VERKEHR & BETRIEB

KAPAZITATSRENDITE

Bedeutung einer Kapazitatsrendite zur
gemeinwohlorientierten Steuerung

der Eisenbahninfrastruktur

Die Kapazitatsrendite wird als zentrale Steuerungsgréf3e der gemeinwohlorientierten Infrastruk-

turentwicklung vorgeschlagen, um den Mitteleinsatz fiir InfrastrukturmaBnahmen besser mit

deren tatsachlicher Wirkung auf die Kapazitat zu verknipfen. Die Kapazitatsrendite stellt somit

eine Erweiterung des Betrachtungsraums des Projekts ,Digitalisierung im Kapazitditsmanagement

des Gesamtsystems Schiene” [1] dar, welches im Auftrag des Deutschen Zentrums fiir Schienen-

verkehrsforschung beim Eisenbahn-Bundesamt (DZSF) durchgefiihrt wurde.

1. Motivation

Um  Schieneninfrastruktur im Sinne einer
Gemeinwohlorientierung zu entwickeln, ist
es notwendig, Investitionen nicht nur finan-
ziell, sondern auch hinsichtlich ihrer Auswir-
kungen auf die Zieldimensionen Kapazitét,
Qualitat und Kundenorientierung (Gemein-
wohlziele) zu messen. Dazu wird die Kapazi-
tatsrendite als zusatzliche Bewertungsgrof3e
definiert und erarbeitet. Die Kapazitdtsren-
dite lasst sich mithilfe eines Kennzahlensets
messen und steuern. Grundlage firr die Be-
wertung ist die Bereitstellung von Informati-
onen zur Fahrwegkapazitat (u.a. Leistungsfa-
higkeit der Infrastruktur) und Betriebsqualitat
(u.a. Hohe der Wahrscheinlichkeit von Ver-
spatungen) durch das Digitale Kapazitdtsma-
nagement (DCM). Mithilfe des Kennzahlen-
sets werden Investitionen somit nicht isoliert
betriebswirtschaftlich betrachtet, sondern im
Gesamtkontext ergebnisorientiert beurteilt.

Interviews mit relevanten Stakeholdern
ermoglichen eine praxisnahe Einschat-
zung, wie eine Kapazitatsrendite die beste-
henden Finanzierungsarchitekturen ergan-
zen kann. Eine zielgerichtete Finanzierung
notwendiger MaBnahmen ist nur moglich,
wenn die gefundene Lésung sowohl den
Ansprichen an Kapazitdt, Qualitat und
Kundenorientierung gerecht als auch von
den Stakeholdern akzeptiert wird.

2, Handlungsbhedarf

Die aktuelle Finanzierungsarchitektur der
Eisenbahninfrastruktur in Deutschland,
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die seit der letzten Bahnreform besteht,
weist erhebliche Schwéachen auf, welche
eine Neuausrichtung dringend erforderlich
machen. Der Bund stellt Mittel fiir den Neu-
und Ausbau sowie fiir Ersatzinvestitionen
der Infrastruktur zur Verfiigung, wahrend
die DB InfraGO AG die Trassen- und Stati-
onserldse flr den Betrieb und die Instand-
haltung der Infrastruktur nutzten. Diese
Struktur korrespondiert jedoch nicht voll-
umfanglich zu einer gemeinwohlorientier-
ten Ausrichtung der Infrastruktur.

Ein zentrales Problem ist, dass die Kapi-
talrendite als SteuerungsgroBe fiir die Ge-
meinwohlorientierung nicht ausreicht. Die
DB InfraGO AG ist als Aktiengesellschaft
organisiert und muss daher sowohl Eigen-
als auch Fremdkapital verzinsen. Das fiihrt
dazu, dass die DB InfraGO AG solche Ma3-
nahmen bevorzugt (bevorzugen muss),
die eine hohe Kapitalrendite versprechen,
auch wenn diese nicht unbedingt den ge-
meinwohlorientierten Zielen entsprechen.
Dies wiederum fuhrt zu Fehlanreizen, wenn
Investitionszuschlisse dem bilanzverlan-
gernden Einsatz von Netto-Investitionen
vorgezogen werden.

Ein weiteres Problem ist, dass der Bund
keine unmittelbaren Output-Ziele in Be-
zug auf Kapazitdt, Qualitdt und Kunden-
orientierung vorgibt. Der Mitteleinsatz wird
nicht mit dem direkten oder indirekten Ziel
der Erreichung dieser Gemeinwohlziele
verbunden. Dies gilt sowohl fir die Mittel
des Bundes fiir Bestand, Neu- und Ausbau
als auch fir die Messung des unternehme-
rischen Erfolgs der DB InfraGO AG durch
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Kapazitat

Anzahl abgelehnter Trassen

Beférderungszeitquotient (Fahrplan)

Jwirtschaftlich optimal”

Infrastrukturverursachte Zugausfalle

Infrastrukturverursachte Verspatungen

Beférderungszeitquotient (Betrieb)

Anteil erreichter Umlaufverbindungen

Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebot
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Qualitat & Kundenorientierung

» Reisezeitquotient (Fahrplan)

» Reisezeitquotient (Betrieb)
= Anteil elektrifizierter Strecken

Kapazitétsverbrauch durch Kapazitatsbeschrankungen = Anteil erneuerbarer Energien
Strecken-/Knotenanteile mit Auslastungen im Bereich ,premium” oder » Kundenrelevanter Anlagenzustand

» Zuganglichkeit und Barrierefreiheit

~’

1: KPI zur Bewertung der Dimensionen Kapazitat, Qualitat und Kundenorientierung

den Eigentlimer. Daraus ergibt sich der
Handlungsbedarf, quantifizierbare Zielgro-
Ben fir die Gemeinwohlorientierung zu
entwickeln und in die Finanzierungsarchi-
tektur zu integrieren.

Die Einflihrung eines DCM kdénnte
hierbei eine zentrale Rolle einnehmen. So
ermoglicht das DCM eine durchgehend
ineinander verzahnte Kapazitatsplanung
sowie die netzweite Ermittlung relevanter
Kennzahlen und Aussagen tber die gesam-
te Infrastruktur. Dies ist essenziell fiir ein
ganzheitliches Steuerungsmodell, das eine
transparente Quantifizierung der zentralen
Produktaspekte Kapazitdt, Qualitdt und
Kundennutzen ermdglicht.

Um den Zusammenhang zwischen In-
vestitionen und Nutzen vollumféanglich be-
riicksichtigen zu kénnen, ist es notwendig,
ein DCM um Verfahren der Eisenbahnbe-
triebswissenschaft zu erweitern. Analyti-
sche eisenbahnbetriebswissenschaftliche
Untersuchungen zur Kapazitatsbestim-
mung von Eisenbahnstrecken oder -knoten
stellen anerkannte, gdngige Methoden in
der betrieblichen Praxis dar. Diese Metho-
den ermoglichen es, integrierte, netzweite
Aussagen Uber die Kapazitdt und Auslas-
tung der Infrastruktur zu treffen [2].

3. Konzeption eines ganzheitlichen Steue-
rungsmodells

Das Steuerungsmodell soll fiir vorzuneh-
mende MaBnahmen (z.B. zur Moderni-
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sierung oder weiteren Anderungen) der
Infrastruktur oder des Fahrplans eine ganz-
heitliche Bewertung der Auswirkungen
auf die Dimensionen Kapazitat, Qualitat
und Kundenorientierung ermdglichen.
Dadurch ist eine Identifikation derjenigen
MaBnahmen mdoglich, die den groBten
Nutzen beziiglich der Zieldimensionen be-
wirkt.

Mogliche Kennzahlen fiir das gemein-
wobhlorientierte Steuerungsmodell werden
getrennt nach den Dimensionen Kapazitat
einerseits sowie Qualitdt und Kundenori-
entierung andererseits erarbeitet. Dabei
sind ausschlieBlich Aspekte relevant, die
im Einflussbereich der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen liegen. Aufgrund der
Vielzahl existierender Kennzahlen ist die
nachfolgende Empfehlung relevanter KPI
nicht abschlieBend und erfordert weiteren
Forschungsbedarf.

Die Dimension Kapazitat (im Sinne der
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur) beein-
flusst den Bestellprozess, das Trassenange-
bot, den Fahrplan, die Zuverlassigkeit der
Infrastruktur und den Betrieb. Die Dimen-
sion Qualitdt und Kundenorientierung be-
wertet die Aspekte Angebot, Betrieb und
Umwelt. Eine Ubersicht empfohlener KPI ist
in Abbildung 1 gegeben.

Zur Ermittlung der Reisezeitquotienten
sind umfangreichere Informationen uber
Reiseketten der Fahrgédste notwendig als
derzeit erfasst werden. Weitere Informatio-
nen sind im Personenverkehr insbesondere

Bereitstellung von Informationen

= Beriicksichtigung von Kennzahlen, die durch das Eisenbahninfrastrukturunternehmen beeinflussbar sind
= Kennzahlen werden varrangig ex post bestimmt, missen eindeutig bestimmbar und damit justiziabel sein

Quelle: Eigene Darstellung

auch fir Verkehrsstationen sowie im G-
terverkehr fiir Serviceeinrichtungen erfor-
derlich, falls eine Bewertung von dortigen
MaBnahmen vorgenommen werden soll.
Falls die Reisezeitquotienten nicht umfas-
send bestimmbar sind, kdnnen ersatzweise
Beférderungszeitquotienten ausgewertet
werden.

Zur Messung der Umweltaspekte sind
die Emissionen maf3gebend. Da diese je-
doch nicht ausschlieBlich durch das Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen beeinflusst
werden, wird vorgeschlagen, stattdessen
den Anteil elektrifizierter Strecken und
den Anteil erneuerbarer Energien auszu-
werten. Weitere Kennzahlen sollten die
Barrierefreiheit, den kundenrelevanten
Anlagenzustand und die Bereitstellung
von Informationen abbilden. Es besteht
weiterer Forschungsbedarf, um geeignete
Kennzahlen zur optimalen Abbildung die-
ser Themen festzulegen.

Da die KPI teils in unterschiedlichen
Einheiten gemessen werden, besteht An-
passungsbedarf, um sie gemeinsam zu
bewerten. Abbildung 2 zeigt drei Optionen
flr eine gesamthafte Steuerung. Bei einer
mehrdimensionalen Steuerung werden
die Dimensionen Kapazitat sowie Qualitat
und Kundenorientierung und deren KPI ge-
trennt voneinander betrachtet und bewer-
tet. Die gesamthafte Bewertung erfordert
somit komplexe Analysen und Abwagun-
gen zwischen den KPI.
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Mehrdimensionale Steuerung

Eindimensionale Steuerung

Jede Dimension (Kapazitat,
Qualitit & Kundenorientierung)
wird separat bewertet.

= Es erfolgt keine Verrechnung zu
einer gemeinsamen Kennzahl.

= Bietet eine detaillierte und
transparente Bewertung jeder
Dimension/Kennzahl

= Erfordert komplexe Analysen und
Abwagungen zwischen den
Dimensionen bei
Entscheidungsprozessen

Verschiedene Nutzendimensionen
werden vollstéandig monetarisiert.

= Es erfolgt eine Verrechnung zu einer
Kennzahl (,Kapazitdtsrendite”)

Ermaglicht eine einfache Vergleich-
barkeit und Entscheidungsfindung

= Monetarisierung aller Kennzahlen ist
wissenschaftlich aktuell noch nicht
maglich.

Erforderlich: Forschungslicke
Monetarisierung schlieBen oder
Definition Notenskalen/Zielwerten

2: Ansétze zur gemeinsamen Bewertung mehrerer KP

Eine Verrechnung der KPI zu einer
gemeinsamen Kennzahl setzt eine voll-
standige Monetarisierung aller KPI vor-
aus. Da dies derzeit noch nicht mdglich
ist, konnen hilfsweise Notenskalen je KPI
beispielsweise in Abhdngigkeit des Zieler-
reichungsgrads festgelegt werden, um die
Vergleichbarkeit und Verrechnung der KPI
zu erreichen.

Das Mischmodell kombiniert die An-
satze der ein- und mehrdimensionale
Steuerung. Demnach erfolgt eine separate
Bewertung der Dimensionen und KPI. Ein-
zelne KPI kdnnen jedoch fallweise moneta-
risiert und in eine kombinierte Bewertung
einbezogen werden.

4. Bewertung durch Stakeholder

Zur Validierung der konzeptionellen Aus-
gestaltung sowie zur Einschatzung der
potenziellen Wirksamkeit eines kapazi-
tatsbasierten Steuerungsmodells wurde
ein qualitatives Befragungsformat in Form
strukturierter Experteninterviews gewahlt.
Das Ziel der Erhebung war es, die konzep-
tionellen Grundlagen, praktischen Impli-
kationen und steuerungslogischen Poten-
ziale der Kapazitdtsrendite als Instrument
zur Weiterentwicklung der Steuerung der
DB InfraGO AG systematisch zu erfassen
und kritisch zu beurteilen.

Uber alle Stakeholder hinweg wird ge-
teilt, dass die heutige Finanzierungs- und
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Steuerungsarchitektur nicht die Gemein-
wohlorientierung sicherstellt [3]. Es wird
auch geteilt, dass die erzwungene Kapital-
rendite zu Fehlsteuerungen fiihrt. Je Stake-
holder variiert die Perspektive:

= Es wird von vielen Stakeholdern besta-
tigt, dass eine Kapazitatsrendite bei dem
Steuerungsproblem helfen kann.

= Eswird geteilt, dass es bei den bisherigen
Zielen der DB InfraGO AG keine Output-
Orientierung gibt. Es wird gegenwartig
gemessen, ob die Mittel bestimmungs-
gemaB verwendet wurden und nicht, ob
damit Ziele der Kapazitdt, Qualitdt und
Kundenorientierung erreicht werden.

= Es wird von Teilen unterstrichen, dass die
Kapazitdtsrendite fur alle eingesetzten
Mittel des Bundes gelten sollte. Es gibt
aber auch Stimmen, die den Dualismus

Die Ergebnisse des Projekts zei-
gen, dass eine Kapazitatsrendite
ein wirksames Instrument sein
kann, um Investitionen in die
Eisenbahninfrastruktur gemein-
wohlorientiert zu steuern.

KAPAZITATSRENDITE

Mischmodell

Es erfolgt eine separate Bewertung
der Dimensionen. Einzelne
Kennzahlen werden in fallweise
monetarisiert und in kombinierte

Bewertung einbezogen.

Flexibler Ansatz, der die Starken beider
Ansatze kombiniert und Abstimmung
mit der Praxis ermaoglicht.

Kann komplex und ressourcenintensiv
in der Umsetzung sein, erfordert eine
klare Methodik zur Verrechnung und
Priorisierung.

Quelle: Eigene Darstellung

aus unternehmerischer Steuerung einer-
seits (entsprechend reguliert) und der Er-
gdnzung der Steuerung der Bundesmit-
tel um die Kapazitatsrendite als sinnvoll
erachten.

= Eine Meinung fordert die Umsetzung
einer Besteller-/Ersteller-Logik &dhnlich
wie bei Aufgabentragern. Der Auftrag-
geber wirde strategische Ziele fir die
Infrastruktur festlegen, der Infrastruk-
turbetreiber verhandelt die Kosten und
schliet einen Vertrag liber die seiner
unternehmerischen Verantwortung er-
folgende Leistungserbringung mit dem
Besteller.

= |n den Gesprdchen klang bereits an, dass
es einen politischen Willen braucht, um
(ibergeordnete) Ziele und Mittel ihrer
Umsetzung zu verbinden.

5. Empfehlungen

Die Ergebnisse des Projekts zeigen, dass
eine Kapazitatsrendite ein wirksames Inst-
rument sein kann, um Investitionen in die
Eisenbahninfrastruktur gemeinwohlorien-
tiert zu steuern. Damit dies gelingt, sind
drei Handlungsfelder zentral.

5.1. Harmonisierung der Kennzahlensysteme
Mit einem DCM ist es moglich, Kennzahlen
entlang der Dimensionen Kapazitat, Quali-

tat und Kundenorientierung systematisch
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zu erheben. Diese Kennzahlen koénnen
sowohl fiir Neu- und AusbaumafBnahmen
(Bedarfsplan) als auch fiir Bestandsmal3-
nahmen im Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarungssystem (LuFV Ill und kinf-
tige LV InfraGO) eingesetzt werden. Um
eine konsistente Steuerung zu ermdogli-
chen, sollten die bestehenden Arbeiten (LV
InfraGO und Gemeinwohlbarometer [4])
harmonisiert und aufeinander abgestimmt
werden. Der vorliegende Beitrag zur Ent-
wicklung der Kapazitdtsrendite liefert hier-
fur eine fundierte Basis.

5.2.Verbindung von Finanzierungsinstrumen-
ten mit der Kapazitatsrendite

Aufbauend auf einem einheitlichen Kenn-
zahlenset sollten Mittelzuweisungen des
Bundes nicht ldnger primér input-orientiert
erfolgen, sondern an klar definierten Out-
put-Zielen ausgerichtet werden. Damit ver-
knupft der Bund den Mitteleinsatz direkt
mit den angestrebten Wirkungen auf Ka-
pazitdt, Qualitdt und Kundenorientierung.
Dies bedeutet einen Paradigmenwechsel:
Weg von der reinen Verwendungspriifung
oder der Erfiillung abstrakter Kennzahlen,
hin zu einer wirkungsorientierten Steue-
rung lber Zielerreichung (z.B. aus Perspek-
tive des Bundes und der Netznutzenden).

5.3. Steuerung der DB InfraGO AG nach Gemein-
wohlzielen

Auch firr die Unternehmenssteuerung der
DB InfraGO AG miissen Gemeinwohlziele
verbindlich verankert werden. Dazu beste-
hen unterschiedliche Optionen:

= Option 1: Beibehaltung des heutigen
Dualismus: Wirtschaftliche Steuerung
der DB InfraGO AG Uber EBIT und paral-
lele Gemeinwohlsteuerung der Bundes-
mittel.

= Option 2: Auflésung des Dualismus: Um-
fassende Steuerung der DB InfraGO AG
nach Gemeinwohlzielen unter Berlick-
sichtigung aller eingesetzten Mittel.

= Option 3: Weiterentwicklung zu einem
Bestellsystem, bei dem der Bund kon-
krete Leistungen (Neu- und Ausbau,
Bestandserhalt, Betrieb) direkt bestellt.

Unabhdngig von der gewdhlten Option ist
entscheidend, dass Ziele und Mittel klar
miteinander verknipft werden und die
Output-Orientierung konsequent umge-
setzt wird.

6. Fazit

Die Kapazitatsrendite kdnnte bestehende
Fehlanreize der Finanzierungsarchitektur
korrigieren und eine gemeinwohlorien-
tierte Ausrichtung der Infrastrukturent-
wicklung beglinstigen. Hierflir missen
sowohl die inhaltlichen Ziele (Was soll
gesteuert werden?) als auch die instituti-
onellen Instrumente (Wie soll gesteuert
werden?) weiterentwickelt werden. Ein
sinnvoller nachster Schritt ware die prak-
tische Erprobung des Konzepts, um die
Wirksamkeit der Kapazitdtsrendite in rea-
len Anwendungsfallen zu validieren und
weiter zu verfeinern. °
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Significance of a return on capacity for the public
welfare-oriented management of railway infra-
structure

The return on capacity is proposed as a central
control parameter for public welfare-oriented
infrastructure development in order to better
link the use of funds for infrastructure measures
with their actual effect on capacity. The return
on capacity thus represents an extension of the
scope of the project “Digitalisation in capacity
management of the overall rail system”[1], which
was carried out on behalf of the German Centre
for Rail Transport Research at the Federal Railway
Authority (DZSF).
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