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ist viel.

Bsp. Österreich: 4.875 km Strecken (~10.000 km Gleis, 13.385 Weichen)
6.580 Brücken, 251 Tunnel, Oberleitungen, Stellwerke
Signale, Mauern, Durchlässe, Bahnsteige, Bahnhöfe
Unterwerke, Umspannwerke, Transformatoren, Kraftwerke…

ist  langlebig.

Nutzungsdauern: 25 Jahre (Signaltechnik), 40 Jahre (Gleise), 60 Jahre (Oberleitung)
>100 Jahre (Brücken), >> (Tunnel)

ist teuer.

Bsp. Österreich: 0,7 Mrd. € für Instandhaltung
1,4 Mrd. € für Erneuerung und Ausbau
0,5 Mrd. € für den Infrastruktur Betrieb

Eisenbahninfrastruktur…
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Eisenbahninfrastrukturkosten als Teil der TCO des Bahnsystems 

~1/3
Infrastrukturkosten
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Eisenbahninfrastrukturkosten als Teil der TCO des Bahnsystems 
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Eisenbahninfrastrukturkosten als Teil der TCO des Bahnsystems 

<30%
Wegeentgelt

?

Staatliche 
Zuzahlungen
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Eisenbahninfrastrukturkosten als Teil der TCO des Bahnsystems 

~15%
Wegeentgelt „direkte Kosten“

~10%
Wegeentgelt „direkte Kosten“
Belastungsabhängig

Eisenbahninfrastrukturkosten als Teil der TCO des Fahrzeugs 
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Eisenbahninfrastrukturkosten als Teil der TCO des Fahrzeugs 

Sollen wir über das sprechen?

Ja, weil wir diese Kosten beeinflussen können!
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Allokation der Infrastrukturkosten

Was nicht geht:

Wenn die Fahrwegkosten über Zugkilometerkosten abgedeckt werden, haben sie keinerlei 
Einfluss auf die Überlegungen zur Fahrzeugkonstruktion.

Triebzuggarnitur: ~130 t; max. Geschwindigkeit 160 km/h

Güterzug: ~1.000 t; Geschwindigkeit 100 km/h

Fahrwegverschleiss?  Fahrweginstandsetzung?  Fahrwegkosten?
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Allokation der Infrastrukturkosten

Was nicht geht:

Wenn die Fahrwegkosten über Zugkilometerkosten abgedeckt werden, haben sie keinerlei 
Einfluss auf die Überlegungen zur Fahrzeugkonstruktion.

84 t

Wenn die Fahrwegkosten über Bruttotonnenkilometerkosten abgedeckt werden, haben sie 
keinerlei Einfluss auf die Überlegungen zur Fahrzeugkonstruktion.

88 t

Fahrwegverschleiss?  Fahrweginstandsetzung?  Fahrwegkosten?
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Allokation der Infrastrukturkosten – Wegeentgelt 

Das heisst: deutlich spezifischer werden!

(2) Die Mitgliedstaaten können dem Infrastrukturbetreiber gestatten, die durchschnittlichen direkten 
Stückkosten so zu modulieren, dass sie den durch einen oder mehrere der folgenden Parameter 
beeinflussten unterschiedlichen Verschleiß der Infrastruktur berücksichtigen: 
a) Zuglänge und/oder Zahl der Fahrzeuge eines Zugs; 
b) Zugmasse; 
c) Art des Fahrzeugs, insbesondere dessen ungefederte Masse; 
d) Zuggeschwindigkeit; 
e) Antriebsleistung der motorisierten Einheit; 
f) Achslast und/oder Zahl der Achsen; 
g) Anzahl der festgestellten Flachstellen oder effektiver Einsatz von Schleuderschutzausrüstung; 
h) Längssteifigkeit der Fahrzeuge und horizontale Kräfte, die auf die Gleise wirken; 
i) verbrauchte und gemessene elektrische Energie oder Dynamik des Dachstromabnehmers oder der Stromabnehmer für Stromschienen als Parameter für die 

Anlastung des Verschleißes der Oberleitung oder der Stromschiene; 
j) Gleisparameter, insbesondere die Radien; 
k) sonstige kostenrelevante Parameter, bei denen der Infrastrukturbetreiber gegenüber der Regulierungsstelle nachweisen kann, dass die Werte jedes dieser 

Parameter, auch gegebenenfalls von Abweichungen jedes dieser Parameter, objektiv gemessen und festgehalten wurden. 

Durchführungsverordnung (EU) 2015/909 der Kommission vom 12. Juni 2015 über die Modalitäten 
für die Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen 

Artikel 5 Berechnung und Modulation der direkten Stückkosten Absatz (1)
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Allokation der Infrastrukturkosten

Universal Cost Model 2.0

Und dann muss man das auch noch so vereinfachen, dass es in einem Verrechnungs-
system wie dem Wegeentgelt anwenden kann.
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Eisenbahninfrastrukturkosten als Teil der TCO des Fahrzeugs 

Aber:

Selbst eine fahrzeug(auslegungs)spezifische Anlastung von Infrastrukturkosten stellt nicht sicher, 
dass sich jede „gleisfreundliche Innovation“ rechnet. 
Das hängt natürlich auch davon ab, wieviel die Technologie kosten – oder um wieviel sie dem 
Fahrzeugbetreiber angeboten wird.

Es wird und soll nicht Ziel sein, dass die Fahrzeugweiterentwicklung nur den Fahrwegverschleiss 
berücksichtigt.
Es gibt einige veritable Zielkonflikte bei den Fahrzeugbetreibern, die technisch nicht und wirtschaftlich 
nur schwer auflösbar sind.

Und wieder: Sollen wir überhaupt über solche Modelle sprechen, daran arbeiten?

Ja, weil wir sonst – zumindest eventuell – an unserem System 
vorbeioptimieren. Problem „Vorbeioptimieren“ = Konterkarieren des Systemoptimums
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Infrastrukturkosten und Fahrzeugbeschaffung

Die einzige Lösung in open-access-Systemen ist es, diese Kosten über den Trassenpreis 
unmittelbar in die TCO des Fahrzeugbetreibers hineinspielen.

Wenn wir die Kosten „nur“ rechnen können, diese aber nicht in den Cash-flow kommen, 
dann werden sie auch nicht entscheidungsrelevant.

Natürlich können die Fahrzeughersteller „gleisfreundliche“ Fahrzeuge bauen, sie können 
aber die Zielkonflikte nicht lösen. Das kann nur der Fahrzeugbetreiber (EVU).

Aus Sicht der Infrastruktur lässt sich nichts steuern!
Aber: die Kosten so gut wie möglich darstellen und über das Wegeentgelt verrechnen, 
ermöglicht es zumindest, die technischen Zusammenhänge monetarisiert für die 
Entscheidungsfindung zur Verfügung zu stellen.
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Blick in der Koralmsüdröhre (Westportal minus ~8 km) Richtung Osten, 03. Oktober 2021 
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