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BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DEN
RAT

Siebter Bericht tiber die Uberwachung der Entwicklung des Schienenverkehrsmarkts
gemaf Artikel 15 Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU des Europdaischen Parlaments und
des Rates

1. WICHTIGSTE FESTSTELLUNGEN

Eine verlissliche Uberwachung des Schienenverkehrsmarktes ist eine wesentliche
Voraussetzung, um die Marktentwicklungen verstehen und fundierte politische Beschlusse
fassen zu kénnen. Die Kommission finanziert sektorale Initiativen wie das Benchmarking der
europaischen Plattform der Eisenbahninfrastrukturbetreiber (PRIME) und arbeitet zusammen
mit den Mitgliedstaaten an einer besseren Uberwachung.

Dieser Bericht stiitzt sich auf Daten bis 2018 und enthalt daher keine Belege zu den
Auswirkungen  der  COVID-19-Pandemie  auf den  Sektor.  Wahrend die
Schienenverkehrsdienste, insbesondere der Guterverkehr, 2020 weiterliefen, ging die Zahl
der Fahrgaste im grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr wéhrend der vielen
Ausgangsbeschrankungen stark zurlick. Die Gesamtnachfrage ist aufgrund der Unsicherheit
und des Wirtschaftsabschwungs gesunken.

Nachstehend die wichtigsten Feststellungen und Trends in der EU-27 fur 2015-2018
(ausgenommen die Léange des Hochgeschwindigkeitsnetzes, hier erstreckt sich der
Vergleichszeitraum bis 2019):

- Das Schienenverkehrsaufkommen stieg um 2,5 % (Personenverkehr) bzw. um 4,1 %
(Glterverkehr);

- der Verkehrstrageranteil des Schienenverkehrs am Landverkehr erhdhte sich von
76% auf 7,8% im Personenverkehr und sank von 18,8 % auf 18,7 % im
Guterverkehr;

- 2018 trug der Schienenverkehr nur 0,4 % zu den verkehrsbedingten Treibhausgas-
und CO,-Emissionen bei und verursachte lediglich 2 % des Energieverbrauchs im
Verkehrssektor;

- das Hochgeschwindigkeitsnetz nahm zwischen 2015 und 2019 um 17 % an Lénge zu;
- die Gesamtlénge der fur tberlastet erklarten Gleise hat sich mehr als verdoppelt;
- 2018 gab es insgesamt 1082 aktive Genehmigungen flr Eisenbahnunternehmen;

— der durchschnittliche Marktanteil der Wettbewerber betrug 2018 gegenilber den
etablierten nationalen Betreibern:

e 42 % in den Schienenguterverkehrsmarkten (Anstieg um 8 Prozentpunkte),

e 10% in marktwirtschaftlich organisierten Schienenpersonenverkehrsmarkten
(Anstieg um 2 Prozentpunkte),



e 16,2 % am Reiseverkehr mit Diensten, die im Rahmen gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen erbracht wurden (Riickgang um 0,5 Prozentpunkte);

- die Eisenbahn ist nach wie vor einer der sichersten Verkehrstrager und Reisen mit
dem PKW sind 50-mal gefahrlicher als Reisen mit dem Zug.

- Ende 2018 waren etwa 916 000 Menschen im Eisenbahnsektor beschéftigt, davon
etwa 527 000 bei den Eisenbahnunternehmen (sowohl etablierte als auch alternative
Betreiber) und 389 000 bei den Infrastrukturbetreibern.

2. METHODIK

Der Bericht ist die siebte Ausgabe des gemaR Artikel 15 Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU*
von der Kommission dem Europdischen Parlament und dem Rat vorgelegten Berichts zur
Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts. Sein Zweck ist es, einen Uberblick tber die
wichtigsten Entwicklungen in den Schienenverkehrsmérkten im Rahmen der EU-
Schienenverkehrsmarktpolitik zu liefern.? Er deckt ein breites Spektrum von Themen ab,
einschlieBlich: der Entwicklung des Schienenverkehrsbinnenmarkts, der wvon den
Eisenbahnunternehmen abrufbaren Leistungen und Infrastruktur, der Rahmenbedingungen
des Schienenverkehrs (einschlieflich der Entgelte®), des Zustands des Schienennetzes, der
Nutzung der Zugangsrechte sowie der Hindernisse auf dem Weg zu effizienteren
Schienenverkehrsdiensten. Eine umfassende Analyse dieser Themen ist in dem begleitenden
Arbeitsdokument enthalten.

Im vorliegenden Bericht wird zum zweiten Mal auf den Fragebogen fir die Berichterstattung
zuriickgegriffen, der in der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1100 der Kommission tber
die Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts® (im Folgenden die ,,RMMS-Verordnung®)
enthalten ist, und es ist der erste Bericht, der 2018 nach dem Ende der Ubergangszeit fiir die
Nutzung des Fragebogens erstellt wurde.

Neben den seitens der Mitgliedstaaten, des Vereinigten Konigreichs und Norwegen
vorgelegten RMMS-Daten stutzt sich dieser Bericht auch auf Beitrdge aus dem Statistischen
Taschenbuch ,,EU Transport in Figures“S, auf die Berichte der Eisenbahnagentur der
Europaischen Union®, Eurostat’, die statistischen Erhebungen verschiedener sektoraler
Organisationen sowie auf Prasentationen und Studien. Liegen nur Daten nach der RMMS-
Verordnung vor, werden im Bericht die Trends fiir den Zeitraum 2015-2018 untersucht, um
die Vergleichbarkeit der Daten sicherzustellen. Werden andere Quellen genutzt, kann der
Bericht Trends Uber einen langeren Zeitraum widerspiegeln.

Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung
eines einheitlichen européischen Eisenbahnraums (ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32).

Zuséatzlich zum Bericht tber die Uberwachung der Entwicklung des Schienenverkehrsmarkts veréffentlicht
die Eisenbahnagentur der Europdischen Union Jahresberichte zur Sicherheit und zur Interoperabilitat der
Eisenbahnen.

Eine umfassende Uberwachung der von den Kunden zu zahlenden Schienenverkehrspreise ist aufgrund der
groRen Bandbreite der angebotenen Leistungen nicht méglich.

4 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1100 der Kommission vom 7. Juli 2015 (ber die Berichtspflichten
der Mitgliedstaaten im Rahmen der Uberwachung des Schienenverkehrsmarkts (ABI. L 181 vom 9.7.2015,
S. 1).

https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2020_en
https://www.era.europa.eu/library/corporate-publications en
https://ec.europa.eu/eurostat/de/web/transport/data/database



https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2020_en
https://www.era.europa.eu/library/corporate-publications_en
https://ec.europa.eu/eurostat/de/web/transport/data/database

Aggregierte Daten und Durchschnittswerte beziehen sich auf die EU-27 (d. h. die aktuellen
Mitgliedstaaten®). Da das Vereinigte Konigreich bis zum 31. Januar 2020 Mitgliedstaat der
Union war, enthadlt der Bericht auch Gesamt- und Durchschnittswerte fiir die EU-28,
entweder im Text oder in der auf der Website der GD MOVE zusammen mit dem Bericht
verdffentlichten Excel-Datei.’

3. SCHIENENVERKEHR UND NACHHALTIGKEIT

Die Eisenbahn ist der einzige Verkehrstrager, bei dem die Treibhausgas- und CO,-
Emissionen seit 1990 nahezu kontinuierlich abgenommen haben, und dies bei der
Befdrderung von 13 % des gesamten Guterverkehrs und 7 % des gesamten Personenverkehrs
(EU-27, 2018). Die Eisenbahn tragt somit vergleichsweise wenig zur Verschmutzung bei und
ist energieeffizienter als andere motorisierte Verkehrsmittel. 2018 trug der Schienenverkehr
nur 0,4 % zu den verkehrsbedingten Treibhausgas- und CO,-Emissionen bei und verursachte
lediglich 2 % des Energieverbrauchs im Verkehrssektor.'> Um die Ziele des ,,europiischen
Griinen Deals” zu erreichen, muss die Bahn einen groReren Anteil am Personen- und
Guterverkehr haben.

4, DAS SCHIENENNETZ IN DER EU

Die Gesamtlange des Schienennetzes in der EU-27 Dbetrug 2018 etwa
201 000 Streckenkilometer (entsprechend einem Riickgang von 0,4 % im Vergleich zu 2015).
Etwa 56 % des Netzes waren elektrifiziert, das sind 855 Kilometer mehr seit 2015 (+1,2 %).

Das Hochgeschwindigkeitsnetz der EU erstreckte sich Ende 2019 Gber mehr als 9 100
Streckenkilometer: Das ist ein Zuwachs um 17 % seit 2015.*

Norwegen beteiligt sich zwar an dem System fir die Uberwachung des Schienenverkehrsmarktes
(RMMS), in den Gesamt- und Durchschnittswerten fir die EU sind allerdings keine Daten fir Norwegen
beigefiigt.

https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/market/market monitoring_en

' EU-28:0,5 %, 0,5 % bzw. 2 %.

I EU-28: 217000 Streckenkilometer, von denen 54 elektrifiziert waren und iber 9200 Kilometer
Hochgeschwindigkeitsstrecken.



https://ec.europa.eu/transport/modes/rail/market/market_monitoring_en

Abbildung 1: Ldnge der nationalen Netze (tausend Streckenkilometer, 2018) nach Land und relative
Verinderungen 2015-2018
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Quelle: Statistisches Taschenbuch 2020. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen.

5.

Die

ENTWICKLUNG DER SCHIENENVERKEHRSDIENSTE

Gesamtzahl der EU-Zugkilometer, die sowohl Reisezug- als auch Guterzugfahrten

umfasst, bewegte sich in den letzten 10 Jahren auf berwiegend stabilem Niveau. Der
Personenverkehr und der Glterverkehr erholten sich unterschiedlich schnell von der
Finanzkrise 2008, wobei der Guterverkehr Schwankungen unterlag. Zwischen 2015 und 2018
stieg das Schienenverkehrsaufkommen®? in der EU-27 jahrlich um 2,5 % (Personenverkehr)
bzw. um 4,1 % (Giiterverkehr)®,
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Aufgrund des unterschiedlichen Anwendungsbereichs, einer potenziell doppelten Erfassung wvon
Transitaufkommen sowie aufgrund von Anpassungen (Schatzungen und Zusammenfiihrungen von Daten
aus anderen Quellen) kénnen die Daten Uber das Aufkommen in der jahrlichen Erhebung des Systems fur
die Uberwachung des Schienenmarktes (RMMS) von den Eurostat-Daten abweichen.

EU-28: 2,4 % beim Personenverkehr und 3,8 % beim Gliterverkehr.



Abbildung 2: Fahrgast- und Giiteraufkommen 2005-2018 (Passagier-, Tonnen- und Zugkilometer)
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Quelle: RMMS 2020. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen und Schétzungen. Die Daten der Jahre 2015 und 2016
fiir RO sind Schétzungen. Die Daten enthalten auch Anpassungen an die Passagierkilometer fiir BE des Jahres 2018, die
Tonnenkilometer fiir ES, NL und LU fiir die Jahre 2015 und 2016 sowie die Zugkilometer fiir IE fiir das Jahr 2016.

2018 machte das Schienenpersonenverkehrsvolumen in der EU-27 404 Mrd.
Passagierkilometer von den insgesamt etwa 5 Bio. Passagierkilometern im Landverkehr
aus."* Beim Schienenpersonenverkehr handelt es sich nach wie vor vorwiegend um
inlandische Verkehrsdienste; der grenziiberschreitende Anteil lag im Jahr 2018 bei lediglich
7 %.

1 EU-28: 473 Mrd. Passagierkilometer von insgesamt etwa 6 Bio. Passagierkilometern im Landverkehr.



Abbildung 3: Entwicklung des Schienenpersonenverkehrsvolumens 2007-2018 in Mrd. Passagierkilometern
(inldndisch, international und Anteil des internationalen Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen)
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Quelle: RMMS 2020. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen und Schétzungen. Die Daten fiir BE, EE, EL, LU und RO
sind fiir das Jahr 2015 Schétzungen.

Jeder Birger der EU-27 legte 2018 im Schnitt jeweils 909 Passagierkilometer zuriick (+2,4 %
pro Jahr seit 2015%).

Der Verkehrstrageranteil der Personenkraftwagen am Personenlandverkehr stieg in der EU-
27 zwischen 2015 und 2018 von 81% auf 81,4%, wahrend der Anteil des
Schienenpersonenverkehrs von 7,6 % auf 7,8 % stieg, wobei es zwischen den einzelnen
Landern groRe Unterschiede gibt.

15 EU-28: 926 Passagierkilometer und jeweils +2,2 %.



Abbildung 4: Verkehrstrdgeranteil am Passagierlandverkehr nach Léndern (% fiir 2018) und Verdnderung der
Prozentpunkte fiir den Schienenverkehr (2015-2018)
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Quelle: Statistisches Taschenbuch 2020; ausgenommen CY und MT.

2018 betrug das Schienenguterverkehrsvolumen in der EU-27 435 Mrd. Tonnenkilometer
von den insgesamt 2,3 Bio. Tonnenkilometern im Landverkehr.’® Mehr als die Halfte des
Schienenguterverkehrs ist grenziberschreitend. Dadurch wird seine Wettbewerbsfahigkeit
durch Probleme bei der Interoperabilitit und operative Schwierigkeiten zwischen nationalen
Schienennetzen stark beeinflusst.

6 Ohne Rohrleitungen. Fiir die EU-28: 452 Mrd. Tonnenkilometer von insgesamt 2,4 Bio. Tonnenkilometern
im Landverkehr.



Abbildung 5:  Entwicklung des Schienengliterverkehrsvolumens 2007-2018 in  Mrd. Tonnenkilometern
(inldndisch, international und Anteil des internationalen Verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen)
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Quelle: RMMS 2020. Infill-Daten aus verschiedenen anderen Quellen und Schétzungen. Fiir das Jahr 2016 wurden einige
RMMS-Daten und Schéitzungen gegeniiber dem sechsten RMMS-Bericht (iberarbeitet.

Zwischen 2015 und 2018 stieg der Verkehrstrageranteil des StraBenverkehrs am
Guterlandverkehr in der EU-27 von 74,2% auf 75,4 %, wahrend der Anteil des
Schienenverkehrs von 18,8 % auf 18,7 % zurlickging, wobei es zwischen den einzelnen
Landern groRe Unterschiede gibt.



Abbildung 6: Verkehrstrigeranteil am Giiterlandverkehr nach Léndern (% fiir 2018) und Verdnderung der
Prozentpunkte fiir den Schienenverkehr (2015-2018)
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Quelle: Statistisches Taschenbuch 2020.

6. ENTWICKLUNG DER RAHMENBEDINGUNGEN IM EISENBAHNSEKTOR
6.1. Infrastrukturentgelte

Die Wegeentgelte machten 2018 in der EU-27 uber 80 % der Einnahmen aus Entgelten der
Infrastrukturbetreiber aus (84 % bei Giiterziigen und 88 % bei Personenziigen*).

Die Wegeentgelte im Hochgeschwindigkeitsverkehr (ohne Aufschldge) liegen Uber den
sonstigen Personenverkehrsentgelten und waren 2018 im Vereinigten Konigreich (18 EUR
pro Zugkilometer) und Belgien (10,6 EUR pro Zugkilometer) am hochsten.

17 EU-28: 84 % bzw. 89 %.



Abbildung 7: Wegeentgelte (ohne Aufschldge) fiir unterschiedliche Kategorien von Personenziigen nach
Ldndern 2018 (EUR pro Zugkilometer)
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Quelle: RMMS 2020.

Beziiglich der Frachtentgelte (ohne Aufschlage) erstreckt sich die Uberwachung auf drei
verschiedene Bruttohtéchsttonnagen (1 000, 1 600 und 6 000). In den meisten Mitgliedstaaten
fallen mit zunehmender GroRe des Zugverbands, wenn auch nicht anteilig zur Tonnage,
héhere Frachtentgelte an.

10



Abbildung 8: Frachtentgelte (ohne Aufschldge) fiir unterschiedliche Kategorien von Giiterziigen nach
Ldndern 2018 (EUR pro Zugkilometer)
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Quelle: RMMS 2020

Weder bei Personen- noch bei Guterziigen zeichnet sich bei den fur den Zeitraum 2015 bis
2018 gemeldeten Entgeltsatzen'® ein klarer Richtungstrend ab, mit Ausnahme von
Hochgeschwindigkeitsziigen (bei denen die Wegeentgelte Uberall, aufer im Vereinigten
Kdnigreich, zuruickgingen).

Die Plattform fir européische Eisenbahninfrastrukturbetreiber (PRIME) wird eine
umfassende  Studie zu den Entgelt- und Finanzierungsmechanismen  von
Infrastrukturbetreibern durchfiihren, die 2021 abgeschlossen wird. Die Studie wird einen
Uberblick tiber die Wegeentgelte und ihre unterschiedlichen Bestandteile geben.

Zur Abmilderung der wirtschaftlichen Auswirkungen der COVID-19-Pandemie wurde im
Oktober 2020 die Verordnung 2020/1429 erlassen, mit der die Vorschriften zu Entgelten
vorlbergehend gelockert werden, um die finanzielle Belastung des Eisenbahnsektors zu
verringern.®

6.2. Kapazitatszuweisung und Infrastrukturbeschrankungen

2018 betrug die Nutzung des Netzes in der EU-27 18 200 Zugkilometer pro
Streckenkilometer (in der EU-28 19500). In Westeuropa wurden die Netze 2018 am
intensivsten genutzt, vor allem in den Niederlanden mit einer Nutzungsintensitat von
50 600 Zugkilometern pro Streckenkilometer. Griechenland hat mit nur 4 800 Zugkilometern

8 Wegeentgelte ohne Aufschlage.

¥ Verordnung (EU) 2020/1429 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 7. Oktober 2020 zur
Festlegung von MaRnahmen fir einen nachhaltigen Eisenbahnmarkt in Anbetracht des COVID-19-
Ausbruchs (ABI. L 333 vom 12.10.2020, S. 1).

11



pro Streckenkilometer die niedrigste Nutzungsintensitat. Obwohl diese Durchschnittsangaben
pro Land nichts tber die am wenigsten genutzten Teile des Netzes verraten, geben sie doch
einige Hinweise darauf, welche Netze im Schnitt ein hoheres Verkehrsaufkommen als andere
haben und damit eine beschrénkte Kapazitat fiir zukinftigen Verkehr.

Die Gesamtlange der als Uberlastet erklarten Fahrwege ist in der EU-27 seit 2015 konstant
angestiegen und hat sich bis 2018 nahezu verdoppelt. Es waren 2 261 Schienenkilometer
betroffen  (in  der EU-28 3432 Kilometer), 1339 Kilometer davon in
Schienengterverkehrskorridoren.

Bei Uberlastung geben die Mitgliedstaaten am haufigsten den Diensten den Vorzug, die im
Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen erbracht werden: In 13 Landern haben diese
oberste Prioritat, gefolgt von grenziiberschreitenden Personenverkehrsdiensten (7 Lander).
Dem (inlandischen wie internationalen) Guterverkehr wird nur selten oberste Prioritat
eingeraumt.

Um operative Infrastrukturbeschrankungen und die Inkompatibilitat veralteter nationaler
Zugleitsysteme, die ein erhebliches Interoperabilitatshindernis darstellen, zu tberwinden,
wurde von der EU mit dem Européischen Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERTMS) ein
gemeinsames  Signalsystem  eingefuhrt. Dem  neuen  europdischen ERTMS-
Bereitstellungsplan®® zufolge missen bis 2023 15 682 Schienenkilometer mit diesem
Signalsystem ausgerustet sein; bis jetzt wurde das System an 5 906 Kilometern der geplanten
Streckenlange installiert (das entspricht 38 %): Damit wurden 78 % des fur Ende 2019
geplanten Ziels erreicht.

6.3. Infrastrukturausgaben und Finanzierung

Die Ausgaben fir die Eisenbahninfrastruktur beliefen sich 2018 in der EU-27 insgesamt auf
38,7 Mrd. EUR nach einem Hachststand von 39,1 Mrd. EUR im Jahr 2015.%

% Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/6 der Kommission vom 5. Januar 2017 {ber den europdischen

Bereitstellungsplan fir das Européische Eisenbahnverkehrsleitsystem (ABI. L 3 vom 6.1.2017, S. 6).
2L EU-28: von 49,5 Mrd. EUR im Jahr 2015 auf 47,5 Mrd. EUR im Jahr 2018.

12



Abbildung 9: Infrastrukturausgaben und Anteil der Ausgaben fiir Wartung und Erneuerungen 2011-2018
(Mrd. EUR)
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Quelle: RMMS 2020
Im Jahr 2018:

- betrugen die Ausgaben fur Wartung und Erneuerungen fir die EU-27 laut Bericht
20,6 Mrd. EUR, das entspricht 53 % der Gesamtausgaben (fiir die EU-28 25,8 Mrd. EUR
und 54 %) mit starken Unterschieden zwischen den einzelnen Landern;

- wurden in der EU-27 72,3 % der Gesamtausgaben und Investitionen in die Infrastruktur
aus den nationalen Haushalten beglichen, 8,3 % aus der Kofinanzierung der EU und
19,4 % aus anderen Quellen, einschlieRlich Darlehen, Eigenfinanzierung und Entgelten.?

6.4. Qualitat der Schienenverkehrsdienste

Die Eisenbahn ist nach wie vor einer der sichersten Verkehrstrager. Reisen mit dem
Personenkraftwagen sind 50-mal geféhrlicher als Reisen mit dem Zug. Die Sicherheit im
Eisenbahnverkehr hat sich im Zeitraum von 2015 bis 2018 in der EU-27 weiter verbessert,
trotz der 2016 leicht gestiegenen Anzahl von Todesfallen und schweren Verletzungen.?®

Ausgehend von der zugrunde gelegten Definition®* nahm die durchschnittliche Ptinktlichkeit
der Personennah- und -regionalverkehrsdienste in der EU-27 von 93 % im Jahr 2015 auf
90 % im Jahr 2018 leicht ab.®® Die durchschnittliche Piinktlichkeit von Fern- und
Hochgeschwindigkeits-Personenverkehrsdiensten nahm von 85 % im Jahr 2015 auf 79 % im
Jahr 2018 ab®® Die durchschnittliche  Zuverlassigkeit von  Personennah-
und -regionalverkehrsdiensten nahm zwischen 2015 und 2018 ab, die Ausfallquote stieg von

% EU-28: 68,8 %, 6,6 % bzw. 24,5 %.

23 Quelle: Europdische Eisenbahnagentur: ,,Report on Railway Safety and Interoperability in the EU 2020
(Bericht 2020 lber die Sicherheit und Interoperabilitat im Eisenbahnverkehr in der EU).

24 Laut RMMS gilt ein Personenzug mit einer Verspatung von maximal 5 Minuten noch als pinktlich.

% EU-28: in etwa die gleichen Zahlen.

% EU-28: von 84 % auf 77 %.
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1,4% auf 1,9%.% Die durchschnittliche Zuverléssigkeit von  Fern-  und
Hochgeschwindigkeits-Personenverkehrsdiensten nahm zwischen 2015 und 2018 zu, die
Ausfallquote fiel von 1,5 % auf 1,3 %.%

Die durchschnittliche Punktlichkeit des Schienengiiterverkehrs?® lag in der EU-27 im Jahr
2018 bei 60,0 % (inlandischer Guterverkehr) bzw. 53,2 % (internationaler Giiterverkehr).
7,3 % der inlandischen und 11,0 % der internationalen Verkehrsdienste fielen aus.®

6.5.  Offentliche Dienstleistungsauftrage

2018 betrug der Anteil des Reiseverkehrs mit Diensten, die im Rahmen
gemeinwirtschaftlicher ~ Verpflichtungen  erbracht wurden, an den  gesamten
Passagierkilometern in der EU-27 durchschnittlich 60 % (von 53 % im Jahr 2015°%), rund
98 % davon entfielen auf inlandische Verkehrsdienste. Innerhalb der inl&ndischen
Verkehrsdienste deckten Dienste, die im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
erbracht wurden, mehr Regional- als Fernverkehrsdienste ab.

Abbildung 10: Anteil des Personenverkehrs, der im Rahmen gemeinwirtschaftlicher und marktwirtschaftlicher
Schienenverkehrsdienste nach Ldndern erbracht wird (% Passagierkilometer, 2018)
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Quelle: RMMS 2020. Die Daten fiir BE, PT, EL und FR sind Schdtzungen. Fiir RO stehen keine Daten zur Verfiigung.

Nur fur 26 % aller im Jahr 2018 aufgrund gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
bestehenden Dienste wurden Ausschreibungen durchgefiihrt, und zwar fast ausschlieflich in
den Mitgliedstaaten, die ihre Dienste bereits friihzeitig liberalisiert haben (Deutschland,
Schweden und Vereinigtes Konigreich).

27 EU-28:von 1,6 % auf 2,2 %.

8 EU-28: Zunahme von 1,7 % auf 1,8 %.

2 Laut RMMS gilt ein Giiterzug mit einer Verspatung von maximal 15 Minuten noch als piinktlich.

%0 EU-28: Im Schnitt waren 63 % des inlandischen Verkehrs und 53,2 % der internationalen Verkehrsdienste
punktlich. 6,8 % der inlandischen und 11,0 % der internationalen Verkehrsdienste fielen aus.

81 EU-28: Anstieg auf 66 % von 60 % im Jahr 2015.

14



Ausgleichszahlungen fur im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen erbrachte
Dienste stellen fir die Eisenbahnunternehmen in den meisten Mitgliedstaaten nach wie vor
eine bedeutende Einnahmequelle dar, wenngleich die Hohe der Ausgleichsleistungen pro
Zugkilometer in den einzelnen Léandern stark variiert. 2018 betrugen in der EU-27 die
durchschnittlichen  Ausgleichsleistungen  fir im Rahmen gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen erbrachte Dienste 10,51 EUR pro Zugkilometer (in der EU-28 8,57 EUR).

6.6.  Erteilung von Genehmigungen

Insgesamt wurden fur das Jahr 2018 in der EU-27 1082 aktive Genehmigungen flr
Eisenbahnunternehmen gemeldet. Deutschland meldete die héchste Zahl (434), Irland und
Luxemburg die niedrigste (2).

Die durchschnittlichen Entgelte fir den Erhalt einer Genehmigung lagen 2018 — sofern
Entgelte erhoben werden — zwischen 37 500 EUR in Portugal und 5 EUR in Kroatien.

Spanien, Polen und das Vereinigte Konigreich meldeten den hochsten durchschnittlichen
Zeitaufwand fur die Erlangung einer Genehmigung (Uber 100 Tage).

6.7.  Grad der Marktoffnung und Nutzung der Zugangsrechte

Der Marktanteil konkurrierender Giiterverkehrsunternenhmen stieg in der EU-27 von 34 % im
Jahr 2015 auf 42 % im Jahr 2018.%% 2018 waren in allen Landern auBer Griechenland, Irland,
Litauen und Luxemburg neue Betreiber aktiv, die mit den etablierten nationalen Betreibern
konkurrierten, und in mehr als der Halfte dieser L&nder betrug der Marktanteil der
Wettbewerber iber 30 %.

Abbildung 11: Marktanteil konkurrierender Unternehmen im Giiterverkehr nach Lédndern (% fiir 2018) und
Veréinderung in Prozentpunkten (2015-2018)
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Quelle: RMMS 2020. Ein einziger Betreiber mit 100 % Marktanteil in EL, IE, LT und LU.

% EU-28: von 35 % auf 43 %.
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Ein freier Marktzugang und die Pflicht zur Ausschreibung fur offentliche
Dienstleistungsauftrdge auf den inlandischen Schienenpersonenverkehrsmarkten wurde auf
EU-Ebene erst mit dem vierten Eisenbahnpaket eingefiihrt. Es ist noch zu frih, um die
Auswirkungen auf die L&nder sehen zu kdnnen, die ihre Markte bis dahin nicht gedffnet
hatten.

Im Schnitt hatten Wettbewerber in marktwirtschaftlich organisierten
Schienenpersonenverkehrsmarkten in der EU-27 2018 einen Marktanteil von 10 % (das ist
ein Anstieg um 2 Prozentpunkte gegeniiber 2015%) und im Rahmen gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen im Schienenpersonenverkehr einen im Vergleich zu 2015 nahezu konstant
bleibenden Marktanteil von 16,2 % (Abnahme um 0,5 Prozentpunkte®*).

¥ EU-28: 12 %, +2 Prozentpunkte gegeniiber 2015.
¥ EU-28: 32 %, -2 Prozentpunkte gegeniiber 2015.
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Abbildung 12:  Marktanteil ~ konkurrierender — Unternehmen im  marktwirtschaftlich  organisierten
Schienenpersonenverkehrsmarkt nach Lédndern (% fiir 2018) und Verdnderung in Prozentpunkten (2015-2018)
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Quelle: RMMS 2020. BG, DK, HR, Fl, EL, LT, LU, SI, und ES meldeten 2018 keine Wettbewerber bei kommerziellen Diensten
mit einem Marktanteil von mindestens 1%. In IE gab es keine kommerziellen Dienste auf dem
Schienenpersonenverkehrsmarkt. Keine Daten fiir NL und RO.
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Abbildung 13: Marktanteil konkurrierender Unternehmen im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
im Schienenpersonenverkehr (% fiir 2018) und Verdnderung in Prozentpunkten (2015-2018)
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Quelle: RMIMS 2020. Die Daten fiir PT fiir das Jahr 20015 basieren auf einer Schétzung. BE, BG, HR, EE, Fl, FR, EL, HU, IE, LT,
LU, SI und ES meldeten keine konkurrierenden Unternehmen im Rahmen gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen im
Schienenpersonenverkehr.

6.8.  Beschaftigung und soziale Bedingungen

Ende 2018 waren in der EU-27 etwa 916 000 Menschen im Eisenbahnsektor beschéftigt,
davon etwa 527 000 bei den Eisenbahnunternehmen (sowohl etablierte als auch alternative
Betreiber) und 389 000 bei den Infrastrukturbetreibern.®

Die Arbeitskrafte sind vorwiegend mannlich, der durchschnittliche Frauenanteil betrug
lediglich 21 %. Der Anteil an weiblichen Bediensteten schwankt zwischen 51 % in Estland
und 9 % in Irland.

¥ EU-28: etwa 1 034 000 Beschaftigte, davon etwa 600 000 bei Eisenbahnunternehmen und 434 000 bei
Infrastrukturbetreibern.

18



Abbildung 14: Beschdiftigte insgesamt (wichtigste Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnunternehmen) nach
Geschlecht (% fiir 2018)
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Quelle: RMMS 2020.

Der Anteil jungerer Beschaftigter (unter 30 Jahren) in Eisenbahnunternehmen stieg in der
EU-27 von 8,2% im Jahr 2015 auf 10,6 % im Jahr 2018.% Die Uberalterung der
Arbeitskréafte gibt nach wie vor Anlass zur Sorge, insbesondere in Spanien, Rumanien,
Griechenland, Bulgarien und Litauen, wo im Jahr 2018 tber 50 % der Arbeitskréfte Uber
50 Jahre alt waren. Infrastrukturbetreiber haben tendenziell &ltere Arbeitskrafte als
Eisenbahnunternehmen, aber auch hier stieg der Anteil jingerer Beschaftigter zwischen 2015
und 2018 von 7,9 % auf 8,3 %.

% EU-28: 8,4 % bzw. 10,6 %.
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Abbildung 15: Beschdftigte nach Altersgruppen (% fiir 2015-2018)
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Quelle: RMMS 2020. Fiir Eisenbahnunternehmen keine Daten fiir das Jahr 2015 in LV, LU, ES und SE. Fiir
Infrastrukturbetreiber keine Daten fiir das Jahr 2015 in ES, LU und LV.

Die meisten Beschéftigten sowohl bei den Infrastrukturbetreibern als auch in den
Eisenbahnunternehmen arbeiten in Vollzeit. In Belgien, Danemark und Luxemburg haben
alle Beschaftigte bei Infrastrukturbetreibern unbefristete Vertrage, in Irland sind es 89 %. Nur
Schweden, Italien, Polen, die Niederlande, Deutschland und Norwegen meldeten einen Anteil
von Beschéftigten in Eisenbahnunternehmen mit unbefristeten Vertrdgen von weniger als
95%. Den niedrigsten Anteil an Vollzeitvertragen bei den Beschéftigten von
Infrastrukturbetreiben haben die Niederlande (83 %) und Belgien (88 %). Bei den wichtigsten
Eisenbahnunternehmen findet sich der niedrigste Anteil an Vollzeitvertragen in Belgien
(86 %).

Uber  Ausbildungs- und Praktikumsprogramme  berichteten nur einige wenige
Mitgliedstaaten. Sie sind vor allem in Osterreich und Deutschland sowohl bei
Eisenbahnunternehmen als auch bei Infrastrukturbetreibern tblich.

7. FaziT

Der Eisenbahnsektor tragt erheblich zum wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt der
EU-27 bei. Er beschaftigt unmittelbar mehr als 900 000 Menschen und befordert jedes Jahr
etwa 1,6 Mrd. Tonnen Fracht®” und 7,1 Mrd. Fahrgaste®®,

Um die Nachfrage nach einem nachhaltigeren Verkehr erfillen zu kdnnen, muss der
Schienenverkehr unbedingt mehr genutzt werden. Eine stérkere Nutzung hétte auch
erhebliche positive Auswirkungen auf die Umwelt und den Energieverbrauch und wiirde zu
den ehrgeizigen Emissionsminderungszielen des europdischen Griinen Deals beitragen.

Das Fahrgastaufkommen hat in den letzten Jahren Kkontinuierlich zugenommen. Im
Schienenguterverkehr ist der Anstieg uneinheitlich. Die Zugbewegungen, sowohl im

37
38

Eurostat, EU-27 mit Ausnahme von BE, das die Daten als vertraulich gekennzeichnet hat.
Eurostat, EU-27 mit Ausnahme von BE, HU, NL und PL, die die Daten als vertraulich gekennzeichnet
haben.
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Personen- als auch im Guterverkehr, sind stabil geblieben, wahrend die Nachfrage nach
nachhaltigen Verkehrsformen parallel zum Bewusstsein der Offentlichkeit fur den
Klimawandel zugenommen hat.

Trotz dieser positiven Entwicklungen schopft der Schienenverkehr sein Potenzial noch nicht
voll aus. Die Beforderung im Schienenverkehr muss im Vergleich zu anderen
Verkehrsformen plnktlicher und zuverlassiger werden und dazu braucht es eine starkere
Kundenorientierung und die bessere Nutzung von Innovationen. Auferdem muss der
Schienenverkehr effizienter und preiswerter werden.

In ihrer Unterstitzung des Sektors bei der Bewaltigung der grofiten Herausforderungen
konzentriert die EU ihre MaRnahmen auf vier Zielsetzungen:

1. Ein wetthewerbsorientierter Markt

Ein freier Marktzugang fir alle Betreiber ermdglicht die Einfihrung neuer multimodaler
Angebote und mehr Auswahl fiir Reisende und Unternehmen.

Zu diesem Zweck wurde mit der Marktsaule des vierten Eisenbahnpakets die
Ausschreibung als  Standardverfahren fir die Vergabe von Offentlichen
Dienstleistungsauftragen mit einer Ubergangsfrist bis Dezember 2023 -eingefiihrt.
AuRerdem wurden kommerzielle inlandische Schienenpersonenverkehrsdienste ab dem
Netzfahrplan 2021 fir den Wettbewerb gedffnet. Die Kommission wird die korrekte
Umsetzung und Anwendung des vierten Eisenbahnpakets genau tberwachen, damit es
mittelfristig sein volles Potenzial ausschopfen kann.

Ebenso sollte ein fairer Wettbewerb zwischen den Verkehrstrdgern geférdert und zu
diesem Zwecke sichergestellt werden, dass jeder Verkehrstrager fiir seine externen
Kosten aufkommt.

2. Verbesserte grenziiberschreitende Schienenverkehrsdienste

Die Uberquerung der EU-Binnengrenzen muss einfacher werden, um den
Verkehrstrageranteil der Schiene erhdhen zu kdnnen. Um dieses Ziel zu erreichen,
missen Interoperabilitatsbarrieren beseitigt werden, das ERTMS zum Einsatz kommen,
geeignete Fahrzeuge zur Verfugung gestellt werden und ausreichend Triebfahrzeugfuhrer
bereit stehen.

Auf Ersuchen des Europdischen Parlaments leitete die Kommission eine Studie zu
grenzuberschreitenden Fernverbindungen mit Schwerpunkt auf Nachtzugdienste in die
Wege. Ein Bericht wird Mitte 2021 erwartet.

3. Bessere Schieneninfrastruktur

Fur eine effiziente Erbringung von Schienenverkehrsdiensten ist eine gut entwickelte
Infrastruktur ohne Engpasse und Verbindungslicken erforderlich. Die EU wird die
Entwicklung der Infrastruktur tber das transeuropéische Verkehrsnetz (TEN-V) weiter
vorantreiben, wobei der Schienenverkehr iiber die Fazilitit ,,Connecting Europe“
finanziell kraftig unterstutzt wird. Bis Ende 2030 wird nach dem Abschluss grolier TEN-
V-Projekte ein umfassendes und leistungsstarkes Hochgeschwindigkeitsnetz zur
Verfligung stehen.
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Der Eisenbahnsektor erhalt einen grofien Teil an Offentlichen Mitteln. Ein wachsender
Markt fir griine Anleihen konnte den Wechsel zur privaten Finanzierung nachhaltiger
Anlagen erméglichen. In der Taxonomie-Verordnung® und den dazugehérigen
delegierten Rechtsakten werden der erforderliche Rahmen und die Kriterien fir ein
eindeutiges Klassifizierungssystems zur Bestimmung nachhaltiger Tatigkeiten festgelegt.

Immer hohere Uberlastungen sorgen fiir Engpésse insbesondere auf den wichtigsten
Eisenbahnstrecken und umfassende Wartungsarbeiten verhindern eine effiziente Nutzung
des Netzes. Die Kommission unterstutzt die neuen Ansatze des Sektors in Bezug auf die
Zuweisung von Fahrwegkapazitat und eine Steuerung, die auf miteinander vernetzten
digitalen Plattformen/Werkzeugen basiert, sowie ihre ziigige Umsetzung.

Eine stdrkere Kundenorientierung

Schienenverkehrsleistungen mussen die Bedurfnisse der Kunden erftillen. Sowohl fiir den
Personen- als auch den Giiterverkehr sind hohe Plinktlichkeit und Zuverl&ssigkeit sowie
leichter Zugang zu den Diensten unerlésslich.

Die Rechte der Reisenden auf Auskunft, Unterstiitzung, Weiterreise und Entschadigung
missen gewahrleistet werden, damit noch mehr Reisende auf den Schienenverkehr
umsteigen. Der Vorschlag der Kommission zur Neufassung der Richtlinie
(EG) 1371/2007%°, zu dem im Oktober 2020 mit dem Europaischen Parlament und dem
Rat eine Einigung erzielt wurde, sollte zu einer Starkung der Rechte von Reisenden mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitat, zu klareren Durchsetzungs- und
Beschwerdevorschriften sowie zu einem besseren Schutz der Reisenden im Falle von
Unterbrechungen im Reiseverkehr flhren.

Die Schienengtterverkehrskorridore sind nach wie vor ein wichtiger Teil der Politik der
Kommission zur Forderung des Schienenglterverkehrs. Die Bewertung des
Rechtsrahmens fiir die Verordnung 913/2010* legt die Grundlagen fiir weitere legislative
Mafnahmen.

Die Kommission unterstutzt Initiativen zur Verbesserung von Effizienz und Flexibilitét
bei der Fahrplanerstellung, dem Vorgehen in Notfallsituationen und der Koordinierung
voriibergehender Kapazitatsbeschrankungen.

39

40

41

Verordnung (EU) 2020/852 des Européischen Parlaments und des Rates vom 18. Juni 2020 Uber die
Einrichtung eines Rahmens zur Erleichterung nachhaltiger Investitionen und zur Anderung der
Verordnung (EU) 2019/2088 (ABI. L 198 vom 22.6.2020, S. 13-43).

Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 uber
die Rechte und Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr (ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 14-41).
Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. September 2010 zur
Schaffung eines européischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr (ABI. L 276
vom 20.10.2010, S. 22-32).
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Die Digitalisierung des Schienenverkehrs muss geférdert werden, damit dieser flr
Unternehmen  attraktiver wird. Die neue Verordnung (ber elektronische
Frachtbeférderungsinformationen  (eFT1*?) wird den digitalen Austausch von
Informationen zwischen Unternehmen und Behorden ermdglichen. Die Kommission plant
auBerdem, einen Vorschlag fir eine Européische Partnerschaft fur Forschung und
Innovation vorzulegen, die auf dem bereits bestehenden Gemeinsamen Unternehmen
ShiftzRail aufbaut. Bei der zukunftigen Partnerschaft wird die Intensivierung der
Forschung und Entwicklung innovativer Technologien und operativer Losungen, gestutzt
auf Digitalisierung und Automatisierung, im Zentrum stehen.

Das Europaische Jahr der Schiene 2021 soll durch den Austausch von Wissen und bewéhrten
Verfahrensweisen zu einem héheren Bahnanteil am Personen- und Guterverkehr beitragen.

42

Verordnung (EU) 2020/1056 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. Juli 2020 (ber
elektronische Frachtbeférderungsinformationen (ABI. L 249 vom 31.7.2020, S. 33-48).
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