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Executive Summary

Das Sondervermdgen Infrastruktur stellt dringend bendtigte Mittel fir Investitionen in die Schiene
bereit, doch die strukturellen Probleme bei der Schienenfinanzierung reichen tiefer. In diesem Papier
gehen wir deshalb der Frage nach, wie der Bund die Schieneninfrastruktur finanziert. Drei Akteure
sind dabei durch eine komplexe und wenig transparente Finanzierungsarchitektur eng verflochten:
der Bund, die Deutsche Bahn AG und die 2024 gegriindete DB InfraGO. Wir klaren die Zustandigkeiten,
daraus resultierende Finanzflisse und die Mechanismen, die dazu fihren, dass die Finanzierung der
Schiene in der Praxis teuer und kompliziert wird.

#INFRASTRUKTUR
#SCHIENE
#TRASSENPREISE

1 Wir danken Dr. Frank Schley fuir wertvolle Auskiinfte und die Kommentierung eines friheren Entwurfs.
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1. Einleitung

Mit dem neuen Sondervermogen fur Infra-
strukturinvestitionen hat die Bundesregierung
ein wichtiges Signal gesetzt: Jetzt wird gebaut!
Doch entscheidend wird sein, wie diese Mittel
tatsachlich ausgegeben werden. Besonders im
Bereich der Verkehrsinfrastruktur ist der Hand-
lungsdruck groR, vor allem bei der Schiene. Die
schlechte Investitionskulisse der vergangenen
Jahre hat zu einem erheblichen Investitions-
stau geflihrt, der notwendige Sanierungen er-
schwert und Verzégerungen im gesamten Netz
verursacht. Um diesen Rickstand zu beheben,
braucht es eine effektive Steuerung der neuen
Mittel.
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Doch die Frage, wie die zusatzlichen Gelder
sinnvoll eingesetzt werden kénnen, lasst sich
nicht trennen vom Status Quo der Infrastruk-
turfinanzierung - und damit auch nicht von de-
ren bestehenden, strukturellen Problemen.

Wir haben uns gefragt: Wie wird das Schienen-
netz heute finanziert? Wer das verstehen moch-
te, muss sich durch ein Geflecht aus gewachse-
nen Zustandigkeiten, institutionellen Bruchen
und Reformen mit unerwunschten Nebenwir-
kungen bewegen. Wir haben uns auf Spurensu-
che begeben.


https://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2025/kw11-pa-haushalt-sonntag-1056790
https://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2025/kw11-pa-haushalt-sonntag-1056790
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Zustandigkeiten und Finanzflisse

Wer ist beteiligt?

Die Zustandigkeiten fur die Schiene verteilen
sich zwischen drei Akteuren, die durch ver-
schachtelte Besitzstrukturen miteinander ver-
flochten sind:

Der Bund ist fur die Eisenbahnen des Bundes,
inklusive der bundeseigenen Eisenbahninfra-
struktur, verantwortlich.? Er stellt Finanzmittel
bereit, fungiert als Regulierer, zum Beispiel
Uber das Eisenbahnregulierungsgesetz (ER-
eg@G), und ist alleiniger Eigentimer der Deut-
sche Bahn AG. Die Deutsche Bahn AG (DB AG)
ist eine Konzernholding mit zahlreichen Toch-
tergesellschaften, darunter DB Fernverkehr,
DB Regio, und DB Cargo. Die zwei Infrastruktur-
tochter sind die DB Energie und seit 2024 die
DB InfraGO AG, die aus der Fusion von DB
Netz AG und DB Station & Service AG hervorge-
gangen ist.

Box 1: Erhalt der Schieneninfrastruktur

Wer finanziert was?

Zwischen diesen drei Akteuren werden nun fol-
gende Zustdndigkeiten verteilt: Aus- und Neu-
bau, Ersatzinvestitionen (zum Beispiel der Aus-
tausch eines Gleises), Instandhaltung (zum
Beispiel die Reparatur eines Gleises) und Be-
trieb der Schieneninfrastruktur.

Fur die Finanzierung des Neu- und Ausbaus,
geregelt im Bundesschienenwegeausbauge-
setz (BSWAG) und im Bedarfsplan nach Dring-
lichkeit konkretisiert, ist der Bund zustandig. Er
finanziert den GrofRteil der entsprechenden In-
vestitionen; DB und InfraGO steuern Eigenmit-
tel bei.’

Der Erhalt der Schieneninfrastruktur ist in der
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
(LUVF) geregelt, einem Vertrag zwischen Bund,
DB AG, DB InfraGO und der DB Energie GmbH.
Dabei wird unterschieden in Ersatz und In-
standhaltung.

Ersatzinvestitionen ersetzen abgenutzte Anlagen zum Zweck des Substanzerhalts, zum
Beispiel der Austausch alter Schienen oder verschlissener Masten. Ersatzinvestitionen kon-
nen dabei auch modernisierte Technik oder héhere Sicherheitsstandards integrieren, um
die Zukunftsfahigkeit der Schieneninfrastruktur zu gewahrleisten.

Instandhaltung umfasst hingegen alle notwendigen MalRnahmen, um die Betriebssicher-
heit und Funktionsfahigkeit der bestehenden Infrastruktur dauerhaft zu sichern, wie regel-
maRige Wartungen, Reparaturen und kleinere Modernisierungen. Es geht darum, die Infra-
struktur in gutem Zustand zu halten, ohne sie vollstandig zu ersetzen.

Siehe Grundgesetz Art. 87e. Nichtbundeseigene Eisenbahnen,
die keiner Sicherheitsbescheinigung bedurfen, liegen in der
Verantwortung der Lander, mit der Moglichkeit, diese teilweise
oder ganz an das Eisenbahn-Bundesamt weiterzureichen.

DB und InfraGO beteiligen sich gemaR einer sogenannten Trag-
féhigkeitsquote an den Kosten. Diese bemisst sich am Verhéltnis

der erwarteten Effekte (Mehreinnahmen und -ausgaben) zu
den Investitionskosten und soll sicherstellen, dass Projekte
wirtschaftlich tragfahig sind (vgl. Anlage 9.2 der

). Je hoher die erwarteten Einnah-
men, desto groRer ist in der Regel auch der Eigenmittelanteil
der DB und InfraGO.


https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/bedarfsplanumsetzungsvereinbarung.pdf?__blob=publicationFile
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/bedarfsplanumsetzungsvereinbarung.pdf?__blob=publicationFile
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Der Bund ist zustandig fur und finanziert effek-
tiv den Groliteil der Ersatzinvestitionen. An-
ders als bei der Finanzierung von Aus- und
Neubau, die projektbasiert erfolgt, stellt er der
InfraGO zum Erhalt der Schiene den sogenann-
ten Infrastrukturbeitrag zur eigenverantwortli-
chen Verwendung zur Verfugung. Im Fall einer
Dividendenzahlung der DB wird diese im Bun-
deshaushalt ebenfalls fur Ersatzinvestitionen
zweckgebunden - das ist der sogenannte ,Fi-
nanzierungskreislauf Schiene”. Durch diesen
Mechanismus werden die Gewinne der Infra-
GO vollstandig fur den Erhalt der Schienenin-
frastruktur eingesetzt. In der LuFV wird aulRer-
dem festgelegt, dass die DB AG und DB InfraGo
zu geringerem Anteil Eigenmittel in die Ersatz-
investitionen einbringen mussen.

Gesetzliche
Grundlage

Im Gegenzug Ubernimmt die InfraGO in der
LuVF die Verpflichtung zur Instandhaltung der
Schienenwege in einem ,qualitativ hochwerti-
gen Zustand”. Die daflir von der InfraGO einge-
setzten Eigenmittel (,Instandhaltungsbeitrag”)
stammen groltenteils aus den Nutzerentgel-
ten (Trassen- und Stationserlose).

Die InfraGO ist aulRerdem flr den Betrieb der
bundeseigenen Schieneninfrastruktur zustan-
dig.

Tabelle 1 gibt einen Uberblick Gber die relevan-
ten gesetzlichen Grundlagen, die Zustandigkei-
ten und Beteiligung an der Finanzierung.

An Finanzierung

Zustandig beteiligt

Bund Bund, DB AG, InfraGO

Tabelle 1:

Diese Aufteilung der Zustandigkeiten macht die
Sache nicht nur komplex, sie ist im europai-
schen Vergleich auch ungewdéhnlich: In Oster-
reich oder der Schweiz etwa ist der Staat zen-
tral fur die Finanzierung von Bau und Betrieb
der Schieneninfrastruktur verantwortlich.

Um Betrieb und Instandhaltung zu finanzieren,
erhebt die InfraGO fur die Nutzung ihrer Infra-
struktur® von den Eisenbahnverkehrsunterneh-
men eine Schienenmaut - die sogenannten
Trassenpreise. Die Trassenpreise werden fur
alle Fahrten ebenso wie flr das Abstellen von

InfraGO Nutzende

Zustandigkeit der Schienenfinanzierung; Quelle: eigene Darstellung

Zugen fallig, mit unterschiedlichen Tarifen fur
Nah-, Fern- und Guterverkehr und Bundesland.
Trassenpreise werden Uber die Ticketpreise an
die Fahrgaste und uber die Frachtraten an die
Verlader im Guterverkehr weitergegeben. Au-
Rerdem werden Stationsentgelte erhoben, die
wir im Folgenden zur Ubersichtlichkeit in die
Kategorie Trassenpreise einschliel3en.

Damit ergibt sich nun ein Bild, welche Finanz-
flusse zwischen den verschiedenen Akteuren
zur Finanzierung der Schiene vorgesehen sind:

IN

Siehe LuVF Ill 82a. Die DB InfragGO und DB Energie schiitten
ihre Gewinne aufgrund der Ergebnisabfihrungs- und Beherr-
schungsvertrage an den DB Konzern aus, der wiederum ver-
pflichtet ist, aus seinen Gewinnen eine Dividende an den Bund
abzufuhren. Der Bund reinvestiert diese Mittel fir Ersatzinves-
titionen, die zwischen der DB InfraGO und DB Energie aufge-
teilt werden. In jedem Fall sollen die vollstandigen Nachsteue-
rergebnisse der InfraGO und der DB Energie flr
Ersatzinvestitionen bereitgestellt werden. Die DB Energie erhalt
z. B. Investitionszuschusse fur Bahnstromfernleitungen.

5 In Osterreich beinhaltet der Rahmenplan die Verpflichtung zur
Finanzierung des Betriebs, siehe folgende Stellungnahme zur
,Offentlichen Anhorung zur Bahn” vom 09. Oktober 2023. In
der Schweiz wird der Betrieb aus dem Bahninfrastrukturfonds
(BIF) mitfinanziert. In beiden Landern gibt es auch Nutzerent-
gelte, es wird jedoch nicht erwartet, dass diese Einnahmen den
Betrieb auskémmlich finanzieren.

6 Diese Infrastruktur umfasst Gleise, Signalanlagen, Bahnhdofe
und andere notwendige Einrichtungen, die fiir den Betrieb des
Schienenverkehrs erforderlich sind.


https://ibir.deutschebahn.com/2024/de/zusammengefasster-lagebericht/governance/leistungs-und-finanzbeziehungen-im-db-konzern/ergebnisabfuehrungs-und-beherrschungsvertraege/
https://ibir.deutschebahn.com/2024/de/zusammengefasster-lagebericht/governance/leistungs-und-finanzbeziehungen-im-db-konzern/ergebnisabfuehrungs-und-beherrschungsvertraege/
https://www.bundestag.de/resource/blob/970212/a22adc0ce34853788574ad0e1797987a/20-15-206-H-vida.pdf
https://www.uvek.admin.ch/uvek/de/home/uvek/bundesnahe-betriebe/sbb.html
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Finanzflisse zwischen Bund, DB AG, InfraGO gemaR Zustandigkeit

*u.a. GVFG & Larmschutz
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Bundesmittel sind in Dunkelblau dargestellt. Finanzflisse der DB AG sowie der bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind in helleren Blauténen gekennzeichnet. Die Finanzstrome der
DB InfraGO und DB Energie sind in Rosa dargestellt. Finanzstréome von nicht-bundeseigenen
Eisenbahnen werden in Grau angezeigt. Die Pfeile stellen die Kategorie und Richtung der

Finanzstrome dar, nicht deren Hohe.

Lesebeispiel: Der Bund stellt der DB InfraGO Bundesmittel fir Aus- und Neubauprojekte und
Ersatzinvestitionen bereit. Weitere Forderungen laufen direkt zur DB AG.

Dezernat Zukunft

Institut fir Makrofinanzen

Abbildung 1:
Sonderweg , Vollkosten”

Dabei sollen die Trassenpreise so gestaltet
sein, dass sie zwei Bedingungen erfullen: Ers-
tens alle Kosten der InfraGo fur die Schiene
sollen gedeckt sein.” Zweitens durfen die Tras-
senpreise nicht so hoch sein, dass die Wettbe-
werbsfahigkeit der verschiedenen Segmente
des Eisenbahnmarkts gefahrdet ist. Weil das
Schienennetz ein naturliches Monopol ist, re-
guliert die Bundesnetzagentur die Trassen-
preisbildung.

Finanzflisse zwischen Bund, DB AG, InfraGO gemalR Zustandigkeit; Quelle: eigene Darstellung

Im Gegensatz zu vielen anderen europdischen
Landern tragen die Nutzenden in Deutschland
nicht nur die unmittelbaren Kosten des Zugbe-
triebs (uKZ), sondern auch die sogenannten
Vollkosten. Dieses Modell wurde ursprunglich
eingefuhrt, um den Bundeshaushalt zu entlas-
ten - mit der Erwartung, dass sich der Infra-
strukturbetrieb moglichst weitgehend selbst
finanziert.

Vollkosten umfassen zusatzlich zu den Kosten
der unmittelbaren Nutzung weitere Kosten der
InfraGo, Abschreibungen und Kapitalkosten.

7 Die Bepreisungsgrundsatze sind in ERegG 88 31, 34, 36 und 37
verankert, fur eine verstandliche Erklarung siehe Zweiter Kost-
endeckungsbericht der Bundesnetzagentur, Seite 18.


https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Eisenbahnen/Veroeffentlichungen/Berichte/_FAQ_Berichte/ZweiterKostendeckungsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=5
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Fachthemen/Eisenbahnen/Veroeffentlichungen/Berichte/_FAQ_Berichte/ZweiterKostendeckungsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=5
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Aufschlage fiir Abschreibungen erfassen den
Wertverlust der Infrastruktur und sollen in die
Infrastruktur reinvestiert werden, wodurch an-
ders als in anderen Landern die Nutzenden
effektiv einen wesentlichen Teil der Instandhal-
tungskosten (und zu geringerem Anteil auch
der Ersatzinvestitionen) tragen.

Die Kapitalkosten beinhalten nicht nur einen
Zins, sondern auch eine Rendite, die die Infra-
GO auf ihr Eigenkapital erwirtschaften und an
ihren Eigentumer, den Bund, auszahlen muss.
Die Rendite wird von der Bundesnetzagentur
(BNetzA) im Rahmen der Entgeltregulierung er-
mittelt und lag in der letzten Regulierungsperi-
ode bei 5,9 Prozent.®

Was macht der Bund mit der Rendite? Er zahlt
sie wieder zur Finanzierung der Ersatzinvestiti-
onen an die InfraGO aus. Dieser Kreislauf ist je-
doch kein harmloses Im-Kreis-Fihren von Mit-
teln, sondern entzieht dem Betrieb Mittel
zugunsten von Ersatzinvestitionen, was Ver-
schleil? anreizt.

Die Kosten des Sonderwegs

Diese deutschen ,Vollkostenaufschlage” (VKA)
sind europaweit einzigartig und machen im
Jahr 2025 unabhdngig vom Segment mindes-
tens 60 Prozent des Trassenpreises aus, im
Personenverkehr sogar Uber 85 Prozent (Abbil-
dung 2).

Aufgrund der deutschen Sonderregeln sind die
hiesigen Trassenpreise im europaischen Ver-
gleich auBergewdhnlich hoch - teilweise bis zu
zehnmal héher als in anderen EU-Staaten (Ab-
bildung 3). AuBerdem sind die Trassenpreise in
den vergangenen Jahren kontinuierlich ange-
stiegen, im Jahr 2025 kam es sogar zu einer
sprunghaften Erhéhung. Aufgrund der Tras-
senpreisbremse im  Personennahverkehr
schlagt die Erhéhung Uberproportional auf den
Guterverkehr (+16,2 Prozent) und den Perso-
nenfernverkehr (+17,7 Prozent) durch.’ Mit so
hohen Trassenpreisen ist ein wettbewerbsfahi-
ger Schienenverkehr - die zweite Vorgabe zur
Gestaltung der Trassenpreise - aber kaum
noch gegeben.

8 Bei der Festsetzung der Rendite, die in die Trassenpreise ein-
flieBt, bertcksichtigt die BNetzA sowohl, was im Rahmen der
Entgeltregulierung zulassig ist als auch, welche Rendite der
Bund als Eigentimer erwartet. Aktuell entspricht der maximal
zuldssige Eigenkapitalzins einem kapitalmarktublichen Zins,
der mit Hilfe eines Kapitalmarktbepreisungsmodells ermittelt
wird. Siehe auch Schriftliche Fragen (15. November 2024, Seite
81) und Beschluss zur Festlegung der Obergrenze der Gesamt-
kosten fur die Netzfahrplanperiode 2025/2026 der Bundes-
netzagentur.

9 Gemal ERegG § 37 Abs. 2 durfen die Trassenentgelte flr den

SPNV nur in gleichem MaRe steigen wie die Regionalisierungs-
mittel, die der Bund den Landern fiir die Finanzierung des SPNV
zahlt (aktuell 3 Prozent pro Jahr). Fir den Zeitraum 2023 bis
2025 wurde der zuldssige Anstieg durch eine Anpassung des
Regionalisierungsgesetzes (RegG, & 5 Abs. 10 Satz 2) vorUberge-
hend von den Regionalisierungsmitteln entkoppelt und auf 1,8
Prozent p.a. weiter abgesenkt. Die RechtmaRigkeit der Tras-
senpreisbremse wird derzeit vor dem Europdischen Gerichts-
hof geprift. Sollte sie fir europarechtswidrig erklart werden -
was ein Beschluss des Verwaltungsgerichts KéIn nahelegt -,
sind fur 2026 sogar Steigerungen um bis zu 23 Prozent zu er-
warten, auch im Personennahverkehr.


https://dserver.bundestag.de/btd/20/137/2013787.pdf
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2024/2024_0001bis0099/BK10-24-0058/BK10-24-0058_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=4#page=24.82
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2024/2024_0001bis0099/BK10-24-0058/BK10-24-0058_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=4#page=24.82
https://www.gesetze-im-internet.de/regg/__5.html
https://www.bbgundpartner.de/news/trassenpreisbremse-ist-unionsrechtswidrig/
https://dezernatzukunft.sharepoint.com/sites/DZ-Schalte/Freigegebene%20Dokumente/2_Projekte/Klima-%20und%20Industriepolitik/K28_Bahnfinanzierung/Text/%22https:/www.dbinfrago.com/web/aktuelles/kund-inneninformationen/kund-inneninformationen/2024-KW34-Trassenpreise-2026-13018238
https://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2021/weiterentwicklung-des-eisenbahnregulierungsrechts-volltext.pdf?__blob=publicationFile&v=
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Hohe und Struktur der Trassenpreise in ausgewdhlten Segmenten
In Euro/Trkm, 2023 und 2025

Euro/Trkm ‘unmittelbare Kosten m Vollkostenaufschlage

2\
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+26%/
16

l

14

12

10

2023 2025 2023 2025 2023 2025 2023 2025
SGV (Standard) SPFV (Metro Tag SPFV (Metro Tag SPNV (Lastfahrt

Die Abbildung zeigt die historischen Trassenpreise des Jahres 2023 sowie die flr 2025 genehmigten
Preise (in Euro/Trassenpreiskilometer) in ausgewahlten Kategorien der drei Segmente
Schienenguterverkehr (SGV), Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und
Schienenpersonennahverkehr (SPNV), unterteilt in die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs (uKZ)
und die Vollkostenaufschldge (VKA). Im Balken wird in Prozent der Anteil der Vollkostenaufschldge
am Gesamtentgelt angegeben. Der Pfeil zwischen den zwei Balken eines Segments zeigt den
Zuwachs der Trassenpreise zwischen 2023 und 2025. Daten fur 2024 liegen uns nicht vor.

Lesebeispiel: Im Schienenpersonenfernverkehr ab 160 km/h betrug das Gesamtentgelt im Jahr
2023 13,57 Euro pro Trassenkilometer. Die Vollkostenaufschlage trugen mit 12,42 Euro einen Anteil
von 92 Prozent an dem Gesamtentgelt. Im Jahr 2025 waren es 17,07 Euro, 94 Prozent davon
enr;cfallen auf Vollkostenaufschlage. Die Trassenpreise wuchsen um 26 Prozent zwischen den zwei
Jahren.

Dezernat Zukunft

Institut flr Makrofinanzen

Abbildung 2:  Hohe und Struktur der Trassenpreise in ausgewahlten Segmenten (2023 und 2025); Quellen: DB InfraGO
(2024) und Deutscher Nahverkehrstag (2022), eigene Darstellung


https://www.dbinfrago.com/resource/blob/13085868/90e96166f31852c78e04cdc04d6fbe34/TPS-2025-Neuerungen-und-Entgeltdynamisierung-data.pdf
https://www.deutschernahverkehrstag.de/wp-content/uploads/2022/07/DNT2022_Vortrag_Dr.Stoffregen_Trassenpreise.pdf#page=9.00
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Trassenpreise 2020 im europaischen Vergleich
In Euro/Trkm
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Die Abbildung zeigt die Trassenpreise flr einen Fernverkehrszug mittlerer Geschwindigkeit im Jahr
2020 im europadischen Vergleich (in Euro/Trassenpreiskilometer).

Dezernat Zukunft

Institut fir Makrofinanzen

Abbildung 3:  Trassenpreise 2020 im europdischen Vergleich; Quelle: Mofair (2024)


https://mofair.de/wp-content/uploads/2022/03/220302-Trassenpreissenkung.pdf
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3. Lécher stopfen

Um die Quadratur des Kreises - kostendecken-
de Trassenpreise und einen wettbewerbsfahi-
gen Schienenverkehr - zu ermdglichen, hat der
Bund in den letzten Jahren ein zunehmend
komplexes Finanzkonstrukt entwickelt, das
Kosten treibt und kaum noch zu durchschauen
ist.

Kostendeckung auf dem Papier, Staatsgeld
in der Praxis

Der Bund senkt die Trassenpreise auf zwei Ar-
ten: In der simpelsten Form subventioniert er
die Trassengeblhren. So zahlt er bereits seit
2018 mit der sogenannten Trassenpreisforde-
rung einen Teil der Gebuhren fur den Guter-
verkehr, seit 2020 wird auch der Personenfern-
verkehr bezuschusst.

Alternativ kann der Bund aber auch die Kosten,
die in die Berechnung der Trassenpreise ein-
flieBen, reduzieren (siehe Tabelle 2). Es gehen
namlich nur die Kosten in die Rechnung ein, die
die DB bzw. InfraGO selbst getragen hat. Bezu-
schusst der Bund den Bau eines Gleisstlcks mit
dem Wert 100 Euro mit 60 Euro, wird das Gleis
nur mit einem Gesamtwert von 40 Euro ange-
setzt und entsprechend verringern sich die Ab-
schreibungskosten. Bei einer ,Lebenszeit” von
25 Jahren werden jedes Jahr nicht 4,00 Euro,
sondern nur noch 1,60 Euro abgeschrieben -
die geringeren Abschreibungen senken somit
die berechneten Vollkosten und damit auch die

Trassenpreise. Auch eine Rendite muss nur auf
Eigenkapital gezahlt werden, nicht auf Zuschus-
se. Daher gewahrt der Bund der DB Uberwie-
gend ruckzahlungsfreie Baukostenzuschusse.

Niedrigere Trassenpreise sind zwar an sich er-
strebenswert, vergroRern jedoch das Finanzie-
rungsproblem der InfraGO: Die braucht die Ein-
nahmen schliel3lich, um das Schienennetz
instand zu halten. Die Unterfinanzierung ver-
starkt ein Anreizproblem, das ohnehin aus den
getrennten Verantwortlichkeiten - Bund finan-
ziert Ersatzinvestitionen, InfraGO Reparaturen
- erwachst. Denn wenn die InfraGO den Ver-
schleil3 nicht frihzeitig behebt, werden Repara-
turen zu Ersatzinvestitionen - fur die dann der
Bund zustandig ist. Geringe Trassenpreisein-
nahmen machen also mittelfristig mehr Mittel
far Ersatzinvestitionen erforderlich. Long story
short: Auch Baukostenzuschusse fuhren am
Ende zu weiteren Baukostenzuschussen.

Zwar flie3t auch das fur vermiedene Reparatu-
ren ,gesparte” Geld aus der Dividende wieder
zurlck zur InfraGO, doch da durch diesen Me-
chanismus Geld aus dem Betrieb abgeschopft
wird, verstarkt er den Anreiz zum Verschleil3.
Wenn wir auch keine genauen Zahlen gefun-
den haben, scheint es denkbar, dass das Mo-
dell ,Verschleillen und dann Ersetzen” teurer
ist als kontinuierliche Pflege und Reparatur des
Netzes.

Box 2: Was heifst ,gemeinwohlorientierte Aktiengesellschaft” bei der InfraGO?

Die InfraGO wird haufig als ,,gemeinwohlorienterte AG" bezeichnet, rechtlich handelt es sich
jedoch um eine klassische AG. Anders als die Autobahn GmbH befindet sich die InfraGO AG
nicht in 6ffentlichem, sondern in - aktienrechtlich gesehen - privatem Eigentum der DB AG,
wenn auch die DB AG dem Staat gehort. Als AG handelt sie gewinnorientiert. Die Besonder-
heit besteht in der Zielsetzung: Die InfraGO soll gemeinwohlorientierte Ziele verfolgen. Zu
diesem Zweck verweist die Satzung der InfraGO in 82 auf einige Gemeinwohlziele, wie zum
Beispiel die Schaffung einer bedarfsgerechten Eisenbahninfrastruktur und eines nutzerori-
entierten Managements. Gleichzeitig wird aber wiederholt auf die ,Fihrung als Wirtschafts-
unternehmen” sowie die ,Berticksichtigung [...] der Wirtschaftlichkeit" verwiesen. Wie unwei-
gerlich auftretende Konflikte zwischen Gemeinwohlzielen und Gewinnlogik aufgeldst

werden, bleibt unklar.
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Die Spitze des Dramas oder: The summer of
2024

Aufgrund des Urteils des Bundesverfassungs-
gerichts zum Nachtragshaushaltsgesetz 2021
im November 2023 stand die Bundesregierung
bei der Planung des Bundeshaushalts 2024 un-
ter erheblichem Spardruck. Die Bundesregie-
rung suchte nach Einsparmoglichkeiten und
fand sie bei der Deutschen Bahn. Statt klassi-
scher Zuschulsse entschied man sich, auf Ei-
genkapitalzufiihrungen zu setzen. Aus haus-
halterischer Perspektive mag das hilfreich
erscheinen, schliel3lich Iasst sich die Eigenkapi-
talerhéhung schuldenbremsenneutral als fi-
nanzielle Transaktion verbuchen. Aus Sicht der
DB jedoch verscharft es die Lage: Denn auf je-
den Euro Eigenkapital muss eine Rendite er-
wirtschaftet werden.

Auf den ersten Blick klingt es sinnvoll: Der Staat
starkt die Kapitalbasis eines Unternehmens,
das ihm ohnehin gehért - zum Beispiel der
Deutschen Bahn. Aber 6konomisch betrachtet
ist das ein etwas schrages Konzept. Denn wenn
der Staat Eigenkapital zuflhrt, verwassert er
rein formal seine eigenen Anteile, obwohl er
der einzige Anteilseigner ist. Zudem ist das Ge-
schaftsmodell eines Schienennetzunterneh-
mens schlicht nicht profitabel - ohne staatliche
Unterstutzung, zumindest fur den Ausbau und
Ersatzinvestitionen, geht es nicht. Das Eigenka-
pital eines Unternehmens erhéht man aber in
der Regel, um mehr Gewinne zu erwirtschaf-
ten. Die gibt es eigentlich bei der DB im strengs-
ten Sinn des Wortes nicht. Erst wenn der Staat
die Schiene ausreichend bezuschusst, entste-
hen kalkulatorische Gewinne, die das Unter-
nehmen dann an den Staat abflhrt, damit er
sie wiederum nutzt, um die Schiene zu bezu-
schussen.

Wieso braucht es diese Gewinne Uberhaupt?
Damit eine Eigenkapitalzufihrung an die Schie-
ne von einem Zuschuss zu unterscheiden ist.

Die Regeln des Europadischen Systems der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (ESA
2010) geben vor, dass eine staatliche Finanz-
spritze als Eigenkapital gelten darf, wenn eine
entsprechende Rendite zu erwarten ist. In der
Praxis heil3t das: Der Bund schuttet sich als Ei-
gentimer selbst eine Dividende aus - und
steckt diese dann (zum Gluck) als Investitionen
in das Schienennetz wieder zurlck in das Un-
ternehmen.

Das fuhrt zu einem skurrilen Konstrukt: Anstel-
le eines einfachen Zuschusses gibt es damit
also eine Eigenkapitalerhdhung mit Dividen-
denausschuttung und Reinvestition der Gewin-
ne.

Rechtsstreit um die Rendite

Besonders bizarr an dem Fall: Als sich abzeich-
nete, dass die Eigenkapitalerh6hung die Tras-
senpreise massiv erhéhen wurde, zeigt sich das
BMDV gewillt, eine geringere Verzinsung in
Hohe von 2,2 Prozent auf das Eigenkapital zu
akzeptieren.'” Als die Bundesnetzagentur fur
die Trassenpreise 2025/2026 die Rendite ent-
sprechend der abgesenkten Renditeerwartung
des Eigentimers festsetzen wollte, klagte die
InfraGO, um eine hohere, kapitalmarktubliche
Kapitalverzinsung durchzusetzen (zuletzt in
Hohe von 3,7 Prozent) - und bekam Recht."

Die Klage ist insofern bemerkenswert - und die
Hintergrinde der Entscheidung der InfraGO
fUr uns nicht offensichtlich -, weil die Rendite ja
nicht bei der InfraGO verbleibt, sondern an den
Bund abgefuhrt wird. Damit steigen derzeit die
Trassenpreise, um dem Bund eine hdhere Ren-
dite zu zahlen, als er selbst méchte. Der Rechts-
streit legt exemplarisch offen, wie sehr in der
geltenden Regulierung das Zielbild, woflur die
offentliche Schieneninfrastruktur eigentlich da
ist und wem sie dienen soll, verloren gegangen
ist - oder nie koharent angelegt war.

10 Das BMDV erklarte, die Eigenkapitalrenditeanforderung des
Bundes als den Mittelwert zwischen dem risikolosen Zinssatz
(0,75 Prozent) und der kapitalmarkttblichen Eigenkapitalrendi-
te (aktuell genehmigt: 3,7 Prozent) ermitteln zu wollen, siehe
Beschluss zur Festlegung der Obergrenze der Gesamtkosten
fur die Netzfahrplanperiode 2025/2026 der Bundesnetzagen-
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tur, S. 39. Daraus wirde sich ein Zins in Hohe von 2,2 Prozent
ergeben.

11 Zum Verlauf des Aushandlungsprozesses Uber die Renditeer-
wartung siehe Seite 8-9 des Beschluss zur Festlegung der Ober-
grenze der Gesamtkosten fur die Netzfahrplanperiode
2025/2026 der Bundesnetzagentur.


https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2024/2024_0001bis0099/BK10-24-0058/BK10-24-0058_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=4#page=6.07
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2024/2024_0001bis0099/BK10-24-0058/BK10-24-0058_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=4#page=6.07
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2024/2024_0001bis0099/BK10-24-0058/BK10-24-0058_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=4#page=6.07
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2024/2024_0001bis0099/BK10-24-0058/BK10-24-0058_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=4#page=6.07
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2024/2024_0001bis0099/BK10-24-0058/BK10-24-0058_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=4#page=6.07
https://nrwe.justiz.nrw.de/ovgs/vg_koeln/j2025/18_L_2172_24_Beschluss_20250124.html
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2024 war zunachst eine Mischlésung mit Darle-
hen erganzend zur EigenkapitalzufUhrung ge-
plant. Diese Option ware aus Sicht der 6ffentli-
chen Hand effizienter gewesen, denn im
Gegensatz zu Eigenkapital haben Darlehen kei-
ne Renditeerwartungen. Gleichzeitig bestehen

jedoch Risiken: Eine steigende Verschuldung
kann die Finanzierungskosten der Deutschen
Bahn mittelfristig erhdhen - darauf weist auch
der jungste Ratingbericht von S&P hin. Am
Ende kam es nach dem Bruch der Ampel nicht
dazu.

Nein

Je nach Ausgestaltung,

a zinsfrei moglich

Nein, nur auf

Rendite Eigenkapital

Tabelle 2:
Hausgemachter Baukostentreiber

Diese Trassenpreiserhéhung trifft nicht nur Pri-
vatnutzende, sondern auch die Bauindustrie,
denn auch Bauunternehmen nutzen die Schie-
ne. Materialien, Maschinen, Personal - vieles
wird per Zug transportiert. Steigen die Trassen-
preise, steigen damit auch die Baukosten. Das
verteuert Bauprojekte - ironischerweise auch
die an der Schiene selbst. Die Folge: Es braucht
mehr Zuschusse oder Eigenkapital, was wieder-
um die Trassenpreise steigen lasst, was die
Baukosten erhoht. Ein absurder Finanzierungs-
strudel entsteht.

Das Ende der Illlusion

Doch damit immer noch nicht genug: Die ho-
hen Trassenpreise waren nicht in der Lage, die
Instandhaltung der Schiene auskémmlich zu
finanzieren. Im Juli 2024 wurde deshalb das
Bundesschienenwegeausbaugesetz novelliert
und ein Instandhaltungszuschuss des Bun-
des gesetzlich ermdglicht, um die Lucke zwi-
schen Vollkostendeckung und realer Finanzier-
barkeit zu schlieBen, insbesondere fir die
Generalsanierung von Hochleistungskorrido-
ren.
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Nein, nur auf Eigenkapital

Vollkosteneffekte nach Kapitalform; Quelle: eigene Darstellung

Die bisherige Trennung von Zustandigkeiten
wurde damit effektiv aufgehoben; der Bund fi-
nanziert nun die Instandhaltung mit. Der In-
standhaltungsbeitrag geht jedoch in die Ge-
winn- und Verlustrechnung ein, was bedeutet,
dass der Bund letztlich den Gewinn der Infra-
GO subventioniert. Diese neue Gesetzeslage
verandert die Spielregeln und ware moglicher-
weise ein Ansatzpunkt, die Renditelogik aufzu-
brechen, auch, wenn es eine mittelfristige
Haushaltsbelastung ware. So oder so, das zeigt:
Die Vorstellung einer vollstandigen Eigenfinan-
zierung durch Trassenpreise ist endgultig Uber-
holt. Die Eisenbahnregulierung muss grund-
satzlich novelliert werden.

Stand 2025 ergeben sich in der Praxis nun fol-
gende Finanzflusse zwischen unseren drei Ak-
teuren (Abbildung 4): Bundesmittel fur Aus-
und Neubau sowie Ersatzinvestitionen werden
als rickzahlungsfreie Baukostenzuschusse ge-
wahrt. Baukostenzuschiisse mindern die Voll-
kostenaufschlage und damit die Trassenpreise.
Da die Trassenpreise dennoch zu hoch sind,
Uberweist der Bund gleichzeitig eine Trassen-
preisférderung an die DB InfraGO, um die Tras-
senpreise weiter zu senken. Die DB InfraGO be-
racksichtigt  den  jeweiligen  Anspruch
unmittelbar in der regularen Abrechnung der


https://ir.deutschebahn.com/fileadmin/Deutsch/2024/RatingsDirect_DeutscheBahnAG_60215200_Dec-16-2024.PDF
https://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2024/kw08-de-bundesschienenwegeausbau-990642
https://www.dbinfrago.com/resource/blob/13085830/c53dc0a50805aecb18be51c030fa0d16/Trafoeg-Praesentation-data.pdf
https://www.dbinfrago.com/resource/blob/13085830/c53dc0a50805aecb18be51c030fa0d16/Trafoeg-Praesentation-data.pdf
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Trassenpreise mit den Verkehrsunternehmen.
Seit 2024 werden Investitionen in die Schienen-
infrastruktur zusatzlich durch eine Eigenkapi-
talzufUhrung finanziert - gleiches ist fur 2026
geplant. Diese Eigenkapitalerh6hungen lassen
die Trassenpreise sprunghaft ansteigen. Da
trotz der hohen Trassenpreise die Instandhal-

tung nicht auskdmmlich finanziert wird, bezu-
schusst der Bund diese ebenfalls seit 2024. Ab-
bildung 5 zeigt die groliten Finanzflisse vom
Bund zu DB AG und InfraGO zur Schienenfinan-
zierung im Jahr 2024 in ihrer entsprechenden
Hohe.

Finanzflisse in der Praxis im Jahr 2024

Eigenkapital

Dividende

<]

Andere Forderungen*

*u.a. GVFG & Larmschutz

Bundeseigene
Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

/
\

Bundesmittel fir Ersatz
Bundes-

haushalt
Bundesmittel fir Aus- und Neubau

Instandhaltungsbeitrag

Trassenpreisforderung

4111

Bundesmittel sind in Dunkelblau dargestellt. Finanzflisse der DB AG sowie der bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind in helleren Blauténen gekennzeichnet. Die Finanzstrome der
DB InfraGO und DB Energie sind in Rosa dargestellt. Rot sind die Finanzflisse, die seit 2024
(Instandhaltungsbeitrag und Eigenkapital) bzw. seit 2018 (Trassenpreisforderung) vom Bund dazu
kamen, um das Vollkostensystem zu stabilisieren. Finanzstrome von nicht-bundeseigenen
Eisenbahnen werden in Grau angezeigt. Die Pfeile stellen nur die Kategorie und Richtung der

Finanzstrome dar, nicht deren Héhe.

Dezernat Zukunft

Institut fur Makrofinanzen

Abbildung 4:
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Finanzflisse in der Praxis im Jahr 2024; Quelle: eigene Darstellung
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Finanzfliisse der groRten Ausgabenposten des Bundes zur
Schienenfinanzierung im Jahr 2024

Eigenkapital

|

Digitalisierung

Trassenpreisférderung

Bundeshaushalt

Instandhaltung

Baukostenzuschisse
Aus- und Neubau

Wi

Baukosten-
7,5 Mrd. zuschusse
Erhalt

Bundesmittel sind in Dunkelblau dargestellt. Die Finanzflisse der Lkw-Maut sind in Dunkelrot
gekennzeichnet. Alle Finanzflisse beziehen sich auf das SOLL des Haushaltsplans 2024.

Dezernat Zukunft

Institut fur Makrofinanzen

Abbildung 5:  Finanzflisse der groRten Ausgabenposten des Bundes zur Schienenfinanzierung im Jahr 2024 laut
Haushaltsplan; Quellen: Bundeshaushalt 2024, Einzelplan 12, eigene Darstellung.
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https://www.bundeshaushalt.de/static/daten/2024/soll/epl12.pdf
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Aktuell wird die Schiene als ein wirtschaftliches
Gut behandelt, das eine Rendite abwirft. Um
die Fiktion aufrecht zu erhalten, bezuschusste
der Bund zuletzt sowohl den Kauf des Gutes -
der Schienennutzung - als auch die Produktion
des Gutes - der Schiene. Da nun aber auch
dem Bund das Geld ausgeht, gibt er Eigenkapi-
tal anstatt Zuschissen, was dem Bundeshaus-
halt hilft, aber wiederum die Schiene verteuert.

Das ist ein unsinniges Hin- und Her, das nicht
durch Sachgriinde fundiert ist, den Preis der
Schiene nach oben treibt und die Transparenz
unterwegs verliert. Daher sollte die Bahnfinan-
zierung dringend reformiert werden.

Drei konkrete Vorhaben:

1. Gewinnanspruch absenken oder strei-
chen

Obwohl der groR3te Teil der Schieneninfrastruk-
tur effektiv in Bundeshand ist, folgt sie einer
privatwirtschaftlichen Logik und muss fur den
Bund eine Rendite abwerfen. Tatsachlich sind
die aktuellen Vollkostenaufschlage zu erhebli-
chem Anteil auf die Renditeerwartung an die
Infrastruktur zurickzufihren.

Das fuhrt zu widerspruchlichen Anreizen und
héheren Kosten: Einnahmen aus dem Betrieb
der Schieneninfrastruktur werden als Rendite
abgeschopft, anstatt Betrieb und Instandhal-
tung auskdmmlich zu finanzieren. Die Rendite
lauft als Teil der Gewinnabschépfung der DB
AG im Folgejahr an den Bund, der sie wiederum
far Ersatzinvestitionen zurlckleitet. Die not-
wendigen Ersatzinvestitionen kdnnen dabei so-
gar hoher ausfallen, wenn aufgrund der Ge-
winnabschépfung die Infrastruktur
verschlissen wird. Das Geld lauft einmal im
Kreis und am Ende zahlt der Bund dafur mit
mehr Bundesmitteln.

Verankert ist der Anspruch der InfraGO auf
eine ,kapitalmarktubliche” Verzinsung des ein-
gesetzten Eigen- und Fremdkapitals im Eisen-
bahnregulierungsgesetz. Das Urteil in Folge der
Klage der InfraGO 2024 fuhrte diesen Anspruch
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4. Weichenstellungen fiir eine zielgerichtete Bahnfinanzierung

ad absurdum: Das Verwaltungsgericht KéIn be-
statigte, dass diese marktubliche Rendite sogar
dann gezahlt werden muss, wenn der Bund als
Eigentimer eine geringere Rendite favorisiert.

Um also tatsachlich eine preissenkende Wir-
kung auf die Trassenpreise entfalten zu koén-
nen, kann zundchst kurzfristig der gesetzlich
zulassige Eigenkapitalzinssatz an die tatsachli-
che Renditeerwartung des Bundes angeglichen
oder die Gewinnerwartung ganz gestrichen
werden. Die komplexe Problemlage zeigt je-
doch: Mittelfristig ist das Rumschrauben an
einzelnen Artikeln nicht ausreichend, sondern
eine grundsatzliche Reform des Eisenbahnre-
gulierungsgesetzes notwendig.

Dabei sollte auBerdem grundlegender das
Konstrukt der InfraGO als gemeinwohlorien-
tierte AG und die fragmentierten Zustandigkei-
ten zwischen Bund und Infrastrukturbetreiber
Uberarbeitet werden. Mit offentlicher Schie-
neninfrastruktur Gewinne zu erwirtschaften, ist
europaweit unublich. Im europaischen Ausland
werden zwar auch Trassenpreise fur die Nut-
zung der Schieneninfrastruktur erhoben, aber
Bau und Betrieb sind 6ffentliche Aufgaben, mit
denen kein Gewinn erzielt werden muss. Auch
die Autobahn GmbH muss mit der Bundesfern-
stralBeninfrastruktur keine Gewinne erwirt-
schaften. Eine klare Neuausrichtung am Ge-
meinwohl und Steuerung mittels
entsprechender Indikatoren und Prozesse
kann die Zielkonflikte bei der InfraGO aufldsen.
Auch hier zeigt das Schweizer Vorbild, wie eine
gemeinwohlorientierte Steuerung ohne Ge-
winnerwartung des Eigentimers funktioniert.

2. Zum Grenzkostenprinzip wechseln

Grundsatzlicher als nur die zulassige Rendite
abzusenken, lasst sich auch der vorherrschen-
de Bepreisungsgrundsatz im Ganzen hinterfra-
gen. Der derzeitige Ansatz - hohe Vollkosten
verlangen und gleichzeitig bezuschussen - er-
zeugt ein Spannungsverhaltnis und fihrt zu ei-
ner komplexen, wenig transparenten Finanzie-
rung, in der der Bund die Verzinsung durch die
Trassenpreisforderung effektiv selbst zahlt.


https://www.infras.ch/media/filer_public/46/38/46383a3e-6007-43e5-a55d-e40f99c5dfa3/1005a4_policy_paper_die_guterbahnen_governance_infrastrukturbetreiberinnen_schweiz.pdf
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Das erschwert auch die strategische Planung.

Eine Losung ware, das Grenzkostenprinzip um-
zusetzen und das staatliche Engagement struk-
turell auf die laufenden Infrastrukturkosten
auszudehnen, nicht nur auf einmalige Investiti-
onszuschusse. Das Grenzkostenprinzip ist das
europarechtliche Mindestmal3, findet in vielen
Landern Anwendung und stellt den Nutzenden
lediglich die unmittelbaren Kosten des Zugbe-
triebs in Rechnung. Dadurch kénnten Trassen-
preise systematisch sinken und stabiler wer-
den, auch wenn es den Bundeshaushalt
mittelfristig belasten wurde. Sachlich begrin-
dete Preisdifferenzierungen kénnen erhalten
werden. So differenziert beispielsweise die
Schweiz Grenzkosten nach gefahrener Distanz
und Gewicht als Naherung fur den Verschleil3.
Wenn auch die Grenzkosten in vielen Segmen-
ten ahnlich hoch sind, halten manche auch Un-
terschiede im Personenfernverkehr, zum Bei-
spiel zwischen Tag- und Nachtfahrten oder
Fahrten mit oder ohne garantiertem Anschluss,
oder zwischen Standard- und Gefahrengutern
im Guterverkehr fur begrundbar.

Die im Koalitionsvertrag angekundigte Trassen-
preisreform bietet einen vielversprechenden
Ansatzpunkt. Da die Senkung der Trassenprei-
se auf Grenzkosten finanzielle Mehrbedarfe ge-
neriert, die voraussichtlich nur teilweise durch
Einnahmen aus Verkehrssteigerungen kom-
pensiert werden, ist ein Finanzierungskonzept
fur den Ubergang notwendig. Auch eine Anhe-
bung der Trassenpreisférderung in der kurzen
Frist scheint geboten, bis das neue Beprei-
sungssystem in Kraft treten kann.

3. Transparente Finanzierung

Ausgangspunkt der Schienenfinanzierung soll-
te die Frage sein, was uns diese wichtige Infra-
struktur kosten darf (oder wert ist), um unsere
gesellschaftlichen Ziele zu erreichen. Anders
gesagt: Wir bauen das Schienennetz nicht, um
Gewinne zu erwirtschaften. Diskussionen um
die Infrastrukturfinanzierung mussen daher
dringend vom Kopf auf die FiRRe gestellt wer-
den. Waren Verkehrsinfrastrukturen ein profi-
tables Geschaftsmodell, wirden wir nicht Gber
einen jahrlich ansteigenden Finanzierungsbe-
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darf flr Strallen und Schienen reden. Das ist
eine falsche Denkweise, denn: Wie die Bundes-
fern- und -wasserstraRen sind auch die Bun-
desschienenwege ein 6ffentliches Gut, und ihre
Finanzierung muss vorrangig diesem Umstand
Rechnung tragen.

Finanzflusse sollten dazu vereinfacht, Topfe ge-
bldndelt werden. Das wurde nicht nur die Steu-
erungsfahigkeit starken, sondern auch im stra-
tegischen Interesse der DB AG liegen. Die
Finanzierung sollte klar in zwei Komponenten
unterteilt werden: eine Nutzerfinanzierung,
also die Einnahmen aus der Trassennutzung,
und die zweite, weitaus wichtigere Komponen-
te: Zuschusse des Staates. Nicht mehr, nicht
weniger. Keine weiteren verschachtelten Mo-
delle oder komplizierten Finanzierungsmecha-
nismen, sondern zwei klare Saulen.

Die ZuschlUsse mussen dabei transparent und
direkt flieBen, mit klaren Vorgaben und einer
langfristigen Planung. Und vor allem muss die
Finanzierung auf den tatsachlichen Bedarf aus-
gerichtet sein, statt jedes Projekt an einem be-
triebswirtschaftlichen Kriterium zu messen.
Den Ausgangspunkt bildet ein klares Zielbild
des Bundes, das von der InfraGO operationali-
siert wird. Dafur ist es entscheidend, Steuerung
und Finanzierung gemeinsam zu denken.

Ein gutes Beispiel dafur liefert der Schweizer
Schieneninfrastrukturfonds, der Uber Jahre
hinweg eine stabile und bedarfsorientierte Fi-
nanzierung ermaoglicht hat. Ein Modell, das wir
uns genau anschauen sollten, um auch in
Deutschland eine zukunftsfahige und sozial ge-
rechte Bahninfrastruktur zu sichern.
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Sanierung vor Neubau - das gilt auch bei der
Finanzierungsarchitektur. Bevor Uber den ge-
zielten Einsatz zusatzlicher Mittel aus dem Son-
dervermdégen gesprochen werden kann, muss
das bestehende Finanzierungssystem refor-
miert werden. Warum es gerade jetzt eine klu-
ge Planungs- und Finanzierungsgovernance
braucht - und wie diese mit den europaischen
Schuldenregeln zusammenhangt -, beleuchten
wir in einem Geldbrief.


https://www.deutschernahverkehrstag.de/wp-content/uploads/2022/07/DNT2022_Vortrag_Dr.Stoffregen_Trassenpreise.pdf#page=9.00
https://www.deutschernahverkehrstag.de/wp-content/uploads/2022/07/DNT2022_Vortrag_Dr.Stoffregen_Trassenpreise.pdf#page=9.00
https://www.infras.ch/media/filer_public/78/10/78103950-b452-4f64-82b2-7107087b28a7/1005a5_policypaper_trassenpreisbremse_schienenpersonennahverkehr_spnv.pdf
https://www.deutschernahverkehrstag.de/wp-content/uploads/2022/07/DNT2022_Vortrag_Dr.Stoffregen_Trassenpreise.pdf#page=9.00
https://mofair.de/wp-content/uploads/2022/03/220302-Trassenpreissenkung.pdf#page=8.48
https://www.deutschernahverkehrstag.de/wp-content/uploads/2022/07/DNT2022_Vortrag_Dr.Stoffregen_Trassenpreise.pdf#page=9.00
https://die-gueterbahnen.com/assets/files/news/2021/2021_10_05_policy-brief-nee-schieneninfrastrukturfonds.pdf
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