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Nr. 3
September 2026

Weichen  
stellen

„Babylon Berlin“ und „City of Blood“ sind nichts dagegen: Das 
Drama um die Entwicklung der Trassenpreise ist Dauerthe-
ma im „Weichen stellen“ – und mindestens eine Neuigkeit 
gibt es alle Vierteljahre sicher zu berichten, meistens mehr, 
und selten Gutes. War es vor wenigen Monaten das gar nicht 
so überraschende Urteil des Europäischen Gerichtshofs, 
mit dem die sogenannte „Trassenpreisbremse“ für unions-
rechtswidrig erkannt wurde, sind es nun gleich mehrere 
„Meilensteine“. Sie prägten die Gespräche auf dem mofair-
Sommerfest am 9. Juli.

Auf Grundlage des EuGH-Urteils hat sich die Bundesnetz-
agentur daran gemacht, drei Trassenpreissysteme (TPS) für 
die Jahre 2025, 2026 und 2027 kurz hintereinander zu beschei-
den. Den Anfang machte das TPS 2026 (BK10-26-0047_E) – 
so dass es bereits ab Juli 2026 angewendet werden konnte. 
So soll das Volumen, das zwischen den Verkehrsarten SPNV 

Trassenpreise – und 
kein Ende
Aufgabenträger ziehen vor 
Gericht – weil das BMV sich 
nicht rührt

Stationspreisliste 2026

(gültig ab 01.01.2026)

Bf-Nr Aufgabenträger
Bahnhof

Preis-
klasse

Bundesland

Stationspreis SPNV - 

Anteil

Serviceeinrichtung

Stationspreis SPFV - 

Anteil

Serviceeinrichtung

Bemerkung

1 go.R
Aachen Hbf

2 Nordrhein-Westfalen
17,28 €

49,71 €

7205 go.R
Aachen Schanz

5 Nordrhein-Westfalen
2,78 €

7,88 €

3 go.R
Aachen West

5 Nordrhein-Westfalen
2,78 €

7,88 €

2 go.R
Aachen-Rothe Erde

4 Nordrhein-Westfalen
2,69 €

7,51 €

4 VM BW Aalen Hbf

3 Baden-Württemberg
5,36 €

15,12 €

5 BEG Abensberg

6 Bayern

2,98 €
8,43 €

6 VM BW Achern

4 Baden-Württemberg
4,05 €

11,31 €

7 LNVG Achim

4 Niedersachsen
5,06 €

14,54 €

8 LNVG Achmer

6 Niedersachsen
4,47 €

11,49 €

7225 NAH.SH Achterwehr

7 Schleswig-Holstein
2,28 €

6,57 €

11 LNVG Adelebsen

6 Niedersachsen
4,47 €

11,49 €

12 BEG Adelschlag

6 Bayern

2,98 €
8,43 €

13 BEG Adelsdorf (Mittelfr)
6 Bayern

2,98 €
8,43 €

14 VM BW Adelsheim Nord
6 Baden-Württemberg

2,43 €
6,87 €

15 VM BW Adelsheim Ost

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

8395 LNVG Adendorf

6 Niedersachsen
4,47 €

11,49 €

17 ZVV Adorf (Vogtl)

5 Sachsen

7,61 €
21,90 €

18 VM BW Affaltrach

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

19 BEG Agatharied

6 Bayern

2,98 €
8,43 €

20 LNVG Agathenburg

6 Niedersachsen
4,47 €

11,49 €

8168 VM BW Aglasterhausen

7 Baden-Württemberg
1,96 €

5,63 €

21 VM BW Aha

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

22 NWL Ahaus

6 Nordrhein-Westfalen
3,94 €

10,97 €

23 NWL Ahlen (Westf)

4 Nordrhein-Westfalen
5,01 €

13,13 €

24 LNVG Ahlhorn

6 Niedersachsen
4,47 €

11,49 €

25 RH
Ahlten (Han)

5 Niedersachsen
4,49 €

12,88 €

908 ZVRP Nord Ahrbrück

6 Rheinland-Pfalz
2,35 €

6,50 €

27 NAH.SH Ahrensburg

4 Schleswig-Holstein
4,92 €

14,18 €

8169 NAH.SH Ahrensburg-Gartenholz
5 Schleswig-Holstein

3,88 €
11,01 €

28 VBB Berlin Ahrensfelde

4 Berlin

2,06 €
5,92 €

29 VBB Ahrensfelde Friedhof
6 Brandenburg

4,13 €
11,35 €

30 VBB Ahrensfelde Nord
6 Brandenburg

4,13 €
11,35 €

31 ZVRP Nord Ahrweiler

6 Rheinland-Pfalz
2,35 €

6,50 €

32 ZVRP Nord Ahrweiler Markt
6 Rheinland-Pfalz

2,35 €
6,50 €

34 BEG Aichach

5 Bayern

2,79 €
7,79 €

35 VM BW Aichstetten

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

36 BEG Ainring

6 Bayern

2,98 €
8,43 €

40 VM BW Albbruck

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

41 NAH.SH Albersdorf

7 Schleswig-Holstein
2,28 €

6,57 €

42 ZÖPNV Süd Albersweiler (Pfalz)
6 Rheinland-Pfalz

2,14 €
5,80 €

44 ZÖPNV Süd Albig

6 Rheinland-Pfalz
2,14 €

5,80 €

45 VBB Berlin Albrechtshof

5 Berlin

2,02 €
5,77 €

46 RMV Albshausen

6 Hessen

2,54 €
7,24 €

7201 ZÖPNV Süd Albsheim (Eis)

7 Rheinland-Pfalz
1,54 €

4,46 €

47 VM BW Albstadt-Ebingen
5 Baden-Württemberg

3,00 €
8,17 €

7891 VM BW Albstadt-Ebingen West
6 Baden-Württemberg

2,43 €
6,87 € Name alt: Albstadt Ebingen West

49 VM BW Albstadt-Laufen Ort
6 Baden-Württemberg

2,43 €
6,87 €

50 VM BW Albstadt-Lautlingen
6 Baden-Württemberg

2,43 €
6,87 €

51 VRR Aldekerk

6 Nordrhein-Westfalen
2,72 €

7,78 €

7960 VM BW Aldingen

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

52 BEG Aletshausen

7 Bayern

2,20 €
6,28 €

53 VBB Berlin Alexanderplatz

3 Berlin

3,93 €
11,32 €

54 LNVG Alfeld (Leine)

4 Niedersachsen
5,06 €

14,54 €

2392 go.R
Alfter-Impekoven

6 Nordrhein-Westfalen
3,46 €

9,73 €

6828 go.R
Alfter-Witterschlick

6 Nordrhein-Westfalen
3,46 €

9,73 €

56 LNVG Algermissen

6 Niedersachsen
4,47 €

11,49 €

2664 NVV Alheim-Heinebach
6 Hessen

2,86 €
8,07 €

57 RH
Aligse

6 Niedersachsen
4,60 €

13,24 €

59 RMV Allendorf (Dillkr)
7 Hessen

1,93 €
5,51 €

60 VM BW Allensbach

4 Baden-Württemberg
4,05 €

11,31 €

7979 FHH Allermöhe

4 Hamburg

2,78 €
7,70 €

99 BEG Allersberg (Rothsee)
6 Bayern

2,98 €
8,43 €

61 VM BW Allmendingen

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

62 VRR Alpen

7 Nordrhein-Westfalen
2,95 €

8,49 €

63 VM BW Alpirsbach

6 Baden-Württemberg
2,43 €

6,87 €

64 ZÖPNV Süd Alsenz

6 Rheinland-Pfalz
2,14 €

5,80 €

65 RMV Alsfeld (Oberhess)
5 Hessen

2,45 €
7,00 €

66 ZÖPNV Süd Alsheim

5 Rheinland-Pfalz
3,03 €

8,64 €

67 VBB Alt Hüttendorf

6 Brandenburg
4,13 €

11,35 €

71 VBB Alt Rosenthal

6 Brandenburg
4,13 €

11,35 €

73 VRStutt Altbach

3 Baden-Württemberg
2,98 €

8,52 €

74 VBB Altdöbern

6 Brandenburg
4,13 €

11,35 €

75 BEG Altdorf (b Nürnberg)
6 Bayern

2,98 €
8,43 €

76 BEG Altdorf West

6 Bayern

2,98 €
8,43 €

77 BEG Alte Veste

6 Bayern

2,98 €
8,43 €

78 FHH Alte Wöhr (Stadtpark)
4 Hamburg

2,78 €
7,70 € Name alt: Alte Wöhr

79 VMV Altefähr

6 Mecklenburg-Vorpommern
4,48 €

12,29 €

80 NWL Altena (Westf)

4 Nordrhein-Westfalen
5,01 €

13,13 €

81 ZVRP Nord Altenahr

6 Rheinland-Pfalz
2,35 €

6,50 €

82 BEG Altenau (Bay)

7 Bayern

2,20 €
6,28 €

83 ZVNL Altenbach

6 Sachsen

2,63 €
7,59 €

84 ZÖPNV Süd Altenbamberg

6 Rheinland-Pfalz
2,14 €

5,80 €

85 NWL Altenbeken

3 Nordrhein-Westfalen
7,42 €

19,71 €

87 NWL Altenberge

6 Nordrhein-Westfalen
3,94 €

10,97 €

89 TLBV Altenburg

5 Thüringen

3,85 €
11,08 €
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Trassenpreise – und kein Ende •• Note ungenügend •• LV InfraGo soll es (alles?) richten •• Wie 
weiter nach der „General“sanierung? •• Was sonst noch Geld kosten kann •• Mogelpackung 
„Sofortprogramm Kundeninformation“ •• Europa legt vor, nun muss Deutschland liefern

DIE AKTUELLEN THEMEN

Wäre die Debatte um die Trassenpreise 
eine Streamingserie, würde sie ungefähr so 
beworben werden.
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neuer 
Bescheid 
TPS 2026

Erstbescheid 
TPS 2027

neuer 
Bescheid 
TPS 2025

In dieser Reihenfolge will die Bundes-
netzagentur die TPSe der drei Jahre (neu) 
bescheiden.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:62024CA0770
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2026/2026_0001bis0099/BK10-26-0047/BK10-26-0047_E_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=5
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auf der einen Seite und den eigenwirtschaftlichen Verkehrs-
arten SPFV und SGV auf der anderen Seite umverteilt werden 
muss nicht noch weiter anwachsen. 

Darauf folgen soll ein Bescheid für das TPS 2027 – damit ab 
dem neuen Fahrplanjahr von vornherein der „richtige“ Tras-
senpreis berechnet wird. Am Ende der Reihe stünde die Neu-
bescheidung für das Jahr 2025 – dieses muss ohnehin kom-
plett korrigiert werden.

Die Neubescheidung für 2026 (und vermutlich auch 2025) 
wird im Wesentlichen auf Basis der Empfehlungen des IGES-
Instituts erfolgen. Da der EuGH eine Deckelung des SPNV-
Trassenpreises per Gesetz für rechtswidrig erkannt hat, es 
aber gleichzeitig fast ausgeschlossen ist, mit einer einheit-
lichen wirtschaftswissenschaftlichen Methodik die „Markt-
tragfäghigkeit“ der Trassenpreise für die verschiedenen 
Verkehrsarten zu ermitteln, wählte dieses Gutachten einen 
Kompromiss.

Der Anteil am Gesamtvolumen der Trassengeldeinnahmen, 
den der SPNV im Jahr 2017, dem letzten Jahr vor der erst-
maligen Anwendung der Trassenpreisbremse, getragen hat, 
lag damals bei gut 70 %. Das war etwas mehr als der Anteil, 
den der SPNV an der Menge der Trassenkilometer ausmach-
te. Dies wurde als für alle Seiten akzeptabel und damit als 
„markttragfähig“ interpretiert. IGES schlägt nun vor, diesen 
Anteil über die Jahre konstant zu halten. Daraus ergeben sich 
für die Jahre 2025 und 2026 jeweils gegenüber den früheren 
Bescheiden ca. 400 Millionen Euro zusätzlich an Trassenge-
bühren für den SPNV, während die beiden anderen Verkehrs-
arten um denselben Betrag spiegelbildlich entlastet werden 
– wofür sie bisher erhaltene Trassenpreisförderungen zu-
mindest anteilig wieder an den Bund zurückzahlen müssen; 
das nur nebenbei erwähnt.

400 Mio. Euro sind bei den SPNV-Aufgabenträger resp. den 
Ländern schlicht nicht vorhanden, jedenfalls nicht nach-
haltig. Abbestellungen in Größenordnungen von zehn bis 
zu zwanzig Prozent können die Folge sein, je nachdem, wie 
hoch die Remanenzkosten der EVU jeweils sind – Personal, 
Fahrzeuge und auch Overheadkosten verschwinden nicht, 
wenn weniger Züge gefahren werden.

Der Bundesverband Schienennahverkehr (BSN), der Verband 
der Aufgabenträger, der genauso wie seine Mitglieder selbst 
nicht klagebefugt ist, hat aus diesem Grund ein gemeinsa-
mes gerichtliches Vorgehen von fast 50 Eisenbahnverkehrs-
unternehmen des SPNV gegen den TPS-Bescheid der Bun-
desnetzagentur für 2026 eingeleitet. Er begründet dies mit 

Einer der Wortführer der Länder ist der Bran-
denburgische Infrastrukturminister Robert 
Crumbach (SPD), hier beim mofair-Sommer-
fest am 9. Juli in Berlin.
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Die Frage ist, wie man die Markttragfähig-
keit von eigenwirtschaftlichen und ge-
meinwirtschaftlichen Verkehren überhaupt 
gegeneinander abwägen kann.
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Hier das Gutachten 
des IGES-Instituts, 
auf dessen Grund-
lage das TPS 2025 

neu beschieden 
werden.
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https://iges-mobility.de/sites/igesgruppe/mobility/content/e34/e1836/e2021/e2022/e2040/items44894/VollkostenaufschlaegeimSPNV_Endbericht_062026.pdf
https://iges-mobility.de/sites/igesgruppe/mobility/content/e34/e1836/e2021/e2022/e2040/items44894/VollkostenaufschlaegeimSPNV_Endbericht_062026.pdf


Vertrauensschutz. Aufgabenträger und Länder hätten auf 
die EU-Rechts-Konformität der immerhin seit zehn Jahren 
angewendeten Trassenpreisbremse vertrauen dürfen. Er 
sieht zudem eine Reihe von Rechtsfehlern. Der Streit liegt 
nun vor dem zuständigen Verwaltungsgericht Köln.

Aber nicht nur für 2026 (und 2025) sind die Preise unklar, 
für 2027 ebenfalls. Im Juni hatte die Bundesnetzagentur die 
„Obergrenze der Gesamtkosten“ (OGK) festgelegt, gewisser-
maßen die Gesamtsumme der „geplanten“ Einnahmen, die 
die InfraGO mit dem TPS 2027 erzielen darf. Sie lag um satte 
200 Mio. Euro niedriger, als die InfraGO beantragt hatte. Dies 
nutzte die „gemeinwohlorientierte“ DB-Gesellschaft für eine 
weitere Klage beim Verwaltungsgericht Köln. 

Erst auf dringende Aufforderung sei-
tens der Bundesnetzagentur stellte die 
InfraGO einen konkreten Antrag für das 
TPS 2027. Zur Erinnerung: In einem nor-
malen Jahr stehen die Preise bis März 
fest, die ab dem Fahrplanwechsel im De-
zember gelten. Bei ihrem Antrag scherte 
sich die InfraGO aber nicht um die OGK-
Entscheidung der BNetzA, sondern legt 
ihren „eigenen“ Wert (knapp 7,7 statt 
7,4 Mrd. Euro) zugrunde. Würde der An-
trag so genehmigt, stiegen die Trassen-
preise um weitere 7,7 % im SPNV (es gibt 
ja keine Trassenpreisbremse mehr!), im 
SPFV um 5,3 % und im SGV um 12,7 %. 

Mit einem Wort: Es herrscht totale Un-
klarheit. Niemand in der Branche kann 
derzeit vernünftig kalkulieren. 

Man fragt sich, was das zuständige Bundesverkehrsministe-
rium macht? Tatsächlich hat es sich von der Festlegung des 
Koalitionsvertrags, die Trassenpreise zu reformieren – mit 
dem Ziel, sie zu senken –, verabschiedet. Man versucht statt-
dessen, über die in der LV InfraGO zu verankernden Instand-
haltungszuschüsse den Anstieg der Preise wenigstens etwas 
zu dämpfen und übt sich in etwas „Vollkostenkosmetik“. Von 
einer Reform, die den Namen verdient, sind wir weiter ent-
fernt denn je. Das BMV lässt den notwendigen Gestaltungs-
anspruch vermissen, aber auch die Länder zeigen wenig Inte-
resse an einer Einigung, die Planbarkeit bringen würde.
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Da sie nicht direkte „Gebührenschuldner“ 
sind, sind weder die Länder noch die SPNV-
Aufgabenträger direkt gegen den neuen 
BNetzA-Bescheid für das TPS 2026 klage
berechtigt. Der BSN verpflichtet die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zur Klage und 
koordiniert die Verfahren.

Lo
go

: B
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Die InfraGO und ihre Tochter RNI hatten eine deutlich höhere Kosten-
obergrenze für das kommende Jahr beantragt.
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Derzeit weiß 
niemand, wie sich 
die Trassenpreise 

entwickeln werden, 
weder für 2027, 

noch für die Jahre 
danach.

Obergrenze der Gesamtkosten
Fahrplanjahr 2027

InfraGO RNI

7,9
7,7
7,5
7,3
7,1
6,9
6,7
6,5

InfraGO-Antrag auf OGK 2027

7,67

0,0992

Beschluss  
Bundesnetzagentur

7,317

0,0991
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Auf einer Veranstaltung am 9. September zogen der Fahrgast-
verband PRO BAHN, mofair und DIE GÜTERBAHNEN nach 2024 
ein zweites Zwischenfazit zur Leistung der „gemeinwohl
orientierten“ DB InfraGO AG.

Zuvor hatten mofair und die GÜTERBAHNEN ihre Mitglieds- 
und weitere Eisenbahnverkehrsunternehmen nach ihrer Ein-
schätzung der Leistungsfähigkeit der DB InfraGO befragt. 
Das Ergebnis der Umfrage ist ernüchternd: Von 36 antwor-
tenden Unternehmen war lediglich eines der Auffassung, die 
Betriebsqualität habe sich seit der Gründung der DB InfraGO 
verbessert; dagegen bewerteten alle antwortenden Unter-
nehmen des Güterverkehrs die Betriebsqualität als schlech-
ter; und nur wenige Unternehmen des Personenverkehrs hal-
ten sie wenigstens für unverändert.

Zwei Drittel der Unternehmen 
gaben an, dass sich die Kapazi-
tät im Netz verringert habe. Nur 
jedes zehnte Unternehmen hält 
das Preis-Leistungs-Verhältnis 
bei den Trassenpreisen für zu-
friedenstellend, aber zwei Drit-
tel für sehr schlecht. Das ist ge-
genüber der Zeit vor der Fusion 
2024 von DB Netz und DB Sta-
tion&Service eine deutliche Ver-
schlechterung; damals sprach 
zumindest ein gutes Drittel der 
Unternehmen von einem zufrie-
denstellenden Preis-Leistungs-
Verhältnis.

Auch bei der Kundenorientie-
rung kommt nur jedes zehnte 
Unternehmen (im Personen-
verkehr nur eines!) zu dem 
Ergebnis, dass sich Kunden-
orientierung des bundeseigenen Infrastrukturbetreibers im 
Vergleich zur Zeit vor InfraGO-Gründung verbessert habe.

Sagte deutlich, dass es keine Trassenpreis-
reform geben werde und dass die Folgen 
des Wegfalls der Trassenpreisbremse nicht 
durch zusätzliche Regionalisierungsmittel 
aufgefangen werden: PStS Ulrich Lange bei 
der gemeinsamen Veranstaltung von den 
GÜTERBAHNEN, mofair und ProBahn am  
9. September in Berlin.
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Note ungenügend
Zweite Zwischenbilanz  
zur „Gemeinwohlorientierung“ 
der InfraGO

Nur sehr wenige Unternehmen sehen bei der Kundenorientierung der InfraGO 
im Vergleich zur Zeit vor 2024 eine Verbesserung. Kein einziges Unternehmen 
sieht eine Verbesserung beim – ohnehin schon immer schlecht bewerteten – 
Baustellenmanagement der InfraGO.
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Einschätzung zu  
Kundenorientierung …

… und Baustellenmanage­
ment der InfraGO

Frage 4a:  
Wie bewerten Sie die Kundenorientierung und den Service der DB InfraGO AG  
im Vergleich zu der Zeit vor ihrer Gründung?

Personen- & Güterverkehr
(n= 36)

Umfrage 2025:
Personen- & Güterverkehr 
(n=36) 

Güterverkehr  
(n=15)

Personenverkehr
(n=21)

Umfrage zur Qualität und Leistung der DB InfraGO AG
Kundenorientierung

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

47 
%

48 
%

44 
%

43 
%

8 
%

5 
%

47 
% 40 

%

13 
%

42 
%

47 
%

11 
%

Quelle: Umfrage DIE GÜTERBAHNEN/mofair bei Mitgliedsunternehmen I Befragungszeitraum: 12. bis 26. August 2026

Frage 5:  
Wie bewerten Sie die Kommunikation der DB InfraGO AG zu Baumaßnahmen  
(z. B. Informationen zu Sperrungen, Bauabläufen, Änderungen und Auswirkungen auf den Betrieb)?

Umfrage zur Qualität und Leistung der DB InfraGO AG
Baustellenmanagement 

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

75 
%

76 
% 67 

%

25 
%

24 
%

33 
%

0 
%

0 
%

0 
%

Quelle: Umfrage DIE GÜTERBAHNEN/mofair bei Mitgliedsunternehmen I Befragungszeitraum: 12. bis 26. August 2026

Personen- & Güterverkehr
(n= 36)

Güterverkehr  
(n=15)

Personenverkehr
(n=21)

Frage 5:  
Wie bewerten Sie die Kommunikation der DB InfraGO AG zu Baumaßnahmen  
(z. B. Informationen zu Sperrungen, Bauabläufen, Änderungen und Auswirkungen auf den Betrieb)?

Umfrage zur Qualität und Leistung der DB InfraGO AG
Baustellenmanagement 

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

75 
%

76 
% 67 

%

25 
%

24 
%

33 
%

0 
%

0 
%

0 
%

Quelle: Umfrage DIE GÜTERBAHNEN/mofair bei Mitgliedsunternehmen I Befragungszeitraum: 12. bis 26. August 2026

Personen- & Güterverkehr
(n= 36)

Güterverkehr  
(n=15)

Personenverkehr
(n=21)

Frage 5:  
Wie bewerten Sie die Kommunikation der DB InfraGO AG zu Baumaßnahmen  
(z. B. Informationen zu Sperrungen, Bauabläufen, Änderungen und Auswirkungen auf den Betrieb)?

Umfrage zur Qualität und Leistung der DB InfraGO AG
Baustellenmanagement 

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

  
schlechter unverändert

 
besser

75 
%

76 
% 67 

%

25 
%

24 
%

33 
%

0 
%

0 
%

0 
%

Quelle: Umfrage DIE GÜTERBAHNEN/mofair bei Mitgliedsunternehmen I Befragungszeitraum: 12. bis 26. August 2026

Personen- & Güterverkehr
(n= 36)

Güterverkehr  
(n=15)

Personenverkehr
(n=21)
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Besonders verheerend ist das Echo rund um das Thema Bau-
en im Netz. Kein einziges der befragten Unternehmen erkennt 
eine Verbesserung der Baustellenkommunikation. Drei Viertel 
stellen für die vergangenen gut zwei Jahre jedoch eine aber-
malige Verschlechterung fest. Auch die Planbarkeit und Ver-
lässlichkeit von Baustellen werden entweder als „schlecht“ 
(44 %) oder gar als „sehr schlecht” (50 %) bewertet.

Insgesamt ist kein Unternehmen der Auffassung, dass sich die 
Performance der bundeseigenen Infrastrukturgesellschaft 
seit 2024 verbessert hat. Mehr als drei Viertel bewerten die 
Entwicklung als eine weitere Verschlechterung. Besonders 
deutlich zeigt sich dieses Bild im Güterverkehr, wo nahezu alle 
antwortenden Unternehmen diese Einschätzung teilen.

Die wachsende Unzufriedenheit der Netznutzer zeigt sich 
auch in der Entwicklung der Beschwerdeverfahren bei der 
Bundesnetzagentur. Deren Zahl ist in den vergangenen Jah-
ren deutlich angestiegen – obwohl ein solches Verfahren mit 
erheblichem Aufwand verbunden ist: Eine Beschwerde muss 
begründet und im Falle eines formalen Beschlusskammerver-
fahrens auch weiter betreut werden, während die alltägliche 
Arbeit für die Eisenbahnverkehrsunternehmen keine Pause 
kennt. Waren es 2024 gut zehn Verfahren, verdoppelte sich 
der Wert auf über zwanzig im Folgejahr 2025. 2026 ist dieser 
Wert schon nach acht Monaten wieder erreicht.

Gleichzeitig werden viele für die Zukunft des Verkehrsträgers 
Schiene wesentliche Fragen zunehmend vor dem Verwal-
tungsgericht Köln und ggf. anschließend vor dem Bundes-
verwaltungsgericht in Leipzig geführt. Wie berichtet hat die 
DB InfraGO kürzlich die Entscheidung der Bundesnetzagentur 
zur Obergrenze der Gesamtkosten (OGK) 2027 angegriffen: 
Sie möchte durchsetzen, dass sie noch mehr Kosten, konkret 
230 Millionen Euro, in die Trassenpreise für das anstehende 
Fahrplanjahr 2027 einrechnen kann.

Auch die für die Zukunft des Wettbewerbs im Schienenperso-
nenverkehr (SPFV) wesentliche Entscheidung im „Italo-Ver-
fahren“ (BK10-26-0011_Z) greift die DB InfraGO an. Sie leistet 
damit, willentlich oder unwillentlich, ihrer Konzernschwester 
DB Fernverkehr Schützenhilfe, da diese bei der Umsetzung 
des BNetzA-Beschlusses künftig einige Trassen an Wettbe-
werbsbahnen abtreten müsste. Aufsichtsratsvorsitzende der 
DB InfraGO ist Evelyn Palla, die sich als Vorstandsvorsitzende 
der DB AG große Sorgen um die wirtschaftliche Zukunft der 
DB Fernverkehr machen muss.

Auch wenn die genaue Zählung angesichts der unterschiedli-
chen „Schwere“ der Verfahren nicht trivial ist: Die Zahl der Ge-
richtsverfahren, die die bundeseigene Schieneninfrastruktur-

Wenn politisch zu entscheidende Fragen 
immer häufiger vor Gericht landen – hier 
das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig 
als Revisionsinstanz in Eisenbahnregulie-
rungsfragen – stellt das der Bahnpolitik ein 
schlechtes Zeugnis aus.
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… und die Gesamtbewertung fällt genau so 
verheerend aus.
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Bewertung der Gesamt­
performance der InfraGO

Frage 7a:  
Wie hat sich Ihre Gesamtzufriedenheit mit der DB InfraGO AG im Vergleich  
zur vorherigen DB Netz AG/DB Station&Service AG entwickelt?

Umfrage 2025:
Personen- & Güterverkehr 
(n=36) 

Umfrage zur Qualität und Leistung der DB InfraGO AG
Gesamtzufriedenheit 
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Quelle: Umfrage DIE GÜTERBAHNEN/mofair bei Mitgliedsunternehmen I Befragungszeitraum: 12. bis 26. August 2026

Personen- & Güterverkehr
(n= 36)

Güterverkehr  
(n=15)

Personenverkehr
(n=21)

Frage 5:  
Wie bewerten Sie die Kommunikation der DB InfraGO AG zu Baumaßnahmen  
(z. B. Informationen zu Sperrungen, Bauabläufen, Änderungen und Auswirkungen auf den Betrieb)?

Umfrage zur Qualität und Leistung der DB InfraGO AG
Baustellenmanagement 
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Quelle: Umfrage DIE GÜTERBAHNEN/mofair bei Mitgliedsunternehmen I Befragungszeitraum: 12. bis 26. August 2026
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gesellschaft DB InfraGO gegen Entscheidungen einer obersten 
Bundesbehörde (der Bundesnetzagentur) angestrengt hat, ist 
nicht gesunken, sondern mindestens konstant geblieben. Aus-
weislich einer Auskunft des BMV sind seit dem 1. Januar 2024 
allein dafür ca. eine Million Euro an Kosten angefallen (im Link 
S. 60) – Gelder, die besser in ein funktionierendes Schienen-
netz investiert wären. 

Die DB InfraGO ist mittelbar ein bundeseigenes Unternehmen. 
Deshalb liegt die Verantwortung für klare Ziele und eine wirk-
same Kontrolle nicht allein beim Unternehmen selbst, son-
dern auch bei seinem Eigentümer. Weiter verlässt sich das 
Bundesverkehrsministerium auf die wiederholte Zusicherung 
der DB AG, im integrierten Konzern werde es mit neuer Un-
ternehmensführung und neuen Werbebotschaften inklusive 
neuer Corporate Identity schon besser werden. Neue Steue-
rungskonzepte, eine wirksame Revision der „Generalsanie-
rungen“ oder die lange geforderte Trassenpreisreform liefert 
das Bundesverkehrsministerium bisher nicht. Für mehr Wett-
bewerb im Fernverkehr gibt es seit 30 Jahren kein Konzept.

Eisenbahnverkehrsunternehmen als unmittelbare Netznutzer 
verzweifeln dagegen zunehmend am alltäglichen Chaos aus 
Langsamfahrstellen, schlecht gemanagten Baustellen, nicht 
oder unzureichend vorhandenen Umleiterkapazitäten, daraus 
resultierender Unpünktlichkeit und Ausfällen sowie mangeln-
der Zuverlässigkeit. Fahrgäste zahlen die Rechnung mit wo-
chenlangem Ersatzverkehr ohne Vorwarnung, gestrichenen 
Halten und verpassten Anschlüssen. Die Trassen- und Stati-
onspreise steigen trotz desaströser Qualität stetig weiter.

Sicher auch nicht ganz billig, dafür noch 
rechtzeitig zur INNOTRANS eingeführt:  
Das neue Corporate Design der DB. Hier die 
„konstante Bewegung“. Spötter nennen sie 
„Bremsspur“.
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Ungefähr diesen Koffer voller Geld – eine 
Million Euro – hat die InfraGO, ein indirektes 
Bundesunternehmen, seit ihrer Gründung vor 
knapp drei Jahren für Prozesse gegen die Bun-
desnetzagentur, eine oberste Bundesbehörde, 
ausgegeben.
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Schon häufiger war hier die Rede von der (vermeintlichen?) 
Untätigkeit des Bundesverkehrsministeriums (BMV) oder 
seinen Ablenkungsmanövern, etwa indem neue „Anreizme-
chanismen“ innerhalb des Trassenpreissystems“ in die De-
batte geworfen werden, um nicht über eine grundlegende 
Trassenpreisreform diskutierten zu müssen.

Die „Leistungsvereinbarung InfraGO“ (LV InfraGO) soll nun 
aber aus Sicht des BMV offenbar ALLES richten. Die Nach-
folgerin der LuFV III ist eigentlich längst überfällig, und sollte 

LV InfraGo soll  
es (alles?) richten
Riskantes Spiel des BMV LuFV III (2020-2029)

LuFV III-Nachtrag 
(2024/25)

LuFV III- 
Nachtrag (2024)

LuFV III-Nachtrag 
(2025/26)

LV InfraGO (2027-2031)

Nach drei jeweils hektisch verhandelten 
LuFV-III-Nachträgen soll die auf fünf Jahre 
befristete LV InfraGO an deren Stelle treten.
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https://dserver.bundestag.de/btd/21/075/2107573.pdf
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schon vor zwei Jahren gekommen sein. Sie sollte passend im 
Jahr nach der Verschmelzung der DB Station&Service auf die 
DB Netz zur neuen, nach eigenem Bekunden gemeinwohl-
orientierten DB InfraGO im Jahr 2025 greifen. Konzeptionell 
war man aber längst nicht so weit, und stattdessen gab es 
dreimal hektisch eine Nachtragsvereinbarung zur LuFV III für 
je ein Jahr. Diese ist zwar an sich bis 2029 befristet, aber ihre 
ursprüngliche Dotierung war bei weitem nicht ausreichend. 

Für die neue LV InfraGO gibt es ein neues Verhandlungs-
verfahren: Das BMV fragte im März zwei Angebote bei der 
InfraGO ab: eines, das mit den finanziellen Ressourcen der 
Mittelfristplanung auskommt, und ein erweitertes. Diese 
Angebote werden derzeit verhandelt. Zwischenzeitlich sind 
aber neue Anforderungen des BMV hinzugetreten. Inzwi-
schen muss man den Eindruck gewinnen, dass die LV InfraGO 
eigentlich alles machen soll außer belegten Broten:

Sie soll den Netzerhalt, den klassischen Regelungsinhalt der 
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen, regeln. Indi-
rekt ist dabei auch zu klären, wie sie mit dem ebenfalls seit 
zwei Jahren angekündigten Infraplan verzahnt wird. Dabei ist 
zu beachten, dass die LV InfraGO auf einen konkreten Fünf-
jahreszeitraum bezogen ist, während der Infraplan zwar 
ebenfalls einen Zeitraum von fünf Jahren umfassen soll, aber 
revolvierend jährlich fortgeschrieben werden soll. Das passt 
erstmal nicht zusammen. Und da der Infraplan auch Aus- und 
Neubau umfassen soll, gibt es auch hier Querbezüge, die zu 
klären sind.

Die LV InfraGO soll nun aufgrund des dringenden Bedarfs auch 
die Neuausrichtung der General-/Korridor-/Streckensanierung 
beinhalten. Derzeit ist offen, ob diese Neuausrichtung über-
haupt so schnell bis zur Parlamentsbefassung der LV InfraGO 
bis spätestens November 2026 geleistet werden kann, zumal 
die Branche bisher überhaupt nicht einbezogen worden ist.

Auch die Digitalisierungsstrategie muss über die LV InfraGO 
in Geld gefasst werden. Diese Strategie liegt bisher nicht vor. 
Über die Frage, welche „vorfristigen“ ETCS-only-Strecken 
es vor 2031 überhaupt geben kann, gibt es erhebliche Mei-
nungsunterschiede, die ebenfalls nicht so schnell aus der 
Welt geschafft werden können.

Und schließlich hat das BMV die fixe Idee, die Schwankun-
gen der Trassenpreise über die Höhe der seit der Novelle des 
Bundesschienenwegausbaugesetzes (BSWAG) möglichen 
Instandhaltungszuschüsse abzufedern. Damit will sie eine 
echte Trassenpreisreform unbedingt verhindern. Nur: Die fis-
kalischen Zwänge, die der Hauptgrund für diese Ablehnung 

Hierhin soll nach dem Willen der InfraGO 
schon bis 2031 eine ETCS-only-Strecke führen: 
Bahnhof Dannenberg-Ost in Niedersachsen.
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LV InfraGO 2027-31 LV InfraGO 2032-36

Infraplan 2027-31

Infraplan 2028-32

Infraplan 2029-33

Infraplan 2030-34

Infraplan 2031-35

Passen bisher nicht zusammen: LV InfraGO 
mit einem starren Fünfjahreshorizont und der 
Infraplan, der jährlich revolvierend für jeweils 
fünf Jahre erstellt werden soll.
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Die LV InfraGO soll nach dem Willen des BMV 
alles machen – außer belegten Broten.
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https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=40301020
https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:011_Kanapees_und_belegte_Br%C3%B6tchen_aus_Sanok.JPG#/media/Datei:011_Kanapees_und_belegte_Br%C3%B6tchen_aus_Sanok.JPG
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einer Reform ist, sind weiter in der Welt. 
Im laufenden Jahr erhält die InfraGO 
etwa 4 Milliarden Euro an Instandhal-
tungszuschüssen; ob der Wert für 2027 
auf diesem Niveau gehalten werden 
kann, ist offen. In den Folgejahren aber 
wird er auf jeden Fall sinken. Berechen-
bar oder wenigstens: grob planbar ist 
das alles nicht.

Das größte Problem ist aber: InfraGO und 
BMV machen das alles unter sich aus. Die 
Expertise der Branche wird nicht abge-
fragt. Und auch das Parlament kann mit 
dieser Vorgehensweise nicht zufrieden 
sein: Vermutlich bekommen die Abgeord-
neten des Verkehrs- und des Haushalts-
ausschusses auf den allerletzten Metern 
einen zwar sehr umfangreichen, aber kaum wirklich durch-
schaubaren Vereinbarungsentwurf, den sie dann innerhalb 
weniger Tage absegnen müssen.

Seit der BSWAG-Novelle erst darf der Bund auch Instandhaltungs-
aufwendungen fördern. Wie hoch der Wert für 2027 sein wird, ist 
derzeit noch offen. Für die Folgejahre gilt dies umso mehr. 
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Wenn die Umleitung der Umleitung der Um-
leitung auch nicht befahrbar ist, braucht ein 
Güterzug schon einmal eine Woche von Ham-
burg nach Nürnberg.
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Das Konzept der „Generalsanierungen“ auf den Hauptstrecken 
der DB InfraGO, 2022 als Power-Point-Vortrag in der Strategie-
abteilung der Deutschen Bahn ersonnen, ist unter Beschuss: 
Zeitpläne wurden erheblich überzogen, Kosten explodierten, 
Zielzustandsnoten wurden weit verfehlt und versprochene 
Layoutstandarts kamen nicht. Wegen der ebenfalls anfälligen 
und nicht ausreichend ertüchtigten Umleiterstrecken kam es 
zu Fast-Infarkten auf dem deutschen Schienennetz mit mas-
senweisen Zugausfällen im Fernverkehr und Güterzügen, die 
statt einem Tag eine Woche an ihr Ziel benötigten.

Der neue Bundesverkehrsminister Steffen Bilger hat unmittel-
bar nach seiner Ernennung deutlich gemacht, dass er die Sanie-
rungsstrategie überarbeiten will. Derzeit finden offenbar Ver-
handlungen zwischen der DB, ihrer Tochter InfraGO und dem 
Bundesverkehrsministerium statt – ohne dass die Netznutzer, 
also die Eisenbahnverkehrsunternehmen, einbezogen würden.

Wie weiter nach der 
„General“sanierung?
Netzsanierung muss sein, aber 
nicht so!

Instandhaltungszuschüsse des Bundes 
in Mrd. Euro

4,5
4

3,5
3

2,5
2

1

0
0,5

1,5
1,7

2024

3,1

2025

4,1

2026 2027
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Wir wünschen dem neuen, nach der Som-
merpause frisch vereidigten Bundesver-
kehrsminister Steffen Bilger alles Gute für 
seine herausfordernde Position. Eine gute 
Maßnahme wäre, mehr Transparenz in die 
LV InfraGO-Verhandlungen zu bringen.
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Seit der Bahnreform hatte die DB AG und vor allem ihre Netz-
tochter DB Netz AG immer den Eindruck zu erwecken ver-
sucht, der Zustand des Netzes sei „im Grunde gut“. Wettbe-
werbsbahnen dagegen konnten schon vor zehn Jahren die 
Einschätzung, dass nur weniger als 10 % der Verspätungen 
infrastrukturbedingt seien, kaum nachvollziehen. Die alltäg-
liche Erfahrung im Eisenbahnbetrieb wies eher auf zwei Drit-
tel bis drei Viertel hin. Zu viele Bahnübergänge, Weichen oder 
Oberleitungen waren alltäglich gestört.

Plötzlich, im Frühjahr 2022, wandelte sich das Narrativ der 
Deutschen Bahn um 180 Grad: Der damals neue DB-Infra-
strukturvorstand Berthold Huber meinte, das Netz sei zu alt 
und zu kaputt. Gemeinsam mit dem ebenfalls neuen Bundes-
verkehrsminister Volker Wissing erklärten er und DB-Vor-
standsvorsitzender Richard Lutz, dass die heruntergerockte 
Infrastruktur für nicht weniger als 80 % (!) der Verspätungen 
verantwortlich sei.

Die Lösung lag nach Ihrer Auffassung 
in der „Generalsanierung“ der haupt-
belasteten Strecken, die auf diese Wei-
se zu „Hochleistungskorridoren“ wer-
den sollten. Auch die Bahnhöfe sollten 
zu „Zukunftsbahnhöfen“, so die dritte 
Wortschöpfung, weiterentwickelt wer-
den. DB-Vertreter betonten, die Zeiten 
seien nun vorbei, in denen man sich von 
der Politik anhand von Budgetrestriktio-
nen erklären lasse, dass der Netzerhalt 
auch mit weniger als den eigentlich be-
nötigten Mitteln zu machen sei.

Die Debatten in der Branche – groß war 
die Sorge, dass die neue Aufmerksam-
keit nur dem vor allem vom DB Fernverkehr genutzten Haupt-
netz gelte und das Nebennetz weiter verfallen könnte – und 
der Politik dauerten bis zur Novellierung des Bundesschie-
nenwegeausbaugesetzes im Sommer 2024, in dem 41 zu sa-
nierende Strecken (genau genommen nicht: „Korridore“) kon-
kret benannt wurden.

Währenddessen hatte die DB bereits Fakten geschaffen und 
(vermeintlich) alles für die „Riedbahn“-Sanierung zwischen 
Frankfurt (Main) und Mannheim in die Wege geleitet. Sie war 
damit Verbindlichkeiten eingegangen, von denen sie nicht 
sicher wissen konnte, ob dafür überhaupt Haushaltsmit-
tel zur Verfügung gestellt würden – damit aber gleichzeitig 
die Politik erheblich unter Druck gesetzt. Die Sanierung fand 
(mit einer Vorsperrung im Januar 2024) zwischen Juli und 

Berthold Huber, Richard Lutz und Volker Wissing entdeckten 2022 
plötzlich und übereinstimmend, dass 80 % aller Verspätungen im 
Netz infrastrukturbedingt seien – das hatte davor immer ganz 
anders geklungen.
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Noch gar nicht 
so lange her: Das 

Hochleistungsnetz, 
das bis 2030 (!) 

frisch poliert er-
strahlen sollte.
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Dezember 2024 statt, und die Kosten verdreifachten sich 
von ursprünglich geplanten 500 Millionen Euro auf mehr 
als 1,5 Milliarden. Die angestrebte Netzzustandsnote von 1,8 
wurde nicht erreicht; stattdessen standen am Ende 2,1. Die 
Inbetriebnahme des neuen Zugleitsystems ETCS auf der Ge-
samtstrecke zog sich bis Frühjahr 2026 hin. Die infrastruk-
turbedingten Störungen gingen zwar nach anfänglichem 
Stottern zurück, aber bei weitem nicht um die in Aussicht ge-
stellten 80 %.

Weitere „Generalsanierungen“ seitdem waren ebenfalls 
pannenbelastet: Hamburg-Berlin dauerte nicht sechs Mo-
nate wie geplant, sondern zehneinhalb und wurde ebenfalls 
deutlich teurer. Zudem steht zwischen den beiden größ-
ten deutschen Städten eine schon fahrplanmäßig längere 
Fahrtzeit als zuvor, aber selbst diese wird regelmäßig nicht 
eingehalten. Das alte Zugsicherungssystem LZB musste 
nach mehreren planerischen Zwischenschritten wieder ein-
gebaut werden – um dann in wenigen Jahren dem europäi-
schen Standard ETCS weichen zu müssen.

Die Sanierung Nürnberg-Regensburg wurde vier Tage vor der 
geplanten Wiedereröffnung um drei Wochen verlängert; bei 
Hagen-Wuppertal-Köln feierte man die Wiedereröffnung mit 
politischer Prominenz am Vormittag des 10. Juli und am Nach-
mittag desselben Tages wurden die nächsten Zugausfälle 
notwendig und hektisch geplant. Hinzu kam, dass eine Brücke 
auf der sanierten Strecke nur noch eingleisig befahrbar ist, 
was erst im Laufe der Bauarbeiten entdeckt wurde und wäh-
rend der Sperrzeit nicht mehr behoben werden konnte.

Mindestens für die laufende Sperrung Obertraubling (bei Re-
gensburg) – Passau deutet sich wegen der Stellwerke bereits 
jetzt an, dass das Projekt länger dauern wird als geplant. Für 
die Sanierung Lehrte-Berlin hatte man bis vor wenigen Ta-
gen darauf vertraut, dass durch die rechtzeitige Elektrifizie-
rung der „Lehrter Stammbahn“ wenigstens eine leistungs-
fähige Ausweichstrecke während der Totalsperrung auf der 
Schnellfahrstrecke Berlin-Stendal-Wolfsburg-Hannover zur 
Verfügung stehen würde, aber auch das wird nicht funktio-
nieren, da sich die Nutzbarkeit der Stammbahn um mehr als 
ein Jahr (!) verzögern wird. Die neu geplanten Verkehrskon-
zepte führen de facto dazu, dass der SPNV in weiten Teilen 
Sachsen-Anhalts über vierzehn Monate kaum mehr attraktiv 
sein wird – wenn es ihn denn überhaupt gibt.

Das deutsche Schienennetz braucht dringend ein neues 
Gleichgewicht aus „Fahren“ und „Bauen“, das Infrastrukturbe-
treiber, Eisenbahnverkehrsunternehmen und Politik gemein-
sam entwickeln. Ausgangspunkt sollten die ursprünglichen, 

War „not amused“, dass nach der feierlichen 
Wiedereröffnung der Strecke Hagen-Wup-
pertal-Köln gleich wieder Verkehrsein-
schränkungen folgten: NRW-Verkehrsminis-
ter Oliver Krischer.
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Und auch die „Zukunftsbahnhöfe“ hatten und 
haben sogar ihr eigenes Logo.
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Eigentlich solle die generalsanierte Strecke 
Hamburg—Berlin nach Wiedereröffnung auch 
in blau (ETCS) statt in rot (LZB) erstrahlen. 
Derzeit ist sie nicht einmal durchgehend rot.
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https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=89921085#/media/File:Zugbeeinflussungssysteme_Deutschland_Karte.svg
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aber nie eingelösten Versprechungen der „Generalsanierun-
gen“ sein: 

•	 Umleitungsstrecken vor einer Totalsperrung ertüchtigen, 
•	 alle Gewerke bündeln, 
•	 mehr als 1:1-Ersatz schaffen, 
•	 Netzzustand deutlich verbessen 
•	 und danach mindestens fünf Jahre Baufreiheit garantieren.

Die Projekte und ihre Reihung müssen gemeinsam festgelegt, 
Fristen dann eingehalten werden und unter Einbeziehung 
der Branche ein deutlich transparenteres Berichtswesen 
eingerichtet werden, damit Verzüge zuverlässig rechtzeitig 
erkannt werden. Zur Kostendämpfung braucht es den im Ko-
alitionsvertrag vorgesehenen Eisenbahninfrastrukturfonds. 
Dafür und die neue Netzsanierung werden auch Gesetze an-
gepasst werden müssen. Details haben wir in einem aktuel-
len Positionspapier aufbereitet.

Über Trassenpreise informieren wir hier – notgedrungen! – 
immer und immer wieder, auch dann, wenn sich manche Le-
senden entnervt abwenden mögen. Etwas in Vergessenheit 
drohen dabei die Gebühren zu geraten, die die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen für Stationshalte zahlen müssen. Diese 
sind vom Volumen her deutlich geringer und haben an rela-
tiver Bedeutung in Folge des „Westbahn-Urteils“ von 2019 
noch ein wenig verloren, summierten sich aber im Jahr 2025 
auch auf gut 800 Millionen Euro. 

Dass sie so „niedrig“ liegen, hat auch etwas damit zu tun, 
dass es bei den Stationen anders als bei den Trassen (dort 
in § 31 Abs. 2 ERegG) keine Verpflichtung des Infrastruktur-
betreibers gibt, die Kosten vollständig durch Gebühren zu 
decken. Die tolerierte Unterdeckung lag über mehrere Jahre 
jeweils zwischen 100 und 150 Mio. Euro pro Jahr und stieg in-
zwischen auf über 200 Mio. Euro an. 

Dieses will die InfraGO nun zumindest teilweise ändern 
und erhebliche Kostensteigerungen an die EVU weiterge-
ben, so dass sie die Stationspreise im laufenden Verfahren 

Fahren und Bauen müssen wieder in ein aus-
gewogenes Gleichgewicht zueinander kom-
men. Im Moment droht das Baugeschehen 
das Fahren kaum mehr möglich zu machen.
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Was sonst noch Geld 
kosten kann
Weitere Unsicherheiten bei 
Stations- und Bahnstrompreisen

Stationspreisliste 2026
(gültig ab 01.01.2026)

Bf-Nr Aufgabenträger Bahnhof Preis-
klasse Bundesland

Stationspreis SPNV - 
Anteil

Serviceeinrichtung

Stationspreis SPFV - 
Anteil

Serviceeinrichtung
Bemerkung

1 go.R Aachen Hbf 2 Nordrhein-Westfalen 17,28 € 49,71 €
7205 go.R Aachen Schanz 5 Nordrhein-Westfalen 2,78 € 7,88 €

3 go.R Aachen West 5 Nordrhein-Westfalen 2,78 € 7,88 €
2 go.R Aachen-Rothe Erde 4 Nordrhein-Westfalen 2,69 € 7,51 €
4 VM BW Aalen Hbf 3 Baden-Württemberg 5,36 € 15,12 €
5 BEG Abensberg 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
6 VM BW Achern 4 Baden-Württemberg 4,05 € 11,31 €
7 LNVG Achim 4 Niedersachsen 5,06 € 14,54 €
8 LNVG Achmer 6 Niedersachsen 4,47 € 11,49 €

7225 NAH.SH Achterwehr 7 Schleswig-Holstein 2,28 € 6,57 €
11 LNVG Adelebsen 6 Niedersachsen 4,47 € 11,49 €
12 BEG Adelschlag 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
13 BEG Adelsdorf (Mittelfr) 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
14 VM BW Adelsheim Nord 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
15 VM BW Adelsheim Ost 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €

8395 LNVG Adendorf 6 Niedersachsen 4,47 € 11,49 €
17 ZVV Adorf (Vogtl) 5 Sachsen 7,61 € 21,90 €
18 VM BW Affaltrach 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
19 BEG Agatharied 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
20 LNVG Agathenburg 6 Niedersachsen 4,47 € 11,49 €

8168 VM BW Aglasterhausen 7 Baden-Württemberg 1,96 € 5,63 €
21 VM BW Aha 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
22 NWL Ahaus 6 Nordrhein-Westfalen 3,94 € 10,97 €
23 NWL Ahlen (Westf) 4 Nordrhein-Westfalen 5,01 € 13,13 €
24 LNVG Ahlhorn 6 Niedersachsen 4,47 € 11,49 €
25 RH Ahlten (Han) 5 Niedersachsen 4,49 € 12,88 €

908 ZVRP Nord Ahrbrück 6 Rheinland-Pfalz 2,35 € 6,50 €
27 NAH.SH Ahrensburg 4 Schleswig-Holstein 4,92 € 14,18 €

8169 NAH.SH Ahrensburg-Gartenholz 5 Schleswig-Holstein 3,88 € 11,01 €
28 VBB Berlin Ahrensfelde 4 Berlin 2,06 € 5,92 €
29 VBB Ahrensfelde Friedhof 6 Brandenburg 4,13 € 11,35 €
30 VBB Ahrensfelde Nord 6 Brandenburg 4,13 € 11,35 €
31 ZVRP Nord Ahrweiler 6 Rheinland-Pfalz 2,35 € 6,50 €
32 ZVRP Nord Ahrweiler Markt 6 Rheinland-Pfalz 2,35 € 6,50 €
34 BEG Aichach 5 Bayern 2,79 € 7,79 €
35 VM BW Aichstetten 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
36 BEG Ainring 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
40 VM BW Albbruck 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
41 NAH.SH Albersdorf 7 Schleswig-Holstein 2,28 € 6,57 €
42 ZÖPNV Süd Albersweiler (Pfalz) 6 Rheinland-Pfalz 2,14 € 5,80 €
44 ZÖPNV Süd Albig 6 Rheinland-Pfalz 2,14 € 5,80 €
45 VBB Berlin Albrechtshof 5 Berlin 2,02 € 5,77 €
46 RMV Albshausen 6 Hessen 2,54 € 7,24 €

7201 ZÖPNV Süd Albsheim (Eis) 7 Rheinland-Pfalz 1,54 € 4,46 €
47 VM BW Albstadt-Ebingen 5 Baden-Württemberg 3,00 € 8,17 €

7891 VM BW Albstadt-Ebingen West 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 € Name alt: Albstadt Ebingen West
49 VM BW Albstadt-Laufen Ort 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
50 VM BW Albstadt-Lautlingen 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
51 VRR Aldekerk 6 Nordrhein-Westfalen 2,72 € 7,78 €

7960 VM BW Aldingen 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
52 BEG Aletshausen 7 Bayern 2,20 € 6,28 €
53 VBB Berlin Alexanderplatz 3 Berlin 3,93 € 11,32 €
54 LNVG Alfeld (Leine) 4 Niedersachsen 5,06 € 14,54 €

2392 go.R Alfter-Impekoven 6 Nordrhein-Westfalen 3,46 € 9,73 €
6828 go.R Alfter-Witterschlick 6 Nordrhein-Westfalen 3,46 € 9,73 €

56 LNVG Algermissen 6 Niedersachsen 4,47 € 11,49 €
2664 NVV Alheim-Heinebach 6 Hessen 2,86 € 8,07 €

57 RH Aligse 6 Niedersachsen 4,60 € 13,24 €
59 RMV Allendorf (Dillkr) 7 Hessen 1,93 € 5,51 €
60 VM BW Allensbach 4 Baden-Württemberg 4,05 € 11,31 €

7979 FHH Allermöhe 4 Hamburg 2,78 € 7,70 €
99 BEG Allersberg (Rothsee) 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
61 VM BW Allmendingen 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
62 VRR Alpen 7 Nordrhein-Westfalen 2,95 € 8,49 €
63 VM BW Alpirsbach 6 Baden-Württemberg 2,43 € 6,87 €
64 ZÖPNV Süd Alsenz 6 Rheinland-Pfalz 2,14 € 5,80 €
65 RMV Alsfeld (Oberhess) 5 Hessen 2,45 € 7,00 €
66 ZÖPNV Süd Alsheim 5 Rheinland-Pfalz 3,03 € 8,64 €
67 VBB Alt Hüttendorf 6 Brandenburg 4,13 € 11,35 €
71 VBB Alt Rosenthal 6 Brandenburg 4,13 € 11,35 €
73 VRStutt Altbach 3 Baden-Württemberg 2,98 € 8,52 €
74 VBB Altdöbern 6 Brandenburg 4,13 € 11,35 €
75 BEG Altdorf (b Nürnberg) 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
76 BEG Altdorf West 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
77 BEG Alte Veste 6 Bayern 2,98 € 8,43 €
78 FHH Alte Wöhr (Stadtpark) 4 Hamburg 2,78 € 7,70 € Name alt: Alte Wöhr
79 VMV Altefähr 6 Mecklenburg-Vorpommern 4,48 € 12,29 €
80 NWL Altena (Westf) 4 Nordrhein-Westfalen 5,01 € 13,13 €
81 ZVRP Nord Altenahr 6 Rheinland-Pfalz 2,35 € 6,50 €
82 BEG Altenau (Bay) 7 Bayern 2,20 € 6,28 €
83 ZVNL Altenbach 6 Sachsen 2,63 € 7,59 €
84 ZÖPNV Süd Altenbamberg 6 Rheinland-Pfalz 2,14 € 5,80 €
85 NWL Altenbeken 3 Nordrhein-Westfalen 7,42 € 19,71 €
87 NWL Altenberge 6 Nordrhein-Westfalen 3,94 € 10,97 €
89 TLBV Altenburg 5 Thüringen 3,85 € 11,08 €

DB InfraGO AG
Geschäftsbereich  Personenbahnhöfe
Europaplatz 1
10557 Berlin Stand: 08.09.2026 Seite 1 von 64 Seiten
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Die Stations-
preisliste, die 

kleine Schwester 
des Trassen

preissystems, hat 
nicht einmal ein 

schönes Deckblatt.

Bahnsteige gehören seit dem „Westbahn-
Urteil“ nicht mehr zur Station, sondern zur 
Trasse. Vergütet werden müssen sie dennoch.
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https://mofair.de/wp-content/uploads/2026/09/260914-Positionspapier-Neuausrichtung-Netzsanierung.pdf
https://mofair.de/wp-content/uploads/2026/09/260914-Positionspapier-Neuausrichtung-Netzsanierung.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:62018CJ0210
https://www.gesetze-im-internet.de/eregg/__31.html
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(BK10-26-0060_E) auf einen Zielerlös von einer Milliarde Euro 
hin kalkuliert. Das bedeutet im SPNV eine Steigerung der Sta-
tionspreise innerhalb eines Jahres von 21,7 % und im SPFV von 
8,5 %. Auch hier ist klar, dass das die EVU und die im SPNV 
hinter ihnen stehenden Aufgabenträger nicht einfach „in den 
Skat drücken“ können.

Nochmals erschwerend kommt hinzu, dass oft vergessen 
wird, dass die „Trassenpreisbremse“ des § 37 Abs. 2 ERegG, 
die der EuGH gekippt hat, seinem Wortlaut nach eigentlich 
immer eine „Trassen- und Stationspreisbremse“ war. Da aber 
der EuGH nur nach der Europarechtskonformität der Tras-
senpreisbremse gefragt worden war, äußerte er sich auch 
nur zu dieser Frage.

Ob also mit dem Wegfall der Trassenpreisbremse auch die 
Kappung der Stationspreise für den SPNV gefallen ist, wird 
nunmehr unterschiedlich gesehen. Die InfraGO ist dieser Auf-
fassung und beantragt entsprechend (s. o.), die Bundesnetz-
agentur sieht es anders und die Aufgabenträger im SPNV na-
heliegenderweise ebenfalls. Andererseits kann die Branche 
sich eine weitere Hängepartie nicht leisten. 

Ebenfalls wichtig ist die Entwicklung der Bahnstrompreise. 
Anders als Trassen- und Stationsentgelte sind sie für die 
SPNV-Unternehmen keine durchlaufenden Posten, sondern 
werden je nach Verkehrsvertrag unterschiedlich betrachtet. 
Unabhängig von den Details ist das aktuelle bei der „Großen 
Beschlusskammer Energie“ (GBK) der Bundesnetzagentur 
laufende Verfahren zur „Allgemeinen Netzentgeltsystematik 
Strom“ (AgNeS, GBK-25-01-1#3) sehr einschlägig.

Angesichts der zunehmenden Zahl von dezentral ins Netz ein-
speisenden Erzeugern – vom Windrad bis zum Balkonkraft-
werk – will die Regulierungsbehörde diese verstärkt an den 
Kosten des Gesamtsystems beteiligen. Bisher wurden Netz-
entgelte auf der jeweils höheren Netzebene kaskadenartig 
dessen Kunden in Rechnung gestellt und den Endnutzern über 
die verschiedenen Ebenen weitergereicht. Dezentrale Erzeu-
ger zahlten keine Entgelte, obwohl sie durch ihre Einspeisung 
objektiv zusätzliche Aufwände zur nachhaltigen Netzstabili-
sierung bei den Netzbetreibern verursacht haben. Daher sol-
len sich die Netzentgelte künftig an der Stromentnahme des 
Letztverbrauchers orientieren.

Aus Sicht des Bahnsektors wäre das sehr nachteilig: An-
ders als andere Staaten besitzt Deutschland ein eigenes 
16,7-Hz-Bahnstromnetz, das galvanisch vom übrigen 50-Hz-
Netz getrennt ist. Etwa die Hälfte des für den Bahnbetrieb 
benötigten Stroms wird im Bahnstromnetz selbst erzeugt 

Ohne Stationspreisbremse würden auch die 
Stationspreise im SPNV um mehr als 20 % 
ansteigen. Überhaupt ist derzeit unklar, nach 
welcher Logik sich die Stationspreise künftig 
entwickeln sollen.
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Die Bundesnetzagentur erklärt die Ziele der 
neuen „Allgemeinen Netzentgeltsystematik 
Strom“ (AgNeS). Das Bahnstromnetz hatte 
sie anfangs noch nicht auf dem Zettel.
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Dezentrale Einspeiser wie Windkraftwerke 
und PV-Anlagen will die Bundesnetzagentur 
stärker an den Netzentgelten beteiligen. 
Das Bahnstromnetz aber folgt anderen 
Gesetzmäßigkeiten und muss daher auch 
anders behandelt werden.
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https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/GBK/Ebene1_Rahmen/AgNes/start.html?utm_source=chatgpt.com
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Windrad_Seligweiler.jpg#/media/File:Windrad_Seligweiler.jpg
https://de.wikipedia.org/wiki/Datei:PV-Anlage_Hainkamp.jpg#/media/Datei:PV-Anlage_Hainkamp.jpg
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oder von Schienenfahrzeugen beim Bremsen rekuperiert 
(rückgespeist). Nur die andere Hälfte (der genaue Wert kann 
schwanken) wird von außen eingespeist, also zugekauft. Vor 
allem aber speist das Bahnstromnetz, anders als andere de-
zentrale Produzenten, keinen Strom aus – verursacht also 
auch keine Stabilisierungsaufwände in den vorgelagerten 
Netzen.

Nach einer Überschlagsrechnung des Bahnstromnetzbetrei-
bers DB Energie kämen auf die Bahnbranche jährliche Mehr-
kosten von gut 100 Mio. Euro zu, wenn es keine Sonderre-
gelung für das Bahnstromnetz gäbe. Neben der DB Energie 
selbst haben sich eine Reihe von Bahnverbänden, darunter 
mofair, für eine solche Sonderregelung ausgesprochen. Die 
GBK hat die Bedenken in ihrem aktuellen Beschlussentwurf 
dankenswerterweise aufgegriffen und eine „Prüfung“ in Aus-
sicht gestellt. Diese sollte nun zugunsten des Bahnsektors 
ausfallen, um seine Wettbewerbsfähigkeit nicht weiter zu 
schwächen.

Der immer stärker wachsende digitale Fahrausweisvertrieb 
begann sich zu entwickeln, als die Marktöffnung auf der 
Schiene noch kaum begonnen hatte. Als Platzhirsch konnte 
die DB weitgehend unbehelligt, zum Teil mit öffentlichem Geld 
unterstützt, digitale Vertriebskanäle aufbauen, zunächst vor 
allem die Webpräsenz bahn.de und dann später die App „DB 
Navigator“.

Lange lagen diese in der Hoheit der DB Vertrieb GmbH, einer 
eigenen Tochtergesellschaft des DB-Konzerns, die alle Akti-
vitäten im Endkundenvertrieb bündelte. Während eines lau-
fenden Verfahrens vor dem Bundeskartellamt jedoch wurde 
der digitale Vertrieb zum 1. April 2023 konzernintern von der 
DB Vertrieb auf die DB Fernverkehr verschoben. Darüber wur-
de öffentlich nicht berichtet.

Klaus Müller ist nicht nur Präsident der 
Bundesnetzagentur insgesamt, sondern 
auch Vorsitzender der Großen Beschluss-
kammer Energie, die den Festlegungsbe-
schluss zur AgNeS fassen muss.
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Der ausgeschiedene Bundesverkehrsminister 
Patrick Schnieder, hier mit DB-Vorstands-
chefin Evelyn Palla, hatte die Überführung 
des DB Navigator und von bahn.de an die 
DB InfraGO gefordert – und war dann bei der 
Präsentation des Sonderprogramms dabei, 
das genau diese Forderung nicht umsetzte.
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Mogelpackung 
„Sofortprogramm 
Kundeninformation“
BMV verabschiedet sich von 
seinen Ansprüchen an die DB

https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/GBK-GZ/2025/GBK-25-01-1x3_AgNes/Downloads/FL-Entwurf_DE_DL_BF.html?nn=1059162
https://www.bundeskartellamt.de/SharedDocs/Entscheidung/DE/Entscheidungen/Missbrauchsaufsicht/2023/B9-144-19.pdf?__blob=publicationFile&v=4
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Der damalige Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder hatte 
jedoch in der „Agenda für zufriedene Kunden auf der Schiene“ 
(22. September 2025; S. 21) unter anderem folgendes mitge-
teilt: „Bereits kurzfristig erwartet das BMV, dass der DB Navi-
gator sowie die damit verbundene Internetpräsenz zur Stär-
kung von Gemeinwohl und Wettbewerbsneutralität in die 
Verantwortung der DB InfraGO AG übertragen werden.“

Dieses war eine der wenigen konkreten Festlegungen der 
lange erwarteten „Bahnstrategie“. Die Übertragung der Qua-
si-Monopolportale DB Navigator und bahn.de auf die neut-
rale InfraGO würde vor allem bedeuten, dass Fahrgäste dort 
auch Tickets der DB-Wettbewerber im Fernverkehr kaufen 
können.

Als nun die „Agenda …“ die Übertragung des DB Navigator und 
von bahn.de auf die InfraGO forderte, regte sich sehr schnell 
Widerstand bei der DB. Der Grund ist klar: Die beiden Portale 
sind das Schlüsselelement im Kontakt mit den Fahrgästen, 
und das mit weiter steigender Bedeutung. Hier will der Kon-
zern sein Monopol so lange wie möglich behalten. Wünsche 
der Wettbewerbsbahnen, mit ihren Produkten dort auch ver-
kauft zu werden, blockte die DB regelmäßig ab.

Als ein Argument, weswegen die Übertragung auf die InfraGO 
nicht möglich sei, wurde angeführt, dass diese einen Wert 
von ca. einer Milliarde Euro habe. Diese müsste die Fernver-
kehr dann der DB InfraGO in Rechnung stellen. Nicht beant-
wortet wurde die Frage, ob die DB Fernverkehr an die DB Ver-
trieb im Jahr 2023 eine vergleichbare Vergütung geleistet hat. 
Auch eine parlamentarische Anfrage zu dem Thema wurde 
unter Hinweis auf Betriebs- und Geschäftsgeheimnisse nur 
in der Geheimschutzstelle des Bundestags beantwortet.

Das BMV hat sich nun auch ganz offen von seiner eigenen 
Forderung verabschiedet. Deutlich wurde dies bei der Vor-
stellung eines weiteren DB-Sofortprogramms, nämlich zur 
„Besseren Kundenkommunikation“ durch die DB-Vorstands-
vorsitzende Evelyn Palla und Patrick Schnieder.

Das war nun absurd: Statt eine richtige Maßnahme umzuset-
zen, wird nun noch eine weitere App geschaffen, nämlich „DB 
Info“ neben dem DB Navigator. Das braucht die Welt nicht. Die 
DB Fernverkehr wahrt eifersüchtig ihren ererbten, nicht er-
arbeiteten Vorsprung im Vertrieb – vor allem zum Schaden 
der Fahrgäste. Verbesserte Kundenkommunikation wäre gut 
und schön, diente aber in dem Kontext der Presskonferenz 
vor allem dazu, zu verschleiern, dass der bundeseigene Kon-
zern DB das BMV erneut überstimmt hat.

Bis vor drei Jahren war die DB Vertrieb Eigen-
tümerin von DB Navigator und Bahn.de, ehe 
die Portale für eine unbekannte Summe an die 
DB Fernverkehr übertragen wurden. Hier der 
ehemalige Firmensitz beider Gesellschaften in 
der Stephensonstraße in Frankfurt am Main, 
genannt Alcatraz.
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Eine Milliarde Euro – so viel sei der DB Navi-
gator wert, wenn man ihn auf die DB InfraGO 
übertragen würde, hieß es von der DB. Da 
reicht kein Geldkoffer mehr …
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Bahnhof live – diese 
App soll künftig 

unternehmensüber-
greifend bessere 

Fahrgastinforma-
tion bieten – der 
Mehrwert bleibt 

offen.

https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/bahn-agenda.pdf?__blob=publicationFile
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Frankfurt_am_Main-_Stephensonstra%C3%9Fe-_Firmensitz_von_DB_Fernverkehr,_DB_Regio_und_DB_Vertrieb_9.11.2013.JPG#/media/File:Frankfurt_am_Main-_Stephensonstra%C3%9Fe-_Firmensitz_von_DB_Fernverkehr,_DB_Regio_und_DB_Vertrieb_9.11.2013.JPG
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Wie moderner Fahrausweisvertrieb eigentlich aussehen 
müsste, hat die EU-Kommission im Rahmen ihres kürzlich 
(13. Mai 2026) vorgelegten „Passenger Package“ (vor allem 
dem einschlägigen Legislativvorschlag zum Rail Ticketing) 
deutlich herausgearbeitet. Sie möchte marktbeherrschende 
Unternehmen (mehr als 50 %) dazu verpflichten,

•	 Produkte aller Eisenbahnverkehrsunternehmen, die dies 
wünschen, über ihre Kanäle nicht nur zu beauskunften 
(das geschieht bereits), sondern auch zu verkaufen (so 
genannte „hosting obligation“; wendet sich an DB Fern-
verkehr als Betreiber von DB Navigator und bahn.de) und

•	 alle relevanten Fahrplan- und Tarifdaten allen interes-
sierten Drittanbietern, die dies wünschen, zur Verfügung 
stellen (so genannte „sharing obligation“; wendet sich 
an DB Fernverkehr als Erbringer der Verkehrsleistung).

Diese Vorschläge weisen in die Richtung, und das Bundesver-
kehrsministerium ist nicht gehindert, diese Vorschläge um-
gehend in nationales Recht umsetzen.

Der „Deutschlandtakt“ ist seit einigen Legislaturperioden 
vielen Verlautbarungen des Bundesverkehrsministeriums 
nach Leitschnur des Infrastrukturausbaus und der strategi-
schen Angebotsplanung. Aus einem Zielfahrplan, der in einer 
gewissen, nicht allzu fernen Zukunft gefahren werden soll, 
sollen konkrete Ausbauerfordernisse und Umsetzungsetap-
pen abgeleitet werden.

Darüber hinaus aber soll der Plan durch eine Systematisierung 
der Trassen zu einer besseren Nutzung der vorhandenen Ka-
pazität führen, ohne dabei Einzellagen unmöglich zu machen.

In verschiedensten Debattenzusammenhängen wurden 
mögliche Ansätze geprüft, wie mit dem vorhandenen Recht 
die Schaffung von solchen, kapazitätsoptimierten „System-“ 

Europa legt vor,  
nun muss Deutschland 
liefern
InfraGO verknappt aber lieber 
Trassen

Das gäbe es bei einer „hosting obligation“ 
künftig nicht mehr: eine Anzeige „Preisaus-
kunft nicht möglich“ (lies: weil nicht er-
wünscht!).
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Klares Bekenntnis 
der EU-Kommission 

für mehr Wettbe-
werb – nicht nur, 

aber vor allem auf 
der Schiene und im 
Ticketvertrieb: Das 

Passenger Package.
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Auch das Erreichen 
des Zielfahrplans 

2030+ scheint der-
zeit nicht mehr oben 

auf der Agenda des 
BMV zu stehen – nur 

hat das bisher kei-

Etwas in Vergessenheit geraten, obwohl er im 
Koalitionsvertrag steht: Der Deutschlandtakt. 
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https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/one-journey-one-ticket-full-rights-commission-simplifies-europe-wide-travel-booking-and-train-travel-2026-05-13_en
https://transport.ec.europa.eu/document/download/a3284ec0-f1ad-4ee4-a558-5d4c17948046_en?filename=COM_2026_232_Proposal_on_rail_ticketing.pdf
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oder „Katalogtrassen“ möglich wäre, aber ohne Ergebnis. 
Letztlich musste Europa seine Regelungen ändern. Im No-
vember 2025 gab es die politische Einigung auf die Kapazi-
tätsverordnung; und seit Mai dieses Jahres ist sie in Kraft, 
als unmittelbar in den Mitgliedsstaaten geltendes Recht 
(2026/1184/EU).

Nun sind Hausaufgaben zu erledigen: Die Mitgliedstaaten, in 
Deutschland das BMV, müssen „Kapazitätsstrategien“ erstel-
len – das könnte etwa eine Operationalisierung des Deutsch-
landtakt-Ansatzes mit einem mittleren Horizont sein –, wäh-
rend die Hauptinfrastrukturbetreiber auf europäischer Ebene 
drei Rahmenabkommen schließen müssen, darunter das Eu-
ropean Framework for Capacity Management (ECFM). Beides 
muss schnell gehen, denn bereits für das Fahrplanjahr 2031, 
also ab Dezember 2030, muss das neue Reglement angewen-
det werden. Dazu gehören auch neue Rahmenverträge, auf 
deren Vergabe die EVU jetzt einen Anspruch haben.

Die Signale der InfraGO sind widersprüchlich: Im „Italo“-Ver-
fahren vor der Bundesnetzagentur hatte sie selbst zu Proto-
koll gegeben, es sei eine „regulatorische Fehlannahme [...], 
dass Kapazität durch Infrastruktur determiniert sei“ (!). Sie 
erweckte also selbst den Eindruck, dass ein neues Kapazi-
tätsmanagement noch erhebliche Reserven zutage fördern 
werde. Die Entscheidung der Bundesnetzagentur im genann-
ten Verfahren (BK10-26-0011_Z) hat sie aber beklagt; der Ball 
liegt nun auch hier im Feld des VG Köln, was die allgemeine 
Unsicherheit im Markt noch weiter verstärkt.

Wir hatten zu den Verhandlungen der „Task Force für eine zu-
verlässigere Bahn“ bereits mehrfach kritisiert, dass das Neue 
an deren Schlussbericht vor allem Maßnahmen zur Kapazi-
tätsreduktion ist. Das bestätigt sich jetzt. Vor allem die Maß-
nahmen 1 und 2 deuten in diese Richtung: Die „Pufferzeiten“ 
zwischen zwei Trassen werden in den INB der InfraGO deut-
lich ausgeweitet. Eher unbemerkt von einer größeren Öffent-
lichkeit ersinnt die InfraGO derzeit reichlich Experimentier-
klauseln (Maßnahme 2 der Taskforce) in belasteten Knoten, 
z. B. für Köln-Düsseldorf oder aktuell den Knoten Berlin. Diese 
werden aber nicht im Rahmen der alljährlich stattfindenden 
INB-Revision eingeführt, wo sie angemessene Aufmerksam-
keit erhalten würden.

Stattdessen setzt sie die InfraGo diese Klauseln vorläufig und 
unmittelbar in Kraft und leitet sie erst danach an die Bundes-
netzagentur weiter. Nach § 19 Abs. 6 ERegG ist das grund-
sätzlich zwar möglich, aber nur dann, wenn bei Nichtanwen-
dung der neuen Regularien die Regulierungsziele des ERegG 
„wesentlich beeinträchtigt“ würden. Das dürfte schwerlich 
zu belegen sein. 

Nach langen Verhandlungen endlich in Kraft: 
Die EU-Kapazitätsverordnung 2026/1184/EU. 
Sie wird ab 2031 spürbar.
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Railnet Europe (RNE), der Zusammenschluss 
der europäischen Hauptinfrastrukturbetrei-
ber, hat die Aufgabe, das European Frame-
work for Capacity Management zu erstellen.
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Hinblick auf ihre Wirksamkeit und mögliche 
Nebeneffekte kontinuierlich und koordiniert 
durch die DB InfraGO AG. Spätestens sechs 
Monate nach Beginn der jeweiligen  
Um setzung der Maßnahmen erfolgt eine 
Wirksamkeitsmessung durch die DB InfraGO 
AG. Gegebenenfalls wird dabei eine kurz­
fristige Nachjustierung abgestimmt und 
umgesetzt. Wenn Maßnahmen nicht nach­
weislich wirksam sind, werden sie zurück­
genommen und/oder alternative Maßnahmen 
verfolgt.

f. BNetzA und EBA nehmen in diesem Zusam­
menhang ihre gesetzlichen Aufgaben wahr.

Maßnahme 2: Pünktlichkeits­  
und kapazitätsorientierte Nutzungs­
bedingungen – Einführung von  
„Experimentierklauseln“ und 
 verbindlichen Pufferzeiten 

Problembeschreibung

Die derzeit sehr hohe Auslastung von Knoten 
wird in der Regel bereits durch die Trassen­
vergabe im Netzfahrplan hervorgerufen. 
 Unterjährige Trassenanmeldungen im Gelegen­
heitsverkehr kommen hinzu. Basis für die 
Trassen vergabe ist dabei § 52 Abs. 1 Eisenbahn­
regulierungsgesetz (ERegG): „Ein Betreiber der 
Schienenwege muss, soweit ihm dies möglich  
ist, allen Anträgen auf Zuweisung von Schienen­
wegkapazität, einschließlich der Anträge auf 
netzübergreifende Zugtrassen, stattgeben.“ 

Das ERegG fordert einen angemessenen, trans­
parenten und diskriminierungsfreien Infrastruk­
turzugang. Der Betreiber von Eisenbahnanlagen 

ist verpflichtet, in seinen Infrastrukturnutzungs­
bedingungen (INB) Regelungen zu verankern,  
die einen solchen Zugang gewährleisten. Damit 
ist unter anderem ein im Lichte der Regulie­
rungsziele angemessener Ausgleich zwischen 
 Qualitäts­ und Kapazitätsbelangen zu finden,  
der keine Vertragspartei einseitig benachteiligt. 

In den gegenwärtigen INB finden Qualitäts­
aspekte bei der Trassenkonstruktion nur teil­
weise Berücksichtigung und rechtliche Rücken­
deckung. Zur Sicherstellung eines sicheren und 
reibungslosen Betriebsablaufs muss geprüft 
 werden, wie der Betriebsqualität eine deutlich 
höhere Bedeutung beigemessen werden kann. 
Damit kann das Risiko von Verspätungen und 
Verspätungsübertragungen schon bei der 
 Kapazitätsplanung bemessen werden. Dies 
 erfordert auch eine Berücksichtigung von 
 Qualitätskriterien in den INB sowie den regu­
latorischen Rahmenbedingungen. 

Lösungsansatz

Die DB InfraGO AG stellt eine belastbare und 
nachvollziehbare Datengrundlage zur 
 Verfügung, aus der Maßnahmen abgeleitet und 
begründet werden können. Die INB werden 
basierend auf den Erkenntnissen aus diesen 
Daten und den daraus abgeleiteten Maßnahmen 
schrittweise angepasst. Alle Akteure, die im 
 Rahmen des INB­Stellungnahmeprozesses ein­
gebunden sind, sollen die Aufnahme von quali­
tätssteigernden Regelungen unterstützen. So 
wird Rechtssicherheit, insbesondere für die 
Umsetzung konkreter verkehrlicher und betrieb­
licher kapazitätsentlastender Maßnahmen in 
Knoten (vgl. Maßnahme 1: Entwicklung von 
 spezifischen Instrumenten für hochbelastete 
Knoten), geschaffen. Dies trägt zur Stabilisierung 
des Betriebes bei und verringert Verspätungs­
aufwüchse und ­übertragungen im Gesamtnetz 
sowie insbesondere in und auf Knoten.  

15Schnelle Stabilisierung hochbelasteter Knoten

Maßnahme 2 der „Taskforce“ hat es in sich: 
Derzeit schießen Pilotprojekte zur Kapazitäts-
reduktion wie Pilze aus dem Boden. Durch ihre 
vorläufige Inkraftsetzung geht jeder Überblick 
verloren.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202601184
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK10-GZ/2026/2026_0001bis0099/BK10-26-0011/BK10-26-0011_Z_Beschluss_DL_BF.pdf?__blob=publicationFile&v=3
https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/bericht-taskforce-zuverlaessige-bahn.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/bericht-taskforce-zuverlaessige-bahn.pdf?__blob=publicationFile
https://www.gesetze-im-internet.de/eregg/__19.html
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Für die Zukunft zeigen sich weitere dunkle Wolken: In den 
„Plänen zur Erhöhung der Schienenwegskapazität“ für 
die Knoten Frankfurt und (vor allem) München schlägt die 
InfraGO zwar viele infrastrukturelle Maßnahmen vor, deren 
Umsetzung aber völlig offen ist. Sehr konkret dagegen ist 
eine geplante Umverteilung von Trassen zwischen den Ver-
kehrsarten zwischen München und Augsburg. Gemäß dem 
– nicht ordentlich mit der Branche abgestimmten – „mKoK 
2028“ als Grundlage zur Prognose des Bundes sollen Tras-
sen im SPFV sogar vermehrt werden. Damit in der Summe 
dennoch eine Entlastung (=Verkehrsangebotsverminderung) 
steht, müssen die Trassen im SPNV nahezu halbiert werden. 
Angesichts der tatsächlich vorhandenen Verkehrsbedürfnis-
se ist das nicht akzeptabel. Und es zeigt, dass die Taskforce 
bereits jetzt in der Sackgasse gelandet ist.

Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)
§ 19 Schienennetz-Nutzungsbedingungen

(6) Bei Erstfassungen und Änderungen von Schienennetz-Nutzungsbedingungen gelten die 
Absätze 2 und 5 nicht, wenn ein Einhalten der jeweiligen Fristvorgaben eine wesentliche 

Beeinträchtigung von Zielen der Regulierung gemäß § 3 darstellen würde. In diesen 
Fällen sind die geänderten beziehungsweise neu gefassten Schienennetz-

Nutzungsbedingungen unter Hinweis auf die konkret drohende Beeinträchtigung der Ziele 
der Regulierung unverzüglich vorläufig in Kraft zu setzen. Die Regulierungsbehörde ist 

darüber zu informieren…

Es dürfte durchaus fraglich sein, ob bei nicht-
sofortiger Einführung der Pilotklauseln gleich 
die Regulierungsziele in Gefahr sind. Der Ver-
dacht liegt näher, dass die InfraGO vollendete 
Tatsachen schaffen will, um die Unpünktlich-
keit irgendwie in den Griff zu kriegen. Wenn 
die Fahrgäste dabei auf der Strecke bleiben, 
ist es nicht so schlimm.
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