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Die Infrastruktur der DB AG wird durch die Geschéftsbereiche DB Netze Fahrweg, DB (1) Der Personennahverkehr bei DB Bahn Regio leistet die hochste Betriebsleistung, dem
Netze Personenbahnhofe und DB Netze Energie reprasentiert. Sowohl fir die DB AG als entsprechend werden die hochsten Kosten fur die Infrastrukturnutzung autgebracht.
auch ihre Geschaftsbereiche werden jahrliche Geschaftsberichte aus betriebswirtschaftlicher (2) Der Trassenpreis, der eine grof3e Bedeutung fur den Umsatz der DB Netze Fahrweg hat,
Sicht veroffentlicht. Weitere Quellen der Arbeit sind der Infrastrukturzustandsbericht und Ist stark von der zulassigen Hochstgeschwindigkeit abhangig.
das Trassenpreissystem. (3) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen koénnen ohne eine staatliche Unterstitzung
Ziel der Arbeit ist es, anhand der Geschéftsberichte der DB AG der Nutzen ,die nicht kostendeckend arbeiten.
Kostenverteillung und das Kosten-Nutzen-Verhaltnis der Eisenbahninfrastruktur darzustellen. (4) Die wirtschaftlichste Geschwindigkeit aus Sicht der EIU und des Staates ist in vom
Diese Ermittlungen werden jewells aus betriebswirtschaftlicher, staatlicher sowie Subventionstyp abhangig.
volkswwtsch_gftllcher. Sicht durchgefuhrt. Dabei wird eine besondere Aufmerksamkelt agf (5) In der Arbeit wurden 2 Subventionstypen untersucht (Subventionstyp A und B). Beim
den Geschaftsbereich DB Netze Fahrweg gelegt. Besonderer Wert wird auf die Subventionstyp A ist die Subvention proportional zu den Trasseneinnahmen. Beim
Abhangigkeit von der Geschwindigkeit gelegt. Subventionstyp B wird die Differenz zwischen den Einnahmen des EIU und seinen
Kosten ausgeglichen. Damit stimuliert Subventionstyp A fur die EIU hohe
Geschwindigkeiten, Subventionstyp B aber nicht.
(6) Aus Sicht der Volkswirtschaft betragt optimale Hochstgeschwindigkeit 160 km/h.
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