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Das Unternehmen im Uberblick
Prognos — wir geben Orientierung.

Wer heute die richtigen Entscheidungen fur morgen treffen will, bendétigt gesicherte Grundlagen.
Prognos liefert sie - unabhangig, wissenschaftlich fundiert und praxisnah. Seit 1959 erarbeiten
wir Analysen fur Unternehmen, Verbande, Stiftungen und 6ffentliche Auftraggeber. Nah an ihrer
Seite verschaffen wir unseren Kunden den nétigen Gestaltungsspielraum flr die Zukunft - durch
Forschung, Beratung und Begleitung. Die bewahrten Modelle der Prognos AG liefern die Basis flr
belastbare Prognosen und Szenarien. Mit rund 180 Experteninnen und Experten ist das Unter-
nehmen an neun Standorten vertreten: Basel, Berlin, Bremen, Brussel, Disseldorf, Freiburg,
Hamburg, Minchen und Stuttgart. Die Projektteams arbeiten interdisziplinar, verbinden Theorie
und Praxis, Wissenschaft, Wirtschaft und Politik. Unser Ziel ist stets das eine: Ihnen einen Vor-
sprung zu verschaffen, im Wissen, im Wettbewerb, in der Zeit.

Geschaftsfiihrer Rechtsform
Christian Boéllhoff Aktiengesellschaft nach schweizerischem
Recht; Sitz der Gesellschaft: Basel
Prasident des Verwaltungsrates Handelsregisternummer
Dr. Jan Giller CH-270.3.003.262-6
Handelsregisternummer Grindungsjahr
Berlin HRB 87447 B 1959
Umsatzsteuer-ldentifikationsnummer Arbeitssprachen
DE 122787052 Deutsch, Englisch, Franzésisch
Hauptsitz Prognos AG Prognos AG
Résidence Palace, Block C HermannstrafRe 13
Prognos AG Rue de la Loi 155 (c/o WeWork)
St. Alban-Vorstadt 24 1040 Brussel | Belgien 20095 Hamburg | Deutschland
4052 Basel | Schweiz Tel: +32 280 89-947 Tel.: +49 40 554 37 00-28
Tel.: +41 61 3273-310
Fax: +41 61 3273-300 Prognos AG Prognos AG
Werdener StraRe 4 Nymphenburger Str. 14
Weitere Standorte 40227 Dusseldorf | Deutschland 80335 Munchen | Deutschland
Tel.: +49 211 913 16-110 Tel.: +49 89 954 1586-710
Prognos AG Fax: +49 211913 16-141 Fax: +49 89 954 1586-719
Goethestr. 85
10623 Berlin | Deutschland Prognos AG Prognos AG

Tel.: +49 30 5200 59-210 Heinrich-von-Stephan-Str. 17  Eberhardstr. 12

Fax: +49 30 5200 59-201 79100 Freiburg | Deutschland 70173 Stuttgart | Deutschland
Tel.: +49 761 766 1164-810 Tel.: +49 711 3209-610

Prognos AG Fax: +49 761 766 1164-820 Fax: +49 711 3209-609

Domshof 21

28195 Bremen | Deutschland

Tel.: +49 421 845 16-410

Fax: +49 421 845 16-428

info@prognos.com | www.prognos.com | www.twitter.com/prognos_ag

Seite 1



Kurzfassung

Hintergrund und Anspruch der Evaluation

Um im Schienenguterverkehr die durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) Uber die Tras-
senentgelte zu tragenden Infrastrukturkosten zu reduzieren, ohne die bendtigten Einnahmen der
Infrastrukturbetreiberin zu gefahrden, wurde durch das BMVI am 10.12.2018 die Richtlinie zur
Forderung des Schienengiiterverkehrs uiber eine anteilige Finanzierung der genehmigten Tras-
senentgelte (TraF6G oder af-TP) verdffentlicht. Durch diese Forderung wird auf Antrag eine antei-
lige Kostenubernahme der zu zahlenden Trassenentgelte durch den Bund gewahrt. In § 6 der ge-
nannten Richtlinie ist eine Zwischenevaluierung zur ,Halbzeit* der Laufzeit festgelegt. Dabei ist
nicht nur die Wirksamkeit der Férderung bezogen auf verschiedene Aspekte zu analysieren, son-
dern es sollen auch Hinweise zur Fortentwicklung der Richtlinie abgeleitet und ggf. Anpassungsbe-
darfe formuliert werden. Die Zwischenevaluation erhebt dabei den Anspruch, die Effekte der bishe-
rigen Forderung moglichst umfassend zu analysieren und diese mit den Zielstellungen der Férder-
richtlinie abzugleichen. Diese Aspekte stellen das Grundgerust der Evaluation dar und tragen den
Anforderungen des §7 BHO Rechnung, indem Wirkung, Zielerreichung und Wirtschaftlichkeit der
Foérderung untersucht werden.

Kernergebnisse der Evaluation

Aus dem Abgleich der Fordereffekte mit den flr die Richtlinie definierten Zielen lassen sich fol-
gende Aussagen bzgl. der Zielerreichung, Wirkung und Wirtschaftlichkeit der Férderung ableiten:

m Es ist durch die TraF6G nachweislich gelungen, Verkehrsleistung auf der Schiene zu halten
bzw. neue zu generieren. Nach den Modellrechnungen der Evaluation auf Basis der Befra-
gungsergebnisse aller Letztempfanger kann davon ausgegangen werden, dass ohne die For-
derung etwa 31 Mrd. tkm nicht auf der Schiene, sondern auf der Strafie erbracht worden wa-
ren. Der Modal Split-Anteil der Schiene hatte dadurch in den Jahren 2018-2020 um 1,5 Pro-
zentpunkte niedriger gelegen. Somit hat die TraFOG lhr Ziel grundsatzlich erreicht, den Anteil
der Schiene am Guterverkehr zu halten bzw. auszubauen.

m Die Ergebnisse der Evaluation geben Hinweise darauf, dass die aktive Verlagerungswirkung
(Generierung neuer Verkehre zu Lasten der StraRe) eher gering ist. Dabei ist zu bedenken,
dass eine aktive Verlagerung nicht allein von einer Férderung ausgeldst werden kann, auch die
grundsatzlichen Rahmenbedingungen des Guterverkehrsmarkts mussen einen Modal Shift er-
lauben. Die sich bereits 2019 eintribende Konjunktur, unzureichende Kapazitaten der Schie-
neninfrastruktur und trotz Férderung weiterhin bestehende Kostenvorteile des Straflenver-
kehrs haben einer Verlagerung von der StrafRe auf die Schiene Grenzen gesetzt, die durch die
Forderung nur zum Teil abgemildert werden konnten. Die Ergebnisse der Evaluation geben
aber Hinweise darauf, dass es durchaus gelungen ist, durch die TraF6G Verkehre auf der
Schiene zu halten, die ansonsten auf die StrafRe abgewandert waren.

m Der nachweisbare positive Effekt auf die Betriebsleistung dirfte hauptsachlich durch die von
der TraF6g angestofienen Preiseffekte begrindet sein. Die EVU geben in grofler Zahl die
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geschaffenen finanziellen Spielrdume an ihre Kunden weiter. Dies geschieht zumeist nicht
Uber pauschale Preissenkungen fiir alle Kunden, sondern wird individuell ausgehandelt. Dabei
dirften v.a. grofRe Bestandskunden mit starker Marktmacht profitieren.

Nicht auszuschliefen sind dabei auch Mitnahmeeffekte. Diese ergeben sich aber bereits aus
der Konzeption der Marktsegmentierung im Trassenpreissystem der DB Netz AG, denn auf der
Grundlage der aktuellen, eisenbahnrechtskonformen Marktsegmentierung im SGV ist eine Un-
terscheidung von bahnaffinen und nicht-bahnaffinen Verkehren bzw. zwischen Gutarten nur
sehr eingeschrankt méglich. Die Forderrichtlinie nutzt als Ausgangspunkt im Trassenpreissys-
tem der DB Netz AG lediglich das genehmigte Trassenentgelt fur das jeweilige Marktsegment.
Die Evaluation liefert zudem Hinweise dafir, dass Preiseffekte auch in grofler Zahl in Markt-
segmenten gesetzt worden sind, die weniger stark im intermodalen Wettbewerb stehen.
Dadurch wird eher der intramodale Wettbewerb der EVU untereinander intensiviert, wahrend
intermodale Verlagerungen nur in begrenztem Umfang zu erwarten sind. Aus dieser Beobach-
tung kann aber nicht unbedingt ein Widerspruch zum Férderziel geschlossen werden, da sich
eine Starkung des intramodalen Wettbewerbs auch in einer Steigerung der Qualitdtsmerkmale
des Schienenverkehrs (PUnktlichkeit, Geschwindigkeit, Zuverlassigkeit) niederschlagt. Somit
wird durchaus ein Beitrag dazu geleistet, den Schienenverkehr flir Kunden attraktiver zu ge-
stalten und ihn im intermodalen Wettbewerb qualitativ zu starken.

Durch die starken Preiseffekte der TraF6G haben die EVU nur in begrenztem Umfang die Mog-
lichkeit erhalten, ihre Investitionen zu erhdhen. Dabei zeigen die Ergebnisse der Evaluation
durchaus die Bedeutung der Investitionen auf: Die EVU nutzen die TraF6G-Spielrdume, um ihre
angebotenen Verkehrsleistungen qualitativ wie quantitativ auszubauen. Dadurch gelingt es
ihnen nachweislich, ihre intermodale Wettbewerbsposition zu starken. Bislang ist aber erst ein
Teil der geférderten EVU in der Lage, dies zu tun, wahrend bei den anderen die eher kurzfristig
wirkende Preisweitergabe dominiert. Somit gelingt es der TraFGG noch nicht im gewlnschten
Umfang, den Bahnsektor auch durch zusatzliche Investitionen zu starken, obwonhl dies im Kon-
text des Masterplan Schienenguterverkehr ein Ziel der TraF6G darstellt.

Gleichwohl zeigt sich die stabilisierende Wirkung der TraF6G auch in den wirtschaftlichen
Kennzahlen der geférderten EVU. Eine hohe Anzahl der Unternehmen gesteht ihr Uber die er-
hohte Betriebsleistung direkte Effekte auf den Unternehmensumsatz zu. Noch starker wird der
Effekt auf die Anzahl der Arbeitsplatze in den EVU bewertet: Ein relevanter Anteil der Arbeits-
platze ist nach Aussage der EVU erst durch die TraF0G geschaffen oder gesichert worden. Die-
ser Befund trifft auch auf die kleinen und mittleren EVU zu, die gegentber den grofsen intramo-
dalen Konkurrenten gestarkt werden konnten. Damit tragt die Férderung direkt zum Fortbe-
stand der Unternehmen bei, befruchtet den intramodalen Wettbewerb und schafft so die Basis
flr den SGV der kommenden Jahre. Diese Funktion der TraF6G hat durch die Covid-19-Krise
besondere Relevanz gewonnen: Die Mehrheit der EVU gesteht ihr eine wichtige Rolle dabei zu,
die Bahnbranche in der Pandemie zu stabilisieren, indem der Fortbestand der Unternehmen
unterstutzt und ein Beitrag zur Erholung der Verkehrsleistung geleistet wird. Ohne die TraF6G
hatte Covid-19 deutlich gravierende Auswirkungen auf die Bahnbranche gehabt und vermutlich
zu einer langerfristigen Schwachung gefuhrt.

Die geschilderten positiven Effekte der TraF6G auf die Schienenverkehrsleistung gehen einher
mit Beitragen zur Klimaschutzpolitik. Die Modellrechnungen der Evaluation weisen aus, dass
ohne die TraF6G in den 2,5 Jahren der bisherigen Forderperiode 2,4 Mio. Tonnen CO2 mehr
ausgestofien worden waren. Diesen hatten Umweltkosten in Hohe von 471 Mio. Euro zugeord-
net werden kénnen.
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m Auf Basis dieser Berechnungen kann der Trassenpreisférderung eine hohe Maflnahmenwirt-
schaftlichkeit bescheinigt werden. Ihr gelingt es bereits im Rahmen der unmittelbaren Effekte,
einen grofen Teil des aufgewendeten Férdervolumens durch hohe vermiedene Umweltkosten
zu ,amortisieren®.

Implikationen fiir die Fortfiihrung der Forderung

Auf Basis dieser Kernbefunde rat das Evaluations-Team dazu, die TraFdG tiber das Jahr 2023 hin-
aus grundsatzlich fortzufithren. Zu begriinden ist diese Empfehlung dadurch, dass sich die Forde-
rung als grundsatzlich geeignetes Instrument zur Erreichung der mit ihr verknlpften Ziele erwiesen
hat: Ihr kdnnen in einer kurzfristigen Perspektive positive Effekte auf die Schienenverkehrsleistung
und dadurch auch auf die emittierten Treibhausgase nachgewiesen werden. Besonders positiv zu
bewerten ist dabei, dass diese Effekte mit einer ausgesprochen hoch zu bewertenden Mafnah-
menwirtschaftlichkeit erreicht werden, bei der die Hohe der eingesetzten Mittel mit dem Umfang
der erreichten Effekte in einem sehr guten Verhdltnis zueinander stehen. Darlber hinaus deuten
die Befunde der Evaluation darauf hin, dass mit der TraFOG ein entscheidender Beitrag zum Fort-
bestand vieler EVU geleistet wird. Damit wird die Grundvoraussetzung fur einen klnftig wachsen-
den SGV erhalten. Die Empfehlung zur Fortfihrung der Férderung ergibt sich somit aus dem nach
wie vor vorliegenden Forderbedarf im Sinne der Richtlinie und der nachgewiesenen Effektivitat der
Forderung.

Kritisch zu bewerten ist allerdings, dass die TraFOG in ihrer derzeitigen Konzeption nur in Uber-
schaubarem Maf3e zu einer aktiven Steigerung des Modal Split-Anteils des SGV beitragen kann und
damit ihr zentrales Forderziel nur zum Teil erreicht. Die Evaluation konnte zahlreiche Hinweise auf
GrUnde dafir identifizieren. Zunachst kann daflr eine verbesserungswurdige Zielgenauigkeit der
Forderung verantwortlich gemacht werden. Die pauschale Forderung aller gefahrenen Trassen
bringt es mit sich, dass Mitnahmeeffekte zu erwarten sind, weil auch Verkehre in den Genuss der
Férderung kommen, die kaum Verlagerungspotenziale aufweisen. Zudem muss konstatiert werden,
dass die Forderung eher fir Preissenkungen verwendet wird, anstatt sie (wie in der Forderlogik
ebenfalls intendiert) fur Investitionen in die strukturelle Konkurrenzfahigkeit der Schiene einzuset-
zen. Somit gelingt es nur unzureichend, die EVU nachhaltig im Sinne des Masterplans Schienengi-
terverkehr im intermodalen Wettbewerb zu ertlichtigen.

Diese zentralen Kritikpunkte waren der Ansatzpunkt zur Prifung von funf Ideen, mit deren Hilfe die
TraFOG bei der Fortfihrung potenziell noch wirkmachtiger und zielgenauer gestaltet werden
kénnte. Die Analysen des Evaluations-Teams zur praktischen Umsetzung und die Diskussion der
Ideen sowohl mit den Programmakteuren BMVI und EBA, der Erstempfangerin DB Netz AG als auch
der Bahnbranche haben die enormen Schwierigkeiten dabei aufgezeigt, diese theoretisch existie-
renden Ansatze in die reale Umsetzung zu bringen. Dabei sind u.a. schwerwiegende haushalts-
rechtliche Hirden dabei identifiziert worden, flexibel reagierende Férderquoten mit einer Planbar-
keit fir die EVU zu verbinden. Darlber hinaus wiirde eine Anpassung der TraFOG bei vielen Ideen
die Komplexitat der administrativen Ablaufe enorm erhdhen. Dabei ist zu bedenken, dass gerade
die Einfachheit dieser Prozesse die hohe Attraktivitat der Forderung bei allen involvierten Akteuren
und ihre nachgewiesene MafRnahmenwirtschaftlichkeit ausmacht. Zuletzt sind bei verschiedenen
denkbaren Ansatzen zur Fortentwicklung der TraF6G auch unerwiinschte negative Entwicklungen
auf den Markt nicht auszuschlieflen: Zu starke Vorgaben kdnnten die unternehmerische Freiheit
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der EVU stark beschneiden, was in einer sinkenden Attraktivitdt der Forderung, moglicherweise
aber auch zu Fehlallokationen und einer verminderten Konkurrenzfahigkeit der Schiene in be-
stimmten Segmenten fuhren kdnnte.

Daher war die Abwagung von Nutzen, Aufwand und Risiken der erarbeiteten Ideen im Dialog mit
den Stakeholdern ein wichtiger Schritt, um die praktikabel umsetzbaren Verédnderungen an der
TraFoG identifizieren zu kénnen. In diesem Prozess wurde deutlich, dass aufgrund von administra-
tiven und haushaltsrechtlichen Hirden die Implementierung der erarbeiteten Ideen kaum realis-
tisch ist. Zudem wurden vielfaltige Gefahren thematisiert, die durch eine Erh6hung der Komplexitat
der TraFOG entstehen kénnten. Letztlich wurden alle Ideen zur Fortentwicklung der TraF6G verwor-
fen. So bleiben bei der (durch die Evaluation empfohlenen) Fortfuhrung der Férderung zwei Varian-
ten ubrig:

m Die TraF6G bleibt wie bisher bestehen und behélt dabei alle Stéarken und Schwachen, die ihr
durch die Evaluation attestiert werden konnten.

m Die sinnvolle und aus umwelt-/verkehrspolitischer Sicht weiter nétige Entlastung der EVU im
intermodalen Wettbewerb wird durch andere Instrumente gewahrleistet. Diese mlssen eng in
das gesamte Geflecht der Verkehrspolitik eingepasst sein.

In einer langerfristigen Perspektive kdnnte die zweite Option im Sinne einer dauerhaften Senkung
der Trassenpreise auf das Niveau der Grenzkosten ins Auge gefasst werden. Mit einer entsprechen-
den Neuausrichtung des Trassenpreissystems wirde eine unbUrokratische, vor allem aber dauer-
hafte und planbare Entlastung fir die Unternehmen im SGV geschaffen. Zusatzlich wirde diese
Neuausrichtung einen zentralen Beitrag zur Herstellung der Wettbewerbsgleichheit zwischen den
Verkehrstragern leisten. In der Gesamtschau entstiinde so durch die Neuausrichtung ein Umfeld,
das Verlader und EVU dazu ermuntern wird, langfristig auf den Verkehrstrager Schiene zu setzen
und entsprechende Investitionen zu tatigen.
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