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mit dem ,Gemeinwohl-Trassenpreissystem (GO-TPS)“ stellen wir Ihnen ein konkretes
Reformkonzept vor, um die Nutzermitfinanzierung intelligent auf den gewilinschten
Wachstumskurs des gesamten Schienenverkehrs auszurichten. In diesem Schreiben

haben wir die wichtigsten Aspekte des GO-TPS fur Sie zusammengefasst. Weitere Details
finden Sie in dem beiliegenden Konzeptpapier. Gerne stellen wir Innen unsere konkreten
Ideen auch personlich vor.

Seit 2017 belasten die Webfehler des Trassenpreissystems die intermodale Wettbe-
werbsfahigkeit aller Eisenbahnverkehrsunternehmen. Ab 2024 kam es zu einem explosi-
ven Anstieg der ,Schienenmaut”, der zunehmend Verkehre auf die StrafRe treibt. Das Ziel
aus § 3 des Eisenbahnregulierungsgesetzes, den Anteil des Schienenverkehrs am
gesamten Verkehrsaufkommen zu steigern, wird durch zu hohe und zu stark steigende
Trassenpreise systematisch verfehlt.

Der Vorganger von Bundesverkehrsminister Schnieder legte trotz zahlreicher pressewirk-
samer Ankindigungen in der vergangenen Legislaturperiode kein Reformkonzept vor.
Nun hat Herr Schnieder mit dem Gesetzesentwurf zur Abmilderung des Trassenentgeltan-
stiegs einen wichtigen Zwischenschritt vorgeschlagen. Die minimalinvasive Anderung bie-
tet die Chance, mit einer Kirzung oder Aussetzung des Gewinnanspruchs der DB InfraGO
den drohenden Trassenpreisanstieg zu begrenzen.

Das reicht allerdings noch nicht. Im Koalitionsvertrag bekennt sich die Bundesregierung
erfreulicherweise zu einer Trassenpreisreform und zur Verlagerung von Guterverkehren
auf die Schiene. Dieses Kernthema der Eisenbahn- und Verkehrspolitik muss schnell
angegangen werden.

Im Zentrum der vorgeschlagenen Reform steht die EinfUhrung eines Grenzkostensys-
tems. Wie in anderen Landern der Europaischen Union wirden im GO-TPS nur die unmit-
telbaren Kosten des Zugbetriebs erhoben. Das senkt die Preise im GUter- und Personen-
verkehr und erhalt gleichzeitig die Nutzermitfinanzierung der Infrastruktur. Weitere wett-
bewerbsschadliche Bestandteile des heutigen Trassenpreissystems - wie die an den
DB-Konzern abzufihrenden Gewinne und Konzernumlagen - entfallen genauso, wie die
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jahrliche Festlegung der Preise. Analog zur LKW-Maut wird der Trassenpreis durch den
Bundestag fur fUnf Jahre festgelegt, was erstmalig mehrjahrige Planbarkeit erméglicht.

Bisherige Geldstrome werden dazu geblndelt und zusammen mit der Trassenpreishdhe
fur jeweils funf Jahre festgelegt. Die zusatzlichen Kosten des Vorschlags fir den Bund
belaufen sich auf rund eine Milliarde Euro pro Jahr. Diese Summe kdnnte direkt Uber
Instandhaltungs-Zuschusse an die DB InfraGO fliefSen und so komplexe Finanzierungsmo-
delle vereinfachen. Bei gleichzeitiger Investition in die Modernisierung des Netzes sinken
die Betriebskosten - und die Trassenpreise werden entlastet. Der Verfall der Produktivi-
tat des Infrastrukturbetriebs konnte mit dem GO-TPS erstmalig gestoppt werden.

Die Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene ist bis zu einem Preisniveau von zwei
Euro pro Zug-Kilometer moglich. Hohere Preise sind der verladenden Wirtschaft im Wett-
bewerb zum Lkw nicht vermittelbar. Im aktuellen Trassenpreissystem kdnnten die gezahl-
ten Preise - trotz Trassenpreisforderung - 2026 dagegen bei vier Euro liegen. So lange
keine grundlegende Trassenpreisreform wirkt, muss Uber die Trassenpreisforderung ge-
gengesteuert werden. 2026 waren allein flr den Schienenglterverkehr ca. 580 Millionen
Euro erforderlich, um die Schiene wettbewerbsfahig zu halten. Der Entwurf des Bundes-
kabinetts vom gestrigen Tag sieht im Bundeshaushalt 2026 aber sogar eine Kurzung des
Ansatzes um 10 auf 265 Millionen Euro vor. Im GO-TPS waren Debatten Uber eine solche
Forderung nicht notwendig, das optimale Preisniveau wlrde automatisch erreicht.

Die bestehenden juristischen Vorbehalte gegen das deutsche Trassenpreissystem wer-
den aufgeldst. Der hauptsachlich staatlich finanzierte Personennahverkehr misste nicht
langer europarechtswidrig durch eine Trassenpreisbremse vor den stetig steigenden Kos-
ten geschitzt werden. Der europarechtlich umstrittene und von der EU-Kommission kriti-
sierte Gewinnanspruch entfallt im GO-TPS ebenfalls. Dadurch ware es der ,gemeinwohl-
orientierten” DB InfraGO nicht langer mdglich, entgegen der Weisung des Eigentimers
und mit fatalen Folgen fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen einen tberhdhten Ge-
winnanspruch gerichtlich zu erstreiten - wie es zuletzt im Frihjahr geschah.

Wir bitten fur diesen Ansatz um lhre Unterstltzung, damit die Trassenpreisreform
schnellstmoglich umgesetzt werden und zu einer nachhaltigen Verbesserung des
deutschen Eisenbahnsystems beitragen kann.

Mit freundlichen Grifen
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Peter Westenberger Neele Wesseln Oliver Smock
Geschaftsfuhrer Geschaftsfuhrerin Eisenbahnpolitischer Referent
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Konzeptpapier

Berlin, 22. Juli 2025

Der Weg zum Gemeinwohl-Trassenpreissystem

Fiir eine gemeinwohlorientierte, planbare und wettbewerbstaugliche Nutzermitfinan-
zierung der Schieneninfrastruktur auf Basis der Grenzkosten

1. Ausgangslage

Das sogenannte Trassenpreissystem des Schienenverkehrs soll nach dem Willen der Ko-
alition reformiert werden. Das ist Uberfallig, weil die derzeitigen, seit 2017 geltenden ge-
setzlichen Bestimmungen zu einer Explosion statt zur angekundigten Senkung der Nut-
zerentgelte, die alle Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Finanzierung des Netzbetriebs
an die DB InfraGO AG als Infrastrukturbetreiber zahlen mussen, gefuhrt haben.t Hohe, in-
transparente Preisaufschlage, ein systemischer Gewinnanspruch des Infrastrukturbetrei-
bers, wirkungslose Vorgaben zur Kosteneffizienz2 und unsichere Férdermafnahmen ha-
ben zu einem unplanbaren, zunehmend wettbewerbsschadlichen Preisniveau geflhrt.
Die DB InfraGO erwartet im kommenden Jahr Einnahmen in H6he von bis zu 7,8 Milliar-
den Euro3 - das ist bei etwa gleicher Zugkilometer-Menge
eine Steigerung um mehr als vierzig Prozent im Vergleich zu
2019. Die bereitgestellte Qualitat ist im gleichen Zeitraum
stark gesunken. Die Folge der hohen Nutzerfinanzierung im
Schienenguterverkehr (SGV): Verkehrsruckgange und eine
Verlagerung zuruck auf die Strafe, wodurch die Trassen-
preise umso starker ansteigen. Auch rechtlich steht das

Leitlinien der EU-Kommission

In Deutschland ist die Maximie-
rung von Einnahmen zur voll-
standigen Kostendeckung des
Infrastrukturbetriebs das zent-
rale Ziel des Trassenpreissys-
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Trassenpreissystem unter Druck - mit dem gesetzlich fixier-
ten, an die Hohe des Eigenkapitals gebundenen Gewinnan-
spruch der DB InfraGO und der so genannten “Trassen-
preisbremse” flr den Nahverkehr werden zwei deutsche
Abweichungen vom EU-Rechtsrahmen juristisch hinterfragt.

2. Uberblick: Ein Gemeinwohl-Trassenpreissystem

Im Koalitionsvertrag wurde der Handlungsbedarf erkannt
und eine Reform angekundigt. Die im Folgenden dargestell-

tems. Die Preise steigen
dadurch seit Jahren signifikant
an. Es steht damit im direkten
Kontrast zu den europaischen
Zielen, die eine Senkung der
Héhe der Entgelte, eine opti-
male Kapazitdtsnutzung und
die Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene zu weniger nachhalti-
gen Verkehrstragern empfeh-
len.

ten Eckpunkte sollen die Vorgabe des Bundes an die DB InfraGO AG, gemeinwohlorien-
tiert, aber wirtschaftlich zu handeln, einlésen. Das GO-Trassenpreissystem stellt die inter-
modale Wettbewerbsfahigkeit der Schiene, die europaischen Zielvorgaben und hohe Sta-

bilitat fur alle Beteiligten in den Vordergrund.

1 Siehe Abbildung 1 - Entwicklung des Preisniveaus im SGV
2 Siehe Abbildung 2 - Produktivitat der DB InfraGO

3 Beschluss vom 19. Februar 2025 im Bundesnetzagentur-Verfahren BK10-25-0024_E
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Im Mittelpunkt steht ein Wechsel hin zu einem wachstumsorientierten System der Nutzer-
mitfinanzierung auf Basis der Grenzkosten. In einem solchen Modell zahlen die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) nur die Betriebskosten, die ihre Verkehre tatsachlich
verursachen. Die Trassenpreise werden in methodischer Anlehnung an die Lkw-Maut fur
jeweils 5 Jahre durch den Bundestag fixiert. Mit der Entscheidung werden die bisherigen
staatlichen Mittelflisse auf Basis von europarechtlich zuldssigen und qualitatsgebunde-
nen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen als direkte Zuschlsse an die DB In-
fraGO gebundelt. Der in den Trassenpreisen versteckte, hohe Gewinnanspruch der DB In-
fraGO wird durch einen transparenten Effizienzaufschlag ersetzt. Ein robustes Vertrags-
und Ausgleichssystem sichert ein hohes Qualitatsniveau ab. Die Kostenkontrolle und
Uberwachung obliegt wie die Vorbereitung der jeweiligen 5-jahrigen Fortschreibung auch
zukunftig der Bundesnetzagentur als zustandiger Regulierungsbehdrde.

3. Die Reformbausteine im Detail
a) Einfuhrung eines Grenzkostensystems

Wird wie in anderen Landern fur die Hohe des Nutzerentgelts das Grenzkostenprinzip an-
gewendet, tragen die EVU die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs (ukZ), statt wie bis-
lang auch die vollstandigen Fixkosten und einen hohen Gewinnanspruch der DB InfraGO.
Das Grenzkostenprinzip entspricht der europaischen Empfehlung und hat sich in vielen
Nachbarlandern bewahrt, da es den gesellschaftlichen Nutzen der Schiene und nicht die
Einnahmen des 6ffentlichen Infrastrukturbetreibers maximiert.

Bislang werden die Trassenpreise flr die einzelnen Verkehrsarten (Guter-, Personennah-
und Personenfernverkehr) wesentlich von Vollkostenaufschlagen bestimmt. Diese richten
sich nicht nach den von den Verkehrsarten verursachten Betriebskosten, sondern nach
den von DB InfraGO festgelegten ,Markttragfahigkeiten“ - der angenommenen maxima-
len Zahlungsfahigkeit der Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Im Gegensatz zu Vollkostenaufschlagen konnen Grenzkosten verursachergerecht den
Verkehrsarten zugerechnet werden: Die intransparente und wettbewerbsverzerrende Ver-
teilung von Vollkostenaufschlagen entfallt, die Eisenbahnverkehrsunternehmen zahlen
nur die Kosten, die ihre Verkehre verursachen. Fur die Trassenpreishdhe ist nicht mehr
die Belastungsgrenze der Eisenbahnverkehrsunternehmen (bis zu einem Marktaustritt),
sondern die aktive Verlagerung von Verkehren auf die nachhaltige Schiene maf3geblich.
Die drohende Trassenpreisspirale - bei der abnehmende Verkehrsmengen aufgrund der
Vollkostendeckung zu noch starker steigenden Preisen fuhren4 - wird gestoppt.

4 Siehe Abbildung 3 - Entwicklung von Trassenabsatz und Trasseneinnahmen
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Die derzeit im Eisenbahnbereich angesetzten Grenzkosten
sind in Deutschland vergleichsweise niedrig kalkuliert, da
sie im Vollkostensystem nur eine untergeordnete Rolle als
~o0ckel“ fur die hohen Vollkostenaufschlage spielen. Bei
einer Umstellung auf ein grenzkostenbasiertes System wr-
den vermutlich hohere Grenzkosten ermittelt werden, was
durch die vergleichsweise groflen Gestaltungsspielraume
der dafur geltenden europaischen Durchfihrungsverord-
nung (EU) 2015/909 maglich ist.

b) 5-jahrige Fixierung der Preisentwicklung

Anstatt wie bislang die Trassenpreise jahrlich neu zu geneh-
migen, wird die Entgelthdhe ein Jahr vor dem Inkrafttreten
flr eine Funfjahresperiode analog zur Festlegung der Lkw-
Maut durch einen Beschluss des Bundestages fixiert.5 Erst-
malig wird so eine mehrjahrige Planbarkeit der Produktions-
kosten, Einnahmen und Zuschussbedarfe im Schienenver-
kehr fur alle Beteiligten - Bund, Infrastrukturbetreiber, Ei-
senbahnverkehrsunternehmen, Fahrgaste und verladene
Wirtschaft - ermoglicht.

Basis der Festlegung ist eine Vorlage der zustandigen Regu-
lierungsbehorde an den Bundestag, welche die Grenzkos-
ten der einzelnen Marktsegmente anhand der betriebswirt-
schaftlichen Kennzahlen der DB InfraGO, die erwartete Ver-
kehrsentwicklung und damit zu erwartenden EinkUnfte, den
prognostizierten Mittelbedarf des Infrastrukturbetreibers
und eine sektorspezifische Inflationsrate enthalt. Unter Be-
racksichtigung der staatlichen Mittelfllsse wird ein initiales
Preisniveau je Verkehrsart/Segment festgelegt und durch
die zu erwartende sektorspezifische Inflationsrate flr die
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Kostenbestandteile:

Grenzkosten/unmittelbare Kos-
ten des Zugbetriebs:
- Fahrplanerstellung
- Trassenkonstruktion
- Betriebsplanung
- Disposition
- Zugbetrieb abhangige In-
standhaltung und Ab-
schreibungen

40 Prozent der heutigen Trassen-
preise fur den SGV

Zuordnung anhand von Zugeigen-
schaften (bspw. Geschwindigkeit
oder Gewicht)

Vollkostenaufschlage:
- Kapitalkosten (Gewinn)
- Konzernumlagen
- Verwaltung und Vertrieb
- Zugbetrieb unabhangige
Instandhaltung und Ab-
schreibungen

60 Prozent der heutigen Trassen-
preise fur den SGV

Verteilung anhand der wirtschafft-
lichen Belastungsgrenze der Ei-
senbahnverkehrsunternehmen

betrachteten Jahre dynamisiert, um die legitimen Preissteigerungen des Infrastrukturbe-
triebs abzubilden. Mafdstab des initialen Preisniveaus ist die intermodale Wettbewerbsfa-
higkeit der Schiene zur Umsetzung der verkehrspolitischen Ziele des Bundes. Die Model-

lierung von Markttragfahigkeiten ist nicht mehr erforderlich.

5 Hierbei sind die europarechtlichen Anforderungen der Unabhangigkeit der Infrastrukturbetreibers zu be-
achten und gegebenenfalls anzupassen. Hilfsweise kann die Festlegung weiterhin durch einen Beschluss

der zustandigen Regulierungsbehorde erfolgen.
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c) Bundelung der Mittelflisse und Deckung des Mittelbe-
darfs

Auch im Grenzkostensystem bleibt die Finanzierung der
Schieneninfrastruktur eine gemeinsame Aufgabe von Nut-
zer:innen und Staat. Schon heute beteiligt sich der Bund
Uber gezielte Zuschusse an den Betriebskosten des Netzes
- etwa durch Mittel fir die praventive Instandhaltung, die
Trassenpreisforderung oder die SPNV-Finanzierung Uber die
Regionalisierungsmittel. Zuklnftig liefle sich dieser Beitrag
noch zielgerichteter einsetzen: Statt nachgelagerte Forder-
mafinahmen zu finanzieren, kdnnten bestehende Haus-
haltsmittel geblndelt und direkt in die Netzfinanzierung
uberfuhrt werden. In Kombination mit mafvoll héheren
Grenzkosten ergibt sich so ein zusatzlicher Finanzierungs-
bedarf von rund einer Milliarde Euro pro Jahr.

Dieser Betrag ist gut investiert - denn er schafft ein kalku-
lierbares, marktfahiges Trassenpreissystem, das Verkehr
auf die Schiene bringt. Uber einen flinfjahrigen Zuschuss-
vertrag zwischen Bund und DB InfraGO entsteht Planungs-
sicherheit fur alle Beteiligten.

Die passgenaue Abstimmung der bundesseitigen Mittel auf
eine langfristig stabile Trassenpreisentwicklung ruckt die
Stabilitat der Kostenentwicklung auf Seiten der DB InfraGO
in den Fokus. Damit geht eine verstarkte Aufmerksamkeit
flr notwendige RationalisierungsmafRnahmen (bspw. Re-
duktion des Personal- sowie Energiebedarfs durch die Mo-
dernisierung von Anlagen und DigitalisierungsmaSnahmen
bei Planungsprozessen) einher, die bislang vernachlassigt
und durch den Bund unzureichend finanziert wurden. Die
aktuelle Dynamik konstant steigender Betriebskosten der
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Finanzierbarkeit von Grenzkos-
tensystemen

2025 nimmt die DB InfraGO ca.
6,7 Milliarden Euro an Trassenprei-
sen ein. Davon sind circa 1,1 Milli-
arden Euro Einnahmen aus den
bisherigen Grenzkosten. Zur voll-
standigen Kostendeckung kénnen
die bestehenden staatlichen Mittel-
flisse im Grenzkostensystem um-
gewidmet werden, da sie nicht lan-
ger zur Finanzierung hoher Tras-
senpreise notwendig sind:

3,6 Milliarden Euro aus den Regio-
nalisierungsmitteln, die aktuell zur
Zahlung der Vollkostenaufschlage
des SPNV aufwendet werden.

0,4 Milliarden Euro aus den Forder-
mitteln zur Absenkung der Trassen-
preise im SGV und SPFV

Abzlglich des heutigen Gewinnan-
spruchs verbliebe ein zusatzlicher
staatlicher Finanzierungsbedarf
von weniger als 1 Milliarde Euro
(ca. 0,9 Milliarden Euro). 2026
steigt der Finanzierungsbedarf ins-
besondere aufgrund zusatzlicher
Abschreibungen durch die Eigenka-
pitalerh6hungen auf ca. 1,1 Milli-
arde Euro an.

Infrastruktur kdnnte erstmalig gestoppt werden. Die bestehende Anreizregulierung tber
Inflations- und Produktivitatsfaktoren hat sich als wirkungslos erwiesen - sie setzt keinen

realen Kosteneffizienzdruck und sollte abgeschafft werden.

d) Effizienzaufschlag

Zusatzlich zu den Grenzkosten zahlen die Eisenbahnverkehrsunternehmen einen Effi-
zienzaufschlag in Form einer Pauschale pro Trassenkilometer an die DB InfraGO. Diese
eingenommenen Mittel ersetzen eine bislang intransparent erhobene Rendite und sind

+49170 485 486 4| +49 151 650 792 12

Kontakt: Peter Westenberger | Oliver Smock

westenberger@netzwerk-bahnen.de | smock@netzwerk-bahnen.de



mailto:westenberger@netzwerk-bahnen.de
mailto:smock@netzwerk-bahnen.de

Konzeptpapier

Der fragwiirdige Gewinnanspruch:

Bislang erhebt die DB InfraGO einen
in den Trassenpreisen versteckten
hohen Gewinn, der sich nach dem Ei-
genkapital richtet. Von 2025 auf
2026 ist die mogliche jahrliche Ren-
dite durch die Eigenkapitalerh6hun-
gen des Bundes von 0,6 Milliarden
Euro auf mehr als 1 Milliarde Euro
jahrlich angestiegen. Das entspricht
ca. 13 Prozent der prognostizierten
gesamten Trassenpreiseinnahmen
2026. Der Gewinn wird an den DB-
Konzern abgefihrt. Die Erhebung von
hohen Gewinnaufschlagen ist euro-
parechtlich umstritten und steht im
Gegensatz zu den eigentlichen Zielen
eines Trassenpreissystems. Er ist
auch im Vergleich der Verkehrstrager
unublich: Weder mit den bundeseige-
nen Fernstraflen noch mit den Was-
serstrafien wird eine Rendite erwirt-
schaftet.
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Uber an das normale MaR (s. “sektorspezifische In-
flationsrate”) hinausgehende und zuvor angekuln-
digte Qualitatsverbesserungen gebunden. Die Ein-
nahmen konnen als wirtschaftlicher Risikopuffer,
fUr effizienzsteigernde MafSnahmen oder monetare
Anreize flur das Betriebspersonal eingesetzt wer-
den, um die Kosteneffizienz zu steigern und die
Personalsituation zu stabilisieren. Je mehr Trassen
im Jahr verkauft und storungsfrei bereitgestellt wer-
den, umso mehr Mittel verbleiben beim Infrastruk-
turbetreiber. Der Effizienzaufschlag schafft einen
Anreiz, den Betrieb trotz monopolistischer Struktu-
ren stringent auf ein steigendes Verkehrsvolumen,
eine hohe Betriebsqualitat und eine kostenopti-
mierte Mittelverwendung auszurichten.

e) Verkehrspolitische Aufschlage

Weitere, zeitlich befristete Aufschlage sind nach
europaischem Recht mdglich, beispielsweise zur
Forderung des Larm- und des Umweltschutzes, so-
wie zur FOrderung von neuen technischen Innovati-
onen bei der Fahrzeugausristung oder eventuell

auch auf “Uberlasteten Schienenwegen” gemafd § 55 ERegG. Um mit den grundlegenden
Zielen der Trassenpreisreform - mehr Verkehr, Planbarkeit - Ubereinzustimmen, wird al-
lerdings eine zurtickhaltende Nutzung der Option durch den Bundestag vorgeschlagen.

f) Aufrechterhaltung eines hohen Qualitatsniveaus

Die Aufrechterhaltung eines hohen betrieblichen Qualitatsniveaus wird durch ein robus-
tes System aus Qualitatskennzahlen und einem Projektkostencontrolling abgesichert. Die
Vertrage zwischen dem Bund und der DB InfraGO zur mehrjahrigen Finanzierung erhalten
dazu eine - ggf. kunftig am Infraplan orientierte - Rahmenplanung fur die Vision des Ziel-
netzes, Jahresplane incl. eines Programms zur Effizienzsteigerung samt zugehoriger Qua-
litatskennzahlen und die Grundlage eines staatlichen Projektcontrollings. Die Einhaltung
wird von der Bundesnetzagentur oder einem neugegrindeten Bundesamt flr Schie-
neninfrastruktur (BASchi) Uberwacht, ahnlich wie dies in der Schweiz alltaglich durch das
~-Bundesamt flr Verkehr” (BAV) geschieht. Weiterhin sind Anpassungen im Bereich des
Anreizsystems und der Schadensersatzregelungen notwendig, um eine adaquate Kom-
pensation der Eisenbahnverkehrsunternehmen bei infrastrukturellen Schlechtleistungen
sicherzustellen und starke betriebswirtschaftliche Anreize fur ein stérungsfreies Schie-

nennetz zu setzen.
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4. Aktueller Handlungsbedarf/Zeitplan

Damit eine Reform rechtzeitig greift, muss ein neues Trassenpreissystem bis zum Spat-
sommer 2026 von Bundestag und Bundesrat beschlossen werden. Dies setzt gesetzliche
Anderungen im Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) und dem Regionalisierungsgesetz
(RegQ) voraus. Dabei empfiehlt sich eine gesetzliche Herausldosung der Trassenentgelt-
systematik aus dem ERegG und die Ausarbeitung eines schlanken, eigenstandigen Tras-
senpreisgesetzes (TrPrG), um die Reaktionsfahigkeit des Bundes auf sich wandelnde wirt-
schaftliche Rahmenbedingungen und externe Schocks zu steigern. Dazu ist es notwen-
dig, schnellstmdglich nach der politischen Sommerpause 2025 in die Ausarbeitung, Dis-
kussion und Prifung eines zukunftsfahigen Modells einzusteigen.

Far die kurz- und mittelfristige Perspektive 2026 und 2027 ist es erforderlich, die inter-
modal wettbewerbsschadlichen Unwuchten des Trassenpreissystems durch verschiedene
Maf3nahmen auszugleichen. Dazu zahlt mindestens die Reduktion, optimalerweise die
Abschaffung des Gewinnanspruchs im Rahmen des Gesetzes zur Abmilderung des Tras-
senentgeltanstiegs bei den Eisenbahnen des Bundes. Weiterhin mussen die durch die Ei-
genkapitalzufihrungen des Bundes dauerhaft erhéhten Abschreibungskosten kompen-
siert werden. Die noch ausstehende Tranche der EigenkapitalerhGhungen (circa 4 Milliar-
den Euro 2025) sollte vorrangig in trassenpreisneutrale Baukostenzuschisse umgewan-
delt werden. Zuletzt muss bis zur Wirksamkeit der Reform die Trassenpreisférderung fort-
gesetzt werden, um eine Ruckverlagerung von Verkehren auf weniger nachhaltige Ver-
kehrstrager zu verhindern.
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Abbildung 1: Entwicklung des Preisniveaus (Marktsegment: SGV Standard), Entgeltlisten
der DB Netz AG/DB InfraGO AG, 2026 gemaf} der letzten vorliegenden Trassenpreisan-
trage im laufenden Genehmigungsverfahren BK10-24-0396
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Konzeptpapier DIE GUTERBAHNEN

Weil Gut auf der Schiene besser ist.
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Daten aus der Arbeit von Prof. Dr. Christian Béttger (HTW Berlin)

Abbildung 2: Produktivitat der DB InfraGO, Ermittlung von Prof. Dr. Christian Bottger

(HTW Berlin)

Trassenabsatz vs. Trassenpreiseinnahmen .nl‘.
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Abbildung 3: Entwicklung von Trassenabsatz und Trasseneinnahmen der DB InfraGO seit

2016 (= 100), Geschaftsberichte der DB Netz AG/DB InfraGO AG
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