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Untersuchung zur Wettbwerbsposition des NRZVl,/A\
- Mangel an Kennzahlen basierdem Intermodalvergleich
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Anlass & Hintergrund

Untersuchung neuer Geschaftsmodellansatze
fur das Dienstleistungsbundel ,Nachtzugreise”
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» Abschéatzung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit und Wettbewerbsfahigkeit der neu entwickelten
Geschaftsmodellansatze fur den transeuropaischen Nachtreisezugverkehr

» Deutlich wahrnehmbare Unterschiede der Kostenstrukturen zwischen den Verkehrstragern und
-mitteln

.. welche insbesondere auch die Kosten flr Infrastrukturnutzung und Energieverbrauch betreffen

» Die Auseinandersetzung mit Fachbetrdgen zum Kostenvergleich lieferte kaum verwertbares Material.

1) NRZV = Nachtreisezugverkehr
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..und fuhrte zu einer eigens initiierten Erhebung A\

und Auswertung
-

Vorgehen & Forschungsmethodik

(1) Recherche & Auswertung vorhandener Beitrage zum Forschungsgegenstand, d.h. von
intermodalen Kostenvergleichen

(2) Analyse der Kostenstrukturen und -arten sowie der Berechnungsgrundlagen

(3) Erhebung & Analyse der Berechnungsdaten (Kostensétze, Zu- und Abschlage,
Steuersatze, etc.)

(4) Durchfihrung der Berechnungen
(5) Validierung & Konsistenzprifung

(6) Durchfiihrung des intermodalen Vergleichs der Infrastrukturnutzungs- und Energiekosten

® Copyright Marco Bellmann



Rahmenbedingungen der einzelnen Verkehrstrager K\
sind sehr unterschiedlich — Folgen?
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Ausgangslage & Problemstellung

.

HGV NRZV

)-
.

Personenfernverkehrsmarkt: Wachstum und
Umverteilung

Verkehrspolitik: Regulierung vs. Deregulierung
o Richtlinien

o Subventionen

o Steuererhebungen

‘ Unterschiedliche Kostenstrukturen der
Verkehrstrager

Wettbewerbsverzerrung?
» Keine Kerosinsteuer, Umsatzsteuer fur intern. Fllige

» Keine StralRennutzungsgebthr flr Fernbusse in
Deutschland und anderen Staaten

» Aber: Voller Umsatzsteuersatz (19%) fur internationalen
SPFV sowie signifikante Energiesteuern

Wettbewerbsvorteile/-nachteile? Wettbewerbsfahigkeit?
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In Anlehnung an Bajon, C. (2017), Prasentation im Kolloquium



Kostenanteile far Infrastrukturnutzung & Energie A

sind fr die einzelnen Verkehrstrager verschieden
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Kostenstrukturen der Verkehrstrager
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ca. 50-55%

ca. 30%

30%
20%
10%
0%
SPFV (HGV und Luftverkehr Fernlinien-/ Reisebusverkehr
Nachtreisezugverkehr)
OSonstige Kosten OMarketing- & Vertriebskosten

OKosten fur Betriebsmittel (Abschreibungen, Leasing, etc.) BBack office & Overhead-Kosten
OInstandhaltungskosten [ Passagier Services (inkl. Kosten des Fahr-Flugpersonals)

EEnergiekosten mInfrastruktumutzungs- und Betriebskosten

Quellen: Angaben fir den Luftverkehr basieren auf Conrady, Roland, et al. (2013), Luftverkehr - Betriebswirtschaftliches Lehr- und Handbuch, S. 402ff., 5. Auflage; Zur
Ermittlung der Kostenstrukturen im SPFV und Fernlinien-/Reisebusverkehr wurden eigene Analysen erstellt.
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Einflussgrof3en der Infrastrukturnutzungskosten

unterscheiden sich zw. Land- und Luftverkehr deutlich

Infrastrukturnutzungkosten nach Determinanten (Beispiel)

Abhangigkeit von der Grol3e
des Transportmittels (PAX &

Gewichtsgrofien)
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Determinante ,,Entfernungs-km*“ wurde fur uber Q
60 innereuropaische Relationen untersucht ...

2 1

Destinationsauswahl

Auswahlkriterien: '
« Attraktive Destinationen

- Kontinentales Mitteleuropa B R
‘e Kopenhagen =

Metropolen und Staaten: B el 5 gy
Amsterdam Belgien N e .
Barcelona Danemark W soiming i
Berlin Deutschland Ca )
Budapest Frankreich ' ol - gPreE
Florenz Italien & Paie: i
Hamburg Luxemburg Q. o\ ¢
Kopenhagen Niederlande yu~Minchen ¢ @ Budapest
Minchen Osterreich 2 :
Paris Spanien
Prag Schweiz L
Rom Tschechische Republik s S :
Wien Ungarn B celona
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... und zeigt, dass der Schienenverkehr versus desA\
StralRen- und Luftverkehrs einen Umwegnachteil besitzt

s

Wegelangen

Vergleich Entfernungs-km (Rechenmodell)
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Andererseits hat der SPFV potenzielle jedoch A
Kapazitatsvorteile ... — Frage: Wie wirken sich diese aus?
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Beforderungskapazitaten & Wegelangen

434 Platze!
862 Platze?
150 Platze3
83 Platze?
1) Konfiguration mit 7 Komfort-Schlafwagen und 8 modernen Sitz-/Liegewagen; 2) DB AG BR 406 in Doppeltraktion;

3) Airbus A320 mit 150 Sitzplatzen; 4) Doppeldecker-Reisebus Setra DT 431
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SPFV mit hochsten totalen Infrastrukturnutzungs- A\

und Energiekosten — Nachteil nimmt mit km-Entfernung zu
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Infrastrukturnutzungs- und Energiekosten (total)
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Differenziertes Ergebnis bei Betrachtung der A\

Kosten je spez. Entfernungs-km (SPFV versus Luftverkehr)
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Infrastrukturnutzungs- und Energiekosten je spezischem Kilometer des Verkehrstragers
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Geringe Platzkapazitaten im Luft- und Fernlinien- ,/A\

busverkehr wirken sich negativ aus — SPFV schliel3t auf
12 |

Infrastrukturnutzungs- und Energiekosten je Buchungsplatz
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SPFV bei Betrachtung der Platzkm-Kosten absolutA
wettbewerbsfahig im Intermodalvergleich
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Infrastrukturnutzungs- und Energiekosten je Platzkm
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Trotz schlechterer Auslastungswerte ist der SPFV A
ggu. dem Luftverkehr bzgl. der Kosten je PAX im Vortell
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Infrastrukturnutzungs- und Energiekosten je Passagier (PAX)
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Kosten je spez. Passagier-km: HGV und NRZV auf A\
Augenhodhe mit Reise- und Ferninienbusverkehr
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Infrastrukturnutzungs- und Energiekosten je Passagerkilometer (PAX-km)
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Welche dieser Kenngrol3en kommen flr einen A\
objektiven Kostenvergleich in Betracht?
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Diskussion ,,ObjektivgroRen*

Was kostet die Nutzung der spezifischen Infrastruktur (Schiene, Stral3e,
Luftraum/Airport) und die zu verbrauchende Energie (Strom, Kerosin, Diesel, ...)
zur Beforderung einer ,,Beforderungseinheit” mit den verschiedenen
Verkehrsmitteln zwischen zwei definierten geografischen Orten (A und B)?

O —

Anforderungen an Vergleichsgrol3en

(1) Verfugbarkeit/Berechenbarkeit

(2) Vergleichbarkeit (gleicher Nenner — Normierung)
(3) Vergleichbare Berechnungsgrundlagen
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,Kosten je Platz” und ,,Kosten je Pkm* stellen Q
objektive Grol3en fur den Intermodalvergleich dar
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Nutzeranforderungen & Wertversprechen (Bsp.)

Kosten je Buchungsplatz = Kosten je Platz liefert die objektive
80,00€ Antwort zur Fragestellung

ro00e = Unterschiede bzgl. der Wegelangen
60,00€ . . . .

s0.00¢ werden nicht bertcksichtigt

40,00¢ = Ergebnis: SPFV versus Fernlinien-
o § bus und Luftverkehr wettbewerbs-
20,00€ ) \\: _ I% — fahlg

10,00 € N % I\ % %

0,00 I% = Q%‘ = % =

km-Klasse 1 (800 km) km-Klasse 2 (1.000 km) km-Klasse 3 (1.200 km)

Kosten je Platzkm = Kosten je Platzkm liefert ebenfalls
0,08000¢€ eine objektive Antwort
007000 = Unterschiede bzgl. der Wegelangen
0,06000€
005000 ¢ werden herausgerechnet
0,04000€ = Ergebnis: SPFV versus Fernlinienbus
e und Luftverkehr im Vorteil
0,02000€ .
e BZE B ZE B ZE T s

km-Klasse 1 (800 km) km-Klasse 2 (1.000 km)  km-Klasse 3 (1.200 km) @ SPFV (NRzv) = Fernlinien- und
Reisebusverkehr
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

Ich freue mich auf eine angeregte Diskussion mit Ihnen.
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