliche
Ausstattungsmerkmale aufweisen. Je nach gewahltem Trassenprodukt wird dieser Grundpreis mit
einem Faktor multipliziert. Zudem kdnnen auf den Trassenpreis "leistungsabhangige Komponen-
ten” sowie "sonstige Entgeltkomponenten" aufgeschlagen werden. Zur letztgenannten Kategorie
gehoren die Regionalfaktoren. Gegenwartig sind davon rund 40 Regionalnetze betroffen. Die Tras-
senpreise fur Regionalnetze werden durch eine Differenzierung der Regionalfaktorhdhe variiert. Die
Regionalfaktoren schwanken zwischen 1,0 und 1,91. Die Bundesnetzagentur hat im Marz 2010 die
sogenannten ,Regionalfaktoren” im Trassenpreissystem der DB Netz AG fur ungultig erklart. Das
Unternehmen darf die Faktoren ab der Netzfahrplanperiode 2010/2011 nicht mehr bei der Trassen-
preisberechnung anwenden. Neben der Trassenpreisstruktur wird auch das Stationspreissystem
von der BAG SPNV als ,,inplausibel, nicht leistungsgerecht und in ihrer Pauschalitat inakzeptabel”
kritisiert.

Neben den Infrastrukturkosten stehen heute Fahrzeugkosten sowie Kosten fir L6hne und Gehalter
im Mittelpunkt der Diskussion. Die Potenziale zur Reduzierung der Beschaffungskosten von Fahr-
zeugen sind weitgehend ausgeschopft. Die Reduzierung der Instandhaltungskosten ist mit Blick
auf die Hohe Relevanz der Sicherheit im Bahnverkehr ebenfalls eingeschrankt. Den grof3ten Spiel-
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raum bieten heute Kostensenkungen bei Lohnen und Gehéltern. Durch neue Organisations- und
Betriebskonzepte wird Personal eingespart. Lohnkosten kdnnen durch Entgeltverzicht und Produk-
tivitatssteigerungen (Zeitzuschlage, Fortbildungen, Pausen, Einsatzorte etc.) reduziert werden.

Eigentumer des Rollmaterials (Triebwagen) im SPNV in Deutschland 2010

Aufgabentrager Pool
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Leasing Pool
8%

Betreiber
89%
© SCI Verkehr GmbH

Abbildung 8: Eigentimer des Rollmaterials im SPNV in Deutschland

Entsprechend der Eigentimerstruktur wird in Deutschland im SPNV zwischen folgenden Arten von
Fahrzeugpools unterschieden:

Leasing Pool: Eigentimer der Fahrzeuge werden hier Banken oder Leasinggesellschaften.

Aufgabentrager Pool: Finanzierung und Beschaffung der Fahrzeuge erfolgt durch den
SPNV-Aufgabentrager.

Regionalisierungsmittel

Den Landern stehen Regionalisierungsmittel (RegG-Mittel) zur Verfiigung. Sie finanzieren sich aus
dem Mineralblsteueraufkommen des Bundes und umfassten 6675 Mio. EUR im Jahr 2008 (8 5
Regionalisierungsgesetz). Dieser Betrag teilt sich wie folgt auf die Bundeslander auf:
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Aufteilung der Regionalisierungsmittel 2008 nach Bundeslander, insgesamt 6.675 Mio. EUR
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Abbildung 9: Aufteilung der Regionalisierungsmittel 2008 nach Bundeslandern

In Folge des sog. ,,Koch-Steinbriick-Papiers* zum staatlichen Subventionsabbau erfolgte 2006 eine
Anderung des Regionalisierungsgesetzes (RegG), die im Kern Kiirzungen der Mittelzuweisungen
an die Lander enthélt. In den Jahren 2007 und 2008 wurden die RegG-Mittel gekurzt.

Mit der erneuten Anderung des Regionalisierungsgesetzes Ende 2007 wurde eine weitere Anpas-
sung des Regionalisierungsgesetzes beschlossen. Es sieht fiir das Jahr 2008 Mittel in Hohe von
6,675 Milliarden Euro vor, was eine Kirzung um 35 Mio. gegentiber dem Vorjahr bedeutet. Die Mit-
tel sollen danach bis 2014 jahrlich wieder um 1,5% steigen und damit im Jahr 2014 bei ca. 7,3 Mil-
liarden Euro liegen
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Abbildung 10: Entwicklung der Regionalisierungsmittel in Deutschland

Ausgleichszahlungen flr die Schilerbeférderung

Verkehrsunternehmen beziehen dartber hinaus sog. Ausgleichszahlungen fir die Schilerbeforde-
rung dar. Die Schiiler werden also zu einem verbilligten Tarif auf Kosten des Schultragers befor-
dert. Um die Mindereinnahmen fur die Verkehrunternehmen auszugleichen, erhalten diese fir je-
den beforderten Schuiler sog. Ausgleichszahlungen nach § 45a Personenbeforderungsgesetz
(PBefG) fur Strallenverkehrsunternehmen nach 8 6a AEG fur die nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen.

Das sog. ,Koch-Steinbriick-Papier® zum staatlichen Subventionsabbau sah auch Reduzierungen
bei OPNV und SPNV vor, die in erster Linie die Ausgleichszahlungen fiir den Ausbildungsverkehr
nach § 45a PBefG bzw. § 6a AEG betrafen. Zwischen 2003 und 2006 wurden die Mittel um 12%
gekdrzt.

Ausgleichsleistungen fur die Beforderung von Schwerbehinderten

Nach dem Sozialgesetzbuch (SGB Teil IX) ist die unentgeltliche Beférderung von Schwerbehinder-
ten geregelt (Fruher 862 des SchwbG). Danach sind die Verkehrsbetriebe verpflichtet, Schwerbe-
hinderte bei einem gultigen Schwerbehindertenausweis kostenfrei gemall den Eintragungen in
dem Schwerbehindertenausweis mitzunehmen. Der Gesetzgeber hat die Ausgleichspflicht fur den
Nahverkehr im 8148 SGB (Sozialgesetzbuch Teil 9) geregelt.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Das Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemein-
den (GVFG) erlaubt den Verkehrsbetrieben eine Bezuschussung fur die Beschaffung von Fahrzeu-
gen und Betriebshdafen (Investitionsfordermittel).
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Bei dieser Forderung handelt es sich um eine politisch gewollte Strukturférderung, auf die erst
einmal kein Rechtsanspruch besteht (anders z. B. als auf die Ausgleichsleistungen nach §45a
PBefG oder §148 SGB IX). Die Investitionsfordermittel nach dem GVFG enthalten eine langfristige
OPNV-bezogene Zweckbindung.

Vertragliche Vereinbarung

Verkehrsbetriebe kénnen von Dritten Zuschusszahlungen (Ausgleichsleistungen) erhalten. Bei dem
Dritten kann es sich um das Land, Zweckverbande, den Kommunen, den Verbund (Verbinden)
oder Schulkostentrager handeln.

Weitere Einnahmenquellen

Die Verkehrsbetriebe finanzieren sich weiterhin Uber die Einnahmen aus Betriebsleistungen (Fahr-
scheinerldse). Diese betragen im SPNV ca. ein Drittel des Gesamtumsatzes.

Zukunftige Entwicklung

Die schwarz-gelbe Regierung beabsichtigt eine Novellierung des Personenbeférderungsgesetz
(PBefG). Das primare Ziel ware eine Anpassung des PBefG an das neue EU-Recht (Verordnung
EG 1370/2007). Die Verordnung EG 1370/2007 trat im Dezember 2009 in Kraft und ist dem PBefG
rechtlich vorgeordnet. Dennoch verursacht die Verordnung einige Reibungspunkte mit der gegen-
wartigen Ausgestaltung des nationalen Rechtsrahmens. Zum Beispiel regelt die Verordnung das
Vergaberecht von Auftragen fir den offentlichen Verkehr auf Schienen und Strae neu: mit der
neuen Verordnung besteht neben dem wettbewerblichen Vergabeverfahren die Méglichkeit Direkt-
vergabe zu organisieren. Des Weiteren fordert die VO 1370 Transparenz in der Finanzierung des
OPNV durch Publizitatspflichten und einen umfassenden Rechtsschutz.

Des Weiteren ist zu beftirchten, dass vor dem Hintergrund der Auswirkungen der Finan zkrise auf
die offentlichen Haushalte die Haushalts- und Finanzpolitiker auf Bundes-, Lander- und kommuna-
ler Ebene erneut versuchen werden, weitere Reduzierungen bei den 6ffentlichen Finanzhilfen far
den OPNV durchzusetzen.

2.2.2.2 Finanzierung des SPFV
Im Gegensatz zum Nahverkehr wird der Fernverkehr in der Regel eigenwirtschaftlich betrieben.

Aktuell ist der bestellte SPFV eine Ausnahme. Einige Lander haben neben den SPNV auch Interre-
gio-Ersatzziige bei Privatbahnen bestellt.
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2.2.3 Marktvolumen und Entwicklung der Verkehrsleistung fur den Zeitraum 1998 -
2008

Seit 2008 hat sich das Marktvolumen des Schienenpersonenverkehrs in Deutschland insgesamt
positiv entwickelt, allerdings mit einem relativ starken Einbruch der Verkehrsleistung 2002. Dieser
resultiert aus der Einflhrung eines neuen Tarifsystems zur Auslastungssteuerung, das von den
Kunden nicht angenommen wurde.

Zwischen 1998 und 2008 ist die Verkehrsleistung der Schiene um knapp 13% gestiegen. Nach ei-
nem Ruckgang von knapp 7% zwischen 2001 und 2002 sind die Verkehrsleistungen im Schienen-

personenverkehr wieder deutlich gestiegen: 2008 lag das Marktvolumen in Pkm um 16% hoéher als
im Jahr 2002.

Entwicklung der Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr in Deutschland
1998-2008
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Abbildung 11: Entwicklung der Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr in Deutschland
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2008 machte der SPNV 56% der Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr aus, der Rest
entfiel den SPFV. Diese Aufteilung hat sich seit 2002 kaum verandert: damals stellte der SPNV 54%
der gesamten Schienpersonenverkehrsleistung dar. Jedoch ist zwischen 2002 und 2008 die Ver-
kehrsleistung im SPNV um 21% gestiegen, wahrend der SPFV nur um 9% zunehmen konnte.

Allein zwischen 1996 und 2006 konnte die erbrachte Betriebsleistung im SPNV um rund 17%, also
von 539 auf 631 Mio. Zugkilometer, gesteigert werden. Die Beférderungsleistung stieg im gleichen
Zeitraum von 36 auf 44 Mrd. Personenkilometer — also um fast 30%.

Ausgehend von der guten Entwicklung der Verkehrsleistung konnte der Schienenpersonenverkehr
in den vergangenen Jahren seinen Modal Split kontinuierlich ausbauen und erreicht heute 7,5%.

Wenn man die Entwicklung des Modal-Split-Anteils des Schienenpersonenverkehrs in Deutschland
seit 1998 betrachtet, ist hier auch einen starken Einbruch zwischen 2002 und 2004 zu sehen. Erst
ab 2005 konnte der Schienenpersonenverkehr sein Niveau von 2001 wieder erreichen.

Entwicklung des Modal-Split-Anteils an den Personenkilometer in Deutschland
1998-2008
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Abbildung 12: Entwicklung des Modal-Split-Anteils an den Personenkilometer in Deutschland
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2.2.4 Wettbewerbssituation in Deutschland

Liberalisierungsgrad

Um den Liberalisierungsgrad in den verschiedenen Kernmarkten zu definieren, wird der Liberalisie-
rungsindex Bahn (LIB-Index) benutzt. Dieser in einer Studie von IBM im Auftrag der DB AG vorge-
stellte Indikator stellt den Stand der relativen Markt6ffnung der europaischen Schienenverkehrs-
maérkte dar. Die Studie ist ein Benchmarking der gesetzlichen und praktischen Marktzugangsbarrie-
ren aus der Sicht eines eintrittswilligen dritten EVU.

2007 erreichte Deutschland 809 Punkte Uber 1.000 beim LIB-Index und gehérte damit zur Spitzen-
gruppe Advanced (fortgeschrittene Markt6ffnung).

Die fuhrende Position Deutschlands lasst sich dadurch erklaren, dass der Anteil des fir dritte EVU
zuganglichen Schienenpersonenverkehrsmarktes in Europa am grof3ten ist.

Wettbewerbsdynamik SPNV

Im SPNV konnte sich seit der Regionalisierung eine grofRere Anzahl weiterer Anbieter etablieren.
Ende 2008 lag ihr Anteil am SPNV-Markt (in Pkm) bei etwa 10,1%, er betrug 2004 5,6%.

Die DB AG als fuhrendes EVU, hervorgegangen aus dem ehemaligen staatlichen Monopol, musste
sich im SPNV in den vergangenen Jahren zunehmend dem Wettbewerb stellen. Gleichzeitig hat
bei den privaten EVU eine Konsolidierung stattgefunden.

Im deutschen SPNV werden bis spatestens 2030 voraussichtlich alle Linien mindestens einmal
ausgeschrieben und im Wettbewerb vergeben worden sein. In Folge der EU-Richtlinie 1370/2007
kann es jedoch zu einem verzdgerten Marktoffnungsprozess kommen, da fiir den SPNV explizit die
Maoglichkeit von Direktvergaben formuliert wurde.

Ende 2010 werden rund 35 Mio. Zugkilometer nach Ausschreibungen der SPNV-Aufgabentrager in
den Betrieb gehen. Bis zum Jahr 2015 werden Leistungen nach Ausschreibungen mit einem Ge-
samtvolumen von durchschnittlich 55-60 Mio. Zugkilometer in den Betrieb aufnehmen. Auf den
SPNV rollt also ab 2010 eine Vergabewelle zu.
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Entwicklung Ausschreibungen SPNV in Deutschland
[in Mio. Zkm zur Betriebsaufnahme ab 2012 prognostiziert]

60

40

20

0
QA Q N > N \») ©
FEESELL PSS
[ Dieselstrecken I Elektrische Strecken
© SCI Verkehr GmbH

Abbildung 13: Entwicklung SPNV-Ausschreibungen in Deutschland

Mehrere kleinere Dieselnetze befinden sich seit der Regionalisierung in der Hand privater Anbieter,
wahrend elektrische RegionalExpress Netze meistens immer noch von der DB AG im Rahmen von
langfristigen Verkehrsvertradgen betrieben werden. Jedoch werden fur solche Netze in den nachs-
ten Jahren immer mehr Ausschreibungen stattfinden. Dies bietet erhebliche Wachstumschancen
fur private Betreiber, auch wenn die DB AG mit ihrem grolien Fuhrpark einen Wettbewerbsvorteil
hat. Deshalb erwartet SCI Verkehr als ein mdgliches Szenario erwartet, dass sich der Gewinn von
Marktanteilen bei dritten EVU verlangsamt.

Bemerkenswert ist, dass eine Vielzahl auslandischer Unternehmen Uber Téchter am deutschen
SPNV-Markt aktiv ist. So betreibt der franzdsische Konzern Veolia Uber seine deutsche Tochter
Veolia Verkehr SPNV in ganz Deutschland. Das franzdsische Unternehmen Keolis, zu 45,5% in Be-
sitz der SNCF, betreibt Verkehre tber ihre Tochter eurobahn. Die niederlandische Staatsbahn NS
ist Uber ihre Tochtergesellschaft NedRailways 2008 mit der Ubernahme des Essener Verkehrsun-
ternehmens Abellio in den SPNV-Markt eingestiegen. Aus GroRbritannien ist der Konzern Arriva mit
Tochterunternehmen und Beteiligungsgesellschaften in Deutschland aktiv. Die DSB, der danische
historische Betreiber, ist seit Anfang 2010 mit dem Erwerb von 50% des Frankfurter Regionalver-
kehrsbetreibers VIAS GmbH im deutschen SPNV-Markt eingestiegen.

Aus Deutschland sind insbesondere die BeNEX als Expansiongesellschaft der Hamburger Hoch-
bahn sowie die Hessische Landesbahn aktiv.
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Entwicklung Marktanteile Wettbewerber im SPNV in Deutschland
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Abbildung 14: Entwicklung Marktanteile Wettbewerber im SPNV in Deutschland (2004 -2008)

Wettbewerbsdynamik SPFV

Im SPFV agiert die DB Fernverkehr AG bisher ohne nennenswerte Konkurrenz und erreicht im Jahr
2008 einen Marktanteil von Uber 99%. Sie ist in ihrer Position ungefahrdet. Insbesondere durch den
Betrieb der ICE-Flotte und das vertaktete Fernzugnetz hat das Unternehmen einen Wettbewerbs-
vorteil gegentiber Neueinsteigern.

Im Fernverkehr ist die Situation fur die Wettbewerber der DB AG wirtschaftlich schwierig. Die meis-
ten Fernverkehrsangebote neben der DB AG sind Verlangerungen aus SPNV-Netzen heraus. Der
Marktanteil (an der Verkehrsleistung) der dritten EVU betrégt in diesem Segment weniger als 1%.
Wettbewerber der DB sind Ostseeland Verkehr GmbH (Veolia), Vogtlandbahn (Arriva) und Georg
Verkehrsorganisation (GVG).

Des Weiteren haben zwei andere Betreiber angekindigt, den deutschen SPFV-Markt in den nachs-
ten Jahren zu betreten:

Der private Betreiber Locomore Rail hatte urspriinglich vor, ab August 2010 Uber seine
Tochtergesellschaft Hamburg-Koln-Express (HKX) dreimal taglich Kéln-Hamburg zu bedie-
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nen. Das Unternehmen plant nun erst fur April 2011 mit der ersten Fahrt zwischen Nord-
deutschland und dem Rheinland Weiterhin hat Locomore Rail einen Antrag fur die Strecken
Berlin-Frankfurt und Hamburg-Stuttgart gestellt. Diese Planungen wurden aufgrund von
Schwierigkeiten bei der Finanzierung der Zuge auf bestimmte Zeit gestoppt.

Das franzosische Unternehmen Keolis, Tochter der SNCF, hat einen Antrag zur Strecken-
nutzung fir die Jahre 2011 bis 2015 gestellt. Dieser bezieht sich auf grenziiberschreitende
Relationen zwischen Metz-Dusseldorf-Hamburg, Strallburg-Frankfurt am Main-Berlin-
Hamburg und Dusseldorf-Frankfurt am Main. Im April 2010 wurde aber angekindigt, dass
Keolis seine Plane fur Fernverkehrsstrecken in Deutschland zun&chst zuriickzieht.

© SClI Ver kehr GrbH
030 284454-0 - 34 -
WWW. Sci . de



ga_rf'ts Bockler
tricung w S C If Verkehr

2.3 Der Schienenpersonenmarkt in Polen
2.3.1 Rechtlicher Hintergrund

2.3.1.1 Implementierung der EU-Regelungen

Die Geschaftsbereiche Transport und Infrastruktur des fihrenden EVU, hervorgegangen aus dem
ehemaligen staatlichen Monopol, Polskie Koleje Panstwowe S.A. (PKP) sind organisatorisch, rech-
nerisch und rechtlich eigenstandig sowie funktionell getrennt. Guiter- und Personenverkehr sind bei
der PKP bilanziell getrennt.

2.3.1.2 Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr

PKP S.A.
Holding — Staat

— PKP Polskie Linie Kolejowe Bereitstellung

. finanzieller Mittel
Trassenzuteilung

A

— PKP Intercity
PKP Szybka Kolej Miejska w

— Tréjmies cie - SKM N Vergabe von Lize_qzen und
P . Sicherheitszertifikaten,
|, PKP Linia Hutnicza < Fahrzeugzulassung
Szerokotorowa
PKP Polskie Koleje Linowe
Urzad
Telekomunikacja Kolejowa Transportu
Kolejowego
(UTK)
Przewozy
Regionalne
Vergabe von [ 16 Reqi .
S egionen Vergabe von Lizenzen und
SPNV-Leistungen Sicherheitszertifikaten,
Fahrzeugzulassung

— Betreiber

Regulierung des Wettbewerbs durch die Urzad Transportu Kolejowego (UTK)

Abbildung 15: Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr in Polen

Die PKP S.A. ist die in 100%-igem Staatsbesitz befindliche Holdinggesellschaft der Polnischen
Bahnen. Unter ihrem Dach befinden sich die PKP Intercity Sp. z 0.0. (Personenfernverkehr), die
Polskie Linie Kolewoje S.A. (Netz) und weitere Gesellschaften. Die PKP Intercity betreibt innerhalb
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Polens die wichtigsten Fernverkehrsstrecken (Stettin-Posen-Breslau, Danzig-Warschau-
Kattowitz/Krakau und Posen-Warschau). Als Infrastrukturbetreiber ist Polskie Linie Kolewoje S.A.
(PKP PLK) fur die Verwaltung des staatlichen Bahnliniennetzes verantwortlich. Ende 2008 / Anfang
2009 wurde der Nahverkehr aus der PKP ausgegliedert und seiner Eigentum auf die 16 polnischen
Verwaltungsbezirke Ubertragen. Seitdem heilit das SPNV-Unternehmen Przewozy Regionalne.
Des Weiteren betreibt PKP auch S-Bahn im GroRraum Danzig-Gdingen (PKP Szyba Kolej Miejska

w Trojmiescie Sp. z 0.0. (PKP SKM)) und im Grofsraum Warschau (PKP Warszawska Kolej Do-
jazdowa Sp. z 0.0. (PKP WKD)).

Das polnische Eisenbahntransportamt Urzad Transportu Kolejowego (UTK) ist eine eigenstandi-
ge Behorde, die sowohl fur Lizenzen, Sicherheitszertifikate, Homologation, Uberwachung der S-
cherheitsstandards und -normen als auch fur die Regulierung des Eisenbahnmarktes zustandig ist.

2.3.1.3 Gesetzgebung, verantwortliche Institutionen, Rechte und Pflichten, Durchfuh-
rung

Diskriminierungsfreier Zugang zur Infrastruktur

Nationale dritte EVU haben in Polen freie Zugangsrechte zum eigenwirtschaftlich betriebe-
nen Schienenpersonenverkehrsmarkt. Der bestellte Schienenpersonenverkehr ist sowohl
durch freihandig vergebene als auch durch ausgeschriebene Verkehrsvertrage geregelt.

FUr die Eisenbahn-Regulierung ist das Eisenbahnamt Urzad Transportu Kolejowego (UTK)
zustandig.

Bei grenziberschreitenden Verkehren missen polnisch sprechende Lokfuhrer bereits vor
der polnischen Grenze eingesetzt werden.

Vergabe von Eisenbahn-Betreiber-Lizenzen
Die UTK ist fur die Herstellung von Lizenzen zustandig.

Eine Lizenz kann je nach Wunsch fir den Personen - und/oder den Guterverkehr ausgestellt
werden. Ihr Geltungsbereich umfasst das gesamte staatliche Schienennetz.

Lizenzen sind unbegrenzt gultig, verlieren jedoch ihre Giltigkeit bei sechsmonatiger Nicht-
benutzung.

Lizenzen aus anderen EU-Mitgliedstaaten werden nur ftr den Giuterverkehr, nicht aber fur
den Personenverkehr anerkannt.

Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen
Die UTK ist fur die Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen zustandig.

Bei Sicherheitszertifikaten, die in anderen EU-Mitgliedstaaten ausgestellt wurden, wird Teil A
ohne zusatzliche Prufungen anerkannt. Der Teil B des auslandischen Zertifikats wird inner-
halb von drei Monaten gepruft.
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Ein Sicherheitszertifikat ist flr funf Jahre giltig und muss alle ein bis zwei Jahre Uberprift
werden. Nach zwolf Monaten verliert es bei Nichtbenutzung seine Gliltigkeit.

Fahrzeugzulassung

Die UTK ist fUr die Fahrzeugzulassung zustandig.

Fahrzeugzulassungen aus anderen EU-Mitgliedstaaten werden nicht anerkannt.
Trassenbestellung

Den Trassenzugang regelt PKP PLK S.A. in einem Standardvertrag mit den EVU. Rahmen-
vertrage kdnnen abgeschlossen werden.

Das lineare Trassenpreissystem ist in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen veréffent-
licht und einheitlich fur alle Marktteilnehmer gestaltet. Es existieren zwar keine Frihbucher-
rabatte, jedoch sieht das System Mengenrabatte im Personenverkehr ab einer Verkehrsleis-
tung von 132 Millionen Zugkilometern vor.

2.3.2 Finanzierung des Schienenverkehrs in Polen

2.3.2.1 Finanzierung des SPNV

FUr die Vergabe und die Finanzierung der Regionalverkehre sind die polnischen Verwaltungsbezir-
ke verantwortlich. In diesem Sinne stellen die lokalen Regierungen finanzielle Mittel zur Finanzie-
rung des SPNV bei. Im Jahr 2008 erhielt die PKP PR von den regionalen Verwaltungsbezirken fi-
nanzielle Mittel in Hohe von 160 Mio. EUR. Das Bestellerentgelt war um 2,6% hoher als 2007.

Des Weiteren erhielt PKP PR Subventionen vom Staat als Ausgleich fur die Verpflichtung, Preis-
nachlassen fur einzelne Kundengruppen zu gewahren. Diese betrugen 2008 etwa 67 Mio. EUR.

Die HOhe der Bestellerentgelte, die von den Regionen bezahlt werden, wird in einem jahrlichen
Rhythmus von den Betreibern vorgeschlagen und mit den Verwaltungsbezirken verhandelt. Die
Hohe der Entgelte orientiert sich an den erwarteten Kosten und Einnahmen.

Seit Ende 2008/ Anfang 2009 sind die 16 polnischen Verwaltungsbezirke Eigentimer von Przewozy
Regionalne (der ehemaligen PKP PR). Die polnische Regierung hat sich jedoch dazu verpflichtet,
bis zum Jahr 2015 etwa 1 Mrd. EUR fur die Modernisierung und Beschaffung von Rollmaterial
(Fahrzeuge) aus EU-Mitteln, Eisenbahnfonds und dem Staatsbudget zu gewahrleisten. Eine weite-
re Investition in Hohe von 1 Mrd. EUR ist in den Jahren 2016 bis 2020 vorgesehen.

Die SPNV-Betreiber sind Eigentimer des Rollmaterials.

2.3.2.2 Finanzierung des SPFV

In Polen werden bestimmte SPFV Leistungen vom Staat bestellt. Dies betrifft die Verkehre der PKP
Intercity: ihre Zuge fahren innerhalb Polens auf den wichtigsten Fernverkehrsstrecken (Stettin-
Posen-Breslau, Danzig-Warschau-Kattowitz/Krakau und Posen-Warschau).
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Diese Uberregionalen Verbindungen werden durch den polnischen Staat bestellt. Daflrr ist das
zentrale Infrastruktursressort des Verkehrsministeriums zustandig.

Im Jahr 2008 erhielt PKP Intercity ca. 9 Mio. EUR Subventionen fur ihre Verkehre. Des Weiteren hat
bis Ende 2008/ Anfang 2009 (Datum der Ubernahme von PKP PR durch die Regionen) PKP PR
auch fur langlaufende Schnellziige Bestellerentgelte bekommen. Diese betrugen 2008 60 Mio.
EUR. Diese Verkehre wurden dann von PKP PR an PKP Intercity abgegeben.

2.3.3 Marktvolumen und Entwicklung der Verkehrsleistung fur den Zeitraum 1998 -
2008

Der polnische Markt erbringt 2008 knapp 20 Mio. Pkm und erreicht somit das Niveau von 2003.
Seit 2000 zeichnete sich der polnische Markt namlich durch einen Ruckgang der Verkehrsleistung
im Schienenpersonenverkehr vor allen wegen der zunehmenden Wettbewerb des Pkw aus: einer-
seits ist der Motorisierungsgrad gestiegen (272 Pkw je 1000 Einwohner im Jahr 1998; 422 Pkw je
1000 Einwohner im Jahr 2008), andererseits hat die Schiene wegen fehlenden Investitionen in der
Infrastruktur an Attraktivitéat verloren. Der Abwartstrend konnte 2006 gestoppt werden und Polen
erzielte vergleichsweise hohe Wachstumsrate im Folgejahr 2007 (+ 7%).

Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr [in Mrd. Pkm]
1998-2008
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Abbildung 16: Entwicklung der Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr in Polen
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Der Modal Split des Schienenverkehrs hat in den letzten Jahren trotz Marktoffnung stark abge-
nommen. Im Personenverkehr sank der Anteil der Schiene zwischen 1998 und 2008 von mehr als
10% auf knapp 6%.
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Abbildung 17: Entwicklung des Modal-Split-Anteils an den Personenkilometer in Polen

2.3.4 Wettbewerbssituation in Polen

Liberalisierungsgrad

Im LIB-Index 2007 befindet sich Polen mit 739 Punkten in der Gruppe Markt6ffnung im Zeitplan (On
Schedule). 2004 war das Land noch der Gruppe Verzdgerte Markt6ffnung (Delayed) zugeordnet.

Der polnische Markt flir den Schienepersonenverkehr 6ffnete sich in den vergangenen Jahren zu-
nehmend dem intramodalen Wettbewerb. Insgesamt gibt es jedoch immer noch nur wenige Ver-
kehrsunternehmen. Diese sind zudem zum Uberwiegenden teil noch Tochtergesellschaften der
staatseigenen PKP.

Wettbewerbsdynamik SPNV

Der polnische Regionalverkehr wird Uberwiegend von Przewozy Regionalne (ehemaliger PKP PR)
betrieben, die bis 2005 Monopolist war. Ab Januar 2005 Ubernahm das Unternehmen Koleje Ma-
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zowiekie (KM) die Verkehre im Verwaltungsbezirk Masowien. Die PKP PR war zunéchst an Koleje
Mazowiekie beteiligt. Seit Januar 2008 ist jedoch die regionale Regierung alleiniger Eigentiimer. In
den vergangenen Jahren hat KM tber 100 zusétzliche Verbindungen aufgenommen, die vorher
von PKP PR gestrichen worden waren.

Wenngleich die polnische PKP immer noch eine marktbeherrschende Stellung innehat, sieht sie
sich einem zunehmenden Wettbewerb gegeniiber. Durch die Ubernahme der PKP PR durch die 16
Verwaltungsbezirke steigt zudem der Wettbewerb von Przewozy Regionalne (Aufbau der Zuggat-
tung ,.Interregio”) und der PKP Intercity (SPFV). Mittelfristig wird sowohl der Wettbewerb innerhalb
der PKP-Unternehmen als auch der steigende Wettbewerb mit dritten EVU zu einem verbesserten
Schienenverkehrsangebot fuhren.

Wettbewerbsdynamik SPFV

Im Schienenpersonenfernverkehr ist nur die PKP aktiv.
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2.4 Der Schienenpersonenmarkt in Osterreich
2.4.1 Rechtlicher Hintergrund

2.4.1.1 Implementierung der EU-Regelungen

Im Bundesgesetz Uber Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr auf
Eisenbahnen (Eisenbahngesetz 1957 — EisbG) ist die Struktur des 6sterreichischen Eisenbahnsek-
tors festgelegt. So ist in § 55/1 EisbG die Unabhéangigkeit der Eisenbahn vom Staat festgeschrie-
ben.

Die Bereiche Transport und Infrastruktur der OBB sind organisatorisch, rechnerisch und rechtlich
getrennt (separate Aktiengesellschaften, funktionale Trennung) und unter dem Dach einer Holding
zusammengefihrt.

Osterreich hat das erste und das zweite Eisenbahngesetz umgesetzt. Durch die Anpassung des
EisbG im Jahr 2004 und die Reform der OBB, welche die Griindung des Infrastrukturbetreibers
OBB Infrastruktur-Betrieb AG mit sich gebracht hat, sind die Markteintrittsbarrieren fur dritte EVU im
Osterreichischen Eisenbahnmarkt gesunken.
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2.4.1.2 Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr

Verkehrs- OBB Holding AG
Ministerium Pflicht zum Betreiben

on SPNV-L_eistungen ..
! Stng —> OBB Personenverkehr AG

) Trassenzuteilung — OBB Infrastruktur AG
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v Raab-Oedenburg-Ebenfurther
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Vergabe von Lizenzen und Verkehrs-
Sicherheitszertifikaten, verbunde

Graz-Koflacher Bahn

Fahrzeugzulassung

Wiener Lokalbahnen

v

. « |
Betreiber Bestoliung dor Salzburger Bahn
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Werndorf)
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mbH (SCHIG)

Regulierung durch die Schienen-Control Kommission (SCK) und die Schienen-Control Gesellschaft (SCG)

Abbildung 18: Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr in Osterreich

Die OBB-Holding AG ist die strategische Leitgesellschaft des OBB-Konzerns. Die Anteile am Un-
ternehmen werden zu 100% von der Republik Osterreich gehalten, die Anteilsrechte werden vom
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) verwaltet. Zur OBB Holding
gehoren u.a. OBB Personenverkehr AG (zustandig fur Fern- und Nahverkehr) und OBB Infrastruk-
tur AG (Eisenbahninfrastrukturunternehmen). Die OBB Infrastruktur AG ist fiir die Trassenzutei-
lung fur folgende Netze: OBB und Raab-Oedenburg-Ebenfurther Eisenbahn AG zustandig.

Die Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft (SCHIG mbH) ist das unabhangige oster-
reichische Beratungs- und Dienstleistungsunternehmen im Schienenverkehr. lhre Aufgaben um-
fassen in erster Linie Prifung und Kontrolle der Mittelverwendung im Verkehr. Dartiber hinaus ist
die SCHIG mbH neutraler Dienstleister des Bundes und bietet auf Basis der gesetzlichen Aufgaben
Dienstleistungen, wie beispielsweise die Trassenzuweisung oder das Schienenfahrzeugregister an.
Die SCHIG mbH ist ein Unternehmen, das im Eigentum der Republik Osterreich steht. Die Vertre-
tung der Anteilsrechte obliegt dem Bundesminister fur Verkehr, Innovation und Technologie.
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In Osterreich existieren zwei Regulierungsbehdorde fiir den Schienenverkehr: die Schienen-Control
Gesellschaft (SCG) und die Schienen-Control Kommission (SCK). Zu ihren Aufgaben gehdren
einerseits die Streitschlichtung zwischen Kunden und Eisenbahnunternehmen und andererseits die
Wettbewerbsaufsicht im Schienenverkehrsmarkt.

Die Bereitstellung von Regionalverkehrsleistungen erfolgt seit einigen Jahren im Rahmen von Ver-
kehrsverblinden. Diese Verbilinde haben die Aufgabe der konzeptionellen Planung und Steuerung
der Kooperation zwischen den im Verbund zusammengefassten Verkehrsunternehmen und den
verbundtragenden (finanzierenden) Gebietskorperschaften. Jedes Bundesland verfligt tGber einen
eigenen Verkehrsverbund. Trager der Verkehrsverbiinde sind die Bundeslander, Finanzierungs-
partner flir den SPNV der Bund.

2.4.1.3 Gesetzgebung, verantwortliche Institutionen, Rechte und Pflichten, Durchfuh-
rung

Diskriminierungsfreier Zugang zur Infrastruktur

Das EisbG (Eisenbahngesetz 1957) regelt den diskriminierungsfreien Zugang zu allen in
der Richtlinie 2001/14/EG definierten Serviceleistungen. Diese werden entweder von der
OBB Infrastruktur-Betrieb AG oder anderen Unternehmen zur Verfiigung gestellt. Die Regu-
lierungsaufgaben gemaR Artikel 30 der Richtlinie 2001/14/EG werden in Osterreich gemein-
sam von der Schienen-Control GmbH (SCG) und der Schienen-Control Kommission (SCK)
wahrgenommen, die bereits seit 1999 existieren. Die in der Richtlinie 2001/14/EG beschrie-
benen Kompetenzen werden vollstandig von der SCG und der SCK abgedeckt und sind im
EisbG in der Fassung von 2004 beschrieben.

Im eigenwirtschaftlichen Personenverkehr existiert ein freier Zugang (Open Access).
Vergabe von Eisenbahn-Betreiber-Lizenzen

FUr die Vergabe von Lizenzen ist die Oberste Eisenbahnbehdrde zustandig, die im dsterrei-
chischen Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) angesiedelt
ist.

Lizenzen werden mit unbeschrankter Gultigkeit vergeben, aber alle funf Jahre Uberprift.

In anderen EU-Landern und in der Schweiz vergebene Lizenzen werden in Osterreich aner-
kannt.

Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen

Fur die Vergabe von Sicherheitszertifikaten ist ebenfalls die Oberste Eisenbahnbehérde zu-
standig.

Sicherheitszertifikate werden seit August 2006 ebenfalls vom BMVIT (Bundesministerium fuir
Verkehr, Innovation und Technologie) vergeben.
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Die Richtlinie 2004/49/EG wurde in Osterreich bereits umgesetzt, so dass der allgemeine
Teil A der Sicherheitsbescheinigungen aus anderen EU-Landern anerkannt wird.

Fahrzeugzulassung
Fur die Fahrzeugzulassung ist ebenfalls die Oberste Eisenbahnbehérde zustandig.

Zusétzlich zur Zulassung beim Ministerium bendétigen Fahrzeuge in Osterreich eine weitere
Zulassung von den OBB.

Die Anforderungen bei der Fahrzeugzulassung sind teilweise kontrar zu Anforderungen aus
anderen EU-Landern, was zu Konflikten bei Zulassungen eines Traktions-Typs in mehreren
Landern fuhrt und zu entsprechenden technisch aufwéndigen, teuren Losungen.

Osterreich hat im Juni 2007 jedoch gemeinsam mit den Niederlanden, Deutschland, Italien
und der Schweiz ein Memorandum of Understanding fir eine gegenseitige Anerkennung
von Fahrzeugzulassungen unterschrieben.

Trassenbestellung

Die OBB Infrastruktur Betrieb AG ist die Zuweisungsstelle fiir die Schienennetze der OBB
und der Raab-Oedenburg-Ebenfurther Eisenbahn AG.

Die Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH (SCHIG) fungiert als Trassenzu-
weisungsstelle fir folgende Privatbahnen, die neben den OBB Schienennetze betreiben:
Graz-Koflacher Bahn, die Wiener Lokalbahnen, die Salzburger Bahn, die Steiermarkische
Landesbahn, Cargocenter Graz (CCG Werndorf) und die Montafoner Bahn AG.

2.4.2 Finanzierung des Schienenverkehrs in Osterreich

2.4.2.1 Finanzierung des SPNV

Der offentliche Nahverkehr und Regionalverkehr wird in Osterreich zum Uberwiegenden Teil mit
offentlichen Mitteln finanziert.

Fir die Organisation und Finanzierung des Offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs be-
deutsam ist das Bundesgesetz iiber die Ordnung des Offentlichen Personennah- und Regionalver-
kehrs (OPNRV-Gesetz), das im Jahre 2000 in Kraft getreten ist. In diesem Gesetz wird unter ande-
rem die Aufgabe der Verkehrsverbiinde und der Verkehrsunternehmen im Rahmen eines Verkehrs-
verbundes, die Finanzierung durch den Bund und die Unterscheidung in eigen- und gemeinwirt-
schaftliche Verkehre geregelt.

Bestellerférderungen

Der 6ffentliche Regionalverkehr ist ganz tiberwiegend Bestellerverkehr. Laut OPNRV-Gesetz kommt
der Bund (Verkehrsministerium) fir das Grundangebot auf.
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Dieses Grundangebot wird durch Mittel vom Verkehrsministeriums finanziert: Insgesamt standen
2008 fiir den Regional und Nahverkehr (OBB und Privatbahnen) rund 530 Mio. EUR zur Verfligung.
Dartber hinaus zahlt das Verkehrsministerium 84 Mio. EUR an die regionalen Verkehrsverbtinde.

Daruiber hinausgehende Verkehre missen von den Landern bestellt werden und auch von denen
bezahlt werden.

2009 stellt der Bund insgesamt 1.103 Mio. EUR fiir den Betrieb des OPNRV zur Verfiigung.

Eine Neugestaltung der Finanzierungsleistungen fur gemeinwirtschaftliche Leistungen der Schie-
nenbahnen ist derzeit in Diskussion.

Ubernahme der Betriebskosten

Fur die regionalen Verkehrsmaéglichkeiten gewéhrt das Bundesministerium fur Verkehr, Innovation
und Technologie (BMVIT) seit Januar 2000 Zuschiisse bis zu 50% der jahrlichen Betriebskosten.
Das ist abhangig von den budgetaren Mdglichkeiten des Bundes und gemal dem Bundesgesetz
uber die Ordnung des 6ffentlichen Personennah - und Regionalverkehrs (Offentlicher Personennah-
und Regionalverkehrsgesetz 1999: OPNRV-G 1999). Fiir dieses Finanzierungsinstrument stellt der
Bund 6sterreichweit 7,267 Millionen EUR zur Verfigung.

Weitere Finanzierungsleistungen des Bundes

Das Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) stellt im Rahmen des
Betriebes des offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs (OPNRV) fiir folgende Bereiche
entsprechende finanzielle Mittel zur Verfiigung:

Okobonus fiir Schienenverkehrsunternehmen:
Tarifstitzungen fur Zeitkarten und Abgabe gestitzter Vorteilscards fur bestimmte Perso-
nengruppen (Schiiler, Familien, Senioren, Behinderte, ...)

Verlagerungs- und Qualitatsbonus fiir die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB):
Stutzungen fur die Erbringung spezieller Zugkilometer (Verlagerungsbonus) oder Erfillung
bestimmter Qualitatskriterien (Qualitdtsbonus).

Grund- und Finanzierungsvertrage:

Primar Zahlungen im Rahmen der Verkehrsverbinde, um den durch die Anwendung des
Verbundtarifs entstandenen Einnahmenausfall bei den Verkehrsunternehmen auszuglei-
chen.

Schiler- und Lehrlingsfreifahrt:

Die Halfte der laufenden Kosten werden im Rahmen der Abrechnung bezahlt. Die restlichen
50% werden durch das Bundesministerium fur Wirtschatft, Familie und Jugend (BMWFJ) ge-
tragen.

Studentenermalfigung:
Stutzungen fur spezielle Studententickets in den Verkehrsverbinden.
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Ticketerlose

Im Durchschnitt verdienen die Bahnen (OBB und Privatbahnen) zwischen 5 und 40% der laufenden
Kosten mit Ticketerld sen, im Durchschnitt sind es 25%.

Die EVU sind Eigentimer des Rollmaterials.

2.4.2.2 Finanzierung des SPFV

Der Fernverkehr wird von den Bahnunternehmen eigenwirtschatftlich betrieben.

2.4.3 Marktvolumen und Entwicklung der Verkehrsleistung fur den Zeitraum 1998 -
2008

2008 erbringt Osterreich eine Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr von 10,8 Mrd. Pkm.
Somit Uberschritt sie zum ersten Mal 10 Mrd. Pkm und wéachst um knapp 15% gegenuber das Vor-
jahr.

Zwischen 1998 und 2008 konnte die Verkehrsleistung der Schienenpersonenverkehrs insgesamt
um 27% wachsen, wobei eine Intensivierung der Steigerung ab 2004 zu verzeichnen ist. Zwischen
2004 und 2008 hat die Verkehrsleistung des Eisenbahnpersonenverkehrs um 24% zugenommen.

2008 konnte die OBB knapp 5% mehr Personen im Schienenpersonenverkehr beférdern als im
Vorjahr. Insbesondere die Entwicklung im SPFV war bemerkenswert: 10% mehr Passagiere wur-
den im Schienenpersonenverkehr beférdert. Dabei wurde durch den Treibstoffpreisanstieg eine
Verlagerung zur Bahn erreicht und der Ausbau der VORTEILScard - Kundenkarte der OBB (ver-
gleichbar mit der BahnCard der Deutschen Bahn AG), die zwischen 45 und 50% Rabatt auf
Fahrkarten der OBB sowie 25% Rabatt auf internationalen Routen gewahrt, und deren Preise zwi-
schen 0 und 100 EUR je nach Kategorie (z.B. jinger als 26, Senior oder Familie) variiert — den
Markttrend massiv zugunsten der OBB beeinflusst.
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Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr [in Mrd. Pkm]
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Abbildung 19: Entwicklung der Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr in Osterreich

Der Modal-Split-Anteil der Schiene im Personenverkehr betragt 2008 11,3% und liegt somit deutlich
Uber den Anteil von 2007.

Insgesamt konnte der Modal-Split-Anteil der Schienenpersonenverkehr in Osterreich zwischen
1998 und 2008 wachsen. Jedoch hat der Schienenpersonenverkehr zwischen 1998 und 2004 e-
nen Rickgang seines Anteils im Modal-Split erlebt und erreichte 2004 einen Tiefpunkt bei 9,5%.
Seit 2004 konnte der Schienenpersonenverkehr wieder zulegen und erreicht eine Steigerung von
19% zwischen 2004 und 2008.
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Modal-Split-Anteil an den Personenkilometer
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Abbildung 20: Entwicklung des Modal-Split-Anteils an den Personenkilometer in Osterreich

2.4.4 Wettbewerbssituation in Osterreich

Liberalisierungsqgrad

Wahrend Osterreich im LIB-Index 2004 noch der Gruppe Verzogerte Marktoffnung (Delayed) ange-
horte, belegt es 2007 mit 788 Punkten einen Platz in der Gruppe Markt6ffnung im Zeitplan (On
Schedule).

Wettbewerbsdynamik SPNV

Der Wettbewerb im Schienenpersonenverkehr ist in Osterreich momentan nicht existent. Die neben
den OBB im Schienenpersonennahverkehr operierenden Verkehrsunternehmen sind fast aus-
schlielilich in staatlicher Hand. AuBerdem erbringen die dritten EVU ihre Dienstleistungen im
Schienenpersonenverkehr meistens auf inren eigenen Netzen.

Wettbewerbsdynamik SPFV

Aktuell ist nur die OBB auf den 6sterreichischen SPFV-Markt aktiv.

Ab 2011 soll es Konkurrenz auf dem Markt geben. RAIL Holding AG méchte durch ihre Tochterge-
sellschaft WESTbahn Management GmbH die Strecke Wien-Salzburg bedienen.
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2.5 Der Schienenpersonenmarkt in der Schweiz
2.5.1 Rechtlicher Hintergrund

2.5.1.1 Implementierung der EU-Regelungen

Der Guterverkehr ist bei den zwei fihrenden EVU, hervorgegangen aus dem ehemaligen staatli-
chen Monopol, BLS AG und Schweizerischen Bundesbahnen AG (SBB) von den anderen Unter-
nehmensbereichen bilanziell getrennt. Die Bereiche Personenverkehr und Infrastruktur der BLS
und SBB sind lediglich rechnerisch aber nicht bilanziell voneinander getrennt.

Mit der Griindung der Trasse Schweiz AG 2006 erfullt die Schweiz die EU-Anforderung beziiglich
einer organisatorischen und rechtlichen Trennung zwischen den Antragsstellern und Trassenver-
gabestelle.
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2.5.1.2 Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr
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Abbildung 21: Wesentliche Akteure im Schienenpersonenverkehr in der Schweiz

Die Trasse Schweiz AG ist hauptséachlich fur die Trassenvermarktung, Trassenallokation sowie fur
die Uberwachung einer diskriminierungsfreien Fahrplanerstellung fiir das Normalspurnetz der
Schweizerischen Bundesbahnen SBB, der BLS AG und der Schweizerischen Siudostbahn AG
(SOB) verantwortlich. Die Trasse Schweiz AG ist eine rechtlich eigenstandige Beteiligungsgesell-
schaft der drei Bahnunternehmen SBB, BLS und SOB sowie des Verbandes offentlicher Verkehr
VoV. Die vier Eigentiimer besitzen je ein Viertel des Aktienkapitals.

Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) kontrolliert die Unternehmen des offentlichen Verkehrs und
erteilt Betriebsbewilligungen. Es ist dem Eidgendssischen Departement fur Umwelt, Verkehr, Ener-
gie und Kommunikation (EVEK) unterstellt.

Die Schiedskommission im Eisenbahnverkehr (SKE) erflillt, im Zusammenhang mit dem freien
Netzzugang, Aufgaben der Streitschlichtung einerseits und der Aufsicht im Hinblick auf Nichtdis-
kriminierung und Transparenz andererseits. Ihre Rolle besteht u.a. darin, die Streitigkeiten tGber die
Gewahrung des Netzzugangs und Uber die Berechnung des Entgelts fir die Benlitzung der Schie-
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neninfrastruktur zu beurteilen. Die SKE steht unter der Aufsicht des Bundesrates und der Oberauf-
sicht der Bundesversammliung.

Die schweizerische Wettbewerbskommission (Weko) ist fur die Regulierung des Wettbewerbs
zustandig. Sie ist entscheidungs- und weisungsunabhangig. Administrativ ist sie dem Eidgenéssi-
schen Volkswirtschaftsdepartement zugeordnet.

Zusammen mit den Kantonen bestellt das BAV bei den Transportunternehmungen die SPNV-
Leistungen und finanziert bzw. kofinanziert sie. Dies geschieht z. B. im Rahmen der Leistungsver-
einbarung des Bundes mit der SBB AG oder mit Vereinbarungen mit weiteren privaten Transport-
unternehmen. Die Verteilung der vom Bund zugesagten Subventionen erfolgt durch das BAV.

2.5.1.3 Gesetzgebung, verantwortliche Institutionen, Rechte und Pflichten, Durchfuih-
rung

Diskriminierungsfreier Zugang zur Infrastruktur

Zu samtlichen Essential Facilities, Zusatzleistungen und Nebenleistungen besteht diskrimi-
nierungsfreier Zugang. Auch die Wartungseinrichtungen der SBB, die nicht zur Infrastruktur
zahlen, stehen dritten E VU offen.

Der gesamte nationale Personenverkehr wird Gber Konzessionen und Verkehrsvertrage ge-
regelt. Diese sehen eine Exklusivitat fir die vergebenen Trassen vor. Die Exklusivitat kann
nur aufgehoben werden, wenn alle involvierten Parteien zustimmen. Die Vergabe der Kon-
zessionen und Verkehrsvertrdge kann Uber Ausschreibungen stattfinden, muss jedoch
nicht. Die Entscheidung liegt beim Bund und den Kantonen.

Die Aufgaben beziglich der Eisenbahn-Regulierung werden vom Bundesamt fir Verkehr
(BAV) und von der unabhéngigen Schiedskommission wahrgenommen. Die Schiedskom-
mission entscheidet insbesondere bei Konflikten tber die Gewahrung des Netzzugangs
und die Berechnung des Trassenpreises.

Vergabe von Eisenbahn-Betreiber-Lizenzen

Das BAV ist fur die Vergabe von Lizenzen zustandig.

Die Lizenz ist fur zehn Jahre gultig und wird in diesem Zeitraum nicht Uberpruft.
Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen

Das BAV ist fur die Ausstellung von Sicherheitsbescheinigungen zustandig.

Das Zertifikat ist fur beide Verkehrsarten und fur das gesamte Normalspurnetz der Schweiz
fir ein Jahr gultig. Prufnachweise von Sicherheitszertifikaten von Schienenpersonenver-
kehrsunternehmen werden nicht anerkannt.

Fahrzeugzulassung

Das BAV ist fur die Fahrzeugzulassung verantwortlich.
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Trassenbestellung

Die Trasse Schweiz ist hauptsachlich fur die Trassenvermarktung, Trassenallokation sowie
fir die Uberwachung einer diskriminierungsfreien Fahrplanerstellung fir das Normalspur-
netz der Schweiz verantwortlich.

Im Personenverkehr werden die Trassen auf Grundlage der Konzessionen vergeben.

2.5.2 Finanzierung des Schienenverkehrs in der Schweiz

2.5.2.1 Finanzierung des SPNV

In der Schweiz wird der gesamte Personennahverkehr bestellt. Die hierfir notwendigen Abgeltun-
gen teilen sich der Bund und der jeweilige Kanton. Die H6he der Beteiligung des Kantons ist ab-
hangig von seiner finanziellen Situation, der Einwohnerzahl und der vorhandenen Schieneninfra-
struktur.

Zusammen mit den Kantonen bestellt das BAV bei den Transportunternehmungen die SPNV-
Leistungen und finanziert bzw. kofinanziert sie. Dies geschieht z. B. im Rahmen der Leistungsver-
einbarung des Bundes mit der SBB AG oder mit Vereinbarungen mit weiteren privaten Transport-
unternehmen. Die Verteilung der vom Bund zugesagten Subventionen erfolgt durch das BAV.

Die Abgeltungen im regionalen Personenverkehr entsprechen den durch die Ticketpreise nicht
gedeckten Kosten. Der Bund und die Kantone teilen sich diese Abgeltung fast zu gleichen Teilen
auf. 2008 betrugen die Zuschusse flir die S-Bahn und den SPNV 956 Mio. EUR.

Das Rollmaterial ist im Besitz der Betreiber.

2.5.2.2 Finanzierung des SPFV

Der SPFV wird heute insgesamt eigenwirtschaftlich erbracht, da mit der Bahnreform 1999 ent-
schieden wurde, die konkrete Ausgestaltung des Fernverkehrsangebots als unternehmerische
Aufgabe der SBB zu tbertragen. Durch den in der Fernverkehrskonzession enthaltenen Mix von
hoch rentablen und weniger rentablen Linien wird auf eine Bestellung einzelner Fernverkehrslinien
durch den Bund verzichtet. Der Bund hatte jedoch das Recht (Art. 49 § 3 Eisenbahngesetz; SR
742.101), musste die SBB jedoch fur entstehende Verluste entschadigen.

2.5.3 Marktvolumen und Entwicklung der Verkehrsleistung fur den Zeitraum 1998 -
2008

2008 erbringt die Schweiz eine Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr von knapp 19 Mrd.
Pkm und erreicht somit pro Kopf weltweit eine der hochsten Verkehrsleistungen im Schienenper-
sonenverkehr.

Die Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr konnte zugleich in den vergangenen Jahren
deutlich zulegen und lag 2008 um rund 53% héher als 1998.
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Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr [in Mrd. Pkm]
1998-2008
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Abbildung 22: Entwicklung der Verkehrsleistung im Eisenbahnpersonenverkehr in der Schweiz

Der Modal-Split-Anteil des Eisenbahnpersonenverkehrs in der Schweiz konnte in der Vergangen-
heit zulegen und erreicht 2008 mit Uber 15% europaweit den hoéchsten Wert. Diese positive Ent-
wicklung resultiert u.a. aus kulturellen Merkmalen (mit 109 Mrd. Pkm pro Jahr und ,,nur* 7,9 Mio.
Einwohner gehéren die Schweizer zu den mobilsten Volkern Europas) aber auch aus Vorausset-
zungen, die den Schienenverkehr fordern, wie zum Beispiel die Einfihrung eines Taktfahrplans im
gesamten Schienenpersonenverkehr oder die Vignetten-Pflicht fir die Benutzung von Autobahnen
und &hnlichen Stralien.

Der grolite Fahrplanwechsel seit der Taktfahrplaneinfuhrung 1982 fand am 12. Dezember 2004
statt: Im Rahmen der Realisierung des Projekts «Bahn 2000» anderten 90% aller Ziige den Fahr-
plan, aulRerdem wurden gleichzeitig 12% mehr Zige eingesetzt. Kernstiick von Bahn 2000 war die
Reduktion der Fahrzeiten im Eisenbahndreieck Basel-Zirich-Bern auf unter eine Stunde. Damit
bestehen seit Dezember 2004 in den Eisenbahnknoten ideale Anschlussverhéltnisse was die Ge-
samtreisezeit deutlich reduziert.
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Modal-Split-Anteil an den Personenkilometer
1998-2008
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Abbildung 23: Entwicklung des Modal-Split-Anteils an den Personenkilometer in der Schweiz

2.5.4 Wettbewerbssituation in der Schweiz

Liberalisierungsqgrad

Laut des LIB-index 2007 wird die Schweiz mit 757 Punkten der Gruppe Marktoffnung im Zeitplan
(On Schedule) zugeordnet.

2008 ist die SBB das grolite Eisenbahnverkehrsunternehmen in der Schweiz und betreibt etwa 85%
aller Haupt- und Nebenstrecken. Gemessen an der Verkehrsleistung erreicht sie einen Marktanteil
von 86%. Der zweitwichtigste Player auf dem Markt ist BLS mit einem Marktanteil von 4%.

Aktuell entscheiden der Bund und die Kantonen uber die Vergabe der Konzessionen im Schienen-
personenverkehr. Ausschreibungen haben bisher so gut wie nie stattgefunden.

Wettbewerbsdynamik SPNV

Neben der SBB sind in der Schweiz mehrere hauptsachlich kommunal organisierte Eisenbahnver-
kehrsunternehmen aktiv. In den vergangenen Jahren hat es hier einen Prozess der Restrukturie-
rung und Konsolidierung gegeben. So fusionierten mit der BLS Létschbergbahn und dem Regio-
nalverkehr Mittelland die beiden wichtigsten Betreiber neben der SBB zur BLS. Im Jahr 2006 fusio-
nierten zudem im Appenzeller Land die Trogenerbahn, Rorschach-Heiden-Bergbahn, Bergbahn
Rheineck-Walzenhausen und die ehemaligen Appenzeller Bahnen zu Appenzeller Bahn AG.
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Wettbewerbsdynamik SPFV

Im Schienenpersonenfernverkehr lauft die Konzession der SBB noch bis 2017.
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3 Entwicklung wesentlicher Megatrends

Der Schienenpersonenverkehrsmarkt ist eine tragende Komponente der deutschen Wirtschaft und
Gesellschaft. Diese entwickeln sich stéandig. Ihre Veranderungen beeinflussen das Leben der Be-
volkerung und bringen Megatrends hervor. Diese Einflussfaktoren stellen durch ihr Zusammenwir-
ken entscheidende Herausforderungen an den Schienenpersonenverkehrsmarkt.

Hier werden die mobilitdtsrelevanten Megatrends analysiert und ihr Einfluss auf den Verkehrsmarkt
in einem Gesamtzusammenhang dargestellt. Folgende Megatrends werden untersucht: Liberalisie-
rung und Deregulierung, Demografie, Klimawandel und Ressourcenknappheit sowie Internationali-
sierung.

3.1 Liberalisierung und Deregulierung

Die européaischen Verkehrsmarkte werden mittelfristig liberalisiert. Aktuell unterscheiden sich bei
den Mitgliedsstaaten der Europédischen Union das Tempo der Marktoffnung und das Marktoff-
nungsausmali.

Gleichwohl versucht die Europaische Union homogene und harmonisierte Rahmenbedingungen
im europdaischen Schienenverkehr zu schaffen. Dazu wurden bis jetzt drei Eisenbahnpakete verab-
schiedet:

Mit dem ersten Eisenbahnpaket soll einen gerechten und nichtdiskriminierenden Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur sichergestellt werden.

Das zweite Eisenbahnpaket sieht die vollstandige Liberalisierung des Schienenguterver-
kehrs vor.

Das dritte Eisenbahnpaket sieht u. a. die vollstdndige Marktdffnung im grenziberschreiten-
den Schienenpersonenverkehr, Verbesserungen im Bereich der Fahrgastrechte und Min-
destanforderungen an die Qualifikation von Triebfahrzeugfuhrern vor.

Gemal} den Eisenbahnpaketen wurden in der EU Anfang 2007 der Schienenguterverkehr vollstan-
dig liberalisiert und Anfang 2010 der grenziiberschreitende Schienenpersonenverkehr fir den n-
ternationalen Wettbewerb gedffnet.

Deutschland geht lber diese Eisenbahnpakte hinaus und bietet schon seit 1994 und der Bahnre-
form einen freien Zugang auf dem gesamten Schienennetz. Viele auslandische Betreiber bieten
bereits Verkehrsangebote im SPNV und einigermalien auch im SPFV auf dem deutschen Netz an.

Mit der auf europaischer Ebene verabschiedeten Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 Uber 6ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Strale und Schiene wurde das Vergaberecht fur SPNV-Leistungen
neu geregelt. Die so genannte Markttffnungsverordnung tritt am 3. Dezember 2009 in Kraft und
wird unmittelbar geltendes Recht in den Mitgliedsstaaten, ohne dass es dazu eines nationalen Um-
setzungsaktes bedarf. Die Verordnung enthalt eine Ubergangsklausel, wonach die Mitgliedsstaaten
in den ersten 10 Jahren sukzessiv fur die Einhaltung der Verordnung sorgen missen. Spatestens
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ab dem 3. Dezember 2019 mussen alle Vergaben vollstandig im Einklang mit der Verordnung er-
folgen.

Mit der neuen Marktoffnungsverordnung wird das allgemeine Vergaberecht um ein spezielles Ver-
gaberecht ergénzt, u. a. mit den folgenden Konsequenzen fir den SPNV:

Der zustandige Aufgabentrager kann die SPNV-Leistung selbst erbringen oder ohne Aus-
schreibungswettbewerb einem ,internen Betreiber” Ubertragen (In-House-Geschéft), sofern
der Aufgabentrager hiertiber eine Kontrolle ausiibt wie tGiber seine eigene Dienststelle.

Die Mdglichkeit der Direktvergabe von Verkehrsdienstleistungen gilt flr Dienstleistungsau f-
trage im Eisenbahnverkehr mit einer Hochstlaufzeit von zehn Jahren, Notmalinahmen bei
einer Unterbrechung des Verkehrsdienstes fir langstens zwei Jahre und Bagatellfdlle, etwa
Personenverkehrsleistungen mit einem jahrlichen Wert von unter 1 Mio. EUR oder 300.000
km. An kleine und mittlere Unternehmen, die nicht mehr als 23 Fahrzeuge betreiben, kann
ein Auftrag direkt vergeben werden, wenn der geschatzte Durchschnittswert unter 2 Mio.
Euro bzw. die Personenverkehrsleistung unter 300.000 km liegt.

Die Laufzeit der Vertrage fur Schienenverkehrsdienste soll hochstens 15 Jahre betragen,
bei Direktvergaben héchstens 10 Jahre. Die Laufzeit kann unter bestimmten Bedingungen
um bis zu 50% der Basisdauer verlangert werden, fir besondere Ausnahmefélle sogar noch
langer.

Mit der Verordnung 1370/2007/EG er6ffnen sich dartiber hinaus neue Moglichkeiten, die Beschéf-
tigten im Schienenpersonennahverkehr vor den Auswirkungen des zunehmenden Wettbewerbs zu
schitzen. Sie ermdglicht es den Bestellern von Verkehrsleistungen, bei der Vergabe auch Tarif-
treue zu verlangen und Qualitats- und Sozialstandards in den Vergabebedingungen zu verankern.

Bedarfsfeststellung und Leistungsbeschreibung
Zusatzliche besondere Auftragsbedingungen
Tariftreuerklarungen

Eignungsprufung

Zuschlagskriterien

3.2 Demografie

Der demografische Wandel ist, gerade in Deutschland, eine sehr komplexe Problematik. Dieser
ergibt sich aus der Uberschneidung von mehreren Faktoren:

Ruckgang der Bevolkerung
Alterung der Bevdlkerung

Entstehung von schrumpfender und wachsender Regionen durch Binnenmigrationen
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Ruckgang der Bevdlkerung

Deutschlands Bevolkerung nimmt seit 2003 ab. Dieser Ruckgang wird in den nachsten Jahren
anhalten und sich verstarken.

Ende 2008 lebten circa 82 Millionen Menschen in Deutschland. 2060 werden es zwischen 65
Millionen (bei jahrlicher Zuwanderung von 100 000 Personen, Untergrenze der ,mittleren®
Bevdlkerung) und etwa 70 Millionen (bei jahrlicher Zuwanderung von 200 000 Personen,
Obergrenze der ,mittleren” Bevolkerung) sein.

Bevolkerungszahl in Deutschland, 1950 bis 2060
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75 1 T 75
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Quelle: Statistisches Bundesamt, 2009

Abbildung 24: Bevdélkerungsprognosen fur Deutschland bis 2060

Trotz dieser demografischen Entwicklung ist davon auszugehen, dass die Nachfrage nach &ffentli-
chen Personenverkehrsangeboten aktuell und in der Zukunft weiter steigen wird. Die Untersuchung
»,Mobilitdt in Deutschland 2008* weist beispielsweise auf ein Plus fur den 6éffentlichen Personenver-
kehr zu Ungunsten des Autos hin.
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Alterung der Bevdlkerung

Die Alterung der deutschen Bevdlkerung ist kein neuer Prozess. Schon Anfang der 70er Jahren
verzeichnete die damalige Bundesrepublik einen massiven Geburtenriickgang bei wachsender
Lebenserwartung und damit eine Alterung der Bevolkerung, die durch meist Zuwanderer aus dem
Ausland zunachst teilweise abgeschwacht wurde.

Der Alterungsprozess wird sich in Zukunft verstarkt fortsetzen. Bereits 2015 wird mehr als jede funf-
te Person Uber 65 Jahre alt sein und nur etwa jede siebte Person unter 18. Im Jahr 2030 werden
sich bereits mindestens 21,5 Mio. (ca. 27%) aller Deutschen im Rentenalter befinden, wahrend der
Anteil der Kinder und Jugendlichen dann nur noch etwa 11 Mio. (ca. 14%) betragen wird.

Dadurch wird sich die Verkehrsnachfrage qualitativ verandern. Der Schulerverkehr wird an Bedeu-
tung verlieren. Des Weiteren wird die Verkehrsleistung der Senioren deutlich zunehmen und mit
sich veranderte Anforderungen an die Verkehrsmittel mit sich bringen. Dabei wird die seniorenge-
rechte Verkehrsmittelgestaltung zur Voraussetzung fur die Verkehrsteilnahme.

Gleichzeitig ist auf die steigende Bedeutung des o6ffentlichen Personenverkehrs — insbesondere bei
den Jungeren — hinzuweisen. Die Studie ,Mobilitat in Deutschland 2008 macht eine steigende
Nachfrage vor allem bei den jingeren Altersgruppen bis 24 Jahren dar. Demgegeniber fahren die
Senioren ab 60 Jahren zunehmend Auto.

Modal Split-Anteile des OPV - Altergruppen 2002 und 2008
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Quelle: Mobilitat in Deutschland, MID 2008

Abbildung 25: Modal Split-Anteile des OPV nach Altergruppen
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Modal Split-Anteile des MIV - Altergruppern 2002 und 2008
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Abbildung 26: Modal Split-Anteile des MIV nach Altergruppen

Entstehung von schrumpfender und wachsender Regionen durch Binnenmigrationen

Verlierer dieser Entwicklung sind neben vielen ehemaligen stadtischen Industriezentren in Ost-
deutschland die peripheren landlichen Raume im Osten der Republik aber auch Regionen im Wes-
ten. Vor allem in Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Sachsen-Anhalt sowie im Saarland
oder in Teilen des Ruhrgebiets entstehen landliche ,,Schrumpfungsregionen®. In diesen Regionen
spielen sich die Prozesse des demografischen Wandels und der sinkenden Einwohnerzahlen be-
schleunigt ab.

Im Gegensatz dazu wird das Umland von Ballungsrdumen wie z.B. Munchen, Hamburg, Frankfurt
und Berlin einen Zuzug der Bevdlkerung verzeichnen. In diesen Gewinnerregionen wird sich der
Trend zur Suburbanisierung fortsetzen. Diese Entwicklung wird Auswirkungen auf der Verkehrs-
nachfrage mit sich bringen.
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Abbildung 27: Bevdélkerungsentwicklung 1990-2005 und Prognose bis 2015 und 2030 auf Kreisebene

Zwischen den Metropolen wird eine erhdhte Verkehrsnachfrage zu verzeichnen sein.

3.3 Klimawandel und Ressourcenknappheit

Die Sensibilisierung der Bevolkerung zu den Auswirkungen des Klimawandels sowie die Olpreis-
steigerung fuihren zu einem steigenden Umweltbewusstsein der Bevolkerung aber auch der Ent-
scheidungstrager. Dabei wird eine Reduzierung der CO2-Emissionen und der Olabhangigkeit im-
mer wichtiger. Die Verkehrsbranche als groRer CO2-Emissionen-Verursacher und Olverbraucher
steht besonders unter Druck.

Tendenziell verfugt der offentliche Verkehr aufgrund des weitaus geringeren Pro-Kopf-Verbrauchs
Uber einen Vorteil gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr. Dies gilt insbesondere fir den
schienengebundenen Verkehr, der einerseits durch seinen hohen Elektrifizierungsgrad eine héhere
Energieeffizienz vorweisen kann und dessen Energieerzeugung andererseits nicht ausschlie3lich
auf der Verbrennung fossiler Energietrager beruht. In diesem Sinne arbeiten immer mehr Automo-
bilhersteller daran, noch sicherere, effizientere und umweltfreundlichere Fahrzeuge zu entwickeln,
und dass ohne Abstriche bei Komfort und Flexibilitat, die diese Verkehrsart mit sich bringt. Damit
kénnte der motorisierte Individualverkehr eine umweltfreundliche und effiziente Alternative zum
Schienenverkehr werden.
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Getrieben vom zunehmenden Umweltbewusstsein sowie dem stark ansteigen Olpreis entsteht eine
veranderte kostengunstigere und flexiblere Mobilitaétsnachfrage. Die Automobilindustrie greift diese
Trends bereits auf und entwickelt eigene Konzepte. Verschiedene Modelle existieren auf dem sog.
LAutomobilitatsmarkt”, die teilweise schon in Deutschland aufgefiihrt werden:

Car2go: Die Daimler AG startete im April 2009 mit car2go in Ulm einen Grol3versuch mit 200
Smart. Besonderheit ist die Tatsache, dass die Autos nicht an festgelegten Standorten sta-
tioniert sind, sondern innerhalb des Stadtgebietes Uberall abgestellt werden kénnen. Somit
sind auch Einweg-Fahrten moglich. Die Abrechnung erfolgt zeitabhangig. Vor dem grof3en
Erfolg dieses Projekts wurde die urspringliche Flotte um 50 weitere Fahrzeuge erweitert.
Ende 2009 hat die Daimler AG das Konzept in Austin (USA) eingefihrt.

BeMobility: Die Region Berlin/Potsdam wurde fir die Erprobung neuer, innovativer Mobili-
tatskonzepte im Rahmen des Projekts BeMobility ausgewahlt. Ziel des Forderprojekts ist es
daher, den wergleichsweise gut ausgebauten 6ffentlichen Nahverkehr in der Hauptstadtre-
gion durch elektrisch betriebene Fahrzeuge so zu ergénzen, dass die Kunden nicht nur un-
eingeschrankt mobil sind, sondern auch ein Beitrag flr geringere Emissionen in der Stadt
geleistet wird. Zu diesem Zweck sollen u.a Elektroautos samt entsprechender Ladeinfra-
struktur an Ubergangspunkten zum offentlichen Nahverkehr installiert werden. Beteiligte
Unternehmen an das Projekt sind: Deutsche Bahn, Bosch, Contipark, DAILabor TU Berlin,
HaCon, Innovationszentrum fiir Mobilitat und gesellschaftlichen Wandel (Innoz), RWE, SO-
LON, Vattenfall Europe und der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Der Anbieter von
Elektroautos steht noch nicht fest.

Clean-Mobility bei Automobilen braucht noch Zeit. Aller Voraussicht nach werden Elektroautos die
bisherige Motorentechnik nicht ,,in einem groen Sprung nach vorn* ablésen, sondern Elektromo-
bilitat wird sich Uber die zunehmende Ausstattung von Fahrzeugen mit E-Komponenten nach und
nach im Automobilmarkt verbreiten.

Wahrend sich die Automobilindustrie in weitgehenden Aktivitaten auf die neuen Anforderungen
einstellt, sind gegenwartig nur geringe Initiativen bei der Bahnindustrie zu erkennen. Die Bahn-
branche muss die Innovationsorientierung deutlich stérker treiben. Der demografische Wandel, die
(Energie)Effizienz und das veranderte Nutzungsverhalten werden zum zentralen Kriterium im inter-
modalen Wettbewerb der Schiene. Erfahrungen missen jetzt auf- und ausgebaut werden.

3.4 Internationalisierung

Die Giter- und Personenstrome sind durch die Internationalisierung und die europaische Integrati-
on schon lange nicht mehr national orientiert. Gleichzeitig nimmt die grenztiberschreitende Arbeits-
und Wohnmohbilitét zu und verandert die Mobilitatsbedurfnisse. Dementsprechend kommt der h-
ternationalisierung im Eisenbahnverkehr seit einigen Jahren eine zunehmende Bedeutung zu.

Mittlerweile sind mehrere Verkehrsunternehmen international aufgestellt. Gerade der deutsche
Markt spielt aufgrund seiner zentralen geographischen Lage in Europa und der im Vergleich nied-
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rigen Zugangsbarrieren eine wichtige Rolle. GroRRe européische Verkehrsunternehmen sind in
Deutschland aktiv. Gleichzeitig stoRen deutsche Betreiber im europaischen Ausland auf Barrieren,
die den Marktzugang erschweren.

Durch die Internationalisierung von Verkehrsdienstleistungen bieten sich wichtige Chancen fiir die
deutschen Verkehrsunternehmen. Verluste von Marktanteilen auf dem Heimatmarkt kénnen durch
den Gewinn von Anteilen im Ausland aufgewogen werden. Gleichzeitig positionieren sich deutsche
Verkehrsunternehmen durch den Zugang zu europdischen Markte in interessanten und an-
spruchsvollen Wachstumsmarkten. Diese Erfahrungen kénnen auch auf den deutschen Heimat-
markt Ubertragen und fur Qualitatssteigerungen genutzt werden.
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4 Zusammenfassung der Studie und Handlungsempfehlungen

Auf der Grundlage der vorliegenden Analyseergebnisse hat SCI Verkehr Handlungsempfehlungen
abgeleitet. Diese Vorschlage:

reflektieren die aktuellen und zukiinftigen Entwicklungen der Verkehrmarkte

bieten strategische Handlungspfade zur Durchsetzung der Interessen der Trager der Mitbe-
stimmung an

stellen Mdglichkeiten zur Umsetzung dieser strategischen Handlungspfade dar.
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These 1: ,,Die demografische Entwicklungen mit neuen Mobilitatsangeboten auf der Schiene
aufgreifen®

Die Entwicklung der Bevdlkerung in Deutschland stagniert, bzw. geht mittel- und langfristig zurtck.
Gleichzeitig altert die Bevdlkerung. Die regionale Bevolkerungswanderung beschleunigt sich. Es
wird regionale ,,Verlierer* und ,,Gewinner” geben. Nicht nur Ostdeutschland ist von Abwanderun-
gen betroffen. Auch einzelne Regionen in Westdeutschland miussen Abwanderungen bewaltigen.

Zukunftige Mobilitditsangebote missen dese Verdnderungen der Nutzerstrukturen aufgrei-
fen. Angebote in und zwischen den Metropolen missen gestarkt werden. Die effiziente An-
bindung der ,landlichen Regionen* muss gesichert werden.

These 2: ,,Die Entwicklung von Clean-Mobility Losungen auf der Schiene intensivieren®

Die Ziele zur Verringerung von CO2-Emissionen und zur Verringerung der Abhéngigkeit des Ver-
kehrs vom Ol treiben die Nachfrage nach Clean-Mobility Losungen. Die Automobilindustrie und der
Individualverkehr stellen sich fir die strategische Entwicklung von Clean-Mobility Losungen auf.

Die Bahnindustrie muss heute die Entwicklung eigener Clean-Mobility Losungen intensivie-
ren.

These 3: ,,Die veranderte Mobilitdtsnachfrage als Chance der Schiene nutzen*

Die Mobilitatsnachfrage wird immer unabhangiger vom Verkehrstrager. Es geht darum, méglichst
kostengunstig, effizient und qualitativ ansprechend von A nach B zu kommen. Die (Automobil-)
Industrie greift diese Trends bereits auf und entwickelt eigene Konzepte. Wichtige Beispiele hierfur
sind beispielsweise das Projekt Car2Go in UIm und Austin-Texas sowie das Projekt ,,.BeMobility* an
dem auch die DB AG betelligt ist.

Die Ersteller von offentlichen Nahverkehrsangeboten stehen vor der Herausforderung diese
neuen Mobilitatskonzepte in ihr Leistungsportfolio zu integrieren und entsprechende (Finan-
zierungs-) Konzepte zu entwickeln.

These 4: ,Innovationspotenziale der Schienenfahrzeugindustrie zur Bewaltigung von Zu-
kunftsaufgaben nutzen*

Die Bahnbranche muss die Innovationsorientierung deutlich starker treiben. Der demografische
Wandel, die (Energie)Effizienz und das veranderte Nutzungsverhalten werden zum zentralen Krite-
rium im intermodalen Wettbewerb der Schiene. Erfahrungen miussen jetzt auf- und ausgebaut wer-
den.

Offentliche Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten miissen sich noch starker auf die For-
derung eines Innovations- und Technologieschubes der Bahnindustrie ausrichten. Die
Marktvorbereitung und die Durchfihrung von Demonstrationsanwendungen sind prioritar,
um Erkenntnisse im Hinblick auf technische, infrastrukturelle und 6konomische Anforderun-
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gen zu gewinnen und fur die Markteinfuhrung zu bericksichtigen. Gleichzeitig muss die
marktseitige Durchsetzung innovativer Produkte und Leistungen o6ffentlich unterstutzt wer-
den.

These 5: ,Die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur als Basis attraktiver Schienenverkehre
starken“

Fur ein hochwertiges Angebot der Bahnbetreiber ist eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur eine
wichtige Voraussetzung. Die bestehende Schieneninfrastruktur erfordert weitere Ausbaumalinah-
men, um die bestehende Kapazitdt des Netzes zielgerichtet weiterzuentwickeln. Dabei ist zu be-
ricksichtigen, dass die Spielraume fir einen quantitativen Infrastrukturausbau begrenzt sind.

Vor diesem Hintergrund gewinnt die qualitative Weiterentwicklung der bestehenden Infrastruktur an
Bedeutung. Schon heute stolit die Netzkapazitéat an ihre Grenzen. Zusatzliche Verkehrsleistungen
kénnen kaum mehr aufgenommen werden. Dies gilt gerade fur Netzknoten und hoch belastete
Metropolnetze. Der Erhalt, die Pflege und die qualitative Starkung der bestehenden Infrastruktur
werden zur wesentlichen Aufgabe der Zukuntt.

Fur die Sicherung und Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur missen entsprechende Finanzie-
rungsmittel zur Verfigung gestellt werden:

Dies gilt fir die Weiterentwicklung, Finanzierung und Realisierung der Projekte des Bun-
desverkehrswegeplans. Die Allianz pro Schiene verweist darauf, dass die laufenden und
fest disponierten Schienenbauvorhaben des Bundesverkehrswegeplans bis 2020 mit etwa 9
Mrd. Euro unterfinanziert sind. Nach Berechnungen der Deutschen Bahn AG musste der
Bund 1,8 Mrd. Euro pro Jahr einsetzen, um die Projekte des ,vordringlichen Bedarfs* bis
2025 umzusetzen. Das Verkehrsministerium plant bisher nur mit 1,2 Mrd. Euro pro Jahr. Die
Allianz pro Schiene erganzt, dass den weiteren Infrastruktur-Projekten des sogenannten
Lvordringlichen Bedarfs* zusatzliche 14 Mrd. Euro weitere Mittel fehlen.

Eine neue Logik ,,geschlossener Finanzierungskreislaufe* wirde die Leistungsfahigkeit der
Schiene grundsétzlich in Frage stellen. Mit einer Rechung ,,StraRe finanziert Strale” kann
nicht mehr in Richtung ressourcen- und umweltschonender Verkehrsarten sowie einer
gleichmaRigeren Kapazitatsauslastung gelenkt werden.

These 6: ,Offentliche Rahmenbedingungen ernst nehmen. Zukunftsfahigkeit der Schiene
gestalten*

Gemeinwirtschaftliche Verantwortung ernst nehmen, Qualitat starken und wirtschaftlichen
Erfolg sichern

Die ,,Eisenbahnen des Bundes* sind nach Art. 87 e Abs 3 GG als Wirtschaftsunternehmen zu fih-
ren. Die Deutsche Bahn AG agiert als ,Wirtschaftsunternehmen® mit dem Ziel unternehmerisch
erfolgreich zu sein. Wenn eine (Teil-)Privatisierung angestrebt wird, ist zusatzlich eine dauerhafte
Kapitalmarktfahigkeit anzustreben. Diese Zielsetzung liegt auch der aktuellen Mittelfristplanung der
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DB AG und ihrer Tochter zu Grunde. Angesichts der jingsten politischen Diskussionen werden
insbesondere zwei Punkte zunehmend wichtiger:

Die Teilprivatisierung der DB AG verliert Prioritat. Der gemeinwirtschaftliche Auftrag der
Schiene rickt in den Vordergrund.

Verstarkte Betonung von Qualitdt und Kundenbedirfnisse als Ziele der DB AG.

Ungleiche Belastungen der Verkehrstrager durch Energiesteuern und Energieabgaben besei-
tigen

Die steuerlichen Nachteile der Schiene erhdéhen sich durch die Ausgestaltung des Emissionshan-
dels. Die Schiene muss (zusatzlich zu Infrastrukturnutzungs-Gebuihren) u.a. die Mineraldl und
Okosteuer (reduzierte Steuersatze fiir Fahrstrom sowie Diesel im Nahverkehr), Belastungen aus
dem ,.erneuerbare Energien-Gesetz“ (Belastungsobergrenze fir Fahrstrom), Belastungen aus Ge-
setz zur Kraft-Warme-Kopplung sowie dem Emissionshandel bewaltigen.

Demgegeniiber wird die StraBe durch die Mineraldlsteuer und Okosteuer (zusétzlich zur LKW-
Maut) belastet. Wasserverkehre kbnnen mit einer Steuerbefreiung von mehr als 100 Mio. Euro kal-
kulieren (21. Subventionsbericht der Bundesregierung, 2007). Der Luftverkehr kann eine Steuerbe-
freiung von rund 395 Mio. Euro einkalkulieren (21. Subventionsbericht der Bundesregierung, 2007).
Ab 2012 ist er eingeschrankt am Emissionshandel beteiligt.

These 7: ,Die Organisation, Finanzierung und Wettbewerb des regionalen Schienenperso-
nennahverkehr Gberprufen*

Die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs in Deutschland ist eine au3erordentliche
Erfolgsgeschichte. Die Bundesarbeitsgemeinschaft SPNV verweist darauf, dass zwischen 1996 und
2006 die erbrachte Betriebsleistung um rund 17%, also von 539 auf 631 Mio. Zugkilometer, gestei-
gert werden konnte. Die Beforderungsleistung stieg im gleichen Zeitraum von 36 auf 44 Mrd. Per-
sonenkilometer — also um fast 23%.

Der Bund und die Lander, die SPNV-Aufgabentréager und die Verkehrsunternehmen kénnen auf
annahernd 15 Jahre Erfahrungen mit der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs zu-
rickblicken. Dies ist der richtige Zeitpunkt, die Strukturen des Schienenpersonennahverkehrs in
Deutschland auf der Grundlage bestehender Erfahrungen und zukunftiger Anforderungen zu tber-
denken.

Voraussetzung der Erfolgsgeschichte des SPNV ist ein Dreiklang aus einer regionalen Organisati-
on, ausreichenden Finanzierung und dem Wettbewerb zwischen Verkehrsunternehmen.

Die Reibungsverluste durch komplexe regionale Organisation des SPNV beseitigen
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Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Die konkrete Ausgestal-
tung dieser Aufgabe wird durch die Lander bestimmt.

Die Regionalisierung des SPNV hat zu einer sehr komplexen Organisationsstruktur gefuhrt. Heute
sind neben den Lander-Parlamenten und -Regierungen auch die Geschéftsorganisationen und
Gesellschafterstrukturen der 29 SPNV-Aufgabentrédger mit der Entwicklung, Organisation und
Durchfiihrung des regionalen Schienenpersonennahverkehrs befasst.

Die Regionalisierung des SPNV hat zu Innovationen geftihrt. In den Landern haben sich spezifische
regionale Strukturen und Anforderungen herausgebildet. Der bundesweite Wettbewerb zwischen
den Aufgabentragern hat den Findungsprozess der ,jeweils besten* Losungen fiir den SPNV be-
schleunigt.

Die Verkehrsunternehmen und die Bahnindustrie stehen gleichermafen vor der Herausforderung,
die umfassende regionale Anforderung zu erfiillen. Die Vielfalt von Interessen, Organisationen und
Ansprechpartnern fihrt zu Untbersichtlichkeiten und Reibungsverlusten.

Insbesondere der Bund, die Lander und die verantwortlichen SPNV-Aufgabentrager stehen
vor der gemeinsamen Herausforderung, die bestehenden SPNV Strukturen zu tberprifen
und zielgerichteter auszurichten. Dabei sollten sie dem Anspruch folgen, so viel regionale
Nahe und so viel bundesweite Standards wie moglich umzusetzen.

Beispiel SPNV-Ausschreibungen:

Ende 2010 werden rund 35 Mio. Zugkilometer nach Ausschreibungen der SPNV-Aufgabentrager in
den Betrieb gehen. Bis zum Jahr 2015 werden Leistungen nach Ausschreibungen mit einem Ge-
samtvolumen von durchschnittlich pro Jahr 55-60 Mio. Zugkilometer in den Betrieb aufnehmen.
Diese Prognosen kénnen noch nicht die veranderten Moéglichkeiten zur Ausschreibung durch die
EU-Verordnung 1370/2007/EG bertcksichtigen.

Trotzdem stehen die Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen vor einer immensen Aufgabe. Sie
mussen Leistungsbeschreibungen und Verkehrsvertrdge entwerfen, Ausschreibungsprozesse
durchfiihren und koordinieren, vertragskonforme und attraktive Angebote erstellen, Entscheidun-
gen treffen und durchsetzen, die Betriebsaufnahme vorbereiten und erfolgreich realisieren.

Angesichts der schieren Menge anstehender Ausschreibungen und des hohen dahinter ste-
henden Volumens sollte Gberprift werden, ob auf diesem Weg in den kommenden Jahren ein
effizienter und gleichzeitig hochwertiger Schienenpersonennahverkehr gewonnen werden
kann.

Die Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs sichern, ausbauen und neu ausrichten

Offentliche Finanzmittel zielen auf die stéarkere Nutzung von ressourcen- und umweltschonenden
Verkehrsarten sowie die gleichmaligere und effiziente Auslastung der Kapazitaten. Mit den Regio-
nalisierungsmitteln wird eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personenverkehr gesichert.
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Die Lander konnten im Jahr 2009 rund 6,78 Mrd. Euro aus dem Mineral6lsteueraufkommen des
Bundes als Regionalisierungsmittel fir den SPNV aufwenden.

In Folge des sog. Koch/Steinbriick-Papiers mussten die Lander im Jahr 2007 eine einmalige Kuir-
zung der Regionalisierungsmittel hinnehmen.

Mit der Novellierung des Regionalisierungsgesetzes (8 6 (2) RegG) werden die Lander ebe n-
falls dazu aufgefordert, ,,dem Bund jahrlich die Verwendung der Mittel jeweils nach gemein-
sam vereinbarten Kriterien transparent darzustellen.” Angesichts der Erfolgsgeschichte der
SPNV-Regionalisierung sollten die Lander diese Aufforderung ernst nehmen und die Ver-
wendung transparent machen. Dies wird einen wichtigen Beitrag zur Steigerung der Akzep-
tanz der Verkehrsleistungen in der Region leisten.

Die stabile Finanzierung ist eine wesentliche Voraussetzung fur den Erfolg des SPNV-Angebotes.
Um den hierftr notwendigen Finanzierungsbedarf im SPNV decken zu kdnnen, ist klinftig
eine jahrliche Anpassung der Regionalisierungsmittel in Hohe von 25% erforderlich. Gleich-
zeitig sollte diese Dynamisierung bis zum Jahr 2020 festgeschrieben werden.

Die Rahmenbedingungen und Strukturen des deutschen und europaischen Schienenpersonenver-
kehrs verandern sich grundlegend. Die politischen und wirtschaftlichen Entscheider missen ihre
Ziele und Perspektiven fir den Schienenpersonenverkehr neu ausrichten. Im Anschluss kdnnen
einzelne Instrumente — wie zum Beispiel die 6ffentliche Finanzierung — neu ausgerichtet werden.
Denkbar sind hier beispielsweise:

Die Verwendung der Regionalisierungsmittel sollte die Anforderungen des demografischen
Wandels, neuer Technologien (Clean-Mobility) sowie einer veranderten Mobilitatsnachfrage
antizipieren. Die Bindung der Mittelverwendung an den Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr
sowie insbesondere fur den Schienenpersonennahverkehr — Abgrenzung zwischen (eigen-
wirtschaftlichem) Fern- und (6ffentlich ko-finanziertem) Regionalverkehr — sollte Gberprift
werden.

Angesichts der sich kontinuierlich verandernden Rahmenbedingungen des Fern-, Regional-
und Stadtverkehrs sollte mittelfristig die Zusammenfuhrung der 6ffentlichen Mittel fur den
offentlichen Personenverkehr tberpruft werden.

Den Wettbewerb um SPNV Leistungen neu justieren

Eine Auswertung der bislang realisierten Ausschreibungen macht deutlich, dass sich bei den Be-
wertungskriterien der einzelnen Angebote sowie ihrer Gewichtung wieder erkennbare Muster ge-
bildet haben. Allerdings bleiben Leistungsbeschreibungen, Vertragsentwirfe und Bewertungskrite-
rien der SPNV-Aufgabentrager ,,Unikate”, die im Einzelfall bewertet werden mussen.

Hintergrund Brutto- oder Nettovertrage:

Die SPNV-Aufgabentrager tendieren in den vergangenen Jahren immer starker dazu, sogenannte
Brutto-(Anreiz-)Vertrdge einzusetzen. Damit Ubernehmen die Aufgabentrager die teilweise oder
ganz die Vertriebs- und Einnahme-Risiken der Verkehrsunternehmen aus Fahrgelderldsen.
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Demgegenuber stehen die Chancen von Netto-Vertragen, bzw. funktionalen Ausschreibungen. Sie
kénnen die Gestaltungsspielrdume beispielsweise bei der Zugausstattung, dem taglichen Betrieb
oder den Fahrplanen erhéhen. Vor allem aber bemessen sie den Erfolg von SPNV-Angeboten an
einem einfachen Kriterium — dem Erhalt und zusatzlichen Gewinnung von zahlenden Fahrgasten.
Die SPNV-Aufgabentrager sollten prifen, ob und wie sie diese Unsicherheiten reduzieren
und Netto-Vertrage ermdglichen kénnen:

Sie kénnen die zurtckliegenden Vertriebs- und Tarifdaten des jeweiligen Wettbewerbsnet-
zes publizieren.

Sie kénnen die vorliegenden Nutzungsdaten strecken- und zeitspezifisch verdffentlichen.

Sie konnen belastbare Informationen zur soziodemografischen Struktur und Entwicklung
beisteuern.

Und sie kdnnen sich fragen, ob nicht die Entwicklung eines bundesweit einheitlichen Tarif
sowie Ticketing-Systems im Nah- und Regionalverkehr dazu beitragen kann, Unibersicht-
lichkeiten zu reduzieren.

Um erfolgreich zu sein missen die Verkehrsunternehmen ihre Kosten soweit wie mdglich reduzie-
ren. Gleichzeitig mussen sie die Qualitat ihrer Angebote und die Erlése durch eine steigende Ver-
kehrsnachfrage steigern.

Angesichts ihres hohen Anteils (etwa 50% fur Netznutzung sowie Nutzung von Stationen und
Bahnhofen) stehen die Infrastrukturkosten, -nutzungsbedingungen und -qualitat im Fokus der Dis-
kussion. Neben den Infrastrukturkosten stehen heute Fahrzeugkosten (etwa 20%) sowie Kosten ftir
L6éhne und Gehalter im Mittelpunkt der Diskussion. Den grofiten Spielraum bieten heute Kosten-
senkungen bei Lohnen und Gehaltern (12% - ohne Werkstatt und Reinigung). Durch neue Organi-
sations- und Betriebskonzepte wird Personal eingespart. Lohnkosten kénnen durch Entgeltverzicht
und Produktivitatssteigerungen reduziert werden.

Die SPNV-Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen sollten gemeinsam verhindern, die zu-
nehmende Intensitat des Wettbewerbs um Verkehrsleistungen, zu Lasten der Kunden und
der Beschaftigten auszutragen.

Die BAG-SPNV hat in einer Vereinbarung mit der Transnet und der Verkehrsgewerkschaft GDBA
hierzu bereits einen wichtigen Schritt gemacht und festgestellt, dass der Wandel des SPNV-
Marktes ,,nicht zu Nachteilen fur die Arbeitnehmer flihren soll.“

Gleichzeitig stellen BAG-SPNV, Transnhet und GDBA fest, dass ,,die Schaffung eines einheitlichen
Branchentarifvertrages, der von allen Unternehmen im SPNV angewendet werden muss, als wich-
tiges Instrument angesehen wird, um unterschiedliche Tarif- und Sozialstandards und dadurch
bedingte Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden.” Die Gewerkschaft Transnet und die Verkehrs-
gewerkschaft GDBA verhandeln gegenwartig unter anderem mit den Unternehmen Veolia, Abellio,
Arriva, Benex und Keolis tUber die Einfihrung eines ,,BranchenTarifvertrag SPNV*.
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BAG-SPNV, Transnet und GDBA sehen dariber hinaus die Regelungen zur Vergabe von Tarif- und
Sozialstandards EU-Verordnung 1370/2007/EG sowie die Regelungen des nationalen Rechts als
Moglichkeiten zur Attraktivitdt und Leistungsfahigkeit des Schienenpersonennahverkehrs in
Deutschland beizutragen. Mit der Verordnung 1370/2007/EG er6ffnen sich neue Méglichkeiten, die
Beschaftigten im Schienenpersonennahverkehr vor den Auswirkungen des zunehmenden Wettbe-
werbs zu schutzen.

Die Bundes- und Landerregierungen, SPNV-Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen, Beschéf-
tigte und Fahrgaste stehen vor der gemeinsamen Herausforderung neue Zielkoordinaten des
Schienenpersonennahverkehrs in Deutschland zu definieren und umzusetzen. Mittelpunkt
dieser Initiative sollte die Ausrichtung des SPNV Wettbewerbs an der erfolgreichen Gewin-
nung von Verkehrsnachfrage im intermodalen Wettbewerb stehen. Dartiber hinaus sind Akti-
vitdten notwendig, die Tarif-, Sicherheits-, Umwelt-, Sozial- und finanziellen Standards in
SPNV-Ausschreibungen harmonisieren.

These 8: ,,Die Liberalisierung des européischen Schienenpersonen(fern)verkehrs gestalten®

Seit dem 01. Januar 2010 ist das sogenannte 3. Eisenbahnpaket und mit ihm die europaische Di-
rektive 2007/58/EC in Kraft. Damit wurden die grenziberschreitenden Personenfernverkehrsmarkte
auf der Schiene (inkl. Kabotagerecht) fur den internationalen Wettbewerb gedffnet.

Nach dem européaischen Schienengtterverkehr und dem Schienenpersonennahverkehr wird nun
auch der Fernverkehr liberalisiert. Zukinftig kdnnen européische Anbieter im Personenverkehr
grenziubergreifende Strecken anbieten. Die Deutsche Bahn kénnte auf europaischen Strecken ver-
starkt tatig werden. Auslandische Betreiber kdnnen Verkehrsangebote auf deutschen Trassen an-
bieten.

Wie schon im Guter- und im Personennahverkehr wird Deutschland auch im Fernverkehr beson-
ders im Fokus des Wettbewerbs stehen. Wettbewerb und Markt6ffnung bedeuten auch, dass
deutsche Unternehmen freien Zugang zu anderen europaischen Markten bekommen, um dort
Verkehre anzubieten.

In Deutschland kann der sogenannte ,,Deutschland-Takt* ein Instrument darstellen, das die Attrak-
tivitat des Schienenpersonenfernverkehrs verstetigen und verbessern kann. Ziel des ,,Deutschland-
Taktes” ist, das Zugangebot durch einen integralen Taktfahrplan bundesweit so zu verknipfen,

dass maglichst optimale Umsteigemaoglichkeiten entstehen. Hierfir miissen Zugangebote im Nah-,
Regional und Fernverkehr koordiniert werden.

Der zunehmende Wettbewerb wird sowohl fur die Unternehmen als auch fur die Beschéftig-
ten weit reichende Veranderungen zur Konsequenz haben. Dies zeigen die Erfahrungen der
Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes oder des Schienenguterverkehrsmarktes in Europa.
Verkehrsunternehmen und Beschaéftigte stehen vor der Herausforderung die Umbrliche des
Personenfernverkehrsmarktes frihzeitig zu antizipieren und die Konsequenzen fur die Be-
schaftigten abzuleiten. Wesentliche Fragestellungen sind hierbei:
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Wie wird sich die nationale und europdaische Unternehmens- und Wettbewerbslandschaft
verdndern? Welche Szenarien sind (auch vor dem Hintergrund bestehender Erfahrungen)
denkbar?

Welche Auswirkungen wird der zunehmende Wettbewerb auf die nationalen Produktions
und Vertriebsstrukturen haben? Welche Malinahmen zur Restrukturierung und Effizienzstei-
gerung sind im Vergleich mit anderen Fernverkehrsanbietern in Europa zu erwarten?

Welche Auswirkungen wird diese Dynamik fur die Beschéaftigten haben? Wie wird sich Zahl
der Beschaftigten verdndern? Welche Veranderungen sozialer Kriterien, bspw. Tarifvertrage,
Arbeitsbedingungen, Entgeltniveaus und -strukturen, Aus- und Weiterbildungsstrukturen,
Aufstiegsmadglichkeiten, sind zu erwarten?

Welche Mdaglichkeiten zur Gestaltung dieser Veranderungen bestehen?

These 9: ,Die Auswirkungen der Liberalisierung, des zunehmenden Wettbewerbs und des
technologischen Wandels gestalten®

Angesichts dieser Entwicklungen sollten die sich Akteure des Schienenpersonenverkehrs in
Deutschland - Politik, Verbraucher und Anbieter — der Aufgabe stellen, im Kontext eines
».Masterplan Personenverkehr® mittelfristige Entwicklungs- und Handlungs-Perspektive zu
entwickeln. Vor dem Hintergrund einer umfassenden Analyse der bisherigen Entwicklung und
aktuellen Situation sollten in einem verkehrstragertuibergreifenden Ansatz konkrete Ziele fur mehr
offentlichen und nicht-motorisierten Verkehr erarbeitet werden. Diese Zielsetzungen sollten mit
konkreten Umsetzungskonzepten (Verantwortlichkeiten, Finanzierung und Zeitplan) konkretisiert
werden.

Der sich beschleunigende Wettbewerb und der zunehmende technologische Wandel verandern
die Arbeitswelt der Beschaftigten grundlegend. Diese Entwicklung wird durch die Veréanderung der
Erwerbsbiografien zusétzlich beschleunigt. Diese Veranderungen sollten dringend nachvollzogen
und bewertet werden. Vor dem Hintergrund dieser Analyse kénnen betriebliche und brachenuber-
greifende Perspektiven entwickelt werden.

Trotz der starken Verankerung der Unternehmensmitbestimmung in der Sozialpolitik der Européi-
schen Union stellt sich das Recht der Unternehmensmitbestimmung in der Europaischen Union
noch unterschiedlich dar. Um eine grenziberschreitende Arbeitnehmervertretung in europaweit
tatigen Unternehmen zu schaffen, wurde die européische Betriebsratsrichtlinie 2009 novelliert. Die
neue EU-Richtlinie Gber Europdaische Betriebsrate trat im Mai 2009 in Kraft und muss innerhalb von
zwei Jahren in der Rechtsordnung aller Lander der europaischen Union umgesetzt sein. Laut der
Richtlinie soll ein Europaischer Betriebsrat bei Unternehmen, die in den Mitgliedstaaten der EU
mehr als 1.000 Beschaftigte haben und davon mindestens jeweils 150 in zwei Mitgliedsstaaten,
eingerichtet werden. Aus jedem Land, in dem das Unternehmen einen Betrieb hat, wird ein Arbeit-
nehmervertreter in den Européischen Betriebsrat entsandt. Durch diese Richtlinie muss der jeweili-
ge europdische Betriebsrat und damit die Beschéftigten von europaweit tatigen Konzernen tber
die wirtschaftliche Situation des Konzerns informiert werden und zu bestimmten Entwicklungen, die
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Auswirkungen fur die Mitarbeiter und ihre Arbeitsbedingungen haben, angehdort werden. Ange-
sichts der zunehmenden Internationalisierung von Verkehrsleistungen sollten die europaischen
Mitbestimmungsregelungen kontinuierlich Gberprift und angepasst werden.

Die Internationalisierung des Schienenverkehrs in Europa wird in Zukunft an Bedeutung gewinnen.
Die Zahl der Unternehmen, die grenziberschreitende Verkehre anbieten, wird ebenso zunehmen
wie die Zahl der Beschadftigten, die die Verkehre realisieren. Diese Entwicklungsperspektive sollte
schon heute dazu genutzt werden, europaweit einheitliche Grundlagen der Arbeitsbedingungen,
der Qualifizierung, der Arbeitssicherheit, der Zertifizierung, der Arbeitszeiten und Entlo hnung sowie
ihrer tariflichen Einbindung zu diskutieren.
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5 Anhang

S Clverer

5.1 Wettbewerberibersicht Deutschland

DB Fernverkehr AG

Gesellschaftsform

Aktiengesellschaft

Anteilseigner

DB Mobility Logistics AG (100%)

Umsatz (2008) 3.563 Mio. EUR
Ergebnis (2008) 306 Mio. EUR (EBIT)
Mitarbeiter (2008): 14.609

- davon Beamte (%) 18%

Verkehrsleistung (2008)

35.457 Mio. Pkm

Wichtige Beteiligungen

- DB Autozug (100%)
- CityNightLine CNLAG (100%)

Unternehmensbeschreibung

Die DB Fernverkehr AG erbringt nationale und europaweite Fernverkehrs-
leistungen.

DB Fernverkehr AG ist an Thalys (10%) beteiligt. Im Rahmen der Alleo-
Kooperation betreibt sie auch grenziberschreitende Verkehre zwischen
Frankreich und Deutschland in Zusammenarbeit mit der SNCF.

DB Regio AG

Gesellschaftsform

Aktiengesellschaft

Anteilseigner

DB Mobility Logistics AG (100%)

Umsatz (2008) 6.712 Mio. EUR
Ergebnis (2008) 857 Mio. EUR (EBIT)
Mitarbeiter (2008): 19.821

- davon Beamte (%) 24%

Verkehrsleistung (2008)

36.866 Mio. Pkm /503 Mio. Zkm

Wichtige Beteiligungen

- S-Bahn Berlin GmbH (100%)

- S-Bahn Hamburg GmbH (100%)

- Chiltern Railway Company Ltd. (100%)

- London Overground Rail Operationns Ltd. (50%)

- Wrexham, Shropshire & Marylebone Railways Company Ltd. (50%)

Unternehmensbeschreibung

Die DB Regio AG betreibt Schienenpersonenverkehre und Buslinienver-
kehre hauptsachlich in Deutschland. Es handelt sich um das wichtigste
Tochterunternehmen der DB Mobility Logistics AG, was die Verkehrsleis-
tung angeht.

Die DB AG hat Mitte Marz 2010 ihr Interesse an der Ubernahme von Arriva
geaullert. Zuvor waren Anfang Marz Fusionsgesprache der SNCFTochter
Keolis mit dem borsennotierten Unternehmen gescheitert. Der groRte pri-
vate Bahnbetreiber Europas gilt als strategisch interessant, weil er im ein-
traglichen britischen Verkehrsmarkt eine starke Position hat und in elf wei-
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teren Landern prasent ist.

Veolia Verkehr GmbH (&) VEOLIA

Gesellschaftsform GmbH

Anteilseigner Veolia Transport (100%)

Umsatz (2008) 517 Mio. EUR

Ergebnis (2008) k.A.

Mitarbeiter (2008): 4.235

Verkehrsleistung (2008) 34,8.Mio. Zkm

Wichtige Beteiligungen - Bayerische Regiobahn GmbH (100%)

- Bayerische Oberlandbahn GmbH(100%)

- Veolia Verkehr Regio Ost GmbH — Mitteldeutsche Regiobahn (100%)

- Niederbarnimer Eisenbahn AG (100%)

- Nord-Ostsee-Bahn GmbH (100%)

- Ostseeland Verkehr GmbH (100%)

- Rheinisch-Bergische Eisenbahn GmbH (100%)

- Wurttembergische Eisenbahn Gesellschaft mbH (100%)

- NordWestBahn GmbH (64%)

Unternehmensbeschreibung Veolia Verkehr ist die deutsche Tochter der franzdsischen Veolia Gruppe.
Veolia Verkehr betreibt neben Buslinienverkehren, StraBenbahnverkehren,

Schienenpersonennahverkehren als eines von wenigen Unternehmen
auch Schienenpersonenfernverkehre.

IArriva Deutschland GmbH @ AR |

Gesellschaftsform GmbH

Anteilseigner Arriva plc (100%)

Umsatz (2008) 406 Mio. EUR

Ergebnis (2008) k.A.

Mitarbeiter (2008): 3.400

Verkehrsleistung (2008) 30 Mio. Zkm

Wichtige Beteiligungen - Prignitzer Eisenbahn (100%)

- Regentalbahn AG (100%)

- Vogtlandbahn GmbH (100%)

- OHE - Metronom (30,7%)

. ODEG (50%)

Unternehmensbeschreibung Die Arriva Deutschland GmbH ist eine Tochter der britischen Arriva plc und
betreibt Bus- und Schienenverkehre in Deutschland. Das Unternehmen

bietet auch grenziberschreitende Schienenpersonenverkehre nach
Tschechien und den Niederlanden.

Arriva Deutschland ist seit 2004 in Deutschland aktiv und vor allem durch
die Ubernahme von Unternehmensbeteiligungen gewachsen.
Arriva Deutschland resultiert aus der Ausgliederung der Prignitzer Eisen-
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bahn GmbH (PEG). Diese wurde 1996 von den Herrn Becken, Béhme und
Dietz gegriindet und war in verschiedenen Bereichen tatig. 2004 wurde
das Geschaftsfeld SPNV unter der FUhrung von Herrn Becken von Arriva
Ubernommen. Herr Dietz griindete dann die Eisenbahngesellschaft Pots-
dam mbH (EGP), die aus der PEG Cargo stammt, wahrend Herr Bbhme
WERSUS Public Passenger Transport Ltd. (WERSUS) griindete, die beab-
sichtigt, sich am deutschen Verkehrsmarkt in den Geschéftsfeldern Bus,
Bahn und Infrastruktur zu positionieren.

- B

Eurobahn Keolis Deutschland GmbH & Co. KG “aaball

Gesellschaftsform

GmbH & Co. KG

Anteilseigner

Keolis Deutschland GmbH & Co. KG (100%)

Umsatz (2008) 50 Mio. EUR
Ergebnis (2008) k.A.
Mitarbeiter (2008): 200
Verkehrsleistung (2008) 11,3 Mio. Zkm

Unternehmensbeschreibung

Keolis ist eine Holdinggesellschaft des fanzdsischen Betreibers SNCF,
AXA Private Equity und der Caisse de Dép6éts et Consignations du Qué-
bec.

In Deutschland operierte Keolis seit 2001 zusammen mit Rhenus in dem
Joint Venture Rhenus Keolis. 2007 wurde das Joint Venture aufgeteilt. Keo-
lis tbernahm den Schienenpersonenverkehr unter der Name Eurobahn
wéahrend Rhenus den Busbetrieb behielt.

Die SNCF hatte angekiindigt, ab 2011 durch ihre Tochter Keolis in den
deutschen SPFV-Markt einzusteigen. Sie wollte grenziberschreitende Ver-
kehre von Frankreich nach Deutschland anbieten. Geplante Strecken wa-
ren Metz-Disseldorf-Hamburg, Straburg-Frankfurt a.M.-Berlin-Hamburg

und Dusseldorf-Frankfurt a.M.. Jedoch hat die SNCF im April 2010 ihre
Plane fur Fernverkehrsstrecken in Deutschland zunéchst zuriickgezogen.

BeNEX GmbH ***

Gesellschaftsform

GmbH

Anteilseigner

Hamburger Hochbahn AG (51%)

International Public Partnership (vorher Babcock & Brown Public Partner-
ships) (49%)

Umsatz (2008) 7 Mio. EUR
Ergebnis (2008) 2 Mio. EUR
Mitarbeiter (2008): 919

Verkehrsleistung (2008)

20 Mio. Zkm (SPNV)

Wichtige Beteiligungen (SPNV)
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Unternehmensbeschreibung

Die seit Dezember 2007 bestehende BeNEX GmbH ist eine Beteiligungs-
gesellschaft der Hamburger Hochbahn AG (HHA) und des australischen
Investors International Public Partnership fiir den Bus- uns Schienenver-
kehr auBerhalb Hamburgs. Hauptaufgabe des Unternehmens ist die Lei-
tung der funf Schienen- und drei Busverkehrsverkehrsunternehmen mit
dem Ziel, Kapital fUr weitere Expansionen zu erwirtschaften.

ABELLIO GmbH /N

Gesellschaftsform GmbH

Anteilseigner NedRailways B.V. (100%)
Umsatz (2008) 86 Mio. EUR

Ergebnis (2008) -22 Mio EUR

Mitarbeiter (2008): 918

Verkehrsleistung (2008)

4,1 Mio. Zkm (nur Abellio Rail GmbH)

Wichtige Beteiligungen (SPNV)

- Abellio Rail GmbH (100%)
- WestfalenBahn GmbH (25%)

Unternehmensbeschreibung

Die Abellio GmbH besteht aus zwei Beteiligungsgesellschaften Abellio Bus
GmbH fur den Omnibusverkehr und Abellio Rail GmbH fur den Eisenbahn-
verkehr.

Im Bereich Schiene erbringt die Abellio Rail seit Dezember 2005 Regional-
zugverkehre. Das Unternehmen hat in den letzten Jahren mehrere Aus-
schreibungen gewonnen. Insgesamt betreibt Abellio Rail acht Strecken in
Nordrhein-Westfalen.

Die NedRailways B.V., Wettbewerbstochter der Niederlandischen Eisen-
bahnen NS, hat im 2008 samtliche Geschaftsanteile an der Essener Abellio
GmbH Ubernommen..

Hessische Landesbahn HLB GmbH

Gesellschaftsform GmbH

Anteilseigner Bundesland Hessen (100%)
Umsatz (2008) 106 Mio. EUR

Ergebnis (2008) 3 Mio. EUR

Mitarbeiter (2008): 644

Verkehrsleistung (2008)

15,4 Zkm (SPNV)

Wichtige Beteiligungen

- Vectus Verkehrsgesellschaft mbH (74.9%)

- Cantus Verkehrsgesellschaft mbH (50%)

- Regionalbahn Kassel GmbH (50%)

- SudThuringenBahn GmbH (STB) (50%)

- Hellertalbahn (33.3%)

- RegioTram Betriebsgesellschaft mbH (RTB) (49% Uber RBK)

Unternehmensbeschreibung

Die Hessische Landesbahn GmbH funktioniert als Holding fur drei Toch-
tergesellschaften: HLB Hessenbahn GmbH, HLB Hessenbus GmbH und
die HLB Basis AG, die das Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) sowie
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Eigentimer der meisten Fahrzeuge ist und die Fahrzeugwerkstatten be-
treibt. Das Unternehmen betreibt 8 Strecken in Stid- und Nordhessen.

In den nachsten Jahren wird die HLB 5 zusatzlichen Strecken betreiben:
die Main-Wezer-Bahn (ab 2010), die Main-Lahn-Sieg-Bahn (ab 2010), die
Landtalbahn (ab 2011), die Vogelsbergbahn (ab 2011) und die Rhénbahn
(ab 2011).

Die HLB expandierte in der Vergangenheit, vor allem im Regionalzugver-
kehr, durch den Zusammenschluss mit Partnern. Mit der Cantus Verkehrs-
gesellschaft, einem Gemeinschaftsunternehmen der HLB und der Ham-
burger Hochbahn, betreibt das Unternehmen seit Dezember 2006 das
Nord-Ost-Hessen-Netz. Der Vertrag lauft bis Ende 2016. Zusammen mit
der Westerwaldbahn GmbH hat die HLB die Tochtergesellschaft Vectus
Verkehrsgesellschaft mbH.

Locomore Rail GmbH&Co KG Iﬂﬁﬂmﬂrﬂ'eaww
Gesellschaftsform GmbH&Co KG

Anteilseigner Locomore Rail GmbH & Co. KG:

- Derek Ladewig

- Locomore GmbH

Locomore GmbH:

- Derek Ladewig

- Carsten Carstensen

Finanziert wird Locomore Uber die US-amerikanische Investmentfirma
Railroad Development Corporation (RDC)
Hamburg-Ko6In-Express (HKX):

- Railroad Development Corporation (RDC) (75%)
- Locomore (17,5%)

- Michael Schabas (7,5%)

Unternehmensbeschreibung Die Locomore Rail GmbH&Co KG wurde im Sommer 2007 gegrindet.
Gesellschafter der Locomore Rail GmbH&Co KG sind der Geschaftsfiuhrer
Derek Ladewig sowie die Locomore GmbH. Eigentimer der Locomore
GmbH sind Derek Ladewig und Carsten Carstensen.

Locomore plante urspringlich ab dem 15. August 2010, die Strecke Kéln-
Essen-Minster-Hamburg dreimal taglich anbinden. Sie hat dafiir ein Un-
ternehmen, Hamburg-Kaln-Express (HKX), gegriindet, das "niedrige Preise
bei vergleichbarer Qualitat" anbieten soll. An HKX sind der US-Investor
Railroad Development Corporation (RDC) mit 75%, Locomore mit 17,5%
und der Brite Michael Schabas mit 7,5% beteiligt. Jedoch hat die Firma
angekundigt, erst ab April 2011 die genannten Strecken bedienen zu kon-
nen.

Ein zweites Unternehmen, das ein ahnliches Konzept wie Billigflieger an-
bietet, sollte noch gegriindet werden. Zwei Strecken sollten ab 2011 in
Betrieb genommen werden: Die eine zwischen Berlin und Frankfurt, de
zwischen Hamburg und Stuttgart. Dieses Projekt wurde aber aufgrund der
schwierigen Finanzierung der Ziige zunachst gestoppt.

DSB Deutschland "1 DSB Doutschiand
Gesellschaftsform GmbH

Anteilseigner DSB (100%)
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Unternehmensbeschreibung Die DSB Deutschland GmbH ist ein Tochterunternehmen der Danischen
Staatsbahn (DSB).

Mit der Griindung der DSB Deutschland strebte die DSB nach einem Ein-
stieg im SPNV, entweder durch eine Beteiligung an Ausschreibungen zu-
sammen mit deutschen Verkehrsanbietern oder durch die Akquisitionen
von bereits auf dem Markt aktiven Verkehrsunternehmen.

Seit Anfang Marz 2010 hat die DSB 50 % der im SPNV tatigen Bahngesell-
schaft VIAS mit Hauptsitz in Frankfurt erworben und ist damit in den deut-
schen Markt eingestiegen. Die DSB bezeichnete die Akquisition als Bri-
ckenkopf fur die weiteren Aktivitdten auf dem deutschen Markt. 2010 will
VIAS sich an weiteren SPNV-Ausschreibungen beteiligen.

5.2 Wettbewerberubersicht Polen

PKP Polske Koleje Panstwowe S.A. @'

Gesellschaftsform Aktiengesellschaft

Anteilseigner Polnischer Staat (100%)

Umsatz (2008) 766 Mio. EUR (SPNV und SPFV, inkl. PKP PR)

Ergebnis (2008) 27 Mio. EUR (EBIT) (SPNV und SPFV, inkl. PKP PR)

Mitarbeiter (2008): 19.856 (SPNV und SPFV, inkl. PKP PR)

- davon Gewerkschaftsmitglieder (%) |ca. 22%

Verkehrsleistung (2008) 16.742 Mio Pkm (SPNV und SPFV, inkl. PKP PR) / 164,7 Mio. Zkm
Wichtige Beteiligungen - PKP Intercity Sp. z.0.0 (100%)

- PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. Z.0.0 (100%)

Unternehmensbeschreibung PKP ist aufgrund finanzieller Schwierigkeiten gezwungen, sowohl bei den
Verbindungen als auch beim Personal und bei Investitionen Kirzungen
vorzunehmen. Ende 2009 war die PKP PR zahlungsunfahig, und der Auf-
sichtsrat forderte den Vorstand auf, das Konkursverfahren einzuleiten.
Nach Angaben der PKP PR ist die staatliche PKP Intercity Hauptglaubiger
mit Forderungen in H6he von 28 Mio. EUR.

AuRerdem sind die Unternehmen Przewozy Regionalne, KM Koleje Mazowieckie und Arriva PCC in
Polen aktiv. Das Joint Venture zwischen Arriva und PCC Rail betreibt Verkehre in der Region Ku-
jawsko-Pomorskie im Nordwesten von Polen. Mit rund 120 Mitarbeitern bedient das Unternehmen
rund 60 Stationen, beférdert 4,5 Mio. Fahrgéaste p.a. und erbringt rund 1,75 Mio. Zug-km. Der Ver-
trag hat eine Laufzeit von 3 Jahren. Seit Marz 2009 ersetzt PCC Arriva zudem die PKP PR auf der
Strecke Malbork-Kwidzyn und will gleichzeitig sie Strecke Kwidzyn-Grudziadz reaktivieren. Seit
Dezember 2009 bietet zudem Arriva PCC einen Passagierservice auf der Strecke Bydgoszcz - Kos-
cierzyna - Gdynia — Gdansk an. Seitdem betreibt Przewozy Regionalne keine Zige auf der Strecke
Koscierzyna - Czersk — Wierzchucin. Diese werden ebenfalls von Arriva ibernommen.
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5.3 Wettbewerberiibersicht Osterreich

OBB Personenverkehr AG BB

Gesellschaftsform

Aktiengesellschaft

Anteilseigner

100% Republik Osterreich

Umsatz (2008)

2.033 Mio. EUR (Nur Personenverkehr)

Ergebnis (2008)

-332 Mio. EUR (Nur Personenverkehr)

Mitarbeiter (2008):

13.945

Verkehrsleistung (2008)

8.900 Mio. Pkm /93,1 Mio. Zkm

Wichtige Beteiligungen

- OBB Postbus GmbH (100%)
- OBB-Traktion GmbH (51%)

Unternehmensbeschreibung

Der Teilkonzern der OBB Holding OBB Personenverkehr ist der groRte
Schieneverkehrsbetreiber in Osterreich und halt eine Marktanteil von rund
95%.

o
RAIL Holding AG  westmanm

Gesellschaftsform

Aktiengesellschaft

Anteilseigner

- 70% Stefan Wehinger und Hans Peter Haselsteiner
- 30% Oldro AG

Gegrindet wurde RAIL Holding von dem frilheren SBB-Chef, Benedikt
Weibel, dem ehemaligem SBB-Personenverkehr-Chef, Stefan Wehinger
und dem Chef der Strabag, Hans Peter Haselsteiner.

Wichtige Beteiligungen

- WESTbahn Management GmbH (100%)

Unternehmensbeschreibung
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5.4 Wettbewerberiubersicht Schweiz

Schweizerische Bundesbahnen (SBB CFF FFS) iz SBB CFF FFS

Gesellschaftsform

Aktiengesellschaft

Anteilseigner

Schweizerisch Eidgenossenschaft (100%)

Umsatz (2008)

2.743 Mio. EUR (nur Schienenpersonenverkehr)

Ergebnis (2008)

199 Mio. EUR (EBIT) (nur Schienenpersonenverkehr)

Mitarbeiter (2008):

12.765

Verkehrsleistung (2008)

16.143 Mio. Pkm / 118 Mio. Zkm

Wichtige Beteiligungen

- Lyria (26%)

Unternehmensbeschreibung

Die SBB Personenverkehr betreibt den Schienenpersonenverkehr auf etwa
85% aller Haupt- und Nebenstrecken in der Schweiz.

Das Unternehmen ist im staatlichen Eigentum, seit der Bahnreform 1999
jedoch wirtschaftlich orientiert.

Die SBB wurde vollstandig entschuldet und engagiert sich zunehmend im
Wettbewerb auch auBerhalb der Schweiz. Inbegriffen sind darin grenz-
Uberschreitende Verkehre mittels gemeinsamer Tochtergesellschaften mit
anderen Staatsbahnen.

BLS AG (BLS) whis

Gesellschaftsform

Aktiengesellschaft

Anteilseigner

- Kanton Bern (55,8%)

- Schweizer Eidgenossenschatft (21,7%)
- Gemeinden und Private (19,2%)

- Ubrige Kantonen (3,4%)

Umsatz (2008)

86 Mio. EUR (Personenverkehr)

Ergebnis (2008)

-1 Mio. EUR (Personenverkehr)

Mitarbeiter (2008):

467 (Personenverkehr)

Verkehrsleistung (2008)

11 Mio Trassen-km / 47 Mio. PAX

Wichtige Beteiligungen

- Emmental Tours AG (99%)
- Busland AG (85%)

Unternehmensbeschreibung

Die BLS AG ging Mitte 2006 durch Fusion aus der BLS Lotscherbahn AG
und der Regionalverkehr Mittelland AG hervor und ist der zweitgroRte
Bahnbetreiber in der Schweiz nach der SBB. Ihr Liniennetz umfasst insge-
samt 900 km und deckt den regionalen Personenverkehr im Espace Mittel-
land, Berner Oberland, Wallis, Emmental, Luzern und Jura.

AulRerdem ist die Rhéatische Bahn (RhB) in der Schweiz aktiv.
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