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Impuls der neuen Regulierung auf  
Organisation und Finanzierung der Schiene? 



❙ Verständnis der EIU 

❙ marktgängiges Produkt (Kapitalverzinsung KM-üblich) 

❙ „Wirtschaftlichkeit“ von Infrastrukturvorhaben  

❙ Harte Abgrenzung/Schutzbedürfnis („BuGG“) 

❙ Wirtschaftliche Rationalität der Unternehmen 

❙ Regulierung (AEG) 

❙ Schwache cost-plus-Regulierung 

❙ Politische Einflussnahme/Randbedingungen 

❙ Überwiegende Bundesfinanzierung  

❙ DB = Politikum (Leuchtturmprojekte) 

❙ Sensibilität gegenüber verschiedenen (politischen) Interessen 
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Wo kommen wir her? 
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Rolle(n) des Bundes  

Eigentümer  
DB AG / DB-EIU 

Gewährleistungsträger  
Schiene 

Interessen: 
• operative Autonomie der EIU 
• Wirtschaftlichkeit 
• hoher Anteil Eigenfinanzierung 

 
 

Interessen: 
• modal split Schiene 
• Minimierung des finanziellen 

Aufwands (Kosten/Qualität) des 
Bundes 

 Kongruentes Verhalten des Bundes in der Doppelrolle 
 hoher Selbstfinanzierungsanteil der Verkehre (Vollkostenpreise) 

+ Fachaufsicht Regulierung 



❙ DB AG kann im Vorleistungsmarkt Infrastruktur erhebliche 
Ergebnisbeiträge erzielen  de facto Querfinanzierung von 
defizitären Geschäftsfeldern in den Transportmärkten 
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Wirtschaftsbeitrag EIU in der DB AG 
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Eisenbahnfinanzierung in Deutschland 

Gewährleistung „Markt“ 

Invest 
Bundes-HH  

Ausbau 

Re-Invest 
Bundes-HH 

via LuFV 

Sonder-
programme 

Konsum 
RegG 

Länder 

Entgelte 
SPNV 

Entgelte 
SGV 

Entgelte 
SPFV 

weitere  
inv. Zuschüsse 

DB 
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Finanzierung Bestandsinfrastruktur 

Bundes-
zuschüsse LuFV  

41% 

DB Eigenmittel 
LuFV  
1% 

Entgelte SPNV 
40% 

Entgelte SGV 
7% 

Entgelte SPFV 
11% 
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Finanzierung Bestandsinfrastruktur 

Bundeszuschüss
e LuFV  

41% 

DB Eigenmittel 
LuFV  
1% 

Entgelte SPNV 
40% 

Entgelte SGV 
7% 

Entgelte SPFV 
11% 

Art. 87e GG 
Gewährleistungs- und 
Finanzierungsver-
antwortung des 
Bundes für das 
Schienennetz 
(Allgemeinwohlgebot) 

Art. 106a GG 
an Länder übertragene 

Aufgaben des SPNV, 
finanziert aus 

Bundesmitteln (RegG)  

Art. 87e GG 
bisher nicht 

konkretisierte 
Gewährleistungsver-

antwortung des 
Bundes bzgl. 

Verkehrsangebot 
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Die neue Regulierung in Kürze 

ALT: Infrastruktur- und Kostenorientiert NEU: Nachfrageorientiert 

Unterschiedliche 

Trassenpreise für 

unterschiedliche 

Trassen/Strecken 

Einheitlicher 

Trassenpreis in einem 

Marktsegment je Trkm 
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Die neue Regulierung in der Theorie 
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Ramseypricing 

Praxisprobleme: 

❙ Marktsegmente mit gleicher 
Zahlungskraft 

❙ Fehlende Empirie/Information 
zu Preiselastizitäten 

❙ Trassenpreise nicht alleine 
entscheidungsrelevant  

❙ Eingeschränkt rationale Akteure  

❙ Keine Wettbewerbsmärkte  

 

❙ und last but not least: der 
Gesetzgeber… 

 

 

Theorie: 

❙ Preisbildungsmechanismus für 
Monopolmärkte 

❙ Regulierte Monopole p=GK 

❙ Prämisse: Fixkostendeckung 

❙ Verteilung der 
Fixkostenaufschläge nach indiv. 
Zahlungsbereitschaften 
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Rückblick: Der gordische (Schienen-)Knoten  
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Umsetz. RL vor ERegG  

Preissteigerungen von  

500 Mio. € sind impliziert 

Vollkostenpreise nach 

Markttragfähigkeit diff. 
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BReg: Länder sollen 

Infrastrukturrisiken weiter 

tragen 
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Die neue Regulierung in Gesetz und Praxis 

❙ § 37 maßgeblich für die Trassen- und 
Stationspreissysteme ab Dez. 2017  

❙ Materiell wichtigste Regelungen:  

❙ Trassenpreise im SPNV steigen jährlich 
um 1,8% p.a. – unabhängig von der 
Trassennachfrage 

❙ Grundsätzlich gleiche Regelung für die 
Stationspreise – mit einer wichtigen 
Einschränkung 

 Rechtslage Trassen eindeutig 

 Rechtslage Stationen ist nicht eindeutig 

 
 SPNV entzieht sich in Teilen der Ramsey-Logik 
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Die neue Regulierung in Gesetz und Praxis 

❙ § 37 maßgeblich für die Trassen- und 
Stationspreissysteme ab Dez. 2017  

❙ Materiell wichtigste Regelungen:  

❙ Trassenpreise im SPNV steigen jährlich 
um 1,8% p.a. – unabhängig von der 
Trassennachfrage 

❙ Grundsätzlich gleiche Regelung für die 
Stationspreise – mit einer wichtigen 
Einschränkung 

 Rechtslage Trassen eindeutig 

 Rechtslage Stationen ist nicht eindeutig 

 
 SPNV entzieht sich in Teilen der Ramsey-Logik 

Quelle: BMVI 



14 

Zwischenfazit 

❙ Zielsetzung Bund relativ homogen trotz Doppelrolle 

❙ DB-EIU optimieren Preise & Qualität 

❙ bislang: Regulierung auf Sparflamme 

❙ Passive Unterstützung einer starken Eigenfinanzierung der 
Infrastruktur („Finanzierungskreislauf“) zulasten v.a. der Länder 

❙ Neu ist: 

❙ Regulierungssystematik Anreizregulierung, Ramseypricing 

❙ Begrenzung der Entgeltsteigerungen der Länder  
(= Umsatzentwicklung DB-EIU im SPNV) 

❙ geplante Subventionierung der Trassenentgelte für den SGV 
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Folgen/Impulse der neuen Regulierung 

❙ Gestärkte Kompetenz der BNetzA bei der Regulierung der 
Preishöhen 

❙ Ramseypricing läuft ins Leere 

❙ (leicht) schwierigeres, mindestens aber unsicheres Marktumfeld für 
die DB-EIU 

 

Haupterkenntnis: §37 ERegG (und Masterplan SGV) betreffen die 
Finanzierung, nicht die Regulierung der Schiene 
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Die neue Regulierung im Gesetz 

 

§ 37 Abs. 4ff sehen eine kostenbezogene (sic!) Überprüfung  
der Auskömmlichkeit der DB-EIU vor  

 
 
 
 
 
 

Mögl. Ergebnisse 

alles gut! DB-EIU sind unterfinanziert 

Ausweitung
DV-Finanz. 

(LuFV) 

Rückkehr 
zur alten 

Welt 



❙ Infrastrukturqualität kann als Korrektiv stärker genutzt werden… 

❙ künftig Stärkung der politischen Einflussnahme auf die EIU - und damit 
auch der Rolle des Bundes als Gewährleistungsträger 

❙ die politische Zielsetzung wird stärker auf die intermodale 
Wettbewerbsfähigkeit abstellen – Kurs Grenzkostenpreise  

❙ neue Formen der eigenwirtschaftlichen Verkehre auf der Schiene 

❙ die DB-EIU werden unter der neuen Regulierung deutlich schwerer die 
(nötigen?) Umsatzsteigerungen realisieren können 

❙ Aufflammen der Trennungsdiskussion ist nicht auszuschließen… 
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ein paar Thesen als Ausblick 

Quelle: KoaV CDU/FDP/Grüne in Schleswig-Holstein 



Herzlichen Dank! 
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Martin-Hoffmann-Straße 18 
12435 Berlin 
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thomas.petersen@etc-consult.de 

 


