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Kurzbeschreibung

Kurzbeschreibung

Der vorliegende Abschlussbericht befasst sich mit der Konzeption, Entwicklung und praktischen An-
wendbarkeit der ,,Kapazitatsrendite® als steuerungsrelevante Kennzahl zur Bewertung der Nutzung
und Leistungsfahigkeit von Eisenbahninfrastruktur. Der Bericht erweitert den Betrachtungsumfang
des Forschungsvorhabens ,,Digitalisierung im Kapazitdtsmanagement (DCM) des Gesamtsystems
Schiene®, das im Auftrag des Deutschen Zentrums fiir Schienenverkehrsforschung beim Eisenbahn-
Bundesamt (DZSF) durchgefiihrt wird. Im Mittelpunkt steht dabei die Frage, wie sich der Mittelein-
satz fur InfrastrukturmalRnahmen besser mit deren tatsdchlicher Wirkung auf das Verkehrsangebot
verkniipfen lasst. Die Kapazitatsrendite bildet hierfiir eine zentrale BewertungsgroRe: Sie stellt das
Verhaltnis zwischen aufgewendeten Bundesmitteln einerseits und bereitgestellter Infrastrukturka-
pazitdt sowie erbrachter Verkehrsleistung andererseits her und erlaubt so eine differenzierte Analyse
von Auslastung, Effizienz und Zielerreichung.

Ein besonderer Fokus liegt auf der Anschlussfahigkeit der Kapazitdtsrendite an ein Digitales Kapazi-
tatsmanagement (DCM), das kiinftig als technisches und methodisches Rickgrat fiir eine kapazitats-
orientierte Steuerung der DB InfraGO AG dienen soll. Im Rahmen des Projekts wurden sowohl kon-
zeptionelle Grundlagen als auch praktische Anwendungsszenarien entwickelt und anhand konkreter
Datenbeispiele gepriift. Aufbauend auf einer systematischen Literaturrecherche wurden fiir die Di-
mensionen ,Kapazitat” sowie ,,Qualitdt und Kundenorientierung® durch das Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen (EIU) beeinflussbare Kennzahlen identifiziert, welche eine aussagekraftige Bewertung
im Rahmen einer ganzheitlichen Steuerung ermoglichen wiirden (vgl. Abbildung 1).

Kapazitat Qualitédt & Kundenorientierung

= Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebot

Reisezeitquotient (Fahrplan)

= Anzahl abgelehnter Trassen = Reisezeitquotient (Betrieb)

= Beforderungszeitquotient = Ante trifizierter Str

= Kapazitatsverbrauch durch Kapazitatsbeschrankungen = Anteil erneuerbarer Energien

= Strecken-/Knotenanteile mit Auslastungen im Bereich ,premium® oder = Kundenrelevanter Anlagenzustand
wirtschaftlich optim

Zuganglichkeit und Barrierefreiheit

= |nfrastrukturve e Zugausfalle

Bereitstellung von Informationen
= |nfrastrukturverursachte Verspatungen
= Beférderungszeitquotient (Betrieb)

= Anteil erreichter Umlaufverbindungen
Abbildung 1: Mégliche KPI firr eine ganzheitliche Steuerung.

Der Bericht wird durch eine systematische qualitative Erhebung unter Experten und Expertinnen aus
Ministerien, Unternehmen, Behdrden und Verbanden erganzt. Abgefragt wurden deren Einschatzun-
gen zur Umsetzbarkeit, Wirksamkeit und Anschlussfahigkeit des Konzepts.

Die Untersuchung zeigt, dass bei der Zuwendung kiinftiger Bundesmittel Leistungsvereinbarungen
getroffen werden sollten, welche die Kapazitdtsrendite in den Vordergrund stellen und sich dabei
des abgestimmten und harmonisierten Kennzahlensets bedienen. Leistungsvereinbarungen erfahren
somit eine Weiterentwicklung von der Input-Orientierung der bisherigen Programme zu einer Out-
put-Orientierung. Der Mittelgeber Bund legt damit nicht mehr nur fest, was mit den Mitteln umge-
setzt werden soll. Vielmehr legt er fest, was mit den Mitteln erreicht werden soll. Das DCM befdhigt
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den Bund und die DB InfraGO AG, den Output hinsichtlich Kapazitat, Qualitdt sowie Kundenzufrie-
denheit zu messen und im Verhaltnis zu den verfiigbaren Mittel optimal zu steuern.

XI



Abstract

Abstract

This report deals with the design, development and practical applicability of “capacity return” as a
control-relevant key figure for assessing the use and performance of railway infrastructure. The re-
port expands the scope of the research project "Digitalisierung im Kapazitdtsmanagement (DCM) des
Gesamtsystems Schiene", which is being carried out on behalf of the German Centre for Rail Traffic
Research (DZSF) at the Federal Railway Authority (EBA). The focus here is on the question of how
the use of funds for infrastructure measures can be better linked to their actual effect on transport
services. Capacity return is a key assessment parameter: It establishes the relationship between fed-
eral funds spent on the one hand and infrastructure capacity provided and transport services pro-
vided, thus allowing a differentiated analysis of capacity utilisation, efficiency and target achieve-
ment.

A special focus is on the compatibility of the capacity return with digital capacity management (DCM),
which is to serve as the technical and methodological backbone for capacity-oriented management
of DB InfraGO AG in the future. Within the framework of the project, both conceptual foundations
and practical application scenarios were developed and tested on the basis of concrete data exam-
ples. Based on a systematic literature review, key figures that could be influenced by the railway in-
frastructure company were identified for the dimensions of "capacity” and "quality & customer ori-
entation”, which would enable a meaningful evaluation within the framework of holistic manage-
ment (see Abbildung 1).

The report is supplemented by a systematic qualitative survey among experts from ministries, com-
panies, authorities and associations. Their assessments of the feasibility, effectiveness and compati-
bility of the concept were queried.

The study shows that when allocating future federal funds, such performance agreements should be
made that focus on the capacity return and make use of the coordinated and harmonised set of key
figures. Performance agreements are thus undergoing a development from the input orientation of
the previous programmes to an output orientation. The federal government no longer only deter-
mines what is to be implemented with the funds. Rather, it determines what is to be achieved with
the funds. The DCM enables the federal government and DB InfraGO AG to measure output in terms
of capacity, quality and customer satisfaction and to optimally control it in relation to the available
funds.
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Einleitung

1 Einleitung

Das Projekt ,Bedeutung von DCM fiir die finanzielle und unternehmerische Steuerung der
DB InfraGO AG“ erweitert den Betrachtungsumfang des Forschungsvorhabens ,Digitalisierung im
Kapazitatsmanagement (DCM) des Gesamtsystems Schiene®, das im Auftrag des DZSF durchgefiihrt
wird. Dieses verfolgt das Ziel, sich einen grundlegenden wissenschaftlichen Uberblick tiber den ak-
tuellen Stand von DCM zu verschaffen, Herausforderungen zu ermitteln, Konzepte zu entwickeln
und praxisbezogene Handlungshilfen abzuleiten.

Waihrend der Laufzeit des Forschungsvorhabens wurde Anfang 2024 die DB InfraGO AG gegriindet.
Die fortschreitende Ausrichtung der DB InfraGO AG an der Gemeinwohlorientierung wird intensiv
diskutiert und erértert. In diesem Zusammenhang sind Steuerung und Anreizsetzung bei gleichzeiti-
ger Gewahrleistung der wirtschaftlichen Stabilitat der DB InfraGO AG als Unternehmen wesentlich.
Mit den verfligbaren Bundesmitteln sollen groRtmogliche Effekte in den Zieldimensionen Kapazitit,
Qualitdt und Kundenorientierung erzielt werden. Das DZSF - wie auch das BMV - haben dabei ein
groRes Interesse, zeitnah zu verstehen, wie ein DCM bei der Steuerung des Unternehmens von auRen
und nach innen unterstiitzen kann, indem durch das DCM geeignete Kennzahlen bereitgestellt wer-
den. Diese Steuerung betrifft sowohl die Schnittstelle zwischen Eigentiimer und DB InfraGO AG als
auch die unternehmensinterne Steuerung. Daher wurde im Herbst 2024 die Erweiterung des For-
schungsvorhabens mit dem forschungsbegleitenden Arbeitskreis diskutiert und im Nachgang unter
dem Titel ,Bedeutung von DCM fiir die finanzielle und unternehmerische Steuerung der DB InfraGO
AG“ beauftragt.

Ziel des erweiterten Untersuchungsgegenstands ist die Zusammenstellung und Bewertung ergan-
zender SteuerungsgroRen zur Entwicklung der Schieneninfrastruktur im Sinne der Gemeinwohlori-
entierung. Diese Steuerung soll Investitionen nicht nur finanziell, sondern auch hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf Netzkapazitat, Qualitdt und Kundennutzen bewerten und somit eine ,,Kapazitats-
rendite“ messen.

Das DCM kann hierfir eine methodische und technische Grundlage bieten, indem es Informationen
zur Fahrwegkapazitat und Betriebsqualitat in verschiedenen Zeithorizonten bereitstellt und Netzbe-
trachtungen ermoglicht. Optional kann die Betrachtung um Service- und Publikumsanlagen erwei-
tert werden. Dadurch kann ein Kennzahlenset ermittelt werden, welche Investitionen nicht isoliert
betrachtet, sondern im Gesamtkontext ergebnisorientiert (z. B. bereitgestellte Fahrwegkapazitat) be-
wertet.

Zur Sicherstellung einer Umsetzbarkeit in der Praxis werden relevante Stakeholder, darunter das
BMV und die DB InfraGO AG, eingebunden, um die Definition der Kapazitatsrendite zu bewerten und
einzuschdtzen, wie dies die bestehenden Finanzierungsarchitekturen erganzen kann.

Langfristig konnte die Kapazitdtsrendite eine zentrale SteuerungsgrofRe werden, die eine gezieltere
Mittelverwendung ermdglicht und eine Steuerung nach Kapazitat und Qualitdt anstelle eines reinen
betriebswirtschaftlichen Fokus etabliert. Dieses Projekt legt die wissenschaftlichen Grundlagen fir
ihre zukiinftige Implementierung.

Die vorliegende Dokumentation entstand im Auftrag des DZSF und wurde von der quattron GmbH,
der neXt Capacity GmbH und der RWTH Aachen umgesetzt. Ziel war, durch die Zusammenarbeit von
Wirtschaft, Wissenschaft und Praxis fundierte Grundlagen und Ansatze zu erarbeiten:
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o Die quattron GmbH {ibernahm als spezialisiertes Unternehmen fiir die Digitalisierung und
Optimierung von Prozessen in der Verkehrsinfrastruktur die Koordination und praktische
Umsetzung des Projekts.

e Die neXt Capacity GmbH brachte ihre Expertise aus der Kapazitatsplanung und dem Infra-
strukturmanagement ein und sorgte fiir eine praxisnahe Perspektive.

o Das Verkehrswissenschaftliche Institut der RWTH Aachen unterstitzte das Projekt mit wis-
senschaftlichen Analysen und methodischen Beitrdgen, die die erarbeiteten Konzepte un-
termauerten.

Nach einer Analyse der heutigen Situation beschreibt diese Dokumentation zundchst den méglichen
Beitrag des DCM fiir das Steuerungsmodell der DB InfraGO AG. Dazu werden nach Formulierung des
Handlungsbedarfs denkbare Kennzahlen zusammengestellt und hinsichtlich ihrer Nutzbarkeit be-
wertet. Beide Aspekte wurden im Projektverlauf mit Stakeholdern diskutiert. Die Resultate dieser
Interviews werden zusammengestellt, bevor eine kritische Wiirdigung und ein Vorschlag zum wei-
teren Vorgehen diesen Bericht schlieRen.



Digitales Kapazitaitsmanagement - Zwischenergebnisse aus dem Forschungsprojekt

2 Analyse Status Quo und Handlungsbe-
darf

2.1 Digitales Kapazitatsmanagement - Zwischener-
gebnisse aus dem Forschungsprojekt

Im Projekt ,,Digitalisierung im Kapazitdtsmanagement (DCM) des Gesamtsystems Schiene® [1] wurde
DCM wie folgt definiert:

€ DCM umfasst gesamten Planungshorizont vom langfristigen Kapazitatsmanagement bis zur
Planung und Betriebsdurchfiihrung des einzelnen Betriebstags. Sowohl Fahrplangestaltung als
auch Betriebsdurchfihrung sind integrale Bestandteile des Gesamtsystems.

@ DCM wird durch geeignete IT-Infrastruktur untersttzt. Dabei wird der Zugriff auf die Kapazitat in
Echtzeit geplant, optimiert und gesteuert. Hierbei kann eine Automatisierung unterstitzend
wirken.

€) DCM bedient sich eines digitalen, topologischen Abbilds der europaischen Infrastruktur mit
zielgerichteter Abstraktion passend zum jeweiligen Anwendungshorizont.

Digitales
Kapazitats-

management @ DCM ist ein nicht-proprietarer Prozess mit standardisierten Schnittstellen.

(DCM) © Alle Schritte des DCM — von Kapazitatsplanung bis Disposition — bilden einen widerspruchsfreien
und europaweit einheitlichen Prozess mit gleichen Fristen und Regularien.

© DM ermaglicht eine effiziente Bewirtschaftung und optimierte Ausnutzung der
Eisenbahninfrastruktur inklusive der Etablierung geeigneter Regelkreise

@ Wesentliche Beteiligte im DCM sind Infrastrukturbetreiber (von Schienenwegen und
Serviceeinrichtungen) sowie Eisenbahnverkehrsunternehmen / Netzzugangsberechtigte.

© Der Prozess DCM ist transparent fiir alle Beteiligten und diskriminierungsfrei.

Abbildung 2: Definition DCM

Das DCM wurde in Abstimmung mit Branchenvertretern, Infrastrukturbetreibern und EVU definiert.
Es umfasst die gesamte Prozesskette vom langfristigen Kapazitdtsmanagement bis zur Betriebs-
durchfihrung, wobei eine nicht-proprietdre, diskriminierungsfreie und standardisierte Architektur
angestrebt wird. DCM ist damit als umfassendes System zur Kapazitdtsplanung, Trassenvergabe,
Fahrplanerstellung und Betriebssteuerung (iber den gesamten Planungshorizont hinweg konzipiert.
Ein wesentliches Ziel ist die transparente und automatisierte Zuweisung von Trassenkapazitdten in
Echtzeit.

Es unterstiitzt durch automatisierte Prozesse, standardisierte Schnittstellen, Kommunikationskanéle
und eine zentrale Datenbasis eine effizientere und flexiblere Steuerung der Infrastruktur. Ein beson-
deres Ziel ist die bessere Nutzung der vorhandenen Kapazitat, indem bestehende Planungs- und Dis-
positionsprozesse digitalisiert, integriert, optimiert und vernetzt werden. Wenn im Sinne einer ge-
samthaften Betrachtung notwendig, ist eine Erweiterung des DCM auf Serviceeinrichtungen (z. B.
Abstellanlagen) und Publikumsanlagen (z. B. Verkehrsstationen) méglich.

Es ermoglicht die effiziente Bewirtschaftung und optimale Auslastung der Eisenbahninfrastruktur
inklusive geeigneter Regelkreise - es ist damit ein zentrales Steuerungsinstrument.
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Die Bedeutung von DCM wird in der Offentlichkeit und im Eisenbahnsektor zunehmend diskutiert.
Besonders im grenziiberschreitenden Verkehr und beim Ubergang zwischen Regionalbereichen 3u-
Rern EVU erhebliche Kritik an der mangelnden Transparenz bei der Vorankiindigung und Durchfiih-
rung von BaumaRnahmen und der unzureichenden Koordination von Kapazitdten, was zu finanziel-
len Verlusten fiihrt. Zudem erschweren isolierte Prozesse, unterschiedliche nationale Regelungen
und eine fehlende européische Abstimmung eine effiziente Nutzung der Infrastruktur.

Trotz breiter Zustimmung gibt es noch wesentliche prozessuale, technologische und wirtschaftliche
Herausforderungen bei der Umsetzung von DCM:

o Fehlende europaweite einheitliche Standards und Schnittstellen zwischen bestehenden
Tools erschweren die Integration.

e Uneinheitliche nationale Regularien verhindern eine nahtlose, europaweite Umsetzung.

e Eine Digitalisierung von Prozessen und Infrastrukturdaten als Grundlage fiir eine automati-
sierte Betriebsflihrung, Kommunikation und ein Rescheduling steht aus.

e Mangelnde Verzahnung von Trassen- und Baustellenmanagement fiihrt weiterhin zu ineffi-
zienten Planungsprozessen.

e Akzeptanz und Beteiligung der Branche sind derzeit begrenzt, insbesondere bei der Bereit-
stellung von Daten und der Finanzierung der Umsetzung.

Zur Weiterentwicklung von DCM sind daher weitere Prazisierungen, technische Lésungen und poli-
tische Abstimmungen erforderlich, um die Integration in bestehende Steuerungssysteme sicherzu-
stellen und den Eisenbahnsektor langfristig zu entlasten.

2.2 Steuerung einer gemeinwohlorientierten Eisen-
bahninfrastruktur — Stand der Diskussion

Der grofite Teil der Eisenbahninfrastruktur in Deutschland wird durch das bundeseigene Unterneh-
men DB InfraGO AG betrieben, welches gemaR Satzung die ,Eisenbahninfrastruktur (insbesondere
Eisenbahnanlagen und Serviceeinrichtungen) als Wirtschaftsunternehmen unter besonderer Beriick-
sichtigung der ... gemeinwohlorientierten Ziele in Deutschland® betreibt.

Die gemeinwohlorientierten Ziele der DB InfraGO AG sind in der Satzung der DB InfraGO AG quali-
tativ als Teil des Unternehmenszwecks beschrieben. Dazu gehéren eine leistungsfahige, nachhaltige
und diskriminierungsfreie Infrastruktur, die sowohl den Anforderungen der Verkehrswende und des
Klimaschutzes als auch der 6ffentlichen Daseinsvorsorge hinsichtlich Kapazitdt, Qualitat und Kun-
dennutzen gerecht wird. Damit wird das Ziel der wirtschaftlichen Optimierung des Unternehmens
um weitere Ziele erweitert:
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1. Schaffung einer bedarfsgerechten, leistungsfahigen und effizienten Eisenbahninfrastruktur mit hoher
Kapazitat, Qualitat und Resilienz;

2. Schaffung einer hohen Qualitat im Betrieb der Eisenbahninfrastruktur sowie bei Ausbau und Erhaltung der
Eisenbahninfrastruktur;

3. Schaffung eines effizienten, gesamtnetzbezogenen, nutzerorientierten und diskriminierungsfreien
Eisenbahninfrastrulkturmanagements;

4. Erfiillung der gesetzlichen Anforderungen an Transparenz und Beteiligung der Nutzer und sonstiger Dritter
in Bezug auf das Infrastrukturangebot sowie bei Planungen und Entscheidungen des Unternehmens in
moglichst wirksamer Art und Weise.

5. Ermoglichung des diskriminierungsfreien Wettbewerbs auf der Eisenbahninfrastruktur, insbesondere durch
Gleichbehandlung beim Zugang und bei Entgelten;

6. Forderung des grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehrs;
7. Forderung von Innovationen im Rahmen des Unternehmensgegenstands;

8. Forderung des Klimaschutzes durch Steigerung des Anteils des schienengebundenen Personen- und
Giiterverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen.

Abbildung 3: Satzung der DB InfraGO AG

Es ist noch offen, wie die Erreichung der gemeinwohlorientierten Ziele beim Betrieb der Eisen-
bahninfrastruktur gemessen und sichergestellt werden kann, insbesondere als Wirtschaftsunterneh-
men. Bei der Weiterentwicklung der Finanzierungsstruktur muss daher die Erreichung der gemein-
wohlorientierten Ziele in den Fokus riicken.

Ende 2024 hat die DB AG die Erarbeitung eines ,,Gemeinwohlbarometers” gestartet. In dessen Metrik
gehen Kennzahlen der DB InfraGO AG sowie Experten- und Gesellschaftsbefragungen ein. Es soll
zundchst als reines Informationsinstrument dienen.

2.3 Ergebnisse der Beschleunigungskommission
Schiene

Die Beschleunigungskommission Schiene (BKS) hebt sowohl die Bedeutung von DCM als auch die
Bedeutung der Kapazitat fir die Bewertung von Investitionen (Kapazitatsrendite) hervor (MaRnah-
men-Cluster 1.2 und 1.3). DCM soll eine flexiblere Kapazitatsplanung, Trassenvergabe und Fahrplan-
konstruktion ermdglichen. Ziele sind, Engpasse frihzeitig zu erkennen, Kapazititen optimal zu ver-
teilen und Investitionen datenbasiert zu steuern: ,,Fiir die Umsetzung des Deutschlandtakts und zur
Optimierung der Kapazitdt der Infrastruktur sind ein hierarchisches Kapazitdtsdimensionierungs-,
-planungs- und -zuweisungsmodell sowie eine durchgehende Digitalisierung des Kapazitdtsmana-
gements erforderlich.” [2]

Es werden ,kapazitatsfordernde Finanzierungsmodelle“ gefordert: ,Die Struktur der Finanzierung
der Schieneninfrastruktur ist komplex, was eine verlassliche Planung des Kapazititsaufbaus er-
schwert, und zeigt Fehlanreize zulasten der Instandhaltung. Mit der Umstellung auf eine neue Fi-
nanzierungsarchitektur (langfristige Leistungsvereinbarung oder Fondsmodell) soll dem entgegen-
gewirkt werden.“ [2] (Seite 8) Investitionen sollen also nicht nur nach finanziellen Kriterien bewertet
werden, sondern auch danach, welchen Beitrag sie zur Steigerung von Kapazitit, Qualitdt und Kun-
denorientierung leisten.
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3 Handlungsbedarf und Motivation

In der heutigen, seit der letzten Bahnreform geltenden Finanzierungsarchitektur der Eisenbahnin-
frastruktur stellt der Bund Mittel fiir den Neu- und Ausbau sowie Ersatzinvestitionen der Infrastruk-
tur zur Verfigung. Die DB InfraGO AG nutzt die Trassen- und Stationserldse fiir den Betrieb sowie
die Instandhaltung der Infrastruktur und handelt dabei als Wirtschaftsunternehmen. Weder die
Steuerung des Unternehmens DB InfraGO AG von auRen und durch den Eigentimer DB AG nach
innen noch der Einsatz der Bundesmittel fiir die Infrastruktur fiihren dabei im Ergebnis zu einer Aus-
richtung der Infrastruktur nach dem Gemeinwohl.

3.1.1 Kapitalrendite als Steuerung auf Gemeinwohlorientierung
nicht ausreichend

Die DB InfraGO AG ist eine Aktiengesellschaft - also eine Kapitalgesellschaft. Die Bilanzsumme in
2023 betrug 31,5 Mrd. EUR, wovon 45,6 % Eigenkapital waren:

BILANZSTRUKTUR / in % der Bilanzsumme 31.12.2023 31.12.2022

AKTIVA
Anlagevermogen 90,9 95,5
Umlaufvermégen 9,1 4,5
Rechnungsabgrenzungsposten 0,0 0,0
100,0 100,0

PASSIVA
Eigenkapital 45,6 45,5
Riickstellungen 51 6,8
Verbindlichkeiten 48,5 47,0
davon zinspflichtige Verbindlichkeiten 42,4 38,2
Rechnungsabgrenzungsposten 0,8 0,7
100,0 100,0
Bilanzsumme in Mio. € 31.501 23.464

Abbildung 4: Bilanzstruktur der DB InfraGO AG

In die Eisenbahninfrastruktur der DB InfraGO AG wurden im Jahr 2023 12,0 Mrd. EUR zum Neu- und
Ausbau sowie zum Erhalt und Betrieb investiert (vgl. Abbildung 5):

e Der groRe Teil der Mittel stammt aus Investitionszuschiissen (8,8 Mrd. EUR).

o Der weitaus kleinere Teil der Mittel stammt hingegen aus selbst erwirtschafteten Eigenmit-
teln der DB InfraGO AG (3,2 Mrd. EUR).
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Diese Mittel flieRen:

e zueinem grofRen Teil in das Bestandsnetz (9,1 Mrd. EUR) und
e zueinem kleineren Teil in Neu- und Ausbau (2,6 Mrd. EUR) bzw. in Sonstiges
(0,3 Mrd. EUR).
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Abbildung 5: Infrastrukturzuschiisse und —investitionen [3]

In der aktuellen Finanzierungsarchitektur investiert die DB InfraGO AG als Wirtschaftsunternehmen
Eigenmittel, wahrend der Bund Uiber Investitionszuschiisse und Programme Mittel fiir die Infrastruk-
tur des Bundes in Form von Baukostenzuschiissen und Eigenkapitalerh6hungen bereitstellt.

Das von der DB InfraGO AG eingesetzte Kapital hat einen Verzinsungsanspruch, die Kapitalrendite.
Selbst wenn der Eigentiimer auf die Verzinsung des Eigenkapitals verzichten wiirde, muss das einge-
setzte Fremdkapital verzinst werden.

Die Kapitalrendite berechnet sich als EBIT pro eingesetztem Kapital. Die maximale Héhe der Rendite
der DB InfraGO AG ist durch die Regulierung vorgegeben und kann nicht verandert werden. Das
eingesetzte Kapital entspricht dabei entweder dem Eigenkapital oder dem Fremdkapital. Bruttoin-
vestitionen (Investitionszuschlsse von Dritten) miissen hingegen weder aktiviert noch verzinst wer-
den. Zur Steigerung der Kapitalrendite optimiert die DB InfraGO AG das EBIT und vermindert den
Kapitaleinsatz, wie in Abbildung 6 dargestellt ist.
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Hebel zur Optimierung Nicht beriicksichtigt

Erhdhung Erlose, insbesondere: = Nutzen bei EVU

= Trassenerltse = Mogliche Personenkilometer
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Erhdhung EBIT = Serviceeinrichtungen = Mehrkosten bei EVU

Reduzierung Aufwand = Umwelteffekte

= Betrieb

=T

= Vermeidung Eigenmittel = Positive Business Cases bei

= Nutzung Investitionszuschissen Einsatz von Eigenmitteln

Minimierung Capital
Employed (eingesetztes
Kapital)

Abbildung 6: Anreize durch Kapitalrendite

Das EBIT der DB InfraGO AG bildet allerdings nur den finanziellen Nutzen des Infrastrukturbetrei-
bers ab. Nichtfinanzielle Ziele mit Blick auf die gemeinwohlorientierten Anspriiche in den Dimensi-
onen Kapazitdt, Qualitdt und Kundenorientierung werden zwangslaufig nur indirekt damit erfasst.
Die Ziele der Trassennutzer und externe Effekte werden nicht umfanglich beriicksichtigt - die Erlo-
seffekte der Infrastruktur sind beispielsweise nur ein Teil der Erlése der EVU.

Bei der Minimierung des eingesetzten Kapitals wird die DB InfraGO AG Investitionszuschiisse dem
bilanzverlangernden Einsatz von Nettoinvestitionen vorziehen. Innerhalb der Investitionszuschiisse
bestehen unterschiedliche Mischungsverhiltnisse aus einzusetzenden Eigenmitteln und Investiti-
onszuschiissen. Aus Sicht einer hohen Kapitalrendite werden somit MaRnahmen aus solchen Pro-
grammen betriebswirtschaftlich attraktiv, bei welchen geringere Eigenmittel einzusetzen sind.

Wie wenig die Kapitalverzinsung aus Sicht des Eigentiimers zur unternehmerischen Steuerung ge-
eignet ist, zeigte sich, als der Bund eine Finanzierungsliicke statt durch Investitionszuschiisse mit
einer Eigenkapitalerhdhung geschlossen hat. Durch die Kapitalerhhung entstand ein erhdéhter
absoluter EBIT-Anspruch zur Bedienung einer angemessenen Rendite. Darauf reagierte die
DB InfraGO AG durch Erhéhung der Trassenpreise.

Die notwendige Kapitalrendite des Wirtschaftsunternehmens DB InfraGO AG verdndert damit die
Ausrichtung nach dem Gemeinwohl.

3.1.2 Entwicklung von KPI fiir die Gemeinwohlorientierung not-
wendig

Die DB InfraGO AG hat einen Anreiz, Investitionszuschiisse den Eigenmitteln vorzuziehen. Mit den
Investitionszuschiissen sind Zielwerte verbunden. Der Mitteleinsatz wird allerdings nicht mit dem
direkten oder indirekten Ziel der Erreichung dieser Gemeinwohlziele verbunden.

Fir den Einsatz der Mittel fir Neu- und Ausbau und Bestand gibt der Bund der DB InfraGO AG keine
Outputziele zu Kapazitat, Qualitdt und Kundenorientierung vor. Es wird vorgegeben, was mit den
Mitteln gemacht wird und nicht, was damit erreicht werden soll.
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Dies gilt sowohl fir die Mittel des Bundes fiir Bestand, Neu- und Ausbau als auch fiir die Messung
des unternehmerischen Erfolgs des mittelbaren Bundesunternehmens DB InfraGO AG durch den Ei-
gentimer (vgl. Zusammenhange gemaR Abbildung 7). Entsprechend ist auch die unternehmerische
Steuerung innerhalb der DB InfraGO AG bei einzelnen Geschaftsvorféllen oder bei der Sequenzie-
rung nicht auf Gemeinwohlorientierung ausgerichtet.

Ergebnisabfiihrungs- und

Beherrschungsvertrage DRy,

Eigentiimer Bundesrepublik Deutschland

I Dividende

Deutsche Bahn AG

Personenverkehr
— DB Fernverkehr 1=
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Infrastruktur
— DB InfraGD 1=
DB Energie 1=

=¥ Gewinnabfihrung /KapitalmaBnahme
=) Steverliche Organschaft in Deutschland; Integration in den EAV
der DB AG mit automatischer Gewinnabfihrung bzw. Verlustausgleich
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Abbildung 7: Eigentimerstruktur DB AG [4]

Daraus ergibt sich der Handlungsbedarf, quantifizierbare ZielgréRen fiir die Gemeinwohlorientierung
entlang Kapazitat, Qualitdt und Kundennutzen zu entwickeln und in die Finanzierungsarchitektur zu
integrieren. Diese Ziele missen in der Finanzierungsarchitektur des Bundes zur Steuerung und Er-
folgsmessung genutzt werden. Dabei sind Anreize der DB InfraGO AG fiir gemeinwohlorientiertes
Handeln zu schaffen:

e So kann der Nutzen von (verandertem) Mitteleinsatz oder Geschaftsvorfallen hinsichtlich
Kapazitat, Qualitat und Kundenorientierung quantifiziert und bewertet werden. Dabei wer-
den der Nutzen aus Sicht von Endkunden sowohl im Personen- als auch im Giiterverkehr
und der volkswirtschaftliche Effekt berticksichtigt.

e Die Kapitalrendite kann auf Ziele erweitert werden, die sich im EBIT nicht abbilden. Damit
muss ein erhéhter Kapitaleinsatz nicht automatisch einen erhohten monetaren Renditean-
spruch bedeuten, sondern kann durch Nutzen fiir das Gemeinwohl begriindet werden.
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3.1.3 DCM ist Voraussetzung fiir Weiterentwicklung der Kenn-
zahlen

Die Einfihrung des DCM ermdglicht ein durchgehend ineinander verzahntes Kapazitdtsmanage-
ment. Hierzu sollen die Prozesse der unterschiedlichen Geschaftsbereiche (z. B. Fahrplanerstellung,
Baustellenmanagement und Disposition) miteinander verkniipft werden. Des Weiteren stellt DCM
eine umfassende IT-Infrastruktur bereit, welche Prozesse und Infrastrukturen digitalisiert und die
Datenverfligbarkeit, -qualitat sowie Rechenleistung verbessert [1]. Durch die Verknipfung dieser
beiden Systemeigenschaften (Verknipfung der Geschaftsbereiche und umfassende IT-Infrastruktur)
wird angestrebt, relevante Kennzahlen und Aussagen Gber die gesamte Infrastruktur netzweit ermit-
teln und ableiten zu kénnen. Diese netzweite Betrachtung wird fiir das Steuerungsmodell als essen-
ziell angesehen. Denn erst, wenn eine transparente Quantifizierung der zentralen Produktaspekte
Kapazitat, Qualitat und Kundennutzen méglich ist, sind diese steuerbar.

Um den Zusammenhang zwischen Investitionen und Nutzen vollumfanglich beriicksichtigen zu kdn-
nen, ist die Abbildung um den origindren Gegenstand eines DCM dahingehend zu erweitern, dass
auch Serviceanlagen (z. B. Abstellung) sowie Publikumsanlagen (z. B. Verkehrsstationen) beriicksich-
tigt sind. Ferner ist es notwendig, das DCM um Verfahren der Eisenbahnbetriebswissenschaft zu er-
weitern.

Analytische eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen zur Kapazitdtsbestimmung von
Eisenbahnstrecken oder -knoten stellen anerkannte gingige Methoden in der betrieblichen Praxis
dar [5]. Dabei werden Strecken und Knoten separat untersucht. Im Rahmen von Forschungsprojekten
werden Methoden entwickelt, um nicht nur derartig losgeloste strecken- oder knotenspezifische
Aussagen zu treffen, sondern auch die fir das Steuerungsmodell erforderlichen integrierten, netz-
weiten Aussagen (ber beide Bereiche hinweg ableiten zu kénnen. An den zwei im Folgenden be-
schriebenen Forschungsprojekten wird beispielhaft aufgezeigt, dass netzweite Berechnungen nach
dem heutigen Stand der Wissenschaft grundsatzlich méglich, jedoch nicht abschlieRend erforscht
sind:

e In dem Forschungsprojekt ,Industrialisierung eisenbahnbetriebswissenschaftlicher Unter-
suchungen® [6] wurde ein Verfahren entwickelt, mit dem die Ermittlung von Kapazitats-
kennwerten automatisiert und netzweit erfolgen kann. Das Verfahren ermdglicht somit
erstmalig die Ausgabe aktueller Kapazitatskennwerte des gesamten Schienennetzes fiir ein
mikroskopisches Datenmodell unter Beachtung eines standardisierten Vorgehens. In dem
Forschungsprojekt wurde jedoch nicht die getrennte Betrachtung von Eisenbahnstrecken
und -knoten adressiert.

e In dem DZSF-Projekt ,Methodik der Kapazitatsbewertung des Gesamtsystems und Knoten-
berechnung® [7] wurde ein Ansatz zur Bestimmung nutzbarer Kapazitaten von Strecken und
Knoten unter Beriicksichtigung der Wechselwirkungen im betrachteten Netz erarbeitet.

Unabhangig von der netzweiten Ausgabe von Kapazitatskennwerten wurde in dem DZSF-Projekt
»Rahmenbedingungen, Prozesse und Planungswerkzeuge fiir kapazitidtsoptimierte Bau- und In-
standhaltungsmalnahmen im Bestandsnetz“ [8] aufgezeigt, dass aktuell eine Vielzahl von Planungs-
tools fiir BaumaRnahmen existieren, welche wenig bis gar nicht integriert sind. DCM zielt an dieser
Stelle auf eine Vereinheitlichung des Planungsprozesses ab. So werden im aktuell laufenden DZSF-
Projekt ,Digitalisierung im Kapazitditsmanagement des Gesamtsystems Schiene® [9] Konzepte ent-
wickelt, wie ein zukinftiges, vollstandig integriertes Kapazitaitsmanagement ausgestaltet werden
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kann. Ein derartig durchgehend ineinander verzahntes Kapazitaitsmanagement stellt eine weitere we-
sentliche Grundlage fiir ein ganzheitliches Steuerungsmodell dar.
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4 Moglicher Beitrag des DCM fiir das Steu-
erungsmodell der DB InfraGO AG

4.1 Skizze eines ganzheitlichen Steuerungsmodells

Ein zu entwickelndes Steuerungsmodell soll fiir Geschaftsvorfille eine ganzheitliche Bewertung der
Auswirkungen auf die Dimensionen Kapazitat, Qualitdt und Kundenorientierung erméglichen. Ein
Geschiftsvorfall umfasst dabei Anderungen der Infrastruktur oder des Fahrplans. So erfolgt bspw.
durch Infrastrukturausbauten, InstandhaltungsmaRnahmen oder Fahrplaninderungen eine Ande-
rung des bestehenden Gesamtgefiiges der Infrastruktur und des Fahrplans. Es ergibt sich ein neues,
geindertes Gesamtgefiige, welches Anderungen der Kapazitit, der Qualitit oder der Kundenorien-
tierung bedingen kann. Die Bewertung von einzelnen Geschaftsvorfallen soll dabei fiir verschiedene
Zeithorizonte moglich sein.

Der Zeithorizont kann bei der Planung von Geschaftsvorfallen stark variieren. Neben kurzfristigen
MaRnahmen kann sich der Planungsprozess auch tber einen langeren Zeitraum (z. B. Deutschland-
takt) erstrecken. Dabei unterliegt die Planung sich kontinuierlich andernden Rahmenbedingungen,
welche in den Planungsprozess integriert werden missen. Zusatzlich sind Geschéftsvorfille nicht in
sich abgegrenzt, sondern bedingen andere Bereiche und die Planung anderer Geschaftsvorfille. So
haben beispielsweise BaumalRnahmen stets einen direkten Einfluss auf den Fahrplan und die Planung
des Betriebstages sowie auf die Fahrzeug- und Dienstplanung der EVU.

Die Nutzung des Steuerungsmodells soll damit im Ist, im Plan und fiir Planungsvarianten (kurzfristig)
riickblickend méglich sein. Die Bewertung geschieht sowohl statisch als auch dynamisch. So kénnen
konkrete Falle und auch Abfolgen (z. B. Sequenzierung von Infrastruktur- oder BaumalRnahmen) be-
wertet werden. Auf die Sequenzierung wird im nachsten Abschnitt 4.2 eingegangen.

Das Steuerungsmodell, welches (iber die reine Bereitstellung von Kennzahlen hinausgeht, muss fol-
gende Eigenschaften aufweisen:

o Echtzeitdatenverfiigbarkeit des aktuellen Netzzustandes als Entscheidungsgrundlage fiir
die Planung von Geschaftsvorfallen

e netzweite Sicht auf das Betriebsgeschehen und bei der Planung zukiinftiger Geschaftsvor-
falle

e Ermoglichung von Variantenbewertungen und Vergleich von Auswirkungen unterschiedli-
cher Geschaftsvorfille

e Bereitstellung von derart nachvollziehbaren Informationen, dass diese auch im politischen
Raum vermittelbar sind und dauerhaft Relevanz haben, um Wirksamkeit und Zeitreihen zu
ermoglichen

Dieses ganzheitliche und handlungsleitende Steuerungsmodell existiert bisher weder konzeptionell
noch in der Praxis. Uber die Digitalisierung ist es nun technisch méglich, Kennzahlen schnell und
transparent sowie in einer netzweit aggregierten Form darzustellen. Mégliche Kennzahlen zur Mes-
sung der Kapazitat, Qualitdt und des Kundennutzens werden in Abschnitt 4.3 vorgestellt. Bei der
Auswahl mehrerer Kennzahlen gibt es drei verschiedene Optionen, die Kennzahlen in ein gesamt-
heitliches Steuerungsmodell zu Gberfihren. Entweder werden die Kennzahlen im Rahmen einer
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mehrdimensionalen Steuerung separat bewertet oder in eine eindimensionale Rendite (,Kapazitats-
rendite”) integriert. Die dritte Option ist ein Mischmodell aus ein- und mehrdimensionaler Steuerung.
Die Umsetzung potenzieller Kennzahlen in einem gemeinwohlorientierten Steuerungsmodell wird
ausfiihrlich in Abschnitt 4.4 thematisiert

4.2 Nutzung des DCM fiir eine optimale Sequenzie-
rung von Baumafinahmen

Im Rahmen der Sequenzierung von Geschiaftsvorfallen wie BaumalRnahmen erfolgt eine Priorisierung
und damit eine Festlegung der zeitlichen Abfolge der Umsetzung von EinzelmalRnahmen. Unter-
schiedliche zeitliche Abfolgen kdnnen dabei liber Szenarien abgebildet werden. Im Sinne der Ge-
meinwohlorientierung sollte jenes Szenario umgesetzt werden, welches aus Sicht der Kapazitit,
Qualitdt und Kundenorientierung am vorteilhaftesten ist. Somit kénnen fiir eine zielfiihrende Se-
quenzierung von Baumallnahmen die im nachfolgenden Abschnitt 4.3 aufgefiihrten potenziellen
Kennzahlen Anwendung finden. Darliber hinaus kénnte als zusatzliche Kennzahl {iber ein Fahrplan-
jahr die entzogene Kapazitat (,Kapazitatsentzug durch BaumaRnahmen®) ausgegeben werden.

Die Umsetzung eines DCM mit seiner durchgédngigen IT-Infrastruktur stellt in diesem Kontext eine
maligebliche Voraussetzung dar. Zusatzlich sollten im Rahmen der Einfiihrung des DCM die Daten-
verfligbarkeit und die Datenqualitat verbessert werden.

Die Szenarienbewertung erlaubt ebenfalls, dass BaumalRnahmen nicht nur nach ihrer Dringlichkeit,
sondern auch in Abhangigkeit der Wechselwirkungen mit zeitlich parallelen BaumaRnahmen se-
quenziert werden. Damit kénnen Baumalinahmen, welche nicht dringlich sind, aber durch die Kom-
bination mit anderen BaumalRnahmen eine signifikante Verbesserung bezogen auf die Gemein-
wohlorientierung erzeugen, priorisiert werden.

In dem bereits vorgestellten DZSF-Projekt ,Methodik der Kapazitdtsbewertung des Gesamtsystems
und Knotenberechnung® [7] wird eine Methode zur Bestimmung einer netzweiten Kapazitatskenn-
zahl erldutert, welche ebenfalls einen Anwendungsbezug zur Szenarienbewertung bei der Sequen-
zierung von BaumaRnahmen herstellt. Die entwickelte Methode kann demnach den Einfluss von
Baumalinahmen auf das gesamte Netz bewerten, sodass netzweite Effekte sowie Auslastungen von
Umleiterstrecken aufgezeigt werden konnen. Auf diese Weise kdnnen unterschiedliche Szenarien der
zeitlichen Sequenzierung miteinander verglichen werden.

Am Beispiel der Sequenzierung von Baustellen wurde die Szenarienbewertung eingefiihrt. Diese kann
ebenfalls auf andere Geschaftsvorfille angewendet werden. Bei der Bewertung der einzelnen Szena-
rien missen klar abgegrenzte Bewertungskriterien vorliegen, um die Anforderungen der einzelnen
Stakeholder an die Transparenz des Prozesses sowie die Qualitat der Ergebnisse zu erfiillen. [10] Die
Bewertungskriterien kdnnen anhand von Kennzahlen zu Kapazitat, Qualitdt und Kundenorientierung
quantifiziert werden. Die Auswahl der passenden Kennzahlen sollte den Geschiftsvorfillen ange-
passt sein, jedoch immer die Gemeinwohlorientierung abbilden.
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4.3 Potenzielle Kennzahlen fiir ein gemeinwohlori-
entiertes Steuerungsmodell

Mogliche Kennzahlen fiir das gemeinwohlorientierte Steuerungsmodell werden nachfolgend ge-
trennt nach den Dimensionen Kapazitat einerseits sowie Qualitdt und Kundenorientierung anderer-
seits erarbeitet. Es werden sowohl géngige als auch in Forschungsprojekten neu definierte Kennzah-
len vorgestellt. Dabei werden ausschlieRlich Aspekte beriicksichtigt, die vom EIU beeinflussbar sind.
So werden bspw. Aspekte wie das Trassenangebot direkt durch das EIU beeinflusst und daher hier
beriicksichtigt. Andere Aspekte wie bspw. der Fahrkomfort im Fahrzeug sind hingegen nicht durch
das EIU (direkt) beeinflussbar und bleiben daher unberticksichtigt. Aufgrund der Vielzahl existieren-
der Kennzahlen ist die nachfolgende Auflistung nicht abschlieRend. Weitergehende Informationen
zur Bewertung des Fahrplans und Betriebs aus Sicht der unterschiedlichen Stakeholder (EIU, EVU,
Behérden und Endkunden) finden sich in [11].

Im néchsten Abschnitt 4.4 wird eine Auswahl der relevantesten Kennzahlen (KPI) vorgeschlagen.
Aulerdem werden Forschungsliicken beziiglich der Ermittelbarkeit einzelner Kennzahlen und der
Verrechenbarkeit mehrerer Kennzahlen aufgezeigt.

4.3.1 Kapazitit

In diesem Abschnitt werden Kennzahlen, die Kapazitdtsaspekte messen, analysiert. Der Fokus liegt
auf Aspekten, die vom EIU beeinflusst werden und Auswirkungen auf EVU bedingen. Die Analyse
erfolgt chronologisch anhand der Wertschépfungskette, sodass zundchst das Trassenangebot be-
wertet wird, bevor der Fahrplan, die Zuverlassigkeit der Infrastruktur und der resultierende Betrieb
analysiert werden.

Bewertung des Bestellprozesses und Trassenangebots

Der zeitlich erste Schritt ist die Trassenbestellung. EVU haben Anforderungen an den Bestellprozess,
bspw. ob eine webbasierte Buchung méglich ist und wie schnell eine Trassenanfrage bearbeitet wird
(Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebote [s, min oder h]). Grundlage fiir eine angebotene
Trasse sind Infrastruktureigenschaften des Netzes. Diese sind u. a. mit der mittleren Streckenhéchst-
geschwindigkeit [km/h], dem Anteil an Hochgeschwindigkeitsstrecken [% des Hauptnetzes], den
ETCS-Trassenkilometern [km] und der Anzahl von Einschrankungen wie der Anzahl an Langsamfahr-
stellen [Anzahl] messbar. Weitere Infrastruktureinschrankungen werden durch BaumaRnahmen ver-
ursacht. Diese kdnnen u. a. durch den Anteil gesperrter Strecken [%] oder als durch Baustellen ge-
sperrte Gleiskilometer [km] gemessen werden.

Die Auswirkungen solcher (temporarer) infrastruktureller Einschrankungen, genauso wie eine nicht
ausreichend dimensionierte Infrastruktur inkl. Abstellanlagen und Serviceeinrichtungen, kénnen im
Rahmen des Bestellprozesses durch die Kennzahl zeitliche Abweichung zwischen Trassenwunsch
und Angebot [s oder min] gemessen werden. Dabei sollte auch die Anzahl abgelehnter Trassen [-]
beriicksichtigt werden. Durch eine méglichst geringe zeitliche Abweichung zwischen Trassenwunsch
und Angebot [s oder min] werden auch Kundenzwénge wie Personallibergange oder Anschlisse be-
achtet.

12
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Neben einer Verschiebung der gesamten (Wunsch-)Trasse ist es moglich, dass die gewiinschte Fahr-
zeit des Zuges im Rahmen des Fahrplanerstellungsprozesses verlangert wird. Durch planmaRige
Wartezeiten [min] in Form von verlangerten Fahrzeiten, zusétzliche Betriebshalte und Haltezeitver-
lingerungen wird der zeitliche Abstand zwischen Wunschbeférderungszeit und planmaRiger Befor-
derungszeit [min] erhcht. Da diese Zeiten in Abhangigkeit von der Gesamtbeférderungszeit bewertet
werden sollten, ist fir vergleichende Untersuchungen die Kennzahl Beférderungszeitquotient (Fahr-
plan) [-] gut geeignet. Diese Kennzahl entspricht dem Quotienten aus planmaRiger Beférderungszeit
und Regelbeforderungszeit. Die Regelbeférderungszeit entspricht der reinen Fahrzeit und Mindest-
haltezeit verlangert um Zuschlage, die bei der Fahrplanerstellung mindestens beriicksichtigt werden
missen.

Bereits 2013 wurde ein Gutachten zur Bewertung der Kennzahl ,Kapazitat der Schienenwege“ als
Kriterium der Qualitatsbewertung der Eisenbahninfrastruktur erstellt [9]. Ergebnis des Gutachtens
war, dass sich die untersuchte Kennzahl nicht als sanktionsbewehrte Kennzahl im Rahmen der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) eignet, da die Auswirkungen anders finanzierter MaRk-
nahmen auf die Infrastruktur mit einem hohen handischen Aufwand zu neutralisieren ware. Wiirde
jedoch die Fokussierung auf reine LuFV-MaRnahmen nicht bestehen, lieRen sich netzweit Kapazita-
ten ermitteln und Auslastungen sowie Engpasse ableiten. Zur Bestimmung der Kapazitdt im Rahmen
dieses Gutachtens wurden planmaRigen Wartezeiten mit Hilfe des Verfahrens nach Wakob [27] be-
rechnet.

Eine Ubersicht {iber die vorgestellten Kennzahlen gibt Tabelle 1.

Tabelle 1: Ubersicht iiber Kennzahlen zur Bewertung des Bestellprozesses und Trassenangebots

Kennzahl Einheit
Infra- Mittlere Streckenhdchstgeschwindigkeit km/h
::;:I;t-ur- Anteil Hochgeschwindigkeitsstrecken % des Hauptnet-
schaften zes

ETCS-Trassenkilometer Km

Anzahl Langsamfahrstellen Anzahl

Anteil gesperrter Strecken %

Gesperrte Gleiskilometer Km

Kapazitdt von Service- und Abstelleinrichtungen Forschungsliicke
Qualitat | Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebote s, min oder h
des Tras- Zeitliche Abweichung zwischen Trassenwunsch und -ange- | s oder min
senange-

bot
bots

Ablehnung der Trasse Anzahl Trassen

PlanmaRige Wartezeiten Min

Abstand zwischen Wunschbeférderungszeit und planmalii- | Min

ger Beférderungszeit

Beforderungszeitquotient (Fahrplan) -
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Bewertung des finalen Fahrplans

Die Belastung des finalen Fahrplans [Zugzahl] entspricht der Anzahl von Zugtrassen je Untersu-
chungszeitraum. Eine international anerkannte Kennzahl zur Messung der Belegung ist der verket-
tete Belegungsgrad [%] nach UIC 406. Die Streuung der Beférderungsgeschwindigkeiten [km/h] von
schnellen und langsamen Ziigen sowie deren Anteile ist ein Mal fiir die Homogenitat des Betriebs-
programms und den dadurch bedingten Kapazitdtsverbrauch. Auch der Kapazitatsverbrauch durch
Kapazitiatsbeschrankungen [%] (wie etwa BaumaRnahmen) in Bezug auf einen definierten Zeitraum
(bspw. Tag, Monat, Jahr) stellt ein mogliches MaR fiir die Bewertung des finalen Fahrplans dar. Die
Bewertung kann mit zunehmender Prazisierung und wachsendem Kenntnisstand hinsichtlich des
Planungsgrads von BaumalRnahmen Uber die einzelnen Phasen des Kapazitaitsmanagements (von der
Kapazititsstrategie bis zum Netzfahrplan) variieren.

Basierend auf dem Fahrplan kénnen mithilfe analytischer Verfahren zu erwartende auRerplanmafige
Wartezeiten [min] berechnet werden. Unter Beriicksichtigung definierter Qualitatsstufen lasst sich
fur den “wirtschaftlich optimalen” Bereich die Nennleistung [Zugzahl] eines Streckenabschnitts be-
stimmen. Wenn die Belastung auf die Nennleistung bezogen wird, ergibt sich der Nutzungsgrad der
Nennleistung [%]. Der Nutzungsgrad kann sowohl fiir den bestehenden Fahrplan als auch fiir Prog-
nose-Belastungen ermittelt werden. Des Weiteren kann netzweit der Streckenanteil [%] ausgegeben
werden, der im “Premium-" oder “wirtschaftlich optimalen” Qualitatsbereich (Betriebspunkt) betrie-
ben wird. Grundsatzlich ist eine analoge Darstellung ebenfalls fiir Knoten méglich.

Eine kumulierte Berlicksichtigung der vorgestellten Kennzahlen fiir mehrere Jahre bzw. Fahrplanpe-
rioden als Bewertungsszenario erscheint moglich und in Abhangigkeit von der Fragestellung auch
sinnvoll.

Die nachfolgende Tabelle 2 gibt eine Ubersicht {iber die vorgestellten Kennzahlen.

Tabelle 2: Ubersicht iber Kennzahlen zur Bewertung des finalen Fahrplans

Kennzahl Einheit
Kapa- Belastung Fahrplan Zige/h
zitats-
ver- Kapazitatsverbrauch durch Kapazitdtsbeschrankungen %
brauch
Verketteter Belegungsgrad %
Streuung der Beférderungsgeschwindigkeiten von schnellen und km/h
langsamen Ziigen
AufBBer- [ Nennleistung Zugzahl
planméa-
Bige Nutzungsgrad der Nennleistung %
Warte-
zeiten
Streckenanteil mit Auslastung/Betriebspunkt im Bereich ,pre- %
mium*“ oder ,wirtschaftlich optimal®
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Zuverldssigkeit der Infrastruktur

Die Zuverlassigkeit der Infrastruktur ist ein wesentlicher Einflussfaktor fiir das EIU, ob der Fahrplan
wie geplant umgesetzt werden kann. In der aktuellen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LuFV) [12] wird die Infrastrukturqualitdt sowohl mit sanktionsbewerteten als auch mit nicht sankti-
onsbewerteten (weiteren) Qualitatskennzahlen gemessen. Darlber hinaus gibt es sechs Beurtei-
lungskriterien fiir den Betrieb. Sanktionsbewertete Qualitdtskennzahlen sind der theoretische Fahr-
zeitverlust [min], die Anzahl Infrastrukturmangel [Stlick], die Zustandskategorie von Eisenbahniber-
fuhrungen, die Funktionalitat der Bahnsteige und Barrierefreiheit [Punkte], die Bewertung der Anla-
genqualitat und die Versorgungssicherheit der Bahnenergie [%].

Unter den weiteren Qualitdtskennzahlen finden sich Stérungen [Anzahl], Storbestehenszeiten [min],
Alter [Jahre] und Zustandsnote [Stlick] ausgewahlter Infrastrukturelemente, Gleislage [%], Netzver-
fugbarkeit [%] und Substanzwert. Fiir weitere Informationen zur Bestimmung der einzelnen Kenn-
zahlen sei auf die LuFV III [12] verwiesen. Diesen Kennzahlen ist gemein, dass kein unmittelbarer
Bezug zu den Dimensionen der Gemeinwohlorientierung besteht.

Die DB InfraGO AG verwendet die Kennzahl Netzzustandsnote zur Bewertung des Anlagenzustands
(vgl. [13]). Aus Sicht des Bundes ist diese KenngroRe derzeit jedoch nicht nachvollziehbar.

Im Rahmen des Projektes ,,Ursache-Wirkung-Zusammenhang fiir die LuFV III: Mitteleinsatz/Infra-
strukturqualitat” [14] wird ein Modell fir die Berechnung des Ursache-Wirkung-Zusammenhangs
vorgestellt. Dies ermdéglicht die Ermittlung notwendiger Finanzmittel getrennt nach Instandhaltung
und Ersatzinvestitionen fiir eine angestrebte Anlagenqualitat.

Stérungen der Infrastruktur lassen sich beispielsweise als Anzahl der Infrastrukturausfalle entweder
gesamthaft oder getrennt nach Gewerken (z. B. Stellwerksverfiigbarkeit) messen. Direkte Folgen da-
von sind beispielsweise Verspatungen [min], Lost Units [Anzahl] (Verspatungsfille von 90 s) oder die
Anzahl Stérungen Gber 3 min [Anzahl] (vgl. [15]), die durch Infrastrukturausfalle verursacht werden.
Hierbei ist jedoch die Problematik der Manipulierbarkeit bei der Codierung von Verspatungsursachen
zu beachten.

Die nachfolgende Tabelle 3 gibt eine Ubersicht {iber die vorgestellten Kennzahlen.

Tabelle 3: Ubersicht {iber Kennzahlen zur Bewertung der Zuverlassigkeit der Infrastruktur

Kennzahl Einheit
LuFVIII | Theoretischer Fahrzeitverlust min
und wei- [ Anzahl Infrastrukturmangel Anzahl
tere netz- . . . . .
weite Zustandskategorie von Eisenbahniberfiihrungen Kategorie
Kennzah- | Funktionalitdt der Bahnsteige und Barrierefreiheit Punkte
len Bewertung der Anlagenqualitit -
Versorgungssicherheit der Bahnenergie %
Stérungen Infrastrukturelement Anzahl
Stérungsbestehenszeiten min
Alter Infrastrukturelement Jahre
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Kennzahl Einheit
Zustandsnote Infrastrukturelement Stuick
Gleislage %
Netzverfligbarkeit %
Substanzwert €
Netzzustandsnote -
Finanzmittel fir Instandhaltung und Ersatzinvestitionen €
Storun- Anzahl Infrastrukturausfalle Anzahl
ii:wi:l-nd Zugausfalle (durch Infrastruktur verursacht) Anzahl
kungen Verspatungen (durch Infrastruktur verursacht) min
Lost Units (durch Infrastruktur verursacht) Anzahl
Anzahl Stérungen Gber 3 min (durch Infrastruktur verursacht) | Anzahl

Bewertung des Betriebs

Die Kennzahlen zur Bewertung des Betriebs basieren auf den gemessenen Verspatungen. Verspatun-
gen [s oder min] kdnnen an beliebigen Messpunkten, beispielsweise am Endpunkt des Zuglaufs, ge-
messen werden. Wenn der Verspatungsabbau unberiicksichtigt bleibt, ergibt sich die Zusatzver-
spatung [s oder min] als Summe aller (positiven) Ur- und Folgeverspatungen, die ein Zug im betrach-
teten Teilnetz erhalt.

Wenn eine Grenze fir die Pinktlichkeit definiert ist, lasst sich aus Verspatungen ein Plnktlichkeits-
grad [%] bestimmen, der angibt, welcher Prozentsatz der Ziige ptinktlich verkehrt. Des Weiteren wer-
den zur Bestimmung von Verspatungsfallen, den Lost Units [Anzahl], Verspatungen von 90 s gezahlt.

Im Rahmen des Projekts ,Identifikation von Kapazitatsengpassen” [16] wurde die neue Kennzahl
Verspatungsschwere [-] entwickelt. Diese Kennzahl zahlt sowohl Verspatungen, die einen Schwell-
wert dhnlich der Lost Units iibersteigen, als auch eine Anderung der Verspitungskategorie der Ziige.
Dadurch werden Verspatungszuwachse im Bereich kleiner Verspatungen héher gewichtet als im Be-
reich hoher Verspatungen. Auch hier muss auf die Herausforderungen bei der Codierung von Ver-
spatungsursachen geachtet werden.

Unter Beriicksichtigung von im Betrieb auftretenden Verspatungen lassen sich weiterhin die tatsach-
lichen Beforderungszeiten [min] bestimmen. AuRerdem ergibt sich aus dem Quotienten von Min-
destbeférderungszeit und mittlerer Beforderungszeit der sogenannte Geschwindigkeitsquotient [-]
[17]. Einen Zusammenhang zwischen Strecke und Beférderungszeit im Betrieb gibt die mittlere tat-
sichliche Beférderungsgeschwindigkeit [km/h] aus. Als MaR fiir die Anderung der Beférderungszeit
gegeniber der geplanten Zeit dient die Kennzahl Beférderungszeitquotient (Betrieb) [-].

Verspatungen beeinflussen die Durchfiihrbarkeit von Umlaufverbindungen. So lassen sich die Anzahl
bzw. der Anteil erreichter Umlaufverbindungen [%] ausgeben.

Die Resilienz des Bahnbetriebs beschreibt allgemein die Fahigkeit des Systems, Stérungen aufzufan-
gen oder zeitnah zu bewaltigen. Es existiert keine einheitliche Definition des Begriffs, folglich gibt es
keine festgelegten MessgroRRen. Besinovic [18] beschreibt Resilienz durch die Merkmale Anfalligkeit,
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Belastbarkeit, Reaktion und Erholung. Weitere Forschungsarbeiten versuchen, die Resilienz eines
Systems durch die durch Stérungen entstandenen Kosten abzubilden.

Die nachfolgende Tabelle 4 gibt eine Ubersicht iiber die vorgestellten Kennzahlen.

Tabelle 4: Ubersicht iiber Kennzahlen zur Bewertung des Betriebs

Kennzahl Einheit
Ver- Verspatung s oder min
spatun- Zusatzverspitung s oder min
gen

Pinktlichkeitsgrad %

Lost Units Anzahl

Verspatungsschwere -
Beférde- | Tatsdchliche Beférderungszeit min
rungszeit

Geschwindigkeitsquotient -

Mittlere tatsdchliche Beférderungsgeschwindigkeit km/h

Beférderungszeitquotient (Betrieb) -

Anteil erreichter Umlaufverbindungen %

Resilienz Forschungsliicke

4.3.2 Qualitit und Kundenorientierung

Die Qualitatskennzahlen lassen sich in die Aspekte Angebotsqualitét, Betriebsqualitdt, Umweltef-
fekte und sonstige Qualitdtsmerkmale unterteilen. Der Fokus liegt dabei auf den Auswirkungen auf
die Endkunden. Endkunden sind sowohl Fahrgaste im Personenverkehr als auch Verlader im Giiter-
verkehr. Zur Messung der Qualitat im Personenverkehr finden sich umfangreiche Informationen in
DIN EN 13816 [19]. AuBerdem stellt die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen
im OPNV [20] eine Grundlage fiir die Zusammenstellung relevanter Kennzahlen dar.

Angebotsqualitat

Das Verkehrsangebot fiir Fahrgaste und Giiterverkehrskunden wird dadurch bewertet, ob und mit
welchen Eigenschaften eine Zugverbindung verfiigbar ist. Die Verfligbarkeit wird u. a. durch das be-
diente Gebiet [% der Einwohner] und die Betriebszeiten [h] bestimmt. Innerhalb der Betriebszeiten
sind im Personenverkehr die RegelmaRigkeit und der Takt [min] der Ziige relevant.

Dariiber hinaus ist fir Endkunden die benétigte Zeit und die Notwendigkeit umzusteigen (Anzahl
Direktverbindungen) malgebend. Durch die bauliche Ausgestaltung der Verkehrsstationen kann
auch das EIU die Ausgestaltung von Reiseketten mit Umsteigeverbindungen wesentlich beeinflus-
sen.

Die planmaRige Reisegeschwindigkeit [km/h] und damit zusammenhangende planmaRige Reisezei-
ten [s oder min] werden aus Sicht der Endkunden von Tiir-zu-Tir wahrgenommen. Neben der Rei-
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segeschwindigkeit [km/h], die aus der Streckenlange und der dafiir benétigten planmaRigen Reise-
zeit ermittelt wird, ist es méglich, anstelle der Streckenlange die Luftlinienentfernung zu beriicksich-
tigen, um die Verbindungsqualitat anhand der Luftliniengeschwindigkeit [km/h] (vgl. [21]) zu bewer-
ten.

Die aussagekraftigste Kennzahlin diesem Zusammenhang ist der Reisezeitquotient (Fahrplan) [-]. Als
Quotient aus der planmaRigen Reisezeit und der Summe aus Regelfahrzeit, Regelhaltezeit und Min-
destiibergangszeit ist dieser fiir den Vergleich zwischen unterschiedlichen Ziigen und unterschiedli-
chen Szenarien mit verschiedenen Streckenldngen gut geeignet. Im Gegensatz zum Befdérderungs-
zeitquotient (Fahrplan) ist der Reisezeitquotient (Fahrplan) in der DB-Richtlinie 405 [22] nicht aufge-
fuhrt, da die Reisezeiten aufgrund mangelnder Informationen Uber die Reiseketten bisher nicht fur
alle Kunden ermittelbar sind.

Die nachfolgende Tabelle 5 gibt eine Ubersicht iiber die vorgestellten Kennzahlen.

Tabelle 5: Ubersicht iiber Kennzahlen zur Bewertung der Angebotsqualitit

Kennzahl Einheit
Verfiig- Bedientes Gebiet % der Einwohner
barkeit Betriebszeiten h
Takt min
Anzahl Direktverbindungen Anzahl
Qualitat | planmiRige Reisegeschwindigkeit km/h
des Rei- planmaRige Reisezeiten s oder min
seange-
bots Luftliniengeschwindigkeit km/h
Reisezeitquotient (Fahrplan) -

Bezogen auf das Einflussgebiet des EIU erstreckt sich die Reise von der Zugangs- zur Abgangsstelle
des Bahnsystems. Ferner sind die Kennzahlen in erheblichem MaRe durch die EVU bzw. Aufgaben-
trager beeinflusst. Vor diesem Hintergrund wird allein der Reisezeitquotient (Fahrplan) als Kenn-
groRe zur Bewertung der Angebotsqualitat weiterverfolgt.

Betriebsqualitat

Um die aus der Betriebsdurchfiihrung resultierende Qualitét fiir Endkunden zu bewerten, sind auf-
tretende Verspitungen und daraus folgende Anderungen der geplanten Reisekette malgebend. So
lasst sich die tatsdchliche Reisezeit [min] messen, sofern Informationen zu geplanter Reisezeit und
Verspatungen vorliegen. Die tatsachliche Reisegeschwindigkeit [km/h] ergibt sich aus der zuriickge-
legten Strecke bezogen auf die tatsachliche Reisezeit. Bei Auswertung mehrerer Reisen ist die Streu-
ung der tatsachlichen Reisezeit [min] ein MaR fiir die Verlasslichkeit. Einfluss auf die Reisezeit haben
weitere Aspekte wie die Anschlusserreichung. Als entsprechende Kennzahl kann der Anteil erreichter
Anschlisse [%] berechnet werden. Neben der Verspatung des Zubringerzugs bei Anschlissen ist flr
Endkunden die Ankunftsverspatung [s oder min] an der Abgangsstelle maRgebend. Aus der Ver-
spatung lassen sich weitere Kennzahlen wie der Plinktlichkeitsgrad der Kunden [%], der bezogen auf
das Bahnsystem einer Reisekettenpinktlichkeit entspricht, ableiten. Bei einer zugbezogenen Angabe
von Verspatungen bzw. Piinktlichkeitswerten kann die Kundensicht durch eine Gewichtung in Ab-
hangigkeit von der Anzahl betroffener Fahrgaste berticksichtigt werden. Weiterhin ldsst sich aus dem
Quotienten der tatsachlichen und planmaRigen Reisezeit der Reisezeitquotient (Betrieb) ermitteln.

18



Potenzielle Kennzahlen fiir ein gemeinwohlorientiertes Steuerungsmodell

Bei der Bewertung der Fahrplan- und Betriebsqualitat sei auf die unterschiedlichen Zeitbewertungen
(Value of Time) durch Fahrgaste verwiesen. So werden geplante Fahrzeiten, Umsteigezeiten und Ver-
spatungen unterschiedlich wahrgenommen. [23] gibt einen Uberblick {iber entsprechende empiri-
sche Arbeiten. Auch in der Standardisierten Bewertung werden bspw. Wartezeiten mit einem Faktor
gewichtet, um den Widerstand abzubilden. Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass geplante
Fahrzeiten, Umsteigezeiten und Verspatungen unterschiedlich wahrgenommen werden.

Die nachfolgende Tabelle 6 gibt eine Ubersicht iiber die vorgestellten Kennzahlen.

Tabelle 6: Ubersicht iiber Kennzahlen zur Bewertung der Betriebsqualitt

Kennzahl Einheit
Reisezeit | Tatsdchliche Reisezeit min
Tatsachliche Reisegeschwindigkeit km/h
Streuung der tatsachlichen Reisezeiten min
Anteil erreichter Anschlisse %
Ankunftsverspatung s oder min
Pinktlichkeitsgrad (Kunde) %
Reisezeitquotient (Betrieb)

Umwelteffekte

Umwelteffekte lassen sich unter anderem durch den Anteil elektrifizierter Strecken [% des Haupt-
netzes], den Anteil erneuerbare Energien [% der KWh] und CO,-Emissionen [tCO, pro km des Haupt-
netzes] quantifizieren (vgl. [24]). Durch den Betrieb entstehen weitere Emissionen wie Larm, Geruch,
Abfall oder elektromagnetische Interferenz (vgl. [19]). Dariiber hinaus konnen angestrebte Verkehrs-
verlagerungen bspw. durch Anderungen des Modal Split [%] gemessen werden. Weiterhin sind ins-
besondere bei Neubauten der Flachenverbrauch [Hektar] und die Trennwirkung zu untersuchen.

Die nachfolgende Tabelle 7 gibt eine Ubersicht {iber die vorgestellten Kennzahlen.

Tabelle 7: Ubersicht {iber Kennzahlen zur Bewertung der Umwelteffekte

Kennzahl Einheit
Infra- Anteil elektrifizierter Strecken % des Hauptnetzes
struktur Anteil erneuerbare Energien % der kWh
Flachenverbrauch Hektar
Trennwirkung
Betrieb Emissionen, z. B. CO,-Emissionen tCO, pro km des
Hauptnetzes
Modal Split %

Sonstige Qualititsmerkmale

Weitere Qualitdtsmerkmale sind Sicherheit und Komfort. Die Sicherheit wird durch MaRnahmen zur
Verbrechens- und Unfallvermeidung beeinflusst. Messen ldsst sich die Sicherheit beispielsweise
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durch die Erfassung sicherheitsrelevanter Straftaten [Anzahl]. Darlber hinaus kann das Sicherheits-
empfinden durch Umfragen ermittelt werden. Ein Einfluss seitens des EIU auf die Sicherheit besteht
allerdings nur indirekt - falls Sicherheitspersonal im Rahmen des Betriebs der Verkehrsstationen ein-
gesetzt wird. Die wahrgenommene Sicherheit steht im Zusammenhang mit Komfortkriterien wie der
Helligkeit und Sauberkeit. Weiterhin sind Aspekte wie das Vorhandensein von Wetterschutz und die
Vermeidung von Lirm und Uberlastungszustinden wichtig, damit sich Fahrgiste wohlfiihlen.

Far die Zuganglichkeit des Systems ist eine Barrierefreiheit notwendig. Dies wird nicht nur durch das
Vorhandensein von bspw. Aufziigen oder taktilen Leitsystemen gewdbhrleistet, sondern auch durch
den kundenrelevanten Anlagenzustand, welcher die Funktionstiichtigkeit dieser Einrichtungen be-
wertet.

Informationen Uber die Zugdnglichkeit genauso wie (iber das Verkehrsangebot sind essenzielle
Grundlagen fir Endkunden. Dabei ist der Status nicht nur unter Normalbedingungen relevant, son-
dern insbesondere auch im Fall von Abweichungen wie Anlagenausfallen oder Zugverspatungen. (s.
[19])

MaRgebend fir die Wahl zwischen Verkehrsmitteln sind die Kosten [€]. Die Kosten fiir Fahrgaste sind
vom EIU nur indirekt beeinflussbar, dagegen werden die Trassenpreise und das Trassenpreissystem
fur EVU festgelegt. Auch der Bestellprozess wird durch EIU durchgefiihrt (vgl. Abschnitt 4.3.1).

Die nachfolgende Tabelle 8 gibt eine Ubersicht iiber die vorgestellten Kennzahlen.

Tabelle 8: Ubersicht iiber Kennzahlen zur Bewertung sonstiger Qualititsmerkmale

Kennzahl Einheit
Sicher- Anzahl sicherheitsrelevanter Straftaten Anzahl
heit und MaRnahmen zur Verbrechens- und Unfallvermeidung
Komfort

Wetterschutz

Uberlastung

Subjektives Sicherheitsempfinden der Fahrgaste

Zugang- | Barrierefreiheit: Aufziige, taktile Leitsysteme, etc.
lichkeit

Kundenrelevanter Anlagenzustand

Informationen

Kosten €

4.4 Umsetzbarkeit der potenziellen Kennzahlen fir
ein gemeinwohlorientiertes Steuerungsmodell

Die Anwendung eines gemeinwohlorientierten Steuerungsmodells zielt insbesondere auf die (volks-
wirtschaftliche) Nutzenbewertung eines gegebenen Mitteleinsatzes ab. Durch einen Vergleich der
hiermit erzielbaren Renditen kann derjenige Geschaftsvorfall identifiziert werden, welcher den groR-
ten Nutzen bewirkt. Wie bereits dargestellt, berechnet sich die Kapitalrendite derzeitig als EBIT pro
eingesetztem Kapital und beriicksichtigt somit lediglich die Gewinnerzielung. Vielmehr missen aber
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dariiber hinaus auch andere Indikatoren oder Kennzahlen in der Nutzenbewertung Beriicksichtigung
finden.

4.4.1 Vorschlag relevanter KPI

Im vorherigen Abschnitt 4.3 wurde eine Vielzahl von Kennzahlen vorgestellt, welche den Nutzen
eines Geschaftsvorfalls sowohl aus Sicht der Kapazitét als auch der Qualitdt und Kundenorientierung
bewerten kénnen. Im Folgenden wird eine Auswahl der aussagekraftigsten Kennzahlen, die als KPI
im Steuerungsmodell dienen sollten, vorgeschlagen. Ausgewahlt werden v. a. diejenigen Kennzahlen,
welche Auswirkungen auf die Kunden des Eisenbahnverkehrs beschreiben. Als Kunden werden zum
einen die EVU im Personen- und Glterverkehr und zum anderen Endkunden (Fahrgaste sowie Ver-
lader) verstanden. Durch die Messung der Auswirkungen sind die KenngréRen grotenteils ex post
zu bestimmen. Relevant ist darliber hinaus, ob die KenngréRen eindeutig bestimmbar sowie im Ein-
flussbereich des EIU und damit justiziabel sind.

Die Dimension Kapazitét beeinflusst den Bestellprozess, das Trassenangebot, den Fahrplan, die Zu-
verlassigkeit der Infrastruktur und den Betrieb. Zur Bewertung des Bestellprozesses und Trassenan-
gebots werden die Kennzahlen Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebote [s, min oder h], Ab-
lehnung der Trasse [Anzahl Trassen] und Beférderungszeitquotient (Fahrplan) [-] als sinnvoll erach-
tet. Als FahrplankenngroRen dienen der Kapazitatsverbrauch durch Kapazitatsbeschrankungen [%]
sowie der Streckenanteil mit Auslastung im Bereich ,,premium* oder ,wirtschaftlich optimal“ [%]. Die
Auswirkungen der Zuverlassigkeit der Infrastruktur werden am besten durch Zugausfalle [Anzahl]
und Verspatungen [min], die durch Infrastrukturmangel verursacht werden, beschrieben. Der Betrieb
wird durch den Beférderungszeitquotienten [Betrieb] und den Anteil erreichter Umlaufverbindungen
[%] charakterisiert.

Die Dimension Qualitdt und Kundennutzen wird in die Aspekte Angebot, Betrieb, Umwelt und Sons-
tige untergliedert. Das Angebot aus Sicht der Endkunden wird durch den Reisezeitquotienten (Fahr-
plan) umfassend beschrieben, der Betrieb entsprechend durch den Reisezeitquotienten (Betrieb). Zur
Ermittlung dieser Kennzahlen sind umfangreichere Informationen iber Reiseketten der Fahrgaste
notwendig, als derzeit erfasst werden. Dies ist im Personenverkehr insbesondere auch fiir Verkehrs-
stationen sowie im Guterverkehr fiir Serviceeinrichtungen erforderlich, falls eine Bewertung von dor-
tigen MaRRnahmen vorgenommen werden soll. Sollten die Reisezeitquotienten umfassend bestimm-
bar sein, konnten diese Kennzahlen anstelle der Beférderungszeitquotienten ausgewertet werden.

Zur Messung der Umweltaspekte sind die Emissionen magebend. Da diese jedoch nicht ausschliel3-
lich durch das EIU beeinflusst werden, wird vorgeschlagen, stattdessen den Anteil elektrifizierter
Strecken [% des Hauptnetzes] und den Anteil erneuerbarer Energien [% der KWh] auszuwerten. Wei-
tere relevante Kennzahlen, die unter Sonstige KenngréRen zusammengefasst sind, sollten die Barri-
erefreiheit, den kundenrelevanten Anlagenzustand und die Bereitstellung von Informationen abbil-
den. Es besteht weiterer Forschungsbedarf, um geeignete Kennzahlen zur optimalen Abbildung die-
ser Themen festzulegen.

Einige Kennzahlen messen absolute Einheiten, beispielsweise die Anzahl abgelehnter Trassen oder
ausgefallener Ziige. Zur Qualitdtsbewertung ist es zielfiihrend, stattdessen Anteile zu bilden, indem
die gemessene Anzahl auf die Gesamtzahl der Trassen bzw. Ziige im betrachteten Zeitraum bezogen
wird.
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Forschungsbedarf besteht daher auch in der finalen Auswahl der Kennzahlen und Festlegung der
entsprechenden Qualitdtsstufen. AuRerdem ist es notwendig, fiir die Aspekte Barrierefreiheit, den
kundenrelevanten Anlagenzustand und die Bereitstellung von Informationen quantifizierbare Kenn-
zahlen festzulegen.

4.4.2 Berlicksichtigung mehrerer KPI in einem Steuerungsmodell

Im Folgenden werden drei Optionen aufgezeigt, wie die ausgewahlten KPI gemeinsam beriicksich-
tigt werden kénnen und wie somit die Entscheidungsgrundlage fiir das Steuerungsmodell gebildet
werden kann (vgl. Abbildung 8).

Mehrdimensionale Steuerung Eindimensionale Steuerung Mischmaodell

Jede Dimension (Kapazitat, Verschiedene Nutzendimensionen Es erfolgt eine separate Bewertung
Qualitdt & Kundenorientierung) werden vollstandig monetarisiert. der Dimensionen. Einzelne
wird separat bewertet. Kennzahlen werden in fallweise

monetarisiert und in kombinierte
Bewertung einbezogen.

= Es erfolgt keine Verrechnung zu = Es erfolgt eine Verrechnung zu einer = Flexibler Ansatz, der die Starken beider
einer gemeinsamen Kennzahl. Kennzahl (,Kapazitatsrendite”). Ansatze kombiniert und Abstimmung
= Bietet eine detaillierte und = Ermdglicht eine einfache mit der Praxis ermoglicht
transparente Bewertung jeder Vergleichbarkeit und = Kann komplex und ressourcenintensiv
Dimension Entscheidungsfindung in der Umsetzung sein, erfordert eine

klare Methodik zur Verrechnung und
Priorisierung

Erfordert komplexe Analysen und Die Monetarisierung aller
Abwagungen zwischen den Kennzahlen ist wissenschaftlich
Dimensionen bei aktuell noch nicht méglich.
Entscheidungsprozessen

Abbildung 8: Drei Optionen der gesamthaften Steuerung

Die KPI weisen teilweise unterschiedliche Einheiten auf und kdnnen deswegen nicht ohne weitere
Anpassungen zu einer gesamthaften Kennzahl verrechnet werden. Bei einer mehrdimensionalen
Steuerung werden die Dimensionen Kapazitat und Qualitdt und Kundenorientierung sowie deren KPI
getrennt voneinander betrachtet und bewertet. Es erfolgt dabei keine Verrechnung zu einer gemein-
samen Kennzahl. Um den gemeinwohlorientierten Nutzen von Geschaftsvorfillen zu bestimmen,
sind somit komplexe Analysen und Abwdgungen zwischen den KPI nétig. Derartig erforderliche Ab-
wagungen konnen subjektiv beeinflusst sein und die Interessen des entscheidenden Stakeholders
widerspiegeln. Aus diesem Grund miissen fiir die Abwdgungen im Sinne der Gemeinwohlorientierung
klare Regeln ausgearbeitet werden, welche KPI prioritar in der Bewertung berlcksichtigt werden.

Eine Verrechnung der identifizierten KPI zu einer gesamthaften Kennzahl (,,Kapazitatsrendite) kann
aufgrund ihrer groftenteils unterschiedlichen Einheiten erst vorgenommen werden, wenn eine voll-
standige Monetarisierung aller KPI unterstellt werden kann. Unter dieser Voraussetzung ermdéglicht
die eindimensionale Steuerung eine einfache Vergleichbarkeit und Entscheidungsfindung bei der
Auswahl von Geschaftsvorfallen.

Das Erfordernis einer Monetarisierung aller beriicksichtigten KPI stellt ein wesentliches Hemmnis
fur die Umsetzung einer solchen eindimensionalen Steuerung dar. Ansdtze zur Monetarisierung ein-
zelner Kennzahlen finden sich in Forschungsarbeiten. Einen Uberblick iiber Ansitze zur monetiren
Bewertung von Verspatungen im Betrieb gibt beispielsweise [25]. Die Standardisierte Bewertung ent-
hélt dariiber hinaus Kostensatze u. a. fiir CO,- und Larmemissionen. Eine Monetarisierung kénnte
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naherungsweise durch eine Vorgabe von geschatzten monetaren Nutzenwerten je KPI hergestellt
werden.

Eine weitere Moglichkeit zur Verrechnung der verschiedenen KPI ist die Festlegung von Notenskalen
je KPI. Wenn die Zielwerte fiir alle KPI definiert sind, kdnnen diese Noten in Abhangigkeit des Ziel-
erreichungsgrads (vgl. Vorgehen im Gemeinwohlbarometer) vergeben werden. Auf diese Weise ware
eine Vergleichbarkeit der Nutzendimensionen vereinfacht méglich. (Zur ,Verrechnung” wére auch
die Normierung aller KPI auf ihre jeweiligen minimalen/maximalen Zielerreichungen denkbar.)

Die Anwendung der aufgezeigten KPI konnte des Weiteren in einem Mischmodell der mehr- und
eindimensionalen Steuerung erfolgen. Demnach erfolgt eine separate Bewertung der Dimensionen
und KPI. Einzelne KPI kénnen jedoch fallweise monetarisiert und in eine kombinierte Bewertung
einbezogen werden. Die Monetarisierung kann dabei, falls vorhanden, gemaR dem Stand der Technik
oder durch die ndherungsweise Vorgabe von geschatzten monetdren Nutzenwerten je KPI erfolgen.
Ahnlich dem Vorgehen der mehrdimensionalen Steuerung sind bei Anwendung des Mischmodells
die komplexen Abwagungen der Gewichte der einzelnen Kennzahlen ressourcenintensiv.

4.5 Zwischenfazit

Nach der Beschreibung der Ausgangslage und der notwendigen Voraussetzungen fiir ein ganzheitli-
ches Steuerungsmodell wurde der Nutzen des DCM fiir eine optimale Sequenzierung von Geschafts-
vorfillen wie bspw. BaumaRnahmen dargestellt. Des Weiteren wurden potenzielle Kennzahlen fir
das gemeinwohlorientierte Steuerungsmodell getrennt nach den Schwerpunkten Kapazitit sowie
Qualitdt und Kundenorientierung aufgezeigt. AnschlieRend wurde eine Auswahl der relevantesten
KPI vorgeschlagen. Derzeit sind jedoch nicht alle der vorgeschlagenen KPI ermittelbar (z. B. Reise-
zeitquotienten). Griinde hierfir sind insbesondere in der Datenverfligbarkeit zu sehen.

Sofern die potenziellen KPI anerkannt und eindeutig ermittelt werden kénnen, kann anhand der in
Abschnitt 4.4 aufgezeigten Optionen eine gemeinschaftliche Beriicksichtigung der einzelnen KPI im
Sinne der Gemeinwohlorientierung erfolgen. Hierbei ist aufgrund der fehlenden, wissenschaftlich
anerkannten Monetarisierung der jeweiligen KPI ohne eine weitergehende Anpassung lediglich eine
mehrdimensionale Steuerung moglich. Gelingt es dariiber hinaus, eine Monetarisierung der KPI wis-
senschaftlich vorzunehmen, oder werden diese naherungsweise durch eine Vorgabe von geschatzten
monetdren Nutzenwerten vorgegeben, ist die Umsetzung einer eindimensionalen Steuerung zielfiih-
rend und sinnvoll. Auf diese Weise werden eine einfache Vergleichbarkeit und Entscheidungsfindung
moglich.

Die Nutzung der potenziellen KPI in einer der drei aufgezeigten Steuerungsoptionen unterstellt als
Grundvoraussetzung stets eine Umsetzung des DCM in seiner vollstandigen Auspragung (vgl. DZSF-
Projekt ,,Digitalisierung im Kapazitatsmanagement des Gesamtsystems Schiene®). Erst wenn die Da-
tenverfligbarkeit in einer entsprechenden Granularitat gewahrleistet ist, erscheint eine entspre-
chende Steuerung moglich.
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5 Ergebnisbewertung durch Stakeholder
5.1 Ziel und Vorgehen der Erhebung

Die Perspektiven der verschiedenen Akteure sind fiir das DZSF und BMV wichtig zu verstehen, um
die richtigen MaRnahmen ableiten zu kdnnen. Damit ist es moglich, eine Lésung zu finden, die den
Anspriichen an Kundenorientierung, Qualitdt und Kapazitdt gerecht wird, von den Stakeholdern ak-
zeptiert wird und auch umsetzbar ist. Eine Finanzierung der notwendigen MalRnahmen ist dann ziel-
gerecht moglich.

Zur Validierung der konzeptionellen Ausgestaltung sowie zur Einschatzung der potenziellen Wirk-
samkeit eines kapazitatsbasierten Steuerungsmodells wurde ein qualitatives Befragungsformat in
Form strukturierter Experteninterviews gewahlt. Die Auswahl der Gesprachspartnerinnen und -part-
ner erfolgte entlang ihrer institutionellen Relevanz und fachlichen Einbindung in politische, betrieb-
liche oder regulatorische Prozesse des Eisenbahnsektors. Die Gesprache wurden im Februar und
Marz 2025 durchgefiihrt. Grundlage der Interviews bildete ein standardisierter Fragebogen (vgl. An-
hang) mit 23 offenen und geschlossenen Fragen, der den Teilnehmenden im Vorfeld Gbermittelt
wurde. Die Gesprache fanden iberwiegend personlich oder in digitalen Formaten statt und dauerten
zwischen 45 und 90 Minuten. Das halbstrukturierte Format ermoglichte es, individuelle Einschatzun-
gen differenziert zu erfassen und gleichzeitig eine inhaltliche Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu ge-
wahrleisten. Darunter ist eine Interviewform zu verstehen, bei der ein vorab definierter Fragenkata-
log mit offenen und geschlossenen Fragen als strukturierende Grundlage dient, der jedoch Raum fiir
weiterfihrende Nachfragen, Vertiefungen und freie Gesprachsanteile lasst. So konnten sowohl ver-
gleichbare Bewertungen als auch vertiefende Argumentationen und Kontexte erhoben werden. Die
Interviews wurden dokumentiert, teilweise transkribiert und systematisch ausgewertet. Die qualita-
tive Erhebung bildet die empirische Grundlage fiir die nachgelagerte Bewertung der Perspektiven
unterschiedlicher Stakeholdergruppen hinsichtlich Zielsetzung, Umsetzbarkeit und Steuerungslogik
des Kapazitatsrenditekonzepts.

Ziel der Erhebung ist es, die konzeptionellen Grundlagen, praktischen Implikationen und steuerungs-
logischen Potenziale der Kapazititsrendite als Instrument zur Weiterentwicklung der Steuerung der
DB InfraGO AG systematisch zu erfassen und kritisch zu beurteilen. Im Mittelpunkt steht die Frage,
inwieweit eine kapazitdtsorientierte SteuerungsgroRe geeignet ist, die gemeinwohlorientierte Ziel-
setzung des Unternehmens zu stirken, operative Steuerung mit strategischer Ausrichtung zu verbin-
den und die Wirkung 6ffentlicher Mittel nachvollziehbar abzubilden. Die Befragung von Expertinnen
und Experten aus Politik, Verwaltung, Verkehrsunternehmen, Aufgabentragerschaft und Verbanden
zielt darauf ab, unterschiedliche Einschdtzungen zur Umsetzbarkeit, Relevanz und Anschlussfahig-
keit des Konzepts zu erfassen und vergleichend auszuwerten. Insgesamt wurden 16 Personen zur
Teilnahme eingeladen, von denen 13 im Rahmen der qualitativen Erhebung durch ausgefiillte Frage-
bégen und vertiefende Interviews in die Analyse eingeflossen sind. Die Untersuchung leistet damit
einen Beitrag zur konzeptionellen Scharfung einer wirksamen, zielgerichteten und gemeinwohlori-
entierten Steuerungsarchitektur der DB InfraGO AG.

Im Zentrum der Analyse steht die Kapazitdtsrendite als steuerungsrelevante Kennzahl im Kontext
der Gbergeordneten Transformation der DB InfraGO AG. Eine besondere Rolle kommt dabei dem
DCM zu, dessen datenbasierte Instrumente die Grundlage fiir die Ableitung und Operationalisierung
der zugrundeliegenden KPI bilden sollen. Fragen der Finanzierungssystematik, haushaltsrechtliche
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Rahmenbedingungen oder die bilanzielle Behandlung von Investitionsmitteln sind hingegen nicht
Gegenstand der Erhebung. Ebenso wird auf eine empirische Wirkungsanalyse bestehender Steue-
rungsinstrumente verzichtet. Die Untersuchung zielt vielmehr auf eine qualitative Einschdtzung der
Kapazitdtsrendite in Bezug auf ihren konzeptionellen Zuschnitt, ihre operative Anschlussfahigkeit
und ihre strategische Steuerungswirkung — aus Sicht zentraler Akteursgruppen im deutschen Schie-
neninfrastruktursystem - ab.

5.2 Ergebnisiberblick

5.2.1 Auswertung der quantitativ bewerteten Fragen

Nachstehend werden zundchst die Antworten auf jene Fragen zusammengefasst, welche eine quan-
titative Bewertung vorsahen. Der vollstindige Fragebogen ist im Anhang dargestellt.

Ein Vergleich der quantitativen Bewertungen zwischen den befragten Stakeholder-Gruppen zeigt
teils deutliche Unterschiede. Die Vertreterinnen und Vertreter des BMV bewerten das Gesamtkon-
zept der Kapazitatsrendite durchgangig sehr positiv. Ihre Einschdtzungen liegen bei vergleichsweise
geringer Streuung - was auf ein konsistentes Meinungsbild innerhalb der Gruppe hinweist - meist
liber dem Durchschnitt. Im Gegensatz dazu zeigen die Bewertungen der Verbande eine héhere Vari-
anz: Die Einschatzungen schwanken je nach Frage deutlich, insbesondere bei der Einschdtzung der
Zielerreichung (Frage 16) und der Bewertung der Kennzahlenstruktur (Frage 14). Dies verweist auf
unterschiedliche Erwartungshaltungen und Bewertungskriterien innerhalb dieser Gruppe. Einzelne
stark abweichende Werte pragen hier die Standardabweichung. Die Riickmeldungen der BNetzA lie-
gen bei gleichzeitig sehr geringer Streuung durchgangig im mittleren Bereich, was mit der Einzelant-
wort aus dieser Institution erklarbar ist. Insgesamt unterstreicht die Analyse die Notwendigkeit, die
Konzeption der Kapazititsrendite differenziert auf die jeweiligen institutionellen Anforderungen und
Rollen zuzuschneiden.

Frage 6 - Nachvollziehbarkeit des DCM-Konzepts

Die Verstandlichkeit und konzeptionelle Nachvollziehbarkeit des DCM wurde im Mittel mit 4,3 von
5 Punkten bewertet. Die iberwiegende Mehrheit der Teilnehmenden bescheinigt dem Konzept eine
hohe Stringenz und erkennt dessen potenzielle Rolle im System. Einzelne Riickmeldungen deuten
jedoch auf Klarungsbedarf hinsichtlich der Integration in bestehende Prozesse und der Abgrenzung
zu anderen Steuerungsinstrumenten hin. Diese Riickmeldungen senken den Durchschnitt geringfi-
gig, stellen aber keine grundlegende Ablehnung dar.

Frage 8 - Einschitzung des Handlungsbedarfs zur Steuerung der DB InfraGO AG

Diese Frage verzeichnete mit einem Mittelwert von 4,6 den hochsten Zustimmungswert der Befra-
gung. Fast alle Befragten sehen einen klaren Handlungsbedarf zur Neuausrichtung der Steuerung der
DB InfraGO AG, insbesondere vor dem Hintergrund der Gemeinwohlorientierung und der bisher be-
grenzten Steuerungswirkung tiber finanzielle Kennzahlen. Nur eine Bewertung lag deutlich niedriger
und kann als Ausreiler gewertet werden. Insgesamt zeigt sich hier hinsichtlich der Notwendigkeit
struktureller Reformen ein breiter Konsens.

25



Ergebnisbewertung durch Stakeholder

Frage 10 - Bewertung der Definition der Kapazititsrendite

Die Definition der Kapazitdtsrendite wurde im Mittel mit 4,5 Punkten bewertet. Sie wird mehrheitlich
als klar, nachvollziehbar und inhaltlich sinnvoll eingeschitzt. Kritische Stimmen bemdngeln jedoch
einzelne Begrifflichkeiten wie ,Rendite, die in einem gemeinwohlorientierten Kontext als irrefiih-
rend oder missverstandlich empfunden werden. Die Abgrenzung zu bestehenden Leistungskennzah-
len erscheint ebenfalls nicht durchgéngig geklart. Insgesamt dominiert jedoch eine positive Grund-
haltung zur konzeptionellen Ausgestaltung.

Frage 12 - Einschitzung des Steuerungsansatzes der DB InfraGO AG

Mit einem Mittelwert von 4,0 fallt die Bewertung des Steuerungsmodells differenzierter aus. Wah-
rend einige den Vorschlag als wichtigen Schritt in Richtung einer neuen Steuerungskultur sehen,
werden von anderen Unscharfen bei der Verkniipfung mit strategischen Zielen und bei der Abgren-
zung von Zustandigkeiten kritisiert. Insbesondere die konkrete Umsetzbarkeit und Verbindlichkeit
der angedachten Steuerungslogik werden hinterfragt. Die Bewertungen bewegen sich damit im obe-
ren Mittelfeld, spiegeln jedoch ein gewisses MaR an Skepsis wider.

Frage 14 - Unterstiitzung der Struktur und KPI der Kapazitiatsrendite

Die zugrundeliegenden KPI und deren Struktur werden im Durchschnitt mit 4,1 Punkten bewertet.
Die Mehrheit erkennt die Systematik und Zielrichtung als grundsatzlich stimmig an. Gleichzeitig wer-
den jedoch wichtige Ergdnzungen angemahnt - etwa zur Abbildung spezifischer Verkehrsarten (z. B.
Guterverkehr) oder zur Beriicksichtigung der verkehrlichen Nachfrage. Auch die Messbarkeit einzel-
ner KPI wird teilweise in Frage gestellt. Trotz positiver Grundtendenz besteht hier erkennbares Wei-
terentwicklungspotenzial.

Das Weiterentwicklungspotenzial bezieht sich dabei vor allem auf drei Punkte: Erstens wird eine
starkere Differenzierung der KPI gefordert, um unterschiedlichen Netzfunktionen — wie Hauptach-
sen, Zulaufstrecken oder Ubergangspunkte — besser Rechnung zu tragen. Zweitens wird angeregt,
die bestehenden Kennzahlen durch dynamische Indikatoren zu ergédnzen, die Lastspitzen und saiso-
nale Schwankungen abbilden kénnen. Drittens besteht der Wunsch, die Verbindung zu MalRnahmen
der Finanzierung und Steuerung zu scharfen - etwa durch eine systematische Kopplung von KPI mit
dem Zielsystem der LuFV oder dem kiinftigen Infraplan. Die Mehrheit sieht hier keine grundsatzli-
chen Defizite, wohl aber die Notwendigkeit, bestehende Konzepte konsequenter zu operationalisie-
ren und zu verankern.

Frage 16 - Zielerreichung durch die Kapazitatsrendite

Diese Frage wurde mit einem Mittelwert von 3,5 Punkten vergleichsweise zurlickhaltend beantwor-
tet. Wahrend einzelne Bewertungen bei 4 oder 5 Punkten liegen, duRert ein erheblicher Teil Beden-
ken daran, dass die Kapazitatsrendite die angestrebte Zielstellung vollstindig abdeckt. Als Griinde
werden unter anderem fehlende Wirkzusammenhdnge, mangelnde Verbindlichkeit oder unklare Zu-
standigkeiten genannt. Die Spanne der Bewertungen ist hier am gréf3ten, was auf unterschiedliche
Erwartungshaltungen und Verstandnisse schlieRen ldsst.

Frage 19 - Priferiertes Steuerungsmodell
In der Wahl des geeigneten Steuerungsmodells spricht sich die iberwiegende Mehrheit fiir ein
Mischmodell aus. Dieses wird als flexibel, anschlussfahig und zugleich steuerbar wahrgenommen.

Einige Riickmeldungen favorisieren ein mehrdimensionales Modell, das verschiedene ZielgréfRen
systematisch verkniipft. Eine eindimensionale Steuerung wird nur in Ausnahmefallen befiirwortet
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und mehrheitlich kritisch betrachtet. Die Diskussion um das Modell verdeutlicht den Wunsch nach
einem balancierten Ansatz, der zwischen Zielklarheit, Komplexitatsreduktion und Steuerungsfahig-
keit vermittelt.

5.2.2 Kernaussagen nach Stakeholdern

Die im Rahmen der Befragung einbezogenen Stakeholder reprasentieren unterschiedliche Perspek-
tiven auf das Konzept der Kapazitdtsrendite — von politisch-strategischen Akteuren {iber Infrastruk-
tur- und Verkehrsunternehmen bis hin zu Interessenverbanden und der Regulierungsebene. Die fol-
gende Auswertung fasst zentrale Einschatzungen, Argumentationslinien und Impulse der jeweiligen
Gruppen zusammen. Dabei wurde auf eine strukturierte Zuordnung nach institutionellen Rollen ge-
achtet, um sowohl Gemeinsamkeiten als auch unterschiedliche Sichtweisen sichtbar zu machen. Die
Aussagen wurden aus den Interviews verdichtet und entlang wiederkehrender Themen aufbereitet.
Namen wurden zugunsten neutraler Funktions- oder Gruppenbezeichnungen anonymisiert.

Es sei darauf hingewiesen, dass nicht alle Befragten zu jedem inhaltlichen Aspekt Stellung genom-
men haben. Die quantitative und qualitative Tiefe der Aussagen variiert entsprechend. Die im Vorfeld
Ubermittelten ausgefiillten Fragebdgen sind zur weiteren Einordnung und Transparenz im Anhang
dokumentiert.

Bundesministerium fir Verkehr (BMV)

Die Vertreterinnen und Vertreter des BMV (wahrend Befragung noch BMDV) sehen in der Kapazi-
tatsrendite ein zentrales Steuerungsinstrument, um die Zielsetzung der gemeinwohlorientierten
Ausrichtung der DB InfraGO AG wirkungsvoller umzusetzen. Sie bewerten das Konzept (iberwiegend
positiv und betrachten es als geeignete Antwort auf die begrenzte Steuerungsfahigkeit Gber klassi-

sche Ergebniskennzahlen (z. B. EBIT). Alle Beteiligten bestdtigen einen hohen Handlungsbedarf, um
Steuerungsimpulse jenseits der Kapitalrendite zu etablieren.

Ein zentrales Anliegen ist die Verbindung von betriebswirtschaftlicher Effizienz mit volkswirtschaft-
licher Wirkung. Die Steuerung misse auf durch das EIU beeinflussbaren GréRen beruhen und fir
politische und operative Adressaten gleichermaRen nachvollziehbar sein. Die Rolle des DCM wird
dabei als entscheidend angesehen: Es solle nicht nur zur Planung von Kapazitdt und Infrastruktur-
maRnahmen, sondern auch zur Ermittlung steuerungsrelevanter KPI dienen. Die Notwendigkeit, Ur-
sache-Wirkungs-Zusammenhange belastbar zu modellieren, wird mehrfach betont.

In der Bewertung der Steuerungslogik spricht sich die Mehrheit fiir ein Mischmodell aus - es solle
Transparenz, Vergleichbarkeit und Steuerungsfahigkeit zugleich gewahrleisten. Andere Stimmen in-
nerhalb des Hauses favorisieren eine mehrdimensionale Steuerung und warnen davor, die Steuerung
zu stark zu vereinfachen oder zu monetarisieren. Allen gemein ist die Forderung, die Kapazitatsren-
dite als Teil eines kulturellen Wandels zu verstehen: weg vom Asset-Denken, hin zu einer leistungs-
bezogenen Verantwortung der DB InfraGO AG fiir Netzqualitdt und optimale Netznutzung.

Ein weiterer Schwerpunkt in den Riickmeldungen betrifft die Justiziabilitdt der SteuerungsgroRen.
Mehrere Vertreterinnen und Vertreter betonen, dass Zielwerte nicht nur an politischen Zielsetzungen
orientierbar, sondern auch objektiv Gberprifbar und rechtlich belastbar sein missen. Steuerungs-
kennzahlen missten so ausgestaltet sein, dass sie klare Verantwortungsbereiche abbilden, realistisch
erhoben werden kénnen und im Zweifel auch extern auditierbar sein miissen. Nur so kénne eine
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verlassliche Grundlage fiir Zielvereinbarungen, Mittelverwendung und politische Rechenschaft ent-
stehen. Die Kapazitdtsrendite solle daher nicht nur steuerungstheoretisch plausibel, sondern auch
praktikabel und nachweisfahig in der Umsetzung sein.

Verbinde

Die Vertreterinnen und Vertreter der Verbande sehen (ibereinstimmend einen klaren Handlungsbe-
darf in der Steuerung der DB InfraGO AG. Ein zentrales Anliegen ist die starkere Ausrichtung des
Unternehmens an gemeinwohlorientierten Zielen. Die bestehenden Steuerungsinstrumente werden
als unzureichend eingeschatzt, um diesem Anspruch gerecht zu werden. Formuliert werden hohe
Erwartungen an Zielklarheit, Transparenz und Verbindlichkeit der neuen Steuerungslogik. Als nicht
zielfiihrend wird insbesondere eine reine Kapitalrendite kritisiert, da diese den besonderen Aufgaben
eines gemeinwohlverpflichteten Infrastrukturunternehmens nicht gerecht werde.

Die Kapazititsrendite wird von allen befragten Verbinden - darunter DIE GUTERBAHNEN, mofair,
der Bundesverband Schienennahverkehr (BSN), die Allianz pro Schiene und der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) - grundsatzlich als geeigneter Ansatz anerkannt. Allerdings wird deut-
lich gemacht, dass sie allein nicht ausreicht, solange die (ibergeordnete Steuerungsarchitektur des
Bundes unklar bleibt. Gefordert wird ein konsistentes, sektorgeleitetes Gesamtsystem mit klaren Zie-
len, einer verldsslichen Finanzierung und transparenter Verantwortungsteilung. Kritisch angemerkt
wird auBerdem die Begrifflichkeit der ,,Rendite, die insbesondere im politischen Raum erklarungs-
bediirftig sei und teils als irrefiihrend wahrgenommen werde. Dariiber hinaus wurde moniert, dass
die Begrifflichkeit der ,Rendite” als missverstandlich empfunden wird, da sie eine finanzielle Logik
nahelege, die dem Zweck offentlicher Infrastruktur nicht angemessen sei. Insbesondere aus Sicht
von Verbdnden wie mofair, der Allianz pro Schiene und dem VDV wird angeregt, iber eine alternative
Begriffswahl nachzudenken. Als anschlussfahiger wird in diesem Zusammenhang der Begriff der
~Gemeinwohlrendite“ vorgeschlagen, wie er etwa vom Bundesverband Schienennahverkehr und
auch von Vertreterinnen und Vertretern der DB InfraGO AG aufgegriffen wurde.

Die Rolle des DCM wird von mehreren Seiten als Schliisselelement fir eine belastbare KPI-Erhebung
identifiziert - insbesondere, wenn daraus konkrete Aussagen zur Netznutzung, Trassenvergabe oder
zum Delta zwischen Nachfrage und Angebot ableitbar sind. Dabei wird betont, dass das System nicht
in erster Linie technisch, sondern als strategisches Instrument gedacht werden miisse.

Die Steuerungspriferenzen differieren: Wihrend DIE GUTERBAHNEN und mofair eher eine mehr-
dimensionale Steuerung befiirworten, pladieren andere fir klare, auch eindimensionale Steuerungs-
impulse mit anschlussfahiger Zielhierarchie. Unabhangig davon wird der Bund in der Verantwortung
gesehen, ein klares Zielbild fir das Netz zu formulieren und daraus konsistente Steuerungslogiken
abzuleiten.

DB und Umfeld

Innerhalb des DB-Konzerns herrscht weitgehend Konsens darliber, dass eine kapazitdtsorientierte
Steuerung grundsatzlich sinnvoll und notwendig ist - gleichzeitig wird aber betont, dass die Kapazi-
tatsrendite in ihrer derzeitigen Form noch nicht ausreichend operationalisiert ist. Mitarbeitende aus
dem Unternehmen stellen die bestehende Begrifflichkeit offen in Frage und schlagen vor, statt von
einer ,Kapazititsrendite“ lieber von einer ,,Gemeinwohlrendite“ zu sprechen. Diese solle breiter ge-
fasst sein und insbesondere Qualitat, Verfiigbarkeit und gemeinwohlorientierte Leistungen abbilden.
Auch das von DB InfraGO AG entwickelte Gemeinwohlbarometer wird als alternativer Steuerungs-
ansatz ins Spiel gebracht.
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Innerhalb dieser Perspektive wird das DCM als Schliisseltechnologie gesehen, um kapazitatsbezo-
gene Steuerungskennzahlen valide und dynamisch zu erheben. Dies miisse mit der Entwicklung von
Systemtrassen und Fahrplankonzepten abgestimmt werden. Das DCM sei dabei nicht als bloRes IT-
Werkzeug zu verstehen, sondern als Grundlage eines integrierten Steuerungssystems, das betriebli-
che Realitdt und politisch gesetzte Ziele zusammenfihrt. Auch wenn sich zur Steuerungslogik unter-
schiedliche Positionen finden, wird ein gemeinsamer Nenner deutlich: die Forderung nach einem klar
definierten Zielbild durch den Bund - sowohl technisch als auch verkehrspolitisch.

Bundesnetzagentur

Die BNetzA begegnet dem Konzept der Kapazititsrendite mit grundsatzlichem Interesse, dufiert je-
doch klare Zweifel an seiner derzeitigen Konkretheit und Umsetzbarkeit. Aus Sicht der Behoérde
bleibt unklar, wie genau die Kapazitdtsrendite definiert und in bestehende Steuerungs- und Regulie-
rungsmechanismen eingebunden werden soll. Insbesondere wird kritisiert, dass die Verbindung zwi-
schen der theoretischen Zielsetzung der Kapazitatsrendite und ihrer praktischen Wirksamkeit bislang
nicht belastbar beschrieben sei.

Zentrale Begriffe wie ,Kapazitat®, ,Rendite” oder ,Qualitdt” missten praziser gefasst und rechtlich
trennscharf abgegrenzt werden. Die Behorde weist darauf hin, dass sich je nach Rechenweise stark
abweichende Ergebnisse ergeben kénnten, was die Steuerungswirkung untergrébt. Gleichzeitig wird
die Einflihrung einer Kapazitatsrendite nur dann als sinnvoll angesehen, wenn diese in ein konsisten-
tes Gesamtsystem eingebettet wird - beispielsweise in Verbindung mit LuFV, Infraplan und den Vor-
gaben des Eisenbahnregulierungsrechts.

Positiv bewertet wird der Anspruch, eine Steuerungsgrofie zu etablieren, welche die Wirkung 6ffent-
licher Mittel auf Netznutzung und Kapazitat sichtbar macht. Allerdings dirfe dies nicht zu einer blo-
Ren Parallelstruktur neben bestehenden Mechanismen fiihren. Entscheidend sei, dass die Daten-
grundlage belastbar, transparent und von allen Akteuren akzeptiert sei. Hier wird insbesondere das
DCM als potenzieller technischer Hebel genannt - allerdings nur unter der Bedingung, dass es deut-
lich Gber derzeitige Planungsfunktionen hinausgeht.

In Bezug auf die Steuerungslogik spricht sich die BNetzA klar gegen eine eindimensionale Aggrega-
tion aus. Stattdessen wird ein mehrdimensionales Steuerungsmodell empfohlen, das auf verschie-
dene ZielgroRen abgestimmt ist — etwa Qualitét, Kapazitdt, Gemeinwohl und Verfligbarkeit. Letztlich
bleibe die Wirkung der Kapazitatsrendite davon abhangig, wie eindeutig die politischen Ziele fiir das
Netz formuliert werden — und wie diese in ein regulatorisch tragfidhiges Modell Gbersetzt werden.

Sonstige

Zwei befragte Personen mit langjahriger Fihrungserfahrung im DB-Konzern heben insbesondere die
organisatorische Umsetzung und politische Flankierung der Kapazitatsrendite hervor. Aus ihrer Sicht
ist nicht die bloRe Existenz von Steuerungskennzahlen entscheidend, sondern die konsequente An-
wendung in der Praxis — sowohl innerhalb der DB InfraGO AG als auch im Zusammenspiel mit Bund
und Aufgabentrigern. Die Kapazitdtsrendite miisse mit bestehenden Instrumenten wie dem DCM,
einem robusten Fahrplangeriist und strategisch definierten Zielnetzen zusammenwirken.

Zugleich wird die Bedeutung eines klaren politischen Zielbilds betont, das idealerweise in einer sek-
torweiten Allianz getragen wird. Der europdische Regulierungsrahmen wird als strukturelles Hinder-
nis benannt, das nationale Steuerungsansdtze erschwert. Positiv hervorgehoben wird das Vorbild
Schweiz, das durch einheitliche politische Linienfiihrung und breite Akzeptanz eine funktionierende
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Umsetzung ermdglicht. Die Steuerung sollte daher als lernendes System verstanden werden - ver-
bunden mit einer Kultur des gemeinsamen Monitorings, strategischer Zielabstimmung und aktiver
politischer Verantwortung.
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6 Kritische Wiirdigung und Folgeschritte

6.1 Einordnung der Perspektive des Sektors

Uber alle Stakeholder hinweg wird geteilt, dass die heutige Finanzierungs- und Steuerungsarchitek-
tur die Gemeinwohlorientierung nicht sicherstellt. Es wird auch geteilt, dass die erzwungene Kapi-
talrendite zu Fehlsteuerungen fiihrt. Je Stakeholder variiert die Perspektive:

e Die Verbinde mofair, DIE GUTERBAHNEN und BSN bestitigen, dass eine Kapazititsrendite
hier helfen kann. Sie unterstreichen, dass die Kapazitatsrendite fiir alle eingesetzten Mittel
des Bundes gilt.

e Aus der Beteiligungssteuerung des BMV wird darauf hingewiesen, dass der Bund seine Ziele
tber die Programme erreichen will und dort Vorgaben macht (z. B. Anzahl umgesetzter
MaRnahmen je Programm). Fiir die Verwendung des EBIT sieht der Bund sich nicht in der
Steuerungspflicht.

e Dem folgt die BNetzA, die von einem ,Dualismus® zwischen dem Unternehmen und den
Bundeszuschissen spricht. Die BNetzA kann sich vorstellen, dass gewisse betriebliche Ziele
weiter reguliert werden und somit in das unternehmerische Handeln steuernd eingegriffen
wird. Wenn man den Dualismus aufheben will, dann braucht es noch genauer zu erarbei-
tende Anderungen des Rechtsrahmens, um Zwange aus dem Gesellschaftsrecht aufzulésen.

o Die DB erkennt das Problem der nicht gesetzten Gemeinwohlziele an. Sie schligt ein ,,Ge-
meinwohlbarometer” vor, das allerdings informativ und nicht steuernd ist. Die Dimensionen
des Gemeinwohlbarometers orientieren sich an den Satzungszielen der DB InfraGO AG.

e Eine den Programmen ibergeordnete Zielsetzung des Bundes fehlt bislang. Diese kdnnte
beispielsweise der jeweilige Beitrag zur etappenweisen Umsetzung des Deutschlandtakts
sein.

e Aus Sicht des Vertreters des Deutschlandtakts steht fest, dass es bei den Zielen der DB In-
fraGO AG keine Output-Orientierung gibt. Es wird gemessen, ob die Mittel bestimmungs-
gemal verwendet wurden und nicht, ob damit Ziele der Kapazitdt, Qualitdt und Kundenori-
entierung erreicht werden.

o Der Vertreter sieht die Ergdnzung der EBIT-Steuerung um eine Kapazitatsrendite kritisch
und schlagt stattdessen eine Besteller-/Erstellerlogik dhnlich wie bei Aufgabentrigern vor.
Der Auftraggeber setzt Ziele fiir ein Programm, der Ersteller verhandelt die Kosten und
schliel3t einen Vertrag mit dem Besteller.

In den Gesprachen klang mehrfach an, dass es einen politischen Willen braucht, um (iibergeordnete)
Ziele und Mittel ihrer Umsetzung zu verbinden.

6.2 Notwendige Mafinahmen

Die abzuleitenden MalRnahmen gliedern sich in nachstehenden Dreiklang.
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6.2.1 Erginzung und Harmonisierung des Kennzahlensets zur
Gemeinwohlorientierung um Kapazitatsrendite

In der heutigen Steuerung der Eisenbahninfrastruktur wird die Kapazitdtsrendite aus unterschiedli-
chen Griinden (insbesondere der Messbarkeit) bisher nicht berticksichtigt — obgleich der Bund mit
dem Einsatz seiner Mittel in die Infrastruktur genau das Ziel, Kapazitdt, Qualitdt und Kundenorien-
tierung zu erreichen, verfolgt: Fir die gegebenen Mittel soll im Hinblick auf diese Ziele der maximale
Nutzen erreicht, also die Kapazititsrendite optimiert werden. Die Ergebnisse dieser Untersuchung
zeigen, dass es durch DCM erstmals moglich ist, Kennzahlen zur Erhebung der Kapazitatsrendite zu
definieren und zu messen. Diese Kennzahlen tangieren Kapazitdt, Qualitdt und Kundenorientierung.
Dabei konnen diese zur Beurteilung:

e von Neu- und Ausbau (Infraplan),

e Bestandsmafnahmen in der LV InfraGO sowie

e der Steuerung des Unternehmens DB InfraGO AG von auRen aber auch nach innen fiir ein-
zelne Geschiftsvorfalle und deren Sequenzierung

helfen.

Es ist nun erforderlich, die Kapazitdtsrendite bei der Steuerung der Mittel fir Eisenbahninfrastruktur
in den Vordergrund zu riicken. Die Kennzahlen zur Bestimmung der Kapazitatsrendite sind festzule-
gen und in den Gesamtkontext der Kennzahlensystematik einzufiigen.

Ferner missen die Kennzahlen fir die Kapazitatsrendite fiir jeden Einsatz von Mitteln in die Eisen-
bahninfrastruktur gelten. Die Arbeiten in diesem Projekt bilden dafiir eine fachliche Basis. Die weitere
Harmonisierung der Kennzahlen und Zielwerte muss in Abstimmung mit den Beteiligten im Sektor
erfolgen.

6.2.2 Verkniipfen der Bundesmittel (Infraplan und LV InfraGO)
mit Kapazititsrendite

Der Bund mochte mit dem Einsatz seiner begrenzten Mittel méglichst viele verkehrspolitische Ef-
fekte hinsichtlich Kapazitat, Qualitat und Kundenorientierung erreichen: Somit muss er den Einsatz
seiner eigenen Mittel mit der Optimierung der Kapazitdtsrendite verknlpfen. Bei der Zuwendung
kiinftiger Bundesmittel missen daher Leistungsvereinbarungen getroffen werden, welche die Kapa-
zitatsrendite in den Vordergrund stellen und sich dabei des abgestimmten und harmonisierten Kenn-
zahlensets bedienen. Leistungsvereinbarungen erfahren eine Weiterentwicklung von der Input-Ori-
entierung der bisherigen Programme zu einer Output-Orientierung.

Der Mittelgeber Bund legt damit nicht mehr nur fest, was mit den Mitteln umgesetzt werden soll.
Vielmehr legt er fest, was mit den Mitteln erreicht werden soll. Damit iberldsst er dem Betreiber der
Infrastruktur zwar die unternehmerische Verantwortung fiir die Manahmen zur Optimierung der
Kapazitdtsrendite, legt die Maximierung dieser Kapazitatsrendite aber als Ziel fest.
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6.2.3 Steuerung der DB InfraGO AG nach Gemeinwohlzielen

Die Bundesmittel fiir Aus- und Neubau sowie fiir Ersatz und Instandhaltung machen den groRten
Teil der Investitionen in das Schienennetz aus. Wenn der Einsatz dieser Mittel gegeniiber dem Be-
treiber DB InfraGO AG mit Leistungsvereinbarungen auf Basis der Kapazitdtsrendite verbunden wird,
wird das Gesamtsystem mehr auf den verkehrspolitischen und gemeinwohlorientierten Nutzen aus-
gerichtet.

Die DB InfraGO AG wird beim Einsatz der Bundesmittel ndmlich die in den Leistungsvereinbarungen
eingesetzten Mittel nach den zu erreichenden Kennzahlen ausrichten. Wie im Projekt gezeigt wurde,
bedeutet dies nicht automatisch, dass das den Gemeinwobhlzielen - wie sie auch in der Satzung ver-
ankert sind - entspricht.

Der Bund als Mittelgeber und auch als mittelbarer Eigentiimer des EIU hat ein Interesse, dass auch
der Dualismus aus wirtschaftlichem Handeln des Unternehmens und den Leistungsvereinbarungen
aus den Bundesmitteln zu einer maximalen Kapazitdtsrendite fiihrt. Das wirtschaftliche Handeln des
Unternehmens muss damit kongruent zu den Gemeinwohlzielen werden. Die DB InfraGO AG muss
somit so gesteuert werden, dass sie als Wirtschaftsunternehmen den satzungsmaRigen Unterneh-
menszweck der Gemeinwohlorientierung erreicht.

Dabei wird bei der Gestaltung der Leistungsvereinbarungen mit der DB InfraGO AG eine bedeutsame
Rolle spielen, inwieweit wirtschaftliches Verhalten kongruent zu den Zielen der Kapazititsrendite
wird. Hierbei muss das Ziel sein, die wirtschaftliche Logik der DB InfraGO AG vom ,,Eigenmittel ver-
meiden” hin zum , Kapazitdt und Umsatz optimieren® zu lenken. Je geringer der Anreiz und die Még-
lichkeiten sind, Eigenmittel der DB InfraGO AG und damit Kapitaleinsatz zu vermeiden, desto mehr
kann sich das wirtschaftliche Handeln auf den Nutzen am Markt und damit die Kapazitit und den
Umsatz orientieren. Die Optimierung der Verkehre bei gegebenen Mitteln riickt in den Fokus und die
Kongruenz zu den Zielen des Bundes wachst.

Eine Erganzung ware die (teilweise) Auflosung des Dualismus. Der Bund kénnte fir die Verzinsung
seines Eigenkapitals neben dem EBIT auch nichtmonetére Ziele festlegen. Damit ergdnzten sich die
EBIT-Steuerung und die Steuerung der Kapitalrendite. Gemeinsam mit dem Bundesunternehmen
DB AG sind hier die Vor- und Nachteile abzuwagen.

6.3 Empfehlungen und nichsten Schritte

Die Ausrichtung der Eisenbahninfrastruktur auf das Gemeinwohl und die Kapazitdtsrendite bedeutet
eine wesentliche Verbesserung. Die Zeit ist jetzt genau richtig, diese Neujustierung zu starten:

e DCM bietet die Mdglichkeit, Kennzahlen zur Steuerung der Kapazitdtsrendite einzufiihren
und nachzuhalten sowie mit dem Mitteleinsatz zu verknipfen.

e Aktuell werden die Bundesprogramme fiir den Neu- und Ausbau und fiir den Bestandser-
halt zum Infraplan und zur LV InfraGO weiterentwickelt. Im Rahmen der Weiterentwick-
lung kann das Kennzahlensystem unter Einbeziehung von DCM und der Kapazitdtsrendite
harmonisiert werden.

e Inder neuen Legislaturperiode werden die Mittel fir die Infrastruktur (z. B. durch das Son-
dervermogen Infrastruktur) vermutlich deutlich erweitert. Das bietet die Moglichkeit, auch
entsprechende Programme weiterzuentwickeln.
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Es besteht Konsens im Sektor und der Offentlichkeit, dass die Steuerung weiterentwickelt
werden muss.

Um die Kapazititsrendite umzusetzen, sind nun folgende Schritte notwendig:

Koordiniert durch den Bund und abgestimmt mit dem Sektor ist eine einheitliche Definition
der Kennzahlen fiir eine Kapazitdtsrendite zu erarbeiten und zu harmonisieren. Es wird da-
mit ein Konsens erzielt, welche Ziele erreicht werden sollen und wie die Zielerreichung zu
bewerten ist. Die nun vorliegenden Vorschldge zum Kennzahlensystem adressieren ein
deutlich erweitertes Spektrum als in der Satzung der DB InfraGO AG und dem Arbeitsstand
des Gemeinwohlbarometer vorgesehen. Zusammen mit den Uberlegungen aus dem Ge-
meinwohlbarometer und den Arbeiten zur neuen LV InfraGO soll ein gemeinsames Kenn-
zahlensystem entwickelt und abgestimmt werden.

Um die Konfidenz der Kennzahlen zu erhéhen, bietet sich eine Verprobung des Konzepts
der Kapazitatsrendite unter Nutzung von DCM-Applikationen an. Dazu kann mit den beste-
henden Arbeiten aus diesem Projekt und den Ansédtzen, die es bei der DB InfraGO AG gibt,
die Praxistauglichkeit im Sinne eines Proof of Concept gezeigt werden.

In den Programmen des Bundes ist diese Kapazitatsrendite als Teil der Leistungsvereinba-
rung zu verankern. Vordringlich geht es dabei um die LV InfraGO und die Mittel zur Digitali-
sierung. Damit ist der weitaus grofte Teil der Mittel in die Eisenbahninfrastruktur abge-
deckt. Die Leistungsvereinbarungen dazu werden erarbeitet.

Mit der DB und der DB InfraGO AG ist zu besprechen, wie die Satzungsziele der Gemein-
wohlorientierung und die Ziele als Wirtschaftsunternehmen vereinbar werden und sich
nicht widersprechen. Das Instrumentarium reicht von der Struktur der Leistungsvereinba-
rungen, den dahinterstehenden Zielen bis hin zur Ergdnzung der Kapazitdtsrendite als Ver-
zinsung flr Eigenmitteleinsatz.

Das Projekt hat das Spektrum der Herausforderungen und Losungen aufgezeigt. Es ist jetzt die rich-
tige Zeit, dies anzugehen, um den Einsatz der Mittel hinsichtlich des Nutzens zu optimieren und
Fehlsteuerungen aufzulésen. Die Interviews haben gezeigt, dass der Sektor den Handlungsbedarf
teilt und die Verdnderung auch unterstitzt. Damit kann nun eine qualifizierte Diskussion im politi-
schen Raum erfolgen.
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Anhang

Anhang
Fragebogen

Beitrag DCM zur Kapazitatsrendite - Stakeholder
Interview

Danke, dass Sie sich die Zeit fiir ein Interview mit uns nehmen. lhre Meinung und
Perspektive ist uns wichtig!

Dieser Fragebogen kann Ihnen helfen, das Interview vorzubereiten und bereits Fragen zu
beantworten oder zu durchdenken. Dies ist freiwillig - wir gehen alle Fragen im Interview
gemeinsam durch und werden lhre Perspektive aufnehmen. Nach dem Interview haben
Sie noch ein mal die Moglichkeit, das schriftliche Protokoll zu prifen und anzupassen.

Vielen Dank fur lhre Zeit!

Personliche Informationen

Es ist wichtig Ihre Antworten zuordnen zu kdnnen. Wenn Sie eine anonyme
Rickmeldung bestehen, geben Sie uns bitte im Interview Bescheid und wir behandeln
das Protokoll vertraulich.

1.Ihr Name

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
2.Welche Organisation vertreten Sie

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
3.Welche Funktion haben Sie

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
4.Datum des Interviews

Klicken oder tippen Sie, um ein Datum einzugeben.
5.Interviewer (Geben wir im Interview ein):

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
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Allgemeines zu DCM und Steuerungsmodell der DB InfraGO

6. Kbnnen Sie die Definition und die Herausforderungen flir DCM aus dem
Projekt nachvollziehen (1 iberhaupt nicht /5 vollsténdig)

Wahlen Sie ein Element aus.

7. Haben Sie Verstandnisfragen oder Anmerkungen zu DCM oder dem
Stand des DZSF-Forschungsprojekts ,,Digitalisierung im
Kapazitdtsmanagement des Gesamtsystems Schiene“

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Motivation flr eine Kapazitatsrendite

8. Teilen Sie die Einschatzung flir den Handlungsbedarf bei der Steuerung
der InfraGO (1 Uberhaupt nicht / 5 vollstandig)

Wahlen Sie ein Element aus.
9. Haben Sie Anmerkungen zum Handlungsbedarf/zur Motivation
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

10. Teilen Sie die Definition der Kapazitatsrendite (1 Uberhaupt nicht/5
vollsténdig)

Wahlen Sie ein Element aus.

11. Haben Sie Anmerkungen zur Definition der Kapazitatsrendite?
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

12. Teilen Sie den Ansatz fur das gesamthafte Steuerungsmodell der DB
InfraGO? (1 iberhaupt nicht /5 vollstéandig)

Wahlen Sie ein Element aus.
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13.Haben Sie weitere Anmerkungen flr das erweiterte Steuerungsmodell
der DB InfraGO AG?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

KPIs der Kapazitatsrendite

14. Unterstltzen Sie die Struktur und die KPIs der Kapazitatsrendite? (1
tiberhaupt nicht /5 vollstandig)

Wahlen Sie ein Element aus.

15. Haben sie Anmerkungen zur Struktur und den KPlIs der
Kapazitatsrendite?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

16. Deckt das Konzept der Kapazitatsrendite die gesetzte Zielstellung ab? (1
tberhaupt nicht /5 vollstandig)

Wahlen Sie ein Element aus.

17. Haben Sie Anmerkungen zur Wirksamkeit der Kapazitatsrendite
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
18. Gibt es weitere Uberlegungen zu den KPIs lhrerseits?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
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Steuerungslogik

19. Welches Steuerungsmodell bevorzugen Sie?
Wahlen Sie ein Element aus.
20. Welche Anmerkungen haben Sie zum Steuerungsmodell?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Umsetzung / Hemmnisse

21. Wo sehen Sie die gr6Bten Hemmnisse bei der Umsetzung
Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.
22. Was muss getan werden, um dies umzusetzen?

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.

Sonstiges

23. Haben Sie noch weitere Anmerkungen / Kommentare

Klicken oder tippen Sie hier, um Text einzugeben.





