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1. Die Entwicklung des Trassenpreissystems der DB

Das deutsche Trassenpreissystem orientiert sich an den Vollkosten.

Das deutsche Trassenpreissystem (TPS) der DB InfraGO AG (ehemals DB Netz AG) wurde 2017
auf Basis des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) implementiert und bericksichtigt die EU
Richtlinie 2012/34/EU. Es unterscheidet drei Verkehrsarten: Schienenguterverkehr (SGV),

Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Abbildung 1
zeigt das von der Bundesnetzagentur genehmigte TPS 2025 der DB (DB InfraGO 2024a).

Abbildung 1: Ubersicht TPS 2025 der DB InfraGo fiir ausgewihlte Zugkategorien
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Integration der Kosten der Bahnsteige im Mindestzugangspaket der Trassen
(Grund: Verschmelzung DB Netz AG und DB Station&Services AG zu DB InfraGO AG)
= Neues Anreizsystem = Trassenpreisbremse deckelt
eingefiihrt Dynamisierung der Entgelte
(RegG 8 5, Absatz 10)
= Regionalisierungsmittel zur
(tw.) Finanzierung

Anpassungen/Besonderheiten

SPFV: Zugtyp Metro Tag bezieht sich auf einen Zug, der zwischen Metropolbahnhéfen um 6:00-20:00 Uhr (am Wochenende
9:00-20:00 Uhr) mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit ab 160 km/h fahrt. SPNV: Zug verkehrt in Baden-Wirttemberg.

Grafik INFRAS. Quelle: DB InfraGO 2024a.

Das TPS orientiert sich an einem Vollkostenmodell. Das heiRt, dass alle Kosten des Infrastruk-
turbetreibers auf den Markt umgelegt und von den EVU getragen werden missen. Es werden
zwei Kostenkategorien differenziert: Zum einen werden die ,,unmittelbaren Kosten des Zugbe-
triebs” (UKZ) erhoben, welche die Grenzkosten fiir einen zusatzlich fahrenden Zug darstellen.
Zum anderen werden Aufschlage erhoben, um die vollen Kosten des Infrastrukturbetreibers zu

decken. Die Aufschlage machen einen groRen Anteil aus: Je nach Verkehrsart belaufen sich
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diese fiir das Jahr 2024 im SGV auf bis zu 62%*, im SPFV auf mehr als 90%?2 und im SPNV liegt
der Anteil bei rund 85%3. Die Anwendung des Vollkostenprinzips widerspricht der Grundidee
der grenzkostenbasierten Preise bei natiirlichen Monopolen wie einem Eisenbahnnetz. In den

EU-Mitgliedsstaaten ist das Ziel einer Vollkostendeckung daher auch eine Ausnahme.

Gedeckelter Anstieg der Entgelte im SPNV fiihrt zur Unterdeckung und damit zu tiberdurch-
schnittlichen Anstiegen im SPFV und SGV.

Die Bildung der Entgelte erfolgt nicht bei allen Verkehrsarten gleich. Der Anstieg der Entgelte
im SPNV ist aufgrund einer sogenannten Trassenpreisbremse gedeckelt. Diese Verkehrsart un-
terliegt also nicht dem Vollkostenprinzip. Da aber dennoch eine Vollkostendeckung angestrebt
wird, muss diese Unterdeckung im SPNV von den anderen Verkehrsarten (SPFV, SGV) ausgegli-
chen werden. Das bestatigt der Kostendeckungsbericht SPNV der Bundesnetzagentur (2024b):
Der Grund fiir den Gberdurchschnittlichen Anstieg der Entgelte im SPFV und SGV im 2023 sei

die durch die Trassenpreisbremse gedeckelte Anhebung der Entgelte im SPNV.

Trassenpreisbremse legte Kopplung der Entgelte an die Dynamisierung der Regionalisierungs-
mittel fest.

Die Ermittlung der Entgelte fiir den SPNV erfolgt bei bundeseigenen Betreibern der Schienen-
wege (BdS) gemall § 37 ERegG unter Berlicksichtigung der Trassenpreisbremse. Diese verweist
auf § 5 des Regionalisierungsgesetzes (RegG) und legt fest, dass der Anstieg der Trassenent-
gelte an den der Regionalisierungsmittel (RegMittel) gekoppelt ist. Vorgesehen war ein Wachs-
tum der RegMittel von 1,8 Prozent pro Jahr, was durch die Kopplung eine Dynamisierung der
Trassenpreise fur den SPNV von 1,8 Prozent pro Jahr bedeutet.

Die jingsten Anpassungen des § 5 (10) RegG, die am 25. April 2023 in Kraft traten, sehen

vor, dass die Trassenentgelte im SPNV in den Jahren 2023 bis 2025 héchstens um 1,8 Prozent
steigen diirfen — und dabei nicht mehr an die Entwicklung der RegMittel gekoppelt sind.

Im Jahr 2024 sind die RegMittel ggli. 2023 um 3 Prozent gestiegen (§ 5 (2) RegG). Aller-
dings steigt das gesamte Trassenpreisaufkommen 2024 — entgegen den im RegG verankerten
1,8 Prozent — um 3 Prozent. Grund dafir ist, dass die Bundesnetzagentur das TPS 2024 bereits
im Marz 2023 freigegeben hatte, d.h. bevor die Entkoppelung und Festlegung der Entgeltstei-
gerung im April in Kraft traten. Eine nachtragliche Reduktion der Entgeltsteigerung, auf die im
RegG vorgesehenen 1,8 Prozent, hitte zu einem Vertrauensbruch fithren kénnen. Die Regiona-
lisierungsmittel und Trassenpreise im SPNV steigen also auch 2024 gleichstark an, jedoch ist

der Anstieg der Entgelte hdher als sie gemal RegG sein darf. Dies wird im 2025 kompensiert.

1 Bezieht sich auf einen Gefahrengutganzzug, ohne optionale Aufschldge ,,Zusatz Schnell“ oder ,Zusatz Express”.
2 Zugtyp Metro Tag 2160, ohne optionalen ,Zusatz Express”.
3 Lastfahrt in BW.
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https://www.buzer.de/gesetz/2843/v297849-2023-04-25.htm

Abbildung 2: Anstieg RegMittel und Trassenpreise SPNV

Jahr Anstieg RegMittel Anstieg Trassenpreise SPNV Kopplung RegMittel
2022 1,8% 1,8% ]" und Trassenpreise
2023 1,8% 1,8% Trassenpreisbremse
2024 3,0% 3,0% nichtan

Steigerungsrate
2025 3,0% 0,6 %

RegMittel gekoppelt

Grafik INFRAS.

Die Entwicklung der Regionalisierungsmittel beriicksichtigt die verfiigbaren Haushaltsmittel,
aber nicht den effektiven Mittelbedarf.

Seit der Bahnreform 1994 sind die Lander fiir die Bestellung und Finanzierung des SPNV verant-
wortlich. Hierflr erhalten sie vom Bund zweckgebundene Gelder, die Regionalisierungsmittel.
2015 wurde das RegG revidiert und die Hohe der Regionalisierungsmittel sowie deren Entwick-
lung gesetzlich verankert. Gleichzeitig wurde in diesen Verhandlungen die oben beschriebene
Trassenpreisbremse beschlossen. Es wurde festgehalten: «Die Regionalisierungsmittel werden
in 2016 auf acht Mrd. Euro erhéht und in den Folgejahren jdhrlich mit einer Rate von 1,8 Pro-
zent dynamisiert. [...] Bund und Lédnder werden die Dynamik des Anstiegs der Trassenpreise
begrenzen.»

Bundestag und Bundesrat beschlossen im Oktober 2015, dass die Lander fir das Jahr 2015
einen Gesamtbetrag von € 7,4 Mrd. unter Beibehaltung des bisherigen Verteilungsschliissels
erhalten. Gleichzeitig wurde im RegG festgelegt, dass die Lander fiir das Jahr 2016 einen Betrag
von € 8 Mrd. erhalten (§ 5 (2) RegG). Die Hohe der Regionalisierungsmittel wurde an den da-
malig verfligbaren Haushaltsmitteln ausgerichtet.

Dieser Betrag wurde ab 2017 bis einschlieBlich 2022 um jahrlich 1,8 % angehoben. Basis
fir die Steigerungsrate von 1,8 Prozent war die erwartete Inflation (Bundestag 2016).

Die Regionalisierungsmittel sollen — gemaR Wunsch der Bundeslander — neu starker stei-
gen als die Trassenentgelte, damit die Lander die zusatzlichen Regionalisierungsmittel zur Errei-
chung der Klimaschutzziele einsetzen kénnen und nicht wie bisher fir erhéhte Trassenentgelte
aufwenden missen. Aus diesem Grund wurde die Kopplung aufgehoben. 2023 bis einschlieR-
lich 2031 steigen die RegMittel jahrlich um 3 Prozent (§ 5 (3) RegG).

Der tatsachliche Mittelbedarf der Bundeslander (Aufgabentrager) wurde sowohl 2015 bei
der erstmaligen Festlegung der Hohe als auch bei der Anpassung der Dynamisierung nicht er-
mittelt. Insofern ist fraglich, inwiefern die Regionalisierungsmittel dem tatsachlichen Mittelbe-

darf entsprechen.
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Entwicklung der Trassenpreise: Entgelte steigen 2024 erheblich an.

Seit 2016 sind die durchschnittlichen Trassenpreise in allen Verkehrsarten gestiegen (Abbildung
3). Dabei war die Dynamik im SPFV mit 2,5 Prozent pro Jahr am hdchsten. Der SPNV verzeich-
nete ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von 1,8 Prozent.

Das aktuell giiltige und Ende Marz von der Bundesnetzagentur genehmigte TPS 2024 sieht
eine Dynamisierung der Entgelte von +2,0 Prozent im SGV, +3,0 Prozent im SPNV und +3,5 Pro-
zent im SPFV vor. Nach dem Beschluss im Friihjahr 2023 stand zur Diskussion, ob die Trassen-
preise im SPNV aufgrund der Trassenpreisbremse nachtraglich gesenkt und auf die anderen
Verkehrsarten umgelegt werden sollen. Das ware mit einer weiteren Steigerung der Entgelte

im SPFV und im Guterverkehr verbunden gewesen und konnte abgewendet werden.

Abbildung 3: Durchschnittliche Trassenpreise nach Verkehrsart
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Schéatzung basierend auf BdS Umsatze aus Trassenentgelten und der Betriebsleistung. Es gilt zu beachten, dass die Durch-
schnittswerte natirlich abhangig sind von den tatsachlich eingesetzten Zugen, zu welchen Uhrzeiten diese gefahren sind
und welche Aufschlage sich daraus ergeben haben.

Grafik INFRAS. Quelle: Bundesnetzagentur 2024a, Bundesnetzagentur 2019b, eigene Berechnung.

Das TPS 2025 ist genehmigt und das TPS 2026 in Vorbereitung.

Das TPS 2025 wurde im Marz 2024 von des Bundesnetzagentur genehmigt. Die Entgeltsteige-
rung im SPNV fallt aufgrund der im TPS 2024 héheren Steigerung (3,0 anstatt der eigentlich ge-
statteten 1,8 Prozent) gering aus. Damit die Steigerungsrate tber 2 Jahre hinweg 1,8 Prozent
betragt, steigen die Trassenentgelte im SPNV mit dem TPS 2025 lediglich um 0,6 Prozent (rund
3,6 Prozent Uiber zwei Jahre, von denen 3,0 Prozent bereits mit dem TPS 2024 realisiert wur-
den). Das fiihrt erneut zu einer Gberdurchschnittlich hohen Entgeltsteigerung in den anderen

Verkehrsarten: Im SGV steigen die Entgelte effektiv um +16,2 und im SPFV um +17,7 Prozent®.

4 Nominell betragt die Dynamisierung im SPFV +19,7% und im SPNV +6,7%. Nominelle Angaben fur den SGV fehlen.
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Durch die Verschmelzung der DB Netz AG und DB Station&Services AG zur InfraGO AG sind
hierbei auch die Kosten der Bahnsteige integriert. Auf den SGV entfallen dadurch Mehrkosten
in Hohe von ca. 50 Millionen Euro, obwohl diese Anlagen von dieser Verkehrsart gar nicht ge-
nutzt werden.

Das TPS 2026 ist derzeit in Vorbereitung. Das Genehmigungsverfahren startet nach dem
Stellungnahmeverfahren Anfang Oktober 2024. GemaR Vorabinformation vom August 2024 be-
antragt die DB InfraGO einen Zielerlds von € 7,9 Mrd. Fiir das TPS 2025 lag die Obergrenze der
Gesamtkosten (OGK) noch bei € 6,8 Mrd. Grund fir den starken Anstieg der OGK ist insbeson-
dere die von der Bundesregierung geplante zusatzliche Eigenkapitalerhohung. Die dadurch stei-
gende Kapitalrendite sowie die entstehenden Abschreibungen missen tGber den Markt erwirt-
schaftet werden. Es ist deshalb erneut mit einer starken Entgeltsteigerung zu rechnen. Der An-
trag der DB enthalt folgende maximal notwendige Steigerungsraten:
= Schienenpersonennahverkehr (SPNV): +23,5 %
= Schienenpersonenfernverkehr (SPFV): +10,1 %
= Schienengiiterverkehr (SGV): +14,8 %

Die Eigenkapitalerhéhung und mégliche Kompensationsmechanismen sind in Diskussion. Ande-

rungen beim TPS 2026 sind zu erwarten.

2. Maogliche Einsparungen aufgrund der Trassenpreisbremse im
SPNV

Die Trassenpreisbremse verschafft dem SPNV gegeniiber den anderen Verkehrsarten einen fi-
nanziellen Vorteil. Da das TPS dem Vollkostenprinzip folgt, fihren die gedeckelten Preise im

SPNV zu héheren Entgelten im SGV und SPFV. Wie stark der SPNV von der Trassenpreisbremse
profitiert, ist schwer zu quantifizieren. Fir eine detaillierte Analyse brauchte es weitere Daten

der DB InfraGO, die uns nicht vorliegen. Folgende Abschatzung sind daher eine Anndherung.

Konservative Schatzung zeigt bisherige Ersparnis von € 200 Mio.

Fiir eine Top-down-Kalkulation der Ersparnisse im SPNV wurde in einem ersten Schritt die Ent-
wicklung der durchschnittlichen Trassenpreise pro Trassenkilometer basierend auf dem Umsatz
(Abbildung 4) und der Betriebsleistung (Abbildung 5) berechnet. Hierbei handelt es sich um
eine Schatzung auf Basis 6ffentlich verfligbarer Datengrundlagen. Eine detailliertere Analyse

ware zu empfehlen, aber bedingt entsprechende Datengrundlagen.
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Abbildung 4: Umsatz der Betreiber der Schienenwege aus Trassenentgelten nach Verkehrsart TraF6G
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Bezieht sich auf den Umsatz der Betreiber der Schienenwege (BdS), nicht aber auf Betreiber von Serviceeinrichtungen
(BVSE). Somit sind Serviceeinrichtungen nicht beriicksichtigt. Inkl. Rettungsschirmzahlungen (SPNV) und Trassenpreisforde-
rung (SGV und SPFV).

Grafik INFRAS. Quelle: Bundesnetzagentur 2024a, Bundesnetzagentur 2019b.

Abbildung 5: Betriebsleistung nach Verkehrsart
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Fir die Betriebsleistung liegen mit der Kurzerhebung zum Berichtsjahr 2024 (Bundesnetzagentur 2024c) bereits Daten fir
2023 vor.

Grafik INFRAS. Quelle: Bundesnetzagentur 2024a, Bundesnetzagentur 2024c, Bundesnetzagentur 2019b.

In einem zweiten Schritt wurde die effektive Entwicklung der durchschnittlichen Trassenent-
gelte im SPNV (mit Trassenpreisbremse) der hypothetischen Entwicklung ohne Trassenpreis-
bremse gegeniibergestellt. Es wird angenommen, dass sich die durchschnittlichen Trassen-
preise im SPNV ohne Trassenpreisbremse wie die Trassenpreise im SPFV seit 2016 entwickelt
hatten (Abbildung 6). Dies ist eine sehr vereinfachte Annahme. Die Wachstumsrate des SPFV
wird auf den SPNV (ibertragen, wobei die Annahme zugrunde liegt, dass der SPNV dem SPFV
mehr dhnelt als der SGV. Bis zum Jahr 2022 liegen die effektiven Daten der Bundesnetzagentur

vor. Flir 2023 bis 2025 wurde die Veranderung der durchschnittlichen Trassenpreise auf Basis

INFRAS | 16. September 2024 | Mégliche Einsparungen aufgrund der Trassenpreisbremse im SPNV
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der kommunizierten Dynamisierung geschatzt. Fir die Jahre nach 2025 wurde die durchschnitt-
liche Veranderung der Jahre 2016—-2025 angenommen. Dies sind sehr vereinfachte Abschét-
zungen, die mégliche GroRBenordnungen aufzeigen sollen. Detaillierte Berechnungen missten

durch die DB InfraGO erfolgen, weil diese liber die entsprechenden Daten verfiigt.

Abbildung 6: Entwicklung der durchschnittlichen Trassenpreise (Ist und vereinfachte Schitzung)

Index durchschnittliche Trassenpreise Euro pro Trkm (2016=100)
180

m—SPNV (Ist) am SPFV (Ist)
170

160 SPNV mit TPB (Schatzung) SPNV ohne TPB (Schatzung)
150
140
130

120

—
o

110

100 _/

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Grafik INFRAS. Quelle: Bundesnetzagentur 2024a, Bundesnetzagentur 2019b, Db InfraGO 2024a, eigene Berechnung.

Hatten sich die Trassenpreise im SPNV in den Jahren 2017-2022 wie im SPFV entwickelt, dann
waren die durchschnittlichen Trassenpreise im SPNV im Zeitraum 2018-2022 héher gewesen

als die tatsdachlichen Preise waren (Abbildung 7).

Abbildung 7: Modellierung Trassenentgelte SPNV mit und ohne Trassenpreisbremse

Euro je Trkm
5.4

@ SPNV mit TPB (Ist) = = w w1 SPNV ohne TPB (Hypothetisch)

5.3

v
¢ &
5.2 ¢ .... [y
* ... “‘l‘

L] PR )

. g3l

5.1 *>

5.0 **
4.9
4.8
4.7

4.6
2017 2018 2019 2020 2021 2022

Grafik INFRAS. Quelle: Bundesnetzagentur 2024a, Bundesnetzagentur 2019b, eigene Berechnung.
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Kumuliert fur den Zeitraum vom 2017-2022 waren die Einnahmen/Umsétze der EIU aus Tras-
senentgelten bzw. die Kosten des SPNV um etwa € 200 Mio. hoher gewesen. Das heift, der
SPNV hat gemaR dieser Grobabschatzung aufgrund der Trassenpreisbremse in der Vergangen-

heit bis 2022 rund € 200 Mio. Euro weniger fur Trassenentgelte ausgeben miissen.

Bis 2030 konnte der SPNV aufgrund der Trassenpreisbremse bis zu 7 Mrd. Euro einsparen.
Wird die Entwicklung der durchschnittlichen Trassenentgelte wie in Abbildung 6 angenommen,
kénnte der SPNV im Zeitraum 2016—2030 grob geschatzt bis zu 7 Mrd. Euro einsparen. Hierbei
liegt die Annahme zugrunde, dass sich die Betriebsleistung im SPNV bis 2030 wie in den Jahren
2016—-2023 entwickelt. Zinseszinseffekte sind nicht beriicksichtigt.

Auch wenn eine Bindung der Entgelte in bestellten Verkehren als sachgerecht beurteilt
werden wirde, stellt sich die Frage, inwiefern die anderen Verkehrsarten dadurch benachtei-
ligt werden. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn hohe Aufschldge in den anderen Ver-

kehrsarten vom Markt nicht oder nur partiell getragen werden kdnnen.

3. Ein Blick ins Ausland

Die Trassenpreise in Deutschland sind im EU-Vergleich hoch.

RegelmaRige Untersuchungen zeigen, dass das Trassenpreisniveau in Deutschland hoch ist (EC
2019, PWC 2018). Abbildung 8 zeigt die kaufkraftbereinigten durchschnittlichen Trassenpreise
fiir ausgewahlte Zugkategorien. Nur wenige Lander wie Belgien (BE), Frankreich (FR) oder Lett-

land (LV) haben ebenfalls ein sehr hohes Preisniveau.

INFRAS | 16. September 2024 | Ein Blick ins Ausland
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Abbildung 8: Kaufkraftbereinigte Trassenpreise fiir verschiedene Zugkategorien im Personenverkehr (oben)
und im Giiterverkehr (unten), Preise 2016 (kaufkraftbereinigt)
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Das Trassenpreissystem der Schweiz kennt keinen Aufschlag im Schienengiiterverkehr.
Im Gegensatz zu Deutschland legt in der Schweiz das Bundesamt fur Verkehr (BAV) gestiitzt auf
das Eisenbahngesetz (EBG) die Trassenpreise fiir alle ISB in der Schweiz in einer Verordnung
fest. Gleichzeitig koordiniert das BAV den Bestellprozess sowohl fiir Substanzerhalt (mit vier-
jahrigen Leistungsvereinbarungen) als auch Ausbau der Bahninfrastruktur (mit Umsetzungsver-
einbarungen). Die RailCom als Regulierungsbehorde Giberwacht die Diskriminierungsfreiheit.
Aufgrund dieser Kohdrenz im System, d.h. das BAV als Besteller legt die Hohe der Trassenpreise
und die Abgeltungen fiir die geplanten ungedeckten Kosten der EIU fest, haben die EVU und
EIU eine hohere Planungssicherheit. Diese Koharenz fehlt im deutschen Bahnsystem.

Das Trassenpreissystem der Schweiz besteht aus 3 Elementen: Basispreis, Deckungsbeitrag

und Energiepreis (Abbildung 9).

Abbildung 9: Struktur des Trassenpreissystems in der Schweiz

Grundleistungen Zusatzleistungen
Basispreis Deckungsbeitrag Energiepreis
Basispreis Trasse Basispreis Verschleiss
(Zugkilometer) (Bruttotonnenkilometer)

Mogliche Differenzierungen des Basispreis (Preisfaktoren, Zuschldage und Rabatte):
= nachfragebezogener Preisfaktor

= qualitatsbezogener Preisfaktor

= nachfragebezogener Haltezuschlag

= qualitdtsbezogene Zuschldge und Rabatte fir die Umweltbelastung der Fahrzeuge
Rabatt fiir Fahrten auf Strecken mit dem Zugsicherungssystem ETCS

Rabatt fur Traktionen, die eine bessere Auslastung der Kapazitat einer Strecke
ermoglichen

Rabatt fiir den alpenquerenden Giterverkehr

Grafik INFRAS.

Der Basispreis wird differenziert: Der Basispreis Trasse basiert auf den gefahrenen Zugkilome-
tern. Der Basispreis Verschlei wird auf Basis der Bruttotonnenkilometer bemessen. Der Basis-
preis Verschleil® war die groRte Veranderung des neuen TPS im 2017 und bezweckt zwei wich-
tige Ziele: Kostenwahrheit erhéhen und Anreize setzen. Schwerere Ziige beanspruchen das
Netz starker und verursachen dadurch hohere Kosten. Mit dem Basispreis Verschleild werden
Anreize gesetzt, schonendes Rollmaterial einzusetzen und zu beschaffen. Der VerschleifRfaktor

Fahrbahn berticksichtigt die Beanspruchungen in Abhangigkeit von Geschwindigkeit,
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Trassierung, Fahrzeugtyp und -konstruktion. Als Kostengrundlage sind jene Unterhaltskosten zu
Grunde gelegt, die bei einer nachhaltig und nach aktuellem Stand der Technik unterhaltenen
Infrastruktur zu erwarten sind.

Das BAV hat das Trassenpreissystem, wie es 2017 in Kraft gesetzt wurde, extern lberpri-
fen lassen (Ecoplan und IMDM 2023). Der Bericht kommt zum Schluss, dass sich das System
grundsatzlich bewahrt hat. Es stellt sicher, dass die Zlige die durch sie verursachten Grenzkos-
ten decken. Der per 2017 als Bestandteil des Trassenpreises eingefiihrte Basispreis Verschleil3
hat sich als geeignetes Mittel erwiesen, um die diesbeziiglichen Grenzkosten verursacherge-
recht zu bepreisen und Anreize fiir die Beschaffung von fahrbahnschonendem Rollmaterial zu
setzen.

Ein Deckungsbeitrag (Aufschlag) wird fiir konzessionierte Personenverkehre in der Verord-
nung definiert. Flir den Gliterverkehr wird — mit Ausnahme von Bietverfahren bei Konflikten
von Trassenbestellungen — kein Deckungsbeitrag verlangt. Fiir den Personenfernverkehr defi-
niert die Konzession des BAV die Hohe des Deckungsbeitrags.

Der Energiepreis wird ebenfalls vom BAV bestimmt. Die Energiepreise sind Teil des Tras-
senpreises und werden bei Gleichstrombahnen in Schweizer Franken pro Bruttotonnenkilome-

ter (CHF/Btkm) festgelegt.
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