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Agenda

1. Vorschlag und finanzielle Konsequenzen

2. Ziel und Anforderungen:
Interessen und Sichtweisen der Akteure

3. Mehr Verkehr auf die Schiene — und die Folgen far
die Trassenpreisstruktur

4. Fazit
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Ziele und Grundansatz

Hintergrunde der Diskussion

« Klare Verfehlung / Gefahrdung der Verlagerungsziele
« FOrderung der Branche

 Anpassung der Trassenpreise (EU Recast)

Ziel

 Reduzierung der Trassenpreise schafft Anreiz und Moglichkeit
einer Verlagerung auf die Schiene

Grundansatz

 Trassen- und eventuell Stationspreise deutlich absenken
(,,Halbierung®)

« Kompensation der Bundes-EIU fur Erlésminderung

« Kompensation erfolgt durch Bund
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Ausgangspunkt:
Bisherige Erlose aus Trassen- und Stationspreisen (Mio. €)

Trassenerlose (Mio. €) Stationserlose (Mio. €)
3.500 2 000 800 =50

3.000 700 -
2.500 600 -
2.000 >00 -
1.500 400
000 goo 700 390 -
: 200 -

SPNV  SPFV  SGV SPNV SPFV

Gesamterlose: 4.500 Mio. € + 800 Mio. € = 5.300 Mio. €
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Halbierung der Trassen- und Stationspreise

 Bel gegebenem Mengengerust: Halbierung der Erlose pro Jahr
 Trassenerlose: -2.250 Mio. €
- Stationserlose: -400 Mio. €
« Gesamt: -2.650 Mio. €

=> Absolute Obergrenze der finanziellen Kompensation durch
den Bund

« Zum Vergleich: Derzeitige Zahlungen des Bundes
 Bundes-EIU (LurVv I1): 3.900 Mio. € (Durchschn. 2015-19)
* Regionalisierungsmittel: 8.200 Mio. € (Dynam.: 1,8%)

=>» Halbierung der Trassen- und Stationspreise fuhrt im Extremfall
zu einer Erhdhung der Bundeszuschisse um ca. 22%
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Entlastung des Bundes |
Absenkung der Regionalisierungsmittel

 Einsparung SPNV bei Halbierung Trassen- und Stationspreise:
ca. 1.860 Mio. €
« Aquivalente Absenkung der Regionalisierungsmittel?
 Ware finanziell neutral far Lander
aber: Einsparmaoglichkeiten bei Zusatzverkehren

 Maogliche Nachteile durch zunehmende Kapazitatsengpasse,
INnsb. in Knoten

« Annahme: Die Lander stimmen einer Absenkung um knapp
mehr als 80% des Betrags zu, namlich um 1.500 Mio. €

=>» Folge: Reg-Mittel sinken von 8.200 auf 6.700 Mio. €

= Obergrenze der finanziellen Kompensation durch Bund:
1.150 Mio. € statt 2.650 Mio. €
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Entlastung des Bundes 1l

Entlastungseffekte fur den Bund durch Mehrverkehre

 Erlossteigerung durch Mehrverkehr (Bottger, 2017):

- Rel. Zunahme Tr-km Anderung Erlose

SPNV + 1,1 % ca. 17 Mio. €
SPFV +10,0 % ca. 48 Mio. €
SGV +15,1 % ca. 58 Mio. €
Gesamt +5,7 % ca. 120 Mio. €

« Falls Regionalisierungsmittel nicht 1:1-gekurzt werden:
Moglicher zusatzlicher Mehrverkehr, mitfinanziert durch
Fahrgeldeinnahmen = zusatzl. Trassenerlose bis 120 Mio. €

=» Zusatzliche Einnahmen 120 bis 240 Mio. €

= Obergrenze der finanziellen Kompensation durch Bund:

910 - 1.030 Mio. € statt 2.650 Mio. €
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Entlastung des Bundes Il
Weitere Aspekte

 Bisherige Abschatzungen der Verkehrseffekte sind
bestenfalls kursorisch

* Elastizitatskonzept fragwurdig und empirisch ,,dinn®

* Mittel- bis langfristige Effekte sind uUblicherweise deutlich
hoher (selbst bei Elastizitatsbetrachtung)

= Verkehrsmodellierung dringend erforderlich
« HoOhere Profitabilitat der Transportsparten der DB AG
— hohere Dividendenzahlungen an den Bund

« Anmerkung: Die Gewinne der Infrastruktursparten
sinken nicht, wenn fallende Trassen- und Stationspreise
vollstandig vom Bund kompensiert werden (Annahme)

« Eventuell steuerliche Effekte
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Interessen und Sichtweisen

Intramodale
Wettbewerber
+ Wettbewerbs-
position

intermodal

DB AG

+ Zusatzverkehr

+/- Kompen-
sationsunsicherheit

- Wettbewerbs-

intensivierung

Bund
Noch unklar
Masterplan SGV
signalisiert aber
generelle
Bereitschaft

Verbande
Allianz pro Schiene, NEE,
Bahnindustrie, Mofair,
BAG SPNV, VCD, VDV,
VPI, EVG

+ Wettbewerbsposition

Lander
+ Mehrverkehr SPNV

+/- Verhandlung RegG
- Engpasse

Intermodale
Wettbewerber
- Wettbewerbs-
verzerrung
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Anmerkungen zu Effekten

* Die Halbierung der Zugangspreise wirkt in ihrer
Anreizfunktion vor allem Uber zwei Faktoren

« Wettbewerbsdruck
« Waren alle Trassen- und Stationspreise konzerninterne
Verrechnungspreise ware das Verhalten der Transport-
Sparten zumindest teilweise unabhangig von den
Zugangspreisen
 Verscharfung des intermodalen Wettbewerbs
* Anreiz der Aufgabentrager zum SPNV-Ausbau
* Fraglich Faktoren

« Vermarktungsanreiz von Trassen / Diskriminierungsanreiz
* Anreize zur Instandhaltung?
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Preisaufschlage fur Netzengpasse

« Wenn — wie erhofft — die Senkung der Trassenpreise zu
Mehrverkehr auf der Schiene fuhrt, werden Netzengpéasse
deutlicher hervortreten als bisher

 Trassenpreis-Aufschlage an Netzengpassen mussen dann zur
Regel werden, auch wenn dies nach EU-Vorgaben Plane zur
Erhohung der Netzkapazitaten erfordert

 Knappheitspreise sind 6konomisch Bestandteil der
Grenzkosten: Wenn mehr Grenzkostenbestandteile in die
Netzentgelte aufgenommen werden, reduziert dies die
Vollkostenaufschlage

 Daher: die Preisstruktur muss intelligenter werden ...
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Externe Effekte und die Trassenpreisstruktur

« Externe Effekte des Schienenverkehrs: Larm, Uberfullung an
Engpassen

 Optimale Ramsey-Preise bei externen Effekten nach Oum und
Tretheway 1988 (i steht fur ein Marktsegment):

—EGK; -3 1

Pim R~ 7720

P; 1+A Elast;

« Mit abnehmendem Finanzierungsbedarf fallt A

« Damit werden auf der linken Seite der Gleichung die externen
Grenzkosten (EGK) starker bertucksichtigt (wenn auch nie so stark
wie die internen Grenzkosten (GK))

 Das heils3t: Die ,halbierten* Trassenpreise sollten externe Effekte
relativ starker berlcksichtigen als die heutigen Trassenpreise
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Fazit

« Gegenwartig sind die meisten Fragen der ,Halbierung des
Trassenpreises” noch offen
(Wirkungen, rechtlich-organisatorische Umsetzung usw.)

 Durch den aktuellen Vorschlag eines neuen TPS sind ,,Details*
In den Vordergrund geruckt

 Erforderlich ist aber tatsachlich auch und vor allem eine
systematische Diskussion

« des Umfangs der Nutzerfinanzierung der
Schieneninfrastruktur

« der verkehrstrageriubergreifenden
Infrastrukturfinanzierung durch den Staat

e der Moglichkeiten der Verlagerung

 Die Diskussion um die ,,Halbierung der Trassenpreise*
umfasst genau diese Aspekte
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