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Kurzbeschreibung 
Der vorliegende Abschlussbericht befasst sich mit der Konzeption, Entwicklung und praktischen An-
wendbarkeit der „Kapazitätsrendite“ als steuerungsrelevante Kennzahl zur Bewertung der Nutzung 
und Leistungsfähigkeit von Eisenbahninfrastruktur. Der Bericht erweitert den Betrachtungsumfang 
des Forschungsvorhabens „Digitalisierung im Kapazitätsmanagement (DCM) des Gesamtsystems 
Schiene“, das im Auftrag des Deutschen Zentrums für Schienenverkehrsforschung beim Eisenbahn-
Bundesamt (DZSF) durchgeführt wird. Im Mittelpunkt steht dabei die Frage, wie sich der Mittelein-
satz für Infrastrukturmaßnahmen besser mit deren tatsächlicher Wirkung auf das Verkehrsangebot 
verknüpfen lässt. Die Kapazitätsrendite bildet hierfür eine zentrale Bewertungsgröße: Sie stellt das 
Verhältnis zwischen aufgewendeten Bundesmitteln einerseits und bereitgestellter Infrastrukturka-
pazität sowie erbrachter Verkehrsleistung andererseits her und erlaubt so eine differenzierte Analyse 
von Auslastung, Effizienz und Zielerreichung. 

Ein besonderer Fokus liegt auf der Anschlussfähigkeit der Kapazitätsrendite an ein Digitales Kapazi-
tätsmanagement (DCM), das künftig als technisches und methodisches Rückgrat für eine kapazitäts-
orientierte Steuerung der DB InfraGO AG dienen soll. Im Rahmen des Projekts wurden sowohl kon-
zeptionelle Grundlagen als auch praktische Anwendungsszenarien entwickelt und anhand konkreter 
Datenbeispiele geprüft. Aufbauend auf einer systematischen Literaturrecherche wurden für die Di-
mensionen „Kapazität“ sowie „Qualität und Kundenorientierung“ durch das Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen (EIU) beeinflussbare Kennzahlen identifiziert, welche eine aussagekräftige Bewertung 
im Rahmen einer ganzheitlichen Steuerung ermöglichen würden (vgl. Abbildung 1).  

 

Abbildung 1: Mögliche KPI für eine ganzheitliche Steuerung. 

Der Bericht wird durch eine systematische qualitative Erhebung unter Experten und Expertinnen aus 
Ministerien, Unternehmen, Behörden und Verbänden ergänzt. Abgefragt wurden deren Einschätzun-
gen zur Umsetzbarkeit, Wirksamkeit und Anschlussfähigkeit des Konzepts. 

Die Untersuchung zeigt, dass bei der Zuwendung künftiger Bundesmittel Leistungsvereinbarungen 
getroffen werden sollten, welche die Kapazitätsrendite in den Vordergrund stellen und sich dabei 
des abgestimmten und harmonisierten Kennzahlensets bedienen. Leistungsvereinbarungen erfahren 
somit eine Weiterentwicklung von der Input-Orientierung der bisherigen Programme zu einer Out-
put-Orientierung. Der Mittelgeber Bund legt damit nicht mehr nur fest, was mit den Mitteln umge-
setzt werden soll. Vielmehr legt er fest, was mit den Mitteln erreicht werden soll. Das DCM befähigt 
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den Bund und die DB InfraGO AG, den Output hinsichtlich Kapazität, Qualität sowie Kundenzufrie-
denheit zu messen und im Verhältnis zu den verfügbaren Mittel optimal zu steuern. 
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Abstract 
This report deals with the design, development and practical applicability of “capacity return” as a 
control-relevant key figure for assessing the use and performance of railway infrastructure. The re-
port expands the scope of the research project "Digitalisierung im Kapazitätsmanagement (DCM) des 
Gesamtsystems Schiene", which is being carried out on behalf of the German Centre for Rail Traffic 
Research (DZSF) at the Federal Railway Authority (EBA). The focus here is on the question of how 
the use of funds for infrastructure measures can be better linked to their actual effect on transport 
services. Capacity return is a key assessment parameter: It establishes the relationship between fed-
eral funds spent on the one hand and infrastructure capacity provided and transport services pro-
vided, thus allowing a differentiated analysis of capacity utilisation, efficiency and target achieve-
ment. 

A special focus is on the compatibility of the capacity return with digital capacity management (DCM), 
which is to serve as the technical and methodological backbone for capacity-oriented management 
of DB InfraGO AG in the future. Within the framework of the project, both conceptual foundations 
and practical application scenarios were developed and tested on the basis of concrete data exam-
ples. Based on a systematic literature review, key figures that could be influenced by the railway in-
frastructure company were identified for the dimensions of "capacity" and "quality & customer ori-
entation", which would enable a meaningful evaluation within the framework of holistic manage-
ment (see Abbildung 1). 

The report is supplemented by a systematic qualitative survey among experts from ministries, com-
panies, authorities and associations. Their assessments of the feasibility, effectiveness and compati-
bility of the concept were queried. 

The study shows that when allocating future federal funds, such performance agreements should be 
made that focus on the capacity return and make use of the coordinated and harmonised set of key 
figures. Performance agreements are thus undergoing a development from the input orientation of 
the previous programmes to an output orientation. The federal government no longer only deter-
mines what is to be implemented with the funds. Rather, it determines what is to be achieved with 
the funds. The DCM enables the federal government and DB InfraGO AG to measure output in terms 
of capacity, quality and customer satisfaction and to optimally control it in relation to the available 
funds. 
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1 Einleitung 
Das Projekt „Bedeutung von DCM für die finanzielle und unternehmerische Steuerung der  
DB InfraGO AG“ erweitert den Betrachtungsumfang des Forschungsvorhabens „Digitalisierung im 
Kapazitätsmanagement (DCM) des Gesamtsystems Schiene“, das im Auftrag des DZSF durchgeführt 
wird. Dieses verfolgt das Ziel, sich einen grundlegenden wissenschaftlichen Überblick über den ak-
tuellen Stand von DCM zu verschaffen, Herausforderungen zu ermitteln, Konzepte zu entwickeln 
und praxisbezogene Handlungshilfen abzuleiten.  

Während der Laufzeit des Forschungsvorhabens wurde Anfang 2024 die DB InfraGO AG gegründet. 
Die fortschreitende Ausrichtung der DB InfraGO AG an der Gemeinwohlorientierung wird intensiv 
diskutiert und erörtert. In diesem Zusammenhang sind Steuerung und Anreizsetzung bei gleichzeiti-
ger Gewährleistung der wirtschaftlichen Stabilität der DB InfraGO AG als Unternehmen wesentlich. 
Mit den verfügbaren Bundesmitteln sollen größtmögliche Effekte in den Zieldimensionen Kapazität, 
Qualität und Kundenorientierung erzielt werden. Das DZSF – wie auch das BMV – haben dabei ein 
großes Interesse, zeitnah zu verstehen, wie ein DCM bei der Steuerung des Unternehmens von außen 
und nach innen unterstützen kann, indem durch das DCM geeignete Kennzahlen bereitgestellt wer-
den. Diese Steuerung betrifft sowohl die Schnittstelle zwischen Eigentümer und DB InfraGO AG als 
auch die unternehmensinterne Steuerung. Daher wurde im Herbst 2024 die Erweiterung des For-
schungsvorhabens mit dem forschungsbegleitenden Arbeitskreis diskutiert und im Nachgang unter 
dem Titel „Bedeutung von DCM für die finanzielle und unternehmerische Steuerung der DB InfraGO 
AG“ beauftragt. 

Ziel des erweiterten Untersuchungsgegenstands ist die Zusammenstellung und Bewertung ergän-
zender Steuerungsgrößen zur Entwicklung der Schieneninfrastruktur im Sinne der Gemeinwohlori-
entierung. Diese Steuerung soll Investitionen nicht nur finanziell, sondern auch hinsichtlich ihrer 
Auswirkungen auf Netzkapazität, Qualität und Kundennutzen bewerten und somit eine „Kapazitäts-
rendite“ messen.  

Das DCM kann hierfür eine methodische und technische Grundlage bieten, indem es Informationen 
zur Fahrwegkapazität und Betriebsqualität in verschiedenen Zeithorizonten bereitstellt und Netzbe-
trachtungen ermöglicht. Optional kann die Betrachtung um Service- und Publikumsanlagen erwei-
tert werden. Dadurch kann ein Kennzahlenset ermittelt werden, welche Investitionen nicht isoliert 
betrachtet, sondern im Gesamtkontext ergebnisorientiert (z. B. bereitgestellte Fahrwegkapazität) be-
wertet.  

Zur Sicherstellung einer Umsetzbarkeit in der Praxis werden relevante Stakeholder, darunter das 
BMV und die DB InfraGO AG, eingebunden, um die Definition der Kapazitätsrendite zu bewerten und 
einzuschätzen, wie dies die bestehenden Finanzierungsarchitekturen ergänzen kann.  

Langfristig könnte die Kapazitätsrendite eine zentrale Steuerungsgröße werden, die eine gezieltere 
Mittelverwendung ermöglicht und eine Steuerung nach Kapazität und Qualität anstelle eines reinen 
betriebswirtschaftlichen Fokus etabliert. Dieses Projekt legt die wissenschaftlichen Grundlagen für 
ihre zukünftige Implementierung.  

Die vorliegende Dokumentation entstand im Auftrag des DZSF und wurde von der quattron GmbH, 
der neXt Capacity GmbH und der RWTH Aachen umgesetzt. Ziel war, durch die Zusammenarbeit von 
Wirtschaft, Wissenschaft und Praxis fundierte Grundlagen und Ansätze zu erarbeiten:  
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• Die quattron GmbH übernahm als spezialisiertes Unternehmen für die Digitalisierung und 
Optimierung von Prozessen in der Verkehrsinfrastruktur die Koordination und praktische 
Umsetzung des Projekts.  

• Die neXt Capacity GmbH brachte ihre Expertise aus der Kapazitätsplanung und dem Infra-
strukturmanagement ein und sorgte für eine praxisnahe Perspektive.  

• Das Verkehrswissenschaftliche Institut der RWTH Aachen unterstützte das Projekt mit wis-
senschaftlichen Analysen und methodischen Beiträgen, die die erarbeiteten Konzepte un-
termauerten.  

Nach einer Analyse der heutigen Situation beschreibt diese Dokumentation zunächst den möglichen 
Beitrag des DCM für das Steuerungsmodell der DB InfraGO AG. Dazu werden nach Formulierung des 
Handlungsbedarfs denkbare Kennzahlen zusammengestellt und hinsichtlich ihrer Nutzbarkeit be-
wertet. Beide Aspekte wurden im Projektverlauf mit Stakeholdern diskutiert. Die Resultate dieser 
Interviews werden zusammengestellt, bevor eine kritische Würdigung und ein Vorschlag zum wei-
teren Vorgehen diesen Bericht schließen.  
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2 Analyse Status Quo und Handlungsbe-
darf 

2.1 Digitales Kapazitätsmanagement – Zwischener-
gebnisse aus dem Forschungsprojekt 

Im Projekt „Digitalisierung im Kapazitätsmanagement (DCM) des Gesamtsystems Schiene“ [1] wurde 
DCM wie folgt definiert:  

 

Abbildung 2: Definition DCM 

Das DCM wurde in Abstimmung mit Branchenvertretern, Infrastrukturbetreibern und EVU definiert. 
Es umfasst die gesamte Prozesskette vom langfristigen Kapazitätsmanagement bis zur Betriebs-
durchführung, wobei eine nicht-proprietäre, diskriminierungsfreie und standardisierte Architektur 
angestrebt wird. DCM ist damit als umfassendes System zur Kapazitätsplanung, Trassenvergabe, 
Fahrplanerstellung und Betriebssteuerung über den gesamten Planungshorizont hinweg konzipiert. 
Ein wesentliches Ziel ist die transparente und automatisierte Zuweisung von Trassenkapazitäten in 
Echtzeit.  

Es unterstützt durch automatisierte Prozesse, standardisierte Schnittstellen, Kommunikationskanäle 
und eine zentrale Datenbasis eine effizientere und flexiblere Steuerung der Infrastruktur. Ein beson-
deres Ziel ist die bessere Nutzung der vorhandenen Kapazität, indem bestehende Planungs- und Dis-
positionsprozesse digitalisiert, integriert, optimiert und vernetzt werden. Wenn im Sinne einer ge-
samthaften Betrachtung notwendig, ist eine Erweiterung des DCM auf Serviceeinrichtungen (z. B. 
Abstellanlagen) und Publikumsanlagen (z. B. Verkehrsstationen) möglich. 

Es ermöglicht die effiziente Bewirtschaftung und optimale Auslastung der Eisenbahninfrastruktur 
inklusive geeigneter Regelkreise – es ist damit ein zentrales Steuerungsinstrument. 
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Die Bedeutung von DCM wird in der Öffentlichkeit und im Eisenbahnsektor zunehmend diskutiert. 
Besonders im grenzüberschreitenden Verkehr und beim Übergang zwischen Regionalbereichen äu-
ßern EVU erhebliche Kritik an der mangelnden Transparenz bei der Vorankündigung und Durchfüh-
rung von Baumaßnahmen und der unzureichenden Koordination von Kapazitäten, was zu finanziel-
len Verlusten führt. Zudem erschweren isolierte Prozesse, unterschiedliche nationale Regelungen 
und eine fehlende europäische Abstimmung eine effiziente Nutzung der Infrastruktur.  

Trotz breiter Zustimmung gibt es noch wesentliche prozessuale, technologische und wirtschaftliche 
Herausforderungen bei der Umsetzung von DCM:  

• Fehlende europaweite einheitliche Standards und Schnittstellen zwischen bestehenden 
Tools erschweren die Integration. 

• Uneinheitliche nationale Regularien verhindern eine nahtlose, europaweite Umsetzung.  
• Eine Digitalisierung von Prozessen und Infrastrukturdaten als Grundlage für eine automati-

sierte Betriebsführung, Kommunikation und ein Rescheduling steht aus. 
• Mangelnde Verzahnung von Trassen- und Baustellenmanagement führt weiterhin zu ineffi-

zienten Planungsprozessen.  
• Akzeptanz und Beteiligung der Branche sind derzeit begrenzt, insbesondere bei der Bereit-

stellung von Daten und der Finanzierung der Umsetzung.  

Zur Weiterentwicklung von DCM sind daher weitere Präzisierungen, technische Lösungen und poli-
tische Abstimmungen erforderlich, um die Integration in bestehende Steuerungssysteme sicherzu-
stellen und den Eisenbahnsektor langfristig zu entlasten. 

2.2 Steuerung einer gemeinwohlorientierten Eisen-
bahninfrastruktur – Stand der Diskussion 

Der größte Teil der Eisenbahninfrastruktur in Deutschland wird durch das bundeseigene Unterneh-
men DB InfraGO AG betrieben, welches gemäß Satzung die „Eisenbahninfrastruktur (insbesondere 
Eisenbahnanlagen und Serviceeinrichtungen) als Wirtschaftsunternehmen unter besonderer Berück-
sichtigung der … gemeinwohlorientierten Ziele in Deutschland“ betreibt. 

Die gemeinwohlorientierten Ziele der DB InfraGO AG sind in der Satzung der DB InfraGO AG quali-
tativ als Teil des Unternehmenszwecks beschrieben. Dazu gehören eine leistungsfähige, nachhaltige 
und diskriminierungsfreie Infrastruktur, die sowohl den Anforderungen der Verkehrswende und des 
Klimaschutzes als auch der öffentlichen Daseinsvorsorge hinsichtlich Kapazität, Qualität und Kun-
dennutzen gerecht wird. Damit wird das Ziel der wirtschaftlichen Optimierung des Unternehmens 
um weitere Ziele erweitert:  
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Abbildung 3: Satzung der DB InfraGO AG 

Es ist noch offen, wie die Erreichung der gemeinwohlorientierten Ziele beim Betrieb der Eisen-
bahninfrastruktur gemessen und sichergestellt werden kann, insbesondere als Wirtschaftsunterneh-
men. Bei der Weiterentwicklung der Finanzierungsstruktur muss daher die Erreichung der gemein-
wohlorientierten Ziele in den Fokus rücken.  

Ende 2024 hat die DB AG die Erarbeitung eines „Gemeinwohlbarometers“ gestartet. In dessen Metrik 
gehen Kennzahlen der DB InfraGO AG sowie Experten- und Gesellschaftsbefragungen ein. Es soll 
zunächst als reines Informationsinstrument dienen. 

2.3 Ergebnisse der Beschleunigungskommission 
Schiene 

Die Beschleunigungskommission Schiene (BKS) hebt sowohl die Bedeutung von DCM als auch die 
Bedeutung der Kapazität für die Bewertung von Investitionen (Kapazitätsrendite) hervor (Maßnah-
men-Cluster 1.2 und 1.3). DCM soll eine flexiblere Kapazitätsplanung, Trassenvergabe und Fahrplan-
konstruktion ermöglichen. Ziele sind, Engpässe frühzeitig zu erkennen, Kapazitäten optimal zu ver-
teilen und Investitionen datenbasiert zu steuern: „Für die Umsetzung des Deutschlandtakts und zur 
Optimierung der Kapazität der Infrastruktur sind ein hierarchisches Kapazitätsdimensionierungs-,      
-planungs- und -zuweisungsmodell sowie eine durchgehende Digitalisierung des Kapazitätsmana-
gements erforderlich.“ [2]  

Es werden „kapazitätsfördernde Finanzierungsmodelle“ gefordert: „Die Struktur der Finanzierung 
der Schieneninfrastruktur ist komplex, was eine verlässliche Planung des Kapazitätsaufbaus er-
schwert, und zeigt Fehlanreize zulasten der Instandhaltung. Mit der Umstellung auf eine neue Fi-
nanzierungsarchitektur (langfristige Leistungsvereinbarung oder Fondsmodell) soll dem entgegen-
gewirkt werden.“ [2] (Seite 8) Investitionen sollen also nicht nur nach finanziellen Kriterien bewertet 
werden, sondern auch danach, welchen Beitrag sie zur Steigerung von Kapazität, Qualität und Kun-
denorientierung leisten. 
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3 Handlungsbedarf und Motivation 
In der heutigen, seit der letzten Bahnreform geltenden Finanzierungsarchitektur der Eisenbahnin-
frastruktur stellt der Bund Mittel für den Neu- und Ausbau sowie Ersatzinvestitionen der Infrastruk-
tur zur Verfügung. Die DB InfraGO AG nutzt die Trassen- und Stationserlöse für den Betrieb sowie 
die Instandhaltung der Infrastruktur und handelt dabei als Wirtschaftsunternehmen. Weder die 
Steuerung des Unternehmens DB InfraGO AG von außen und durch den Eigentümer DB AG nach 
innen noch der Einsatz der Bundesmittel für die Infrastruktur führen dabei im Ergebnis zu einer Aus-
richtung der Infrastruktur nach dem Gemeinwohl.  

3.1.1 Kapitalrendite als Steuerung auf Gemeinwohlorientierung 
nicht ausreichend 

Die DB InfraGO AG ist eine Aktiengesellschaft - also eine Kapitalgesellschaft. Die Bilanzsumme in 
2023 betrug 31,5 Mrd. EUR, wovon 45,6 % Eigenkapital waren: 

 
Abbildung 4: Bilanzstruktur der DB InfraGO AG 

In die Eisenbahninfrastruktur der DB InfraGO AG wurden im Jahr 2023 12,0 Mrd. EUR zum Neu- und 
Ausbau sowie zum Erhalt und Betrieb investiert (vgl. Abbildung 5):  

• Der große Teil der Mittel stammt aus Investitionszuschüssen (8,8 Mrd. EUR). 
• Der weitaus kleinere Teil der Mittel stammt hingegen aus selbst erwirtschafteten Eigenmit-

teln der DB InfraGO AG (3,2 Mrd. EUR).  
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Diese Mittel fließen:  

• zu einem großen Teil in das Bestandsnetz (9,1 Mrd. EUR) und 
• zu einem kleineren Teil in Neu- und Ausbau (2,6 Mrd. EUR) bzw. in Sonstiges 

(0,3 Mrd. EUR). 

 

Abbildung 5: Infrastrukturzuschüsse und –investitionen [3]  

In der aktuellen Finanzierungsarchitektur investiert die DB InfraGO AG als Wirtschaftsunternehmen 
Eigenmittel, während der Bund über Investitionszuschüsse und Programme Mittel für die Infrastruk-
tur des Bundes in Form von Baukostenzuschüssen und Eigenkapitalerhöhungen bereitstellt. 

Das von der DB InfraGO AG eingesetzte Kapital hat einen Verzinsungsanspruch, die Kapitalrendite. 
Selbst wenn der Eigentümer auf die Verzinsung des Eigenkapitals verzichten würde, muss das einge-
setzte Fremdkapital verzinst werden. 

Die Kapitalrendite berechnet sich als EBIT pro eingesetztem Kapital. Die maximale Höhe der Rendite 
der DB InfraGO AG ist durch die Regulierung vorgegeben und kann nicht verändert werden. Das 
eingesetzte Kapital entspricht dabei entweder dem Eigenkapital oder dem Fremdkapital. Bruttoin-
vestitionen (Investitionszuschüsse von Dritten) müssen hingegen weder aktiviert noch verzinst wer-
den. Zur Steigerung der Kapitalrendite optimiert die DB InfraGO AG das EBIT und vermindert den 
Kapitaleinsatz, wie in Abbildung 6 dargestellt ist. 
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Abbildung 6: Anreize durch Kapitalrendite 

Das EBIT der DB InfraGO AG bildet allerdings nur den finanziellen Nutzen des Infrastrukturbetrei-
bers ab. Nichtfinanzielle Ziele mit Blick auf die gemeinwohlorientierten Ansprüche in den Dimensi-
onen Kapazität, Qualität und Kundenorientierung werden zwangsläufig nur indirekt damit erfasst. 
Die Ziele der Trassennutzer und externe Effekte werden nicht umfänglich berücksichtigt – die Erlö-
seffekte der Infrastruktur sind beispielsweise nur ein Teil der Erlöse der EVU.  

Bei der Minimierung des eingesetzten Kapitals wird die DB InfraGO AG Investitionszuschüsse dem 
bilanzverlängernden Einsatz von Nettoinvestitionen vorziehen. Innerhalb der Investitionszuschüsse 
bestehen unterschiedliche Mischungsverhältnisse aus einzusetzenden Eigenmitteln und Investiti-
onszuschüssen. Aus Sicht einer hohen Kapitalrendite werden somit Maßnahmen aus solchen Pro-
grammen betriebswirtschaftlich attraktiv, bei welchen geringere Eigenmittel einzusetzen sind. 

Wie wenig die Kapitalverzinsung aus Sicht des Eigentümers zur unternehmerischen Steuerung ge-
eignet ist, zeigte sich, als der Bund eine Finanzierungslücke statt durch Investitionszuschüsse mit 
einer Eigenkapitalerhöhung geschlossen hat. Durch die Kapitalerhöhung entstand ein erhöhter  
absoluter EBIT-Anspruch zur Bedienung einer angemessenen Rendite. Darauf reagierte die  
DB InfraGO AG durch Erhöhung der Trassenpreise. 

Die notwendige Kapitalrendite des Wirtschaftsunternehmens DB InfraGO AG verändert damit die 
Ausrichtung nach dem Gemeinwohl.  

3.1.2 Entwicklung von KPI für die Gemeinwohlorientierung not-
wendig 

Die DB InfraGO AG hat einen Anreiz, Investitionszuschüsse den Eigenmitteln vorzuziehen. Mit den 
Investitionszuschüssen sind Zielwerte verbunden. Der Mitteleinsatz wird allerdings nicht mit dem 
direkten oder indirekten Ziel der Erreichung dieser Gemeinwohlziele verbunden.  

Für den Einsatz der Mittel für Neu- und Ausbau und Bestand gibt der Bund der DB InfraGO AG keine 
Outputziele zu Kapazität, Qualität und Kundenorientierung vor. Es wird vorgegeben, was mit den 
Mitteln gemacht wird und nicht, was damit erreicht werden soll. 
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Dies gilt sowohl für die Mittel des Bundes für Bestand, Neu- und Ausbau als auch für die Messung 
des unternehmerischen Erfolgs des mittelbaren Bundesunternehmens DB InfraGO AG durch den Ei-
gentümer (vgl. Zusammenhänge gemäß Abbildung 7). Entsprechend ist auch die unternehmerische 
Steuerung innerhalb der DB InfraGO AG bei einzelnen Geschäftsvorfällen oder bei der Sequenzie-
rung nicht auf Gemeinwohlorientierung ausgerichtet. 

 
Abbildung 7: Eigentümerstruktur DB AG [4]  

Daraus ergibt sich der Handlungsbedarf, quantifizierbare Zielgrößen für die Gemeinwohlorientierung 
entlang Kapazität, Qualität und Kundennutzen zu entwickeln und in die Finanzierungsarchitektur zu 
integrieren. Diese Ziele müssen in der Finanzierungsarchitektur des Bundes zur Steuerung und Er-
folgsmessung genutzt werden. Dabei sind Anreize der DB InfraGO AG für gemeinwohlorientiertes 
Handeln zu schaffen: 

• So kann der Nutzen von (verändertem) Mitteleinsatz oder Geschäftsvorfällen hinsichtlich 
Kapazität, Qualität und Kundenorientierung quantifiziert und bewertet werden. Dabei wer-
den der Nutzen aus Sicht von Endkunden sowohl im Personen- als auch im Güterverkehr 
und der volkswirtschaftliche Effekt berücksichtigt.  

• Die Kapitalrendite kann auf Ziele erweitert werden, die sich im EBIT nicht abbilden. Damit 
muss ein erhöhter Kapitaleinsatz nicht automatisch einen erhöhten monetären Renditean-
spruch bedeuten, sondern kann durch Nutzen für das Gemeinwohl begründet werden.  
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3.1.3 DCM ist Voraussetzung für Weiterentwicklung der Kenn-
zahlen 

Die Einführung des DCM ermöglicht ein durchgehend ineinander verzahntes Kapazitätsmanage-
ment. Hierzu sollen die Prozesse der unterschiedlichen Geschäftsbereiche (z. B. Fahrplanerstellung, 
Baustellenmanagement und Disposition) miteinander verknüpft werden. Des Weiteren stellt DCM 
eine umfassende IT-Infrastruktur bereit, welche Prozesse und Infrastrukturen digitalisiert und die 
Datenverfügbarkeit, -qualität sowie Rechenleistung verbessert [1]. Durch die Verknüpfung dieser 
beiden Systemeigenschaften (Verknüpfung der Geschäftsbereiche und umfassende IT-Infrastruktur) 
wird angestrebt, relevante Kennzahlen und Aussagen über die gesamte Infrastruktur netzweit ermit-
teln und ableiten zu können. Diese netzweite Betrachtung wird für das Steuerungsmodell als essen-
ziell angesehen. Denn erst, wenn eine transparente Quantifizierung der zentralen Produktaspekte 
Kapazität, Qualität und Kundennutzen möglich ist, sind diese steuerbar.  

Um den Zusammenhang zwischen Investitionen und Nutzen vollumfänglich berücksichtigen zu kön-
nen, ist die Abbildung um den originären Gegenstand eines DCM dahingehend zu erweitern, dass 
auch Serviceanlagen (z. B. Abstellung) sowie Publikumsanlagen (z. B. Verkehrsstationen) berücksich-
tigt sind. Ferner ist es notwendig, das DCM um Verfahren der Eisenbahnbetriebswissenschaft zu er-
weitern. 

Analytische eisenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen zur Kapazitätsbestimmung von  
Eisenbahnstrecken oder -knoten stellen anerkannte gängige Methoden in der betrieblichen Praxis 
dar [5]. Dabei werden Strecken und Knoten separat untersucht. Im Rahmen von Forschungsprojekten 
werden Methoden entwickelt, um nicht nur derartig losgelöste strecken- oder knotenspezifische 
Aussagen zu treffen, sondern auch die für das Steuerungsmodell erforderlichen integrierten, netz-
weiten Aussagen über beide Bereiche hinweg ableiten zu können. An den zwei im Folgenden be-
schriebenen Forschungsprojekten wird beispielhaft aufgezeigt, dass netzweite Berechnungen nach 
dem heutigen Stand der Wissenschaft grundsätzlich möglich, jedoch nicht abschließend erforscht 
sind:  

• In dem Forschungsprojekt „Industrialisierung eisenbahnbetriebswissenschaftlicher Unter-
suchungen“ [6] wurde ein Verfahren entwickelt, mit dem die Ermittlung von Kapazitäts-
kennwerten automatisiert und netzweit erfolgen kann. Das Verfahren ermöglicht somit 
erstmalig die Ausgabe aktueller Kapazitätskennwerte des gesamten Schienennetzes für ein 
mikroskopisches Datenmodell unter Beachtung eines standardisierten Vorgehens. In dem 
Forschungsprojekt wurde jedoch nicht die getrennte Betrachtung von Eisenbahnstrecken 
und -knoten adressiert. 

• In dem DZSF-Projekt „Methodik der Kapazitätsbewertung des Gesamtsystems und Knoten-
berechnung“ [7] wurde ein Ansatz zur Bestimmung nutzbarer Kapazitäten von Strecken und 
Knoten unter Berücksichtigung der Wechselwirkungen im betrachteten Netz erarbeitet.  

Unabhängig von der netzweiten Ausgabe von Kapazitätskennwerten wurde in dem DZSF-Projekt 
„Rahmenbedingungen, Prozesse und Planungswerkzeuge für kapazitätsoptimierte Bau- und In-
standhaltungsmaßnahmen im Bestandsnetz“ [8] aufgezeigt, dass aktuell eine Vielzahl von Planungs-
tools für Baumaßnahmen existieren, welche wenig bis gar nicht integriert sind. DCM zielt an dieser 
Stelle auf eine Vereinheitlichung des Planungsprozesses ab. So werden im aktuell laufenden DZSF-
Projekt „Digitalisierung im Kapazitätsmanagement des Gesamtsystems Schiene“ [9] Konzepte ent-
wickelt, wie ein zukünftiges, vollständig integriertes Kapazitätsmanagement ausgestaltet werden 
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kann. Ein derartig durchgehend ineinander verzahntes Kapazitätsmanagement stellt eine weitere we-
sentliche Grundlage für ein ganzheitliches Steuerungsmodell dar. 
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4 Möglicher Beitrag des DCM für das Steu-
erungsmodell der DB InfraGO AG  

4.1 Skizze eines ganzheitlichen Steuerungsmodells 
Ein zu entwickelndes Steuerungsmodell soll für Geschäftsvorfälle eine ganzheitliche Bewertung der 
Auswirkungen auf die Dimensionen Kapazität, Qualität und Kundenorientierung ermöglichen. Ein 
Geschäftsvorfall umfasst dabei Änderungen der Infrastruktur oder des Fahrplans. So erfolgt bspw. 
durch Infrastrukturausbauten, Instandhaltungsmaßnahmen oder Fahrplanänderungen eine Ände-
rung des bestehenden Gesamtgefüges der Infrastruktur und des Fahrplans. Es ergibt sich ein neues, 
geändertes Gesamtgefüge, welches Änderungen der Kapazität, der Qualität oder der Kundenorien-
tierung bedingen kann. Die Bewertung von einzelnen Geschäftsvorfällen soll dabei für verschiedene 
Zeithorizonte möglich sein.  

Der Zeithorizont kann bei der Planung von Geschäftsvorfällen stark variieren. Neben kurzfristigen 
Maßnahmen kann sich der Planungsprozess auch über einen längeren Zeitraum (z. B. Deutschland-
takt) erstrecken. Dabei unterliegt die Planung sich kontinuierlich ändernden Rahmenbedingungen, 
welche in den Planungsprozess integriert werden müssen. Zusätzlich sind Geschäftsvorfälle nicht in 
sich abgegrenzt, sondern bedingen andere Bereiche und die Planung anderer Geschäftsvorfälle. So 
haben beispielsweise Baumaßnahmen stets einen direkten Einfluss auf den Fahrplan und die Planung 
des Betriebstages sowie auf die Fahrzeug- und Dienstplanung der EVU. 

Die Nutzung des Steuerungsmodells soll damit im Ist, im Plan und für Planungsvarianten (kurzfristig) 
rückblickend möglich sein. Die Bewertung geschieht sowohl statisch als auch dynamisch. So können 
konkrete Fälle und auch Abfolgen (z. B. Sequenzierung von Infrastruktur- oder Baumaßnahmen) be-
wertet werden. Auf die Sequenzierung wird im nächsten Abschnitt 4.2 eingegangen.  

Das Steuerungsmodell, welches über die reine Bereitstellung von Kennzahlen hinausgeht, muss fol-
gende Eigenschaften aufweisen:  

• Echtzeitdatenverfügbarkeit des aktuellen Netzzustandes als Entscheidungsgrundlage für 
die Planung von Geschäftsvorfällen 

• netzweite Sicht auf das Betriebsgeschehen und bei der Planung zukünftiger Geschäftsvor-
fälle 

• Ermöglichung von Variantenbewertungen und Vergleich von Auswirkungen unterschiedli-
cher Geschäftsvorfälle 

• Bereitstellung von derart nachvollziehbaren Informationen, dass diese auch im politischen 
Raum vermittelbar sind und dauerhaft Relevanz haben, um Wirksamkeit und Zeitreihen zu 
ermöglichen 

Dieses ganzheitliche und handlungsleitende Steuerungsmodell existiert bisher weder konzeptionell 
noch in der Praxis. Über die Digitalisierung ist es nun technisch möglich, Kennzahlen schnell und 
transparent sowie in einer netzweit aggregierten Form darzustellen. Mögliche Kennzahlen zur Mes-
sung der Kapazität, Qualität und des Kundennutzens werden in Abschnitt 4.3 vorgestellt. Bei der 
Auswahl mehrerer Kennzahlen gibt es drei verschiedene Optionen, die Kennzahlen in ein gesamt-
heitliches Steuerungsmodell zu überführen. Entweder werden die Kennzahlen im Rahmen einer 
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mehrdimensionalen Steuerung separat bewertet oder in eine eindimensionale Rendite („Kapazitäts-
rendite“) integriert. Die dritte Option ist ein Mischmodell aus ein- und mehrdimensionaler Steuerung. 
Die Umsetzung potenzieller Kennzahlen in einem gemeinwohlorientierten Steuerungsmodell wird 
ausführlich in Abschnitt 4.4 thematisiert 

4.2 Nutzung des DCM für eine optimale Sequenzie-
rung von Baumaßnahmen 

Im Rahmen der Sequenzierung von Geschäftsvorfällen wie Baumaßnahmen erfolgt eine Priorisierung 
und damit eine Festlegung der zeitlichen Abfolge der Umsetzung von Einzelmaßnahmen. Unter-
schiedliche zeitliche Abfolgen können dabei über Szenarien abgebildet werden. Im Sinne der Ge-
meinwohlorientierung sollte jenes Szenario umgesetzt werden, welches aus Sicht der Kapazität, 
Qualität und Kundenorientierung am vorteilhaftesten ist. Somit können für eine zielführende Se-
quenzierung von Baumaßnahmen die im nachfolgenden Abschnitt 4.3 aufgeführten potenziellen 
Kennzahlen Anwendung finden. Darüber hinaus könnte als zusätzliche Kennzahl über ein Fahrplan-
jahr die entzogene Kapazität („Kapazitätsentzug durch Baumaßnahmen“) ausgegeben werden. 

Die Umsetzung eines DCM mit seiner durchgängigen IT-Infrastruktur stellt in diesem Kontext eine 
maßgebliche Voraussetzung dar. Zusätzlich sollten im Rahmen der Einführung des DCM die Daten-
verfügbarkeit und die Datenqualität verbessert werden. 

Die Szenarienbewertung erlaubt ebenfalls, dass Baumaßnahmen nicht nur nach ihrer Dringlichkeit, 
sondern auch in Abhängigkeit der Wechselwirkungen mit zeitlich parallelen Baumaßnahmen se-
quenziert werden. Damit können Baumaßnahmen, welche nicht dringlich sind, aber durch die Kom-
bination mit anderen Baumaßnahmen eine signifikante Verbesserung bezogen auf die Gemein-
wohlorientierung erzeugen, priorisiert werden. 

In dem bereits vorgestellten DZSF-Projekt „Methodik der Kapazitätsbewertung des Gesamtsystems 
und Knotenberechnung“ [7] wird eine Methode zur Bestimmung einer netzweiten Kapazitätskenn-
zahl erläutert, welche ebenfalls einen Anwendungsbezug zur Szenarienbewertung bei der Sequen-
zierung von Baumaßnahmen herstellt. Die entwickelte Methode kann demnach den Einfluss von 
Baumaßnahmen auf das gesamte Netz bewerten, sodass netzweite Effekte sowie Auslastungen von 
Umleiterstrecken aufgezeigt werden können. Auf diese Weise können unterschiedliche Szenarien der 
zeitlichen Sequenzierung miteinander verglichen werden. 

Am Beispiel der Sequenzierung von Baustellen wurde die Szenarienbewertung eingeführt. Diese kann 
ebenfalls auf andere Geschäftsvorfälle angewendet werden. Bei der Bewertung der einzelnen Szena-
rien müssen klar abgegrenzte Bewertungskriterien vorliegen, um die Anforderungen der einzelnen 
Stakeholder an die Transparenz des Prozesses sowie die Qualität der Ergebnisse zu erfüllen. [10] Die 
Bewertungskriterien können anhand von Kennzahlen zu Kapazität, Qualität und Kundenorientierung 
quantifiziert werden. Die Auswahl der passenden Kennzahlen sollte den Geschäftsvorfällen ange-
passt sein, jedoch immer die Gemeinwohlorientierung abbilden. 
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4.3 Potenzielle Kennzahlen für ein gemeinwohlori-
entiertes Steuerungsmodell 

Mögliche Kennzahlen für das gemeinwohlorientierte Steuerungsmodell werden nachfolgend ge-
trennt nach den Dimensionen Kapazität einerseits sowie Qualität und Kundenorientierung anderer-
seits erarbeitet. Es werden sowohl gängige als auch in Forschungsprojekten neu definierte Kennzah-
len vorgestellt. Dabei werden ausschließlich Aspekte berücksichtigt, die vom EIU beeinflussbar sind. 
So werden bspw. Aspekte wie das Trassenangebot direkt durch das EIU beeinflusst und daher hier 
berücksichtigt. Andere Aspekte wie bspw. der Fahrkomfort im Fahrzeug sind hingegen nicht durch 
das EIU (direkt) beeinflussbar und bleiben daher unberücksichtigt. Aufgrund der Vielzahl existieren-
der Kennzahlen ist die nachfolgende Auflistung nicht abschließend. Weitergehende Informationen 
zur Bewertung des Fahrplans und Betriebs aus Sicht der unterschiedlichen Stakeholder (EIU, EVU, 
Behörden und Endkunden) finden sich in [11].  

Im nächsten Abschnitt 4.4 wird eine Auswahl der relevantesten Kennzahlen (KPI) vorgeschlagen. 
Außerdem werden Forschungslücken bezüglich der Ermittelbarkeit einzelner Kennzahlen und der 
Verrechenbarkeit mehrerer Kennzahlen aufgezeigt.  

4.3.1 Kapazität  

In diesem Abschnitt werden Kennzahlen, die Kapazitätsaspekte messen, analysiert. Der Fokus liegt 
auf Aspekten, die vom EIU beeinflusst werden und Auswirkungen auf EVU bedingen. Die Analyse 
erfolgt chronologisch anhand der Wertschöpfungskette, sodass zunächst das Trassenangebot be-
wertet wird, bevor der Fahrplan, die Zuverlässigkeit der Infrastruktur und der resultierende Betrieb 
analysiert werden. 

Bewertung des Bestellprozesses und Trassenangebots  

Der zeitlich erste Schritt ist die Trassenbestellung. EVU haben Anforderungen an den Bestellprozess, 
bspw. ob eine webbasierte Buchung möglich ist und wie schnell eine Trassenanfrage bearbeitet wird 
(Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebote [s, min oder h]). Grundlage für eine angebotene 
Trasse sind Infrastruktureigenschaften des Netzes. Diese sind u. a. mit der mittleren Streckenhöchst-
geschwindigkeit [km/h], dem Anteil an Hochgeschwindigkeitsstrecken [% des Hauptnetzes], den 
ETCS-Trassenkilometern [km] und der Anzahl von Einschränkungen wie der Anzahl an Langsamfahr-
stellen [Anzahl] messbar. Weitere Infrastruktureinschränkungen werden durch Baumaßnahmen ver-
ursacht. Diese können u. a. durch den Anteil gesperrter Strecken [%] oder als durch Baustellen ge-
sperrte Gleiskilometer [km] gemessen werden.  

Die Auswirkungen solcher (temporärer) infrastruktureller Einschränkungen, genauso wie eine nicht 
ausreichend dimensionierte Infrastruktur inkl. Abstellanlagen und Serviceeinrichtungen, können im 
Rahmen des Bestellprozesses durch die Kennzahl zeitliche Abweichung zwischen Trassenwunsch 
und Angebot [s oder min] gemessen werden. Dabei sollte auch die Anzahl abgelehnter Trassen [-] 
berücksichtigt werden. Durch eine möglichst geringe zeitliche Abweichung zwischen Trassenwunsch 
und Angebot [s oder min] werden auch Kundenzwänge wie Personalübergänge oder Anschlüsse be-
achtet.  
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Neben einer Verschiebung der gesamten (Wunsch-)Trasse ist es möglich, dass die gewünschte Fahr-
zeit des Zuges im Rahmen des Fahrplanerstellungsprozesses verlängert wird. Durch planmäßige 
Wartezeiten [min] in Form von verlängerten Fahrzeiten, zusätzliche Betriebshalte und Haltezeitver-
längerungen wird der zeitliche Abstand zwischen Wunschbeförderungszeit und planmäßiger Beför-
derungszeit [min] erhöht. Da diese Zeiten in Abhängigkeit von der Gesamtbeförderungszeit bewertet 
werden sollten, ist für vergleichende Untersuchungen die Kennzahl Beförderungszeitquotient (Fahr-
plan) [-] gut geeignet. Diese Kennzahl entspricht dem Quotienten aus planmäßiger Beförderungszeit 
und Regelbeförderungszeit. Die Regelbeförderungszeit entspricht der reinen Fahrzeit und Mindest-
haltezeit verlängert um Zuschläge, die bei der Fahrplanerstellung mindestens berücksichtigt werden 
müssen. 

Bereits 2013 wurde ein Gutachten zur Bewertung der Kennzahl „Kapazität der Schienenwege“ als 
Kriterium der Qualitätsbewertung der Eisenbahninfrastruktur erstellt [9]. Ergebnis des Gutachtens 
war, dass sich die untersuchte Kennzahl nicht als sanktionsbewehrte Kennzahl im Rahmen der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) eignet, da die Auswirkungen anders finanzierter Maß-
nahmen auf die Infrastruktur mit einem hohen händischen Aufwand zu neutralisieren wäre. Würde 
jedoch die Fokussierung auf reine LuFV-Maßnahmen nicht bestehen, ließen sich netzweit Kapazitä-
ten ermitteln und Auslastungen sowie Engpässe ableiten. Zur Bestimmung der Kapazität im Rahmen 
dieses Gutachtens wurden planmäßigen Wartezeiten mit Hilfe des Verfahrens nach Wakob [27] be-
rechnet.  

Eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen gibt Tabelle 1.  

Tabelle 1: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung des Bestellprozesses und Trassenangebots 

  Kennzahl Einheit 

Infra-
struktur-
eigen-
schaften 

Mittlere Streckenhöchstgeschwindigkeit km/h 

Anteil Hochgeschwindigkeitsstrecken % des Hauptnet-
zes 

ETCS-Trassenkilometer Km 

Anzahl Langsamfahrstellen Anzahl 

Anteil gesperrter Strecken  % 

Gesperrte Gleiskilometer  Km 

Kapazität von Service- und Abstelleinrichtungen  Forschungslücke 

Qualität 
des Tras-
senange-
bots 

Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebote s, min oder h 

Zeitliche Abweichung zwischen Trassenwunsch und -ange-
bot 

s oder min 

Ablehnung der Trasse Anzahl Trassen 

Planmäßige Wartezeiten Min 

Abstand zwischen Wunschbeförderungszeit und planmäßi-
ger Beförderungszeit 

Min 

Beförderungszeitquotient (Fahrplan) - 
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Bewertung des finalen Fahrplans  

Die Belastung des finalen Fahrplans [Zugzahl] entspricht der Anzahl von Zugtrassen je Untersu-
chungszeitraum. Eine international anerkannte Kennzahl zur Messung der Belegung ist der verket-
tete Belegungsgrad [%] nach UIC 406. Die Streuung der Beförderungsgeschwindigkeiten [km/h] von 
schnellen und langsamen Zügen sowie deren Anteile ist ein Maß für die Homogenität des Betriebs-
programms und den dadurch bedingten Kapazitätsverbrauch. Auch der Kapazitätsverbrauch durch 
Kapazitätsbeschränkungen [%] (wie etwa Baumaßnahmen) in Bezug auf einen definierten Zeitraum 
(bspw. Tag, Monat, Jahr) stellt ein mögliches Maß für die Bewertung des finalen Fahrplans dar. Die 
Bewertung kann mit zunehmender Präzisierung und wachsendem Kenntnisstand hinsichtlich des 
Planungsgrads von Baumaßnahmen über die einzelnen Phasen des Kapazitätsmanagements (von der 
Kapazitätsstrategie bis zum Netzfahrplan) variieren. 

Basierend auf dem Fahrplan können mithilfe analytischer Verfahren zu erwartende außerplanmäßige 
Wartezeiten [min] berechnet werden. Unter Berücksichtigung definierter Qualitätsstufen lässt sich 
für den “wirtschaftlich optimalen” Bereich die Nennleistung [Zugzahl] eines Streckenabschnitts be-
stimmen. Wenn die Belastung auf die Nennleistung bezogen wird, ergibt sich der Nutzungsgrad der 
Nennleistung [%]. Der Nutzungsgrad kann sowohl für den bestehenden Fahrplan als auch für Prog-
nose-Belastungen ermittelt werden. Des Weiteren kann netzweit der Streckenanteil [%] ausgegeben 
werden, der im “Premium-” oder “wirtschaftlich optimalen” Qualitätsbereich (Betriebspunkt) betrie-
ben wird. Grundsätzlich ist eine analoge Darstellung ebenfalls für Knoten möglich. 

Eine kumulierte Berücksichtigung der vorgestellten Kennzahlen für mehrere Jahre bzw. Fahrplanpe-
rioden als Bewertungsszenario erscheint möglich und in Abhängigkeit von der Fragestellung auch 
sinnvoll.  

Die nachfolgende Tabelle 2 gibt eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen.  

Tabelle 2: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung des finalen Fahrplans 

  Kennzahl Einheit 

Kapa-

zitäts-

ver-

brauch 

Belastung Fahrplan Züge/h 

Kapazitätsverbrauch durch Kapazitätsbeschränkungen % 

Verketteter Belegungsgrad % 

Streuung der Beförderungsgeschwindigkeiten von schnellen und 
langsamen Zügen 

km/h 

Außer-

planmä-

ßige 

Warte-

zeiten 

Nennleistung Zugzahl 

Nutzungsgrad der Nennleistung % 

Streckenanteil mit Auslastung/Betriebspunkt im Bereich „pre-
mium“ oder „wirtschaftlich optimal“ 

% 
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Zuverlässigkeit der Infrastruktur  

Die Zuverlässigkeit der Infrastruktur ist ein wesentlicher Einflussfaktor für das EIU, ob der Fahrplan 
wie geplant umgesetzt werden kann. In der aktuellen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung 
(LuFV) [12] wird die Infrastrukturqualität sowohl mit sanktionsbewerteten als auch mit nicht sankti-
onsbewerteten (weiteren) Qualitätskennzahlen gemessen. Darüber hinaus gibt es sechs Beurtei-
lungskriterien für den Betrieb. Sanktionsbewertete Qualitätskennzahlen sind der theoretische Fahr-
zeitverlust [min], die Anzahl Infrastrukturmängel [Stück], die Zustandskategorie von Eisenbahnüber-
führungen, die Funktionalität der Bahnsteige und Barrierefreiheit [Punkte], die Bewertung der Anla-
genqualität und die Versorgungssicherheit der Bahnenergie [%]. 

Unter den weiteren Qualitätskennzahlen finden sich Störungen [Anzahl], Störbestehenszeiten [min], 
Alter [Jahre] und Zustandsnote [Stück] ausgewählter Infrastrukturelemente, Gleislage [%], Netzver-
fügbarkeit [%] und Substanzwert. Für weitere Informationen zur Bestimmung der einzelnen Kenn-
zahlen sei auf die LuFV III [12] verwiesen. Diesen Kennzahlen ist gemein, dass kein unmittelbarer 
Bezug zu den Dimensionen der Gemeinwohlorientierung besteht. 

Die DB InfraGO AG verwendet die Kennzahl Netzzustandsnote zur Bewertung des Anlagenzustands 
(vgl. [13]). Aus Sicht des Bundes ist diese Kenngröße derzeit jedoch nicht nachvollziehbar.  

Im Rahmen des Projektes „Ursache-Wirkung-Zusammenhang für die LuFV III: Mitteleinsatz/Infra-
strukturqualität“ [14] wird ein Modell für die Berechnung des Ursache-Wirkung-Zusammenhangs 
vorgestellt. Dies ermöglicht die Ermittlung notwendiger Finanzmittel getrennt nach Instandhaltung 
und Ersatzinvestitionen für eine angestrebte Anlagenqualität.  

Störungen der Infrastruktur lassen sich beispielsweise als Anzahl der Infrastrukturausfälle entweder 
gesamthaft oder getrennt nach Gewerken (z. B. Stellwerksverfügbarkeit) messen. Direkte Folgen da-
von sind beispielsweise Verspätungen [min], Lost Units [Anzahl] (Verspätungsfälle von 90 s) oder die 
Anzahl Störungen über 3 min [Anzahl] (vgl. [15]), die durch Infrastrukturausfälle verursacht werden. 
Hierbei ist jedoch die Problematik der Manipulierbarkeit bei der Codierung von Verspätungsursachen 
zu beachten. 

Die nachfolgende Tabelle 3 gibt eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen.  

Tabelle 3: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung der Zuverlässigkeit der Infrastruktur 

  Kennzahl Einheit 

LuFV III 

und wei-
tere netz-
weite 
Kennzah-
len 

Theoretischer Fahrzeitverlust min 

Anzahl Infrastrukturmängel Anzahl 

Zustandskategorie von Eisenbahnüberführungen Kategorie 

Funktionalität der Bahnsteige und Barrierefreiheit Punkte 

Bewertung der Anlagenqualität - 

Versorgungssicherheit der Bahnenergie % 

Störungen Infrastrukturelement Anzahl 

Störungsbestehenszeiten min 

Alter Infrastrukturelement Jahre 
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  Kennzahl Einheit 

Zustandsnote Infrastrukturelement Stück 

Gleislage % 

Netzverfügbarkeit % 

Substanzwert € 

Netzzustandsnote - 

Finanzmittel für Instandhaltung und Ersatzinvestitionen € 

Störun-
gen und 
Auswir-
kungen 

Anzahl Infrastrukturausfälle Anzahl 

Zugausfälle (durch Infrastruktur verursacht) Anzahl 

Verspätungen (durch Infrastruktur verursacht) min 

Lost Units (durch Infrastruktur verursacht) Anzahl  

Anzahl Störungen über 3 min (durch Infrastruktur verursacht) Anzahl 

Bewertung des Betriebs 

Die Kennzahlen zur Bewertung des Betriebs basieren auf den gemessenen Verspätungen. Verspätun-
gen [s oder min] können an beliebigen Messpunkten, beispielsweise am Endpunkt des Zuglaufs, ge-
messen werden. Wenn der Verspätungsabbau unberücksichtigt bleibt, ergibt sich die Zusatzver-
spätung [s oder min] als Summe aller (positiven) Ur- und Folgeverspätungen, die ein Zug im betrach-
teten Teilnetz erhält.  

Wenn eine Grenze für die Pünktlichkeit definiert ist, lässt sich aus Verspätungen ein Pünktlichkeits-
grad [%] bestimmen, der angibt, welcher Prozentsatz der Züge pünktlich verkehrt. Des Weiteren wer-
den zur Bestimmung von Verspätungsfällen, den Lost Units [Anzahl], Verspätungen von 90 s gezählt.  

Im Rahmen des Projekts „Identifikation von Kapazitätsengpässen” [16] wurde die neue Kennzahl 
Verspätungsschwere [-] entwickelt. Diese Kennzahl zählt sowohl Verspätungen, die einen Schwell-
wert ähnlich der Lost Units übersteigen, als auch eine Änderung der Verspätungskategorie der Züge. 
Dadurch werden Verspätungszuwächse im Bereich kleiner Verspätungen höher gewichtet als im Be-
reich hoher Verspätungen. Auch hier muss auf die Herausforderungen bei der Codierung von Ver-
spätungsursachen geachtet werden. 

Unter Berücksichtigung von im Betrieb auftretenden Verspätungen lassen sich weiterhin die tatsäch-
lichen Beförderungszeiten [min] bestimmen. Außerdem ergibt sich aus dem Quotienten von Min-
destbeförderungszeit und mittlerer Beförderungszeit der sogenannte Geschwindigkeitsquotient [-] 
[17]. Einen Zusammenhang zwischen Strecke und Beförderungszeit im Betrieb gibt die mittlere tat-
sächliche Beförderungsgeschwindigkeit [km/h] aus. Als Maß für die Änderung der Beförderungszeit 
gegenüber der geplanten Zeit dient die Kennzahl Beförderungszeitquotient (Betrieb) [-]. 

Verspätungen beeinflussen die Durchführbarkeit von Umlaufverbindungen. So lassen sich die Anzahl 
bzw. der Anteil erreichter Umlaufverbindungen [%] ausgeben.  

Die Resilienz des Bahnbetriebs beschreibt allgemein die Fähigkeit des Systems, Störungen aufzufan-
gen oder zeitnah zu bewältigen. Es existiert keine einheitliche Definition des Begriffs, folglich gibt es 
keine festgelegten Messgrößen. Besinovic [18] beschreibt Resilienz durch die Merkmale Anfälligkeit, 
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Belastbarkeit, Reaktion und Erholung. Weitere Forschungsarbeiten versuchen, die Resilienz eines 
Systems durch die durch Störungen entstandenen Kosten abzubilden.  

Die nachfolgende Tabelle 4 gibt eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen.  

Tabelle 4: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung des Betriebs 

   Kennzahl Einheit 

Ver-
spätun-
gen 

Verspätung s oder min 

Zusatzverspätung s oder min  

Pünktlichkeitsgrad % 

Lost Units Anzahl  

Verspätungsschwere - 

Beförde-
rungszeit 

Tatsächliche Beförderungszeit min 

Geschwindigkeitsquotient - 

Mittlere tatsächliche Beförderungsgeschwindigkeit km/h 

Beförderungszeitquotient (Betrieb) - 

Anteil erreichter Umlaufverbindungen % 

  Resilienz Forschungslücke 

4.3.2 Qualität und Kundenorientierung  

Die Qualitätskennzahlen lassen sich in die Aspekte Angebotsqualität, Betriebsqualität, Umweltef-
fekte und sonstige Qualitätsmerkmale unterteilen. Der Fokus liegt dabei auf den Auswirkungen auf 
die Endkunden. Endkunden sind sowohl Fahrgäste im Personenverkehr als auch Verlader im Güter-
verkehr. Zur Messung der Qualität im Personenverkehr finden sich umfangreiche Informationen in 
DIN EN 13816 [19]. Außerdem stellt die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen 
im ÖPNV [20] eine Grundlage für die Zusammenstellung relevanter Kennzahlen dar.  

Angebotsqualität  

Das Verkehrsangebot für Fahrgäste und Güterverkehrskunden wird dadurch bewertet, ob und mit 
welchen Eigenschaften eine Zugverbindung verfügbar ist. Die Verfügbarkeit wird u. a. durch das be-
diente Gebiet [% der Einwohner] und die Betriebszeiten [h] bestimmt. Innerhalb der Betriebszeiten 
sind im Personenverkehr die Regelmäßigkeit und der Takt [min] der Züge relevant. 

Darüber hinaus ist für Endkunden die benötigte Zeit und die Notwendigkeit umzusteigen (Anzahl 
Direktverbindungen) maßgebend. Durch die bauliche Ausgestaltung der Verkehrsstationen kann 
auch das EIU die Ausgestaltung von Reiseketten mit Umsteigeverbindungen wesentlich beeinflus-
sen. 

Die planmäßige Reisegeschwindigkeit [km/h] und damit zusammenhängende planmäßige Reisezei-
ten [s oder min] werden aus Sicht der Endkunden von Tür-zu-Tür wahrgenommen. Neben der Rei-
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segeschwindigkeit [km/h], die aus der Streckenlänge und der dafür benötigten planmäßigen Reise-
zeit ermittelt wird, ist es möglich, anstelle der Streckenlänge die Luftlinienentfernung zu berücksich-
tigen, um die Verbindungsqualität anhand der Luftliniengeschwindigkeit [km/h] (vgl. [21]) zu bewer-
ten.  

Die aussagekräftigste Kennzahl in diesem Zusammenhang ist der Reisezeitquotient (Fahrplan) [-]. Als 
Quotient aus der planmäßigen Reisezeit und der Summe aus Regelfahrzeit, Regelhaltezeit und Min-
destübergangszeit ist dieser für den Vergleich zwischen unterschiedlichen Zügen und unterschiedli-
chen Szenarien mit verschiedenen Streckenlängen gut geeignet. Im Gegensatz zum Beförderungs-
zeitquotient (Fahrplan) ist der Reisezeitquotient (Fahrplan) in der DB-Richtlinie 405 [22] nicht aufge-
führt, da die Reisezeiten aufgrund mangelnder Informationen über die Reiseketten bisher nicht für 
alle Kunden ermittelbar sind.  

Die nachfolgende Tabelle 5 gibt eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen.  

Tabelle 5: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung der Angebotsqualität  

   Kennzahl Einheit 

Verfüg-
barkeit 

Bedientes Gebiet  % der Einwohner 

Betriebszeiten  h 

Takt min 

Anzahl Direktverbindungen Anzahl 

Qualität 
des Rei-
seange-
bots 

planmäßige Reisegeschwindigkeit  km/h 

planmäßige Reisezeiten s oder min  

Luftliniengeschwindigkeit km/h 

Reisezeitquotient (Fahrplan) - 

Bezogen auf das Einflussgebiet des EIU erstreckt sich die Reise von der Zugangs- zur Abgangsstelle 
des Bahnsystems. Ferner sind die Kennzahlen in erheblichem Maße durch die EVU bzw. Aufgaben-
träger beeinflusst. Vor diesem Hintergrund wird allein der Reisezeitquotient (Fahrplan) als Kenn-
größe zur Bewertung der Angebotsqualität weiterverfolgt. 

Betriebsqualität  

Um die aus der Betriebsdurchführung resultierende Qualität für Endkunden zu bewerten, sind auf-
tretende Verspätungen und daraus folgende Änderungen der geplanten Reisekette maßgebend. So 
lässt sich die tatsächliche Reisezeit [min] messen, sofern Informationen zu geplanter Reisezeit und 
Verspätungen vorliegen. Die tatsächliche Reisegeschwindigkeit [km/h] ergibt sich aus der zurückge-
legten Strecke bezogen auf die tatsächliche Reisezeit. Bei Auswertung mehrerer Reisen ist die Streu-
ung der tatsächlichen Reisezeit [min] ein Maß für die Verlässlichkeit. Einfluss auf die Reisezeit haben 
weitere Aspekte wie die Anschlusserreichung. Als entsprechende Kennzahl kann der Anteil erreichter 
Anschlüsse [%] berechnet werden. Neben der Verspätung des Zubringerzugs bei Anschlüssen ist für 
Endkunden die Ankunftsverspätung [s oder min] an der Abgangsstelle maßgebend. Aus der Ver-
spätung lassen sich weitere Kennzahlen wie der Pünktlichkeitsgrad der Kunden [%], der bezogen auf 
das Bahnsystem einer Reisekettenpünktlichkeit entspricht, ableiten. Bei einer zugbezogenen Angabe 
von Verspätungen bzw. Pünktlichkeitswerten kann die Kundensicht durch eine Gewichtung in Ab-
hängigkeit von der Anzahl betroffener Fahrgäste berücksichtigt werden. Weiterhin lässt sich aus dem 
Quotienten der tatsächlichen und planmäßigen Reisezeit der Reisezeitquotient (Betrieb) ermitteln.  
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Bei der Bewertung der Fahrplan- und Betriebsqualität sei auf die unterschiedlichen Zeitbewertungen 
(Value of Time) durch Fahrgäste verwiesen. So werden geplante Fahrzeiten, Umsteigezeiten und Ver-
spätungen unterschiedlich wahrgenommen. [23] gibt einen Überblick über entsprechende empiri-
sche Arbeiten. Auch in der Standardisierten Bewertung werden bspw. Wartezeiten mit einem Faktor 
gewichtet, um den Widerstand abzubilden. Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass geplante 
Fahrzeiten, Umsteigezeiten und Verspätungen unterschiedlich wahrgenommen werden.  

Die nachfolgende Tabelle 6 gibt eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen.  

Tabelle 6: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung der Betriebsqualität 

  Kennzahl Einheit 

Reisezeit 

 

Tatsächliche Reisezeit min 

Tatsächliche Reisegeschwindigkeit km/h 

Streuung der tatsächlichen Reisezeiten  min 

Anteil erreichter Anschlüsse  % 

Ankunftsverspätung s oder min  

Pünktlichkeitsgrad (Kunde) % 

Reisezeitquotient (Betrieb)   

Umwelteffekte 

Umwelteffekte lassen sich unter anderem durch den Anteil elektrifizierter Strecken [% des Haupt-
netzes], den Anteil erneuerbare Energien [% der KWh] und CO2-Emissionen [tCO2 pro km des Haupt-
netzes] quantifizieren (vgl. [24]). Durch den Betrieb entstehen weitere Emissionen wie Lärm, Geruch, 
Abfall oder elektromagnetische Interferenz (vgl. [19]). Darüber hinaus können angestrebte Verkehrs-
verlagerungen bspw. durch Änderungen des Modal Split [%] gemessen werden. Weiterhin sind ins-
besondere bei Neubauten der Flächenverbrauch [Hektar] und die Trennwirkung zu untersuchen.  

Die nachfolgende Tabelle 7 gibt eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen.  

Tabelle 7: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung der Umwelteffekte 

   Kennzahl Einheit 

Infra-
struktur 

Anteil elektrifizierter Strecken % des Hauptnetzes 

Anteil erneuerbare Energien % der kWh 

Flächenverbrauch Hektar 

Trennwirkung   

Betrieb Emissionen, z. B. CO2-Emissionen  tCO2 pro km des 
Hauptnetzes 

Modal Split % 

Sonstige Qualitätsmerkmale  

Weitere Qualitätsmerkmale sind Sicherheit und Komfort. Die Sicherheit wird durch Maßnahmen zur 
Verbrechens- und Unfallvermeidung beeinflusst. Messen lässt sich die Sicherheit beispielsweise 
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durch die Erfassung sicherheitsrelevanter Straftaten [Anzahl]. Darüber hinaus kann das Sicherheits-
empfinden durch Umfragen ermittelt werden. Ein Einfluss seitens des EIU auf die Sicherheit besteht 
allerdings nur indirekt - falls Sicherheitspersonal im Rahmen des Betriebs der Verkehrsstationen ein-
gesetzt wird. Die wahrgenommene Sicherheit steht im Zusammenhang mit Komfortkriterien wie der 
Helligkeit und Sauberkeit. Weiterhin sind Aspekte wie das Vorhandensein von Wetterschutz und die 
Vermeidung von Lärm und Überlastungszuständen wichtig, damit sich Fahrgäste wohlfühlen. 

Für die Zugänglichkeit des Systems ist eine Barrierefreiheit notwendig. Dies wird nicht nur durch das 
Vorhandensein von bspw. Aufzügen oder taktilen Leitsystemen gewährleistet, sondern auch durch 
den kundenrelevanten Anlagenzustand, welcher die Funktionstüchtigkeit dieser Einrichtungen be-
wertet.  

Informationen über die Zugänglichkeit genauso wie über das Verkehrsangebot sind essenzielle 
Grundlagen für Endkunden. Dabei ist der Status nicht nur unter Normalbedingungen relevant, son-
dern insbesondere auch im Fall von Abweichungen wie Anlagenausfällen oder Zugverspätungen. (s. 
[19]) 

Maßgebend für die Wahl zwischen Verkehrsmitteln sind die Kosten [€]. Die Kosten für Fahrgäste sind 
vom EIU nur indirekt beeinflussbar, dagegen werden die Trassenpreise und das Trassenpreissystem 
für EVU festgelegt. Auch der Bestellprozess wird durch EIU durchgeführt (vgl. Abschnitt 4.3.1).  

Die nachfolgende Tabelle 8 gibt eine Übersicht über die vorgestellten Kennzahlen.  

Tabelle 8: Übersicht über Kennzahlen zur Bewertung sonstiger Qualitätsmerkmale 

   Kennzahl Einheit 

Sicher-

heit und 

Komfort 

Anzahl sicherheitsrelevanter Straftaten Anzahl 

Maßnahmen zur Verbrechens- und Unfallvermeidung   

Wetterschutz   

Überlastung    

Subjektives Sicherheitsempfinden der Fahrgäste   

Zugäng-

lichkeit 
Barrierefreiheit: Aufzüge, taktile Leitsysteme, etc.    

Kundenrelevanter Anlagenzustand   

Informationen   

Kosten € 

4.4 Umsetzbarkeit der potenziellen Kennzahlen für 
ein gemeinwohlorientiertes Steuerungsmodell 

Die Anwendung eines gemeinwohlorientierten Steuerungsmodells zielt insbesondere auf die (volks-
wirtschaftliche) Nutzenbewertung eines gegebenen Mitteleinsatzes ab. Durch einen Vergleich der 
hiermit erzielbaren Renditen kann derjenige Geschäftsvorfall identifiziert werden, welcher den größ-
ten Nutzen bewirkt. Wie bereits dargestellt, berechnet sich die Kapitalrendite derzeitig als EBIT pro 
eingesetztem Kapital und berücksichtigt somit lediglich die Gewinnerzielung. Vielmehr müssen aber 
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darüber hinaus auch andere Indikatoren oder Kennzahlen in der Nutzenbewertung Berücksichtigung 
finden. 

4.4.1 Vorschlag relevanter KPI 

Im vorherigen Abschnitt 4.3 wurde eine Vielzahl von Kennzahlen vorgestellt, welche den Nutzen 
eines Geschäftsvorfalls sowohl aus Sicht der Kapazität als auch der Qualität und Kundenorientierung 
bewerten können. Im Folgenden wird eine Auswahl der aussagekräftigsten Kennzahlen, die als KPI 
im Steuerungsmodell dienen sollten, vorgeschlagen. Ausgewählt werden v. a. diejenigen Kennzahlen, 
welche Auswirkungen auf die Kunden des Eisenbahnverkehrs beschreiben. Als Kunden werden zum 
einen die EVU im Personen- und Güterverkehr und zum anderen Endkunden (Fahrgäste sowie Ver-
lader) verstanden. Durch die Messung der Auswirkungen sind die Kenngrößen größtenteils ex post 
zu bestimmen. Relevant ist darüber hinaus, ob die Kenngrößen eindeutig bestimmbar sowie im Ein-
flussbereich des EIU und damit justiziabel sind.  

Die Dimension Kapazität beeinflusst den Bestellprozess, das Trassenangebot, den Fahrplan, die Zu-
verlässigkeit der Infrastruktur und den Betrieb. Zur Bewertung des Bestellprozesses und Trassenan-
gebots werden die Kennzahlen Bearbeitungsgeschwindigkeit Trassenangebote [s, min oder h], Ab-
lehnung der Trasse [Anzahl Trassen] und Beförderungszeitquotient (Fahrplan) [-] als sinnvoll erach-
tet. Als Fahrplankenngrößen dienen der Kapazitätsverbrauch durch Kapazitätsbeschränkungen [%] 
sowie der Streckenanteil mit Auslastung im Bereich „premium“ oder „wirtschaftlich optimal“ [%]. Die 
Auswirkungen der Zuverlässigkeit der Infrastruktur werden am besten durch Zugausfälle [Anzahl] 
und Verspätungen [min], die durch Infrastrukturmängel verursacht werden, beschrieben. Der Betrieb 
wird durch den Beförderungszeitquotienten [Betrieb] und den Anteil erreichter Umlaufverbindungen 
[%] charakterisiert. 

Die Dimension Qualität und Kundennutzen wird in die Aspekte Angebot, Betrieb, Umwelt und Sons-
tige untergliedert. Das Angebot aus Sicht der Endkunden wird durch den Reisezeitquotienten (Fahr-
plan) umfassend beschrieben, der Betrieb entsprechend durch den Reisezeitquotienten (Betrieb). Zur 
Ermittlung dieser Kennzahlen sind umfangreichere Informationen über Reiseketten der Fahrgäste 
notwendig, als derzeit erfasst werden. Dies ist im Personenverkehr insbesondere auch für Verkehrs-
stationen sowie im Güterverkehr für Serviceeinrichtungen erforderlich, falls eine Bewertung von dor-
tigen Maßnahmen vorgenommen werden soll. Sollten die Reisezeitquotienten umfassend bestimm-
bar sein, könnten diese Kennzahlen anstelle der Beförderungszeitquotienten ausgewertet werden.  

Zur Messung der Umweltaspekte sind die Emissionen maßgebend. Da diese jedoch nicht ausschließ-
lich durch das EIU beeinflusst werden, wird vorgeschlagen, stattdessen den Anteil elektrifizierter 
Strecken [% des Hauptnetzes] und den Anteil erneuerbarer Energien [% der KWh] auszuwerten. Wei-
tere relevante Kennzahlen, die unter Sonstige Kenngrößen zusammengefasst sind, sollten die Barri-
erefreiheit, den kundenrelevanten Anlagenzustand und die Bereitstellung von Informationen abbil-
den. Es besteht weiterer Forschungsbedarf, um geeignete Kennzahlen zur optimalen Abbildung die-
ser Themen festzulegen.  

Einige Kennzahlen messen absolute Einheiten, beispielsweise die Anzahl abgelehnter Trassen oder 
ausgefallener Züge. Zur Qualitätsbewertung ist es zielführend, stattdessen Anteile zu bilden, indem 
die gemessene Anzahl auf die Gesamtzahl der Trassen bzw. Züge im betrachteten Zeitraum bezogen 
wird.  
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Forschungsbedarf besteht daher auch in der finalen Auswahl der Kennzahlen und Festlegung der 
entsprechenden Qualitätsstufen. Außerdem ist es notwendig, für die Aspekte Barrierefreiheit, den 
kundenrelevanten Anlagenzustand und die Bereitstellung von Informationen quantifizierbare Kenn-
zahlen festzulegen.  

4.4.2 Berücksichtigung mehrerer KPI in einem Steuerungsmodell  

Im Folgenden werden drei Optionen aufgezeigt, wie die ausgewählten KPI gemeinsam berücksich-
tigt werden können und wie somit die Entscheidungsgrundlage für das Steuerungsmodell gebildet 
werden kann (vgl. Abbildung 8).  

 

Abbildung 8: Drei Optionen der gesamthaften Steuerung 

Die KPI weisen teilweise unterschiedliche Einheiten auf und können deswegen nicht ohne weitere 
Anpassungen zu einer gesamthaften Kennzahl verrechnet werden. Bei einer mehrdimensionalen 
Steuerung werden die Dimensionen Kapazität und Qualität und Kundenorientierung sowie deren KPI 
getrennt voneinander betrachtet und bewertet. Es erfolgt dabei keine Verrechnung zu einer gemein-
samen Kennzahl. Um den gemeinwohlorientierten Nutzen von Geschäftsvorfällen zu bestimmen, 
sind somit komplexe Analysen und Abwägungen zwischen den KPI nötig. Derartig erforderliche Ab-
wägungen können subjektiv beeinflusst sein und die Interessen des entscheidenden Stakeholders 
widerspiegeln. Aus diesem Grund müssen für die Abwägungen im Sinne der Gemeinwohlorientierung 
klare Regeln ausgearbeitet werden, welche KPI prioritär in der Bewertung berücksichtigt werden.  

Eine Verrechnung der identifizierten KPI zu einer gesamthaften Kennzahl („Kapazitätsrendite“) kann 
aufgrund ihrer größtenteils unterschiedlichen Einheiten erst vorgenommen werden, wenn eine voll-
ständige Monetarisierung aller KPI unterstellt werden kann. Unter dieser Voraussetzung ermöglicht 
die eindimensionale Steuerung eine einfache Vergleichbarkeit und Entscheidungsfindung bei der 
Auswahl von Geschäftsvorfällen. 

Das Erfordernis einer Monetarisierung aller berücksichtigten KPI stellt ein wesentliches Hemmnis 
für die Umsetzung einer solchen eindimensionalen Steuerung dar. Ansätze zur Monetarisierung ein-
zelner Kennzahlen finden sich in Forschungsarbeiten. Einen Überblick über Ansätze zur monetären 
Bewertung von Verspätungen im Betrieb gibt beispielsweise [25]. Die Standardisierte Bewertung ent-
hält darüber hinaus Kostensätze u. a. für CO2- und Lärmemissionen. Eine Monetarisierung könnte 
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näherungsweise durch eine Vorgabe von geschätzten monetären Nutzenwerten je KPI hergestellt 
werden. 

Eine weitere Möglichkeit zur Verrechnung der verschiedenen KPI ist die Festlegung von Notenskalen 
je KPI. Wenn die Zielwerte für alle KPI definiert sind, können diese Noten in Abhängigkeit des Ziel-
erreichungsgrads (vgl. Vorgehen im Gemeinwohlbarometer) vergeben werden. Auf diese Weise wäre 
eine Vergleichbarkeit der Nutzendimensionen vereinfacht möglich. (Zur „Verrechnung“ wäre auch 
die Normierung aller KPI auf ihre jeweiligen minimalen/maximalen Zielerreichungen denkbar.) 

Die Anwendung der aufgezeigten KPI könnte des Weiteren in einem Mischmodell der mehr- und 
eindimensionalen Steuerung erfolgen. Demnach erfolgt eine separate Bewertung der Dimensionen 
und KPI. Einzelne KPI können jedoch fallweise monetarisiert und in eine kombinierte Bewertung 
einbezogen werden. Die Monetarisierung kann dabei, falls vorhanden, gemäß dem Stand der Technik 
oder durch die näherungsweise Vorgabe von geschätzten monetären Nutzenwerten je KPI erfolgen. 
Ähnlich dem Vorgehen der mehrdimensionalen Steuerung sind bei Anwendung des Mischmodells 
die komplexen Abwägungen der Gewichte der einzelnen Kennzahlen ressourcenintensiv. 

4.5 Zwischenfazit 
Nach der Beschreibung der Ausgangslage und der notwendigen Voraussetzungen für ein ganzheitli-
ches Steuerungsmodell wurde der Nutzen des DCM für eine optimale Sequenzierung von Geschäfts-
vorfällen wie bspw. Baumaßnahmen dargestellt. Des Weiteren wurden potenzielle Kennzahlen für 
das gemeinwohlorientierte Steuerungsmodell getrennt nach den Schwerpunkten Kapazität sowie 
Qualität und Kundenorientierung aufgezeigt. Anschließend wurde eine Auswahl der relevantesten 
KPI vorgeschlagen. Derzeit sind jedoch nicht alle der vorgeschlagenen KPI ermittelbar (z. B. Reise-
zeitquotienten). Gründe hierfür sind insbesondere in der Datenverfügbarkeit zu sehen.  

Sofern die potenziellen KPI anerkannt und eindeutig ermittelt werden können, kann anhand der in 
Abschnitt 4.4 aufgezeigten Optionen eine gemeinschaftliche Berücksichtigung der einzelnen KPI im 
Sinne der Gemeinwohlorientierung erfolgen. Hierbei ist aufgrund der fehlenden, wissenschaftlich 
anerkannten Monetarisierung der jeweiligen KPI ohne eine weitergehende Anpassung lediglich eine 
mehrdimensionale Steuerung möglich. Gelingt es darüber hinaus, eine Monetarisierung der KPI wis-
senschaftlich vorzunehmen, oder werden diese näherungsweise durch eine Vorgabe von geschätzten 
monetären Nutzenwerten vorgegeben, ist die Umsetzung einer eindimensionalen Steuerung zielfüh-
rend und sinnvoll. Auf diese Weise werden eine einfache Vergleichbarkeit und Entscheidungsfindung 
möglich.  

Die Nutzung der potenziellen KPI in einer der drei aufgezeigten Steuerungsoptionen unterstellt als 
Grundvoraussetzung stets eine Umsetzung des DCM in seiner vollständigen Ausprägung (vgl. DZSF-
Projekt „Digitalisierung im Kapazitätsmanagement des Gesamtsystems Schiene“). Erst wenn die Da-
tenverfügbarkeit in einer entsprechenden Granularität gewährleistet ist, erscheint eine entspre-
chende Steuerung möglich. 
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5 Ergebnisbewertung durch Stakeholder 

5.1 Ziel und Vorgehen der Erhebung 
Die Perspektiven der verschiedenen Akteure sind für das DZSF und BMV wichtig zu verstehen, um 
die richtigen Maßnahmen ableiten zu können. Damit ist es möglich, eine Lösung zu finden, die den 
Ansprüchen an Kundenorientierung, Qualität und Kapazität gerecht wird, von den Stakeholdern ak-
zeptiert wird und auch umsetzbar ist. Eine Finanzierung der notwendigen Maßnahmen ist dann ziel-
gerecht möglich. 

Zur Validierung der konzeptionellen Ausgestaltung sowie zur Einschätzung der potenziellen Wirk-
samkeit eines kapazitätsbasierten Steuerungsmodells wurde ein qualitatives Befragungsformat in 
Form strukturierter Experteninterviews gewählt. Die Auswahl der Gesprächspartnerinnen und -part-
ner erfolgte entlang ihrer institutionellen Relevanz und fachlichen Einbindung in politische, betrieb-
liche oder regulatorische Prozesse des Eisenbahnsektors. Die Gespräche wurden im Februar und 
März 2025 durchgeführt. Grundlage der Interviews bildete ein standardisierter Fragebogen (vgl. An-
hang) mit 23 offenen und geschlossenen Fragen, der den Teilnehmenden im Vorfeld übermittelt 
wurde. Die Gespräche fanden überwiegend persönlich oder in digitalen Formaten statt und dauerten 
zwischen 45 und 90 Minuten. Das halbstrukturierte Format ermöglichte es, individuelle Einschätzun-
gen differenziert zu erfassen und gleichzeitig eine inhaltliche Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu ge-
währleisten. Darunter ist eine Interviewform zu verstehen, bei der ein vorab definierter Fragenkata-
log mit offenen und geschlossenen Fragen als strukturierende Grundlage dient, der jedoch Raum für 
weiterführende Nachfragen, Vertiefungen und freie Gesprächsanteile lässt. So konnten sowohl ver-
gleichbare Bewertungen als auch vertiefende Argumentationen und Kontexte erhoben werden. Die 
Interviews wurden dokumentiert, teilweise transkribiert und systematisch ausgewertet. Die qualita-
tive Erhebung bildet die empirische Grundlage für die nachgelagerte Bewertung der Perspektiven 
unterschiedlicher Stakeholdergruppen hinsichtlich Zielsetzung, Umsetzbarkeit und Steuerungslogik 
des Kapazitätsrenditekonzepts. 

Ziel der Erhebung ist es, die konzeptionellen Grundlagen, praktischen Implikationen und steuerungs-
logischen Potenziale der Kapazitätsrendite als Instrument zur Weiterentwicklung der Steuerung der 
DB InfraGO AG systematisch zu erfassen und kritisch zu beurteilen. Im Mittelpunkt steht die Frage, 
inwieweit eine kapazitätsorientierte Steuerungsgröße geeignet ist, die gemeinwohlorientierte Ziel-
setzung des Unternehmens zu stärken, operative Steuerung mit strategischer Ausrichtung zu verbin-
den und die Wirkung öffentlicher Mittel nachvollziehbar abzubilden. Die Befragung von Expertinnen 
und Experten aus Politik, Verwaltung, Verkehrsunternehmen, Aufgabenträgerschaft und Verbänden 
zielt darauf ab, unterschiedliche Einschätzungen zur Umsetzbarkeit, Relevanz und Anschlussfähig-
keit des Konzepts zu erfassen und vergleichend auszuwerten. Insgesamt wurden 16 Personen zur 
Teilnahme eingeladen, von denen 13 im Rahmen der qualitativen Erhebung durch ausgefüllte Frage-
bögen und vertiefende Interviews in die Analyse eingeflossen sind. Die Untersuchung leistet damit 
einen Beitrag zur konzeptionellen Schärfung einer wirksamen, zielgerichteten und gemeinwohlori-
entierten Steuerungsarchitektur der DB InfraGO AG. 

Im Zentrum der Analyse steht die Kapazitätsrendite als steuerungsrelevante Kennzahl im Kontext 
der übergeordneten Transformation der DB InfraGO AG. Eine besondere Rolle kommt dabei dem 
DCM zu, dessen datenbasierte Instrumente die Grundlage für die Ableitung und Operationalisierung 
der zugrundeliegenden KPI bilden sollen. Fragen der Finanzierungssystematik, haushaltsrechtliche 
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Rahmenbedingungen oder die bilanzielle Behandlung von Investitionsmitteln sind hingegen nicht 
Gegenstand der Erhebung. Ebenso wird auf eine empirische Wirkungsanalyse bestehender Steue-
rungsinstrumente verzichtet. Die Untersuchung zielt vielmehr auf eine qualitative Einschätzung der 
Kapazitätsrendite in Bezug auf ihren konzeptionellen Zuschnitt, ihre operative Anschlussfähigkeit 
und ihre strategische Steuerungswirkung – aus Sicht zentraler Akteursgruppen im deutschen Schie-
neninfrastruktursystem – ab. 

5.2 Ergebnisüberblick 

5.2.1 Auswertung der quantitativ bewerteten Fragen 

Nachstehend werden zunächst die Antworten auf jene Fragen zusammengefasst, welche eine quan-
titative Bewertung vorsahen. Der vollständige Fragebogen ist im Anhang dargestellt.  

Ein Vergleich der quantitativen Bewertungen zwischen den befragten Stakeholder-Gruppen zeigt 
teils deutliche Unterschiede. Die Vertreterinnen und Vertreter des BMV bewerten das Gesamtkon-
zept der Kapazitätsrendite durchgängig sehr positiv. Ihre Einschätzungen liegen bei vergleichsweise 
geringer Streuung – was auf ein konsistentes Meinungsbild innerhalb der Gruppe hinweist - meist 
über dem Durchschnitt. Im Gegensatz dazu zeigen die Bewertungen der Verbände eine höhere Vari-
anz: Die Einschätzungen schwanken je nach Frage deutlich, insbesondere bei der Einschätzung der 
Zielerreichung (Frage 16) und der Bewertung der Kennzahlenstruktur (Frage 14). Dies verweist auf 
unterschiedliche Erwartungshaltungen und Bewertungskriterien innerhalb dieser Gruppe. Einzelne 
stark abweichende Werte prägen hier die Standardabweichung. Die Rückmeldungen der BNetzA lie-
gen bei gleichzeitig sehr geringer Streuung durchgängig im mittleren Bereich, was mit der Einzelant-
wort aus dieser Institution erklärbar ist. Insgesamt unterstreicht die Analyse die Notwendigkeit, die 
Konzeption der Kapazitätsrendite differenziert auf die jeweiligen institutionellen Anforderungen und 
Rollen zuzuschneiden. 

Frage 6 – Nachvollziehbarkeit des DCM-Konzepts 

Die Verständlichkeit und konzeptionelle Nachvollziehbarkeit des DCM wurde im Mittel mit 4,3 von 
5 Punkten bewertet. Die überwiegende Mehrheit der Teilnehmenden bescheinigt dem Konzept eine 
hohe Stringenz und erkennt dessen potenzielle Rolle im System. Einzelne Rückmeldungen deuten 
jedoch auf Klärungsbedarf hinsichtlich der Integration in bestehende Prozesse und der Abgrenzung 
zu anderen Steuerungsinstrumenten hin. Diese Rückmeldungen senken den Durchschnitt geringfü-
gig, stellen aber keine grundlegende Ablehnung dar. 

Frage 8 – Einschätzung des Handlungsbedarfs zur Steuerung der DB InfraGO AG 

Diese Frage verzeichnete mit einem Mittelwert von 4,6 den höchsten Zustimmungswert der Befra-
gung. Fast alle Befragten sehen einen klaren Handlungsbedarf zur Neuausrichtung der Steuerung der 
DB InfraGO AG, insbesondere vor dem Hintergrund der Gemeinwohlorientierung und der bisher be-
grenzten Steuerungswirkung über finanzielle Kennzahlen. Nur eine Bewertung lag deutlich niedriger 
und kann als Ausreißer gewertet werden. Insgesamt zeigt sich hier hinsichtlich der Notwendigkeit 
struktureller Reformen ein breiter Konsens. 
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Frage 10 – Bewertung der Definition der Kapazitätsrendite 

Die Definition der Kapazitätsrendite wurde im Mittel mit 4,5 Punkten bewertet. Sie wird mehrheitlich 
als klar, nachvollziehbar und inhaltlich sinnvoll eingeschätzt. Kritische Stimmen bemängeln jedoch 
einzelne Begrifflichkeiten wie „Rendite“, die in einem gemeinwohlorientierten Kontext als irrefüh-
rend oder missverständlich empfunden werden. Die Abgrenzung zu bestehenden Leistungskennzah-
len erscheint ebenfalls nicht durchgängig geklärt. Insgesamt dominiert jedoch eine positive Grund-
haltung zur konzeptionellen Ausgestaltung. 

Frage 12 – Einschätzung des Steuerungsansatzes der DB InfraGO AG 

Mit einem Mittelwert von 4,0 fällt die Bewertung des Steuerungsmodells differenzierter aus. Wäh-
rend einige den Vorschlag als wichtigen Schritt in Richtung einer neuen Steuerungskultur sehen, 
werden von anderen Unschärfen bei der Verknüpfung mit strategischen Zielen und bei der Abgren-
zung von Zuständigkeiten kritisiert. Insbesondere die konkrete Umsetzbarkeit und Verbindlichkeit 
der angedachten Steuerungslogik werden hinterfragt. Die Bewertungen bewegen sich damit im obe-
ren Mittelfeld, spiegeln jedoch ein gewisses Maß an Skepsis wider. 

Frage 14 – Unterstützung der Struktur und KPI der Kapazitätsrendite 

Die zugrundeliegenden KPI und deren Struktur werden im Durchschnitt mit 4,1 Punkten bewertet. 
Die Mehrheit erkennt die Systematik und Zielrichtung als grundsätzlich stimmig an. Gleichzeitig wer-
den jedoch wichtige Ergänzungen angemahnt – etwa zur Abbildung spezifischer Verkehrsarten (z. B. 
Güterverkehr) oder zur Berücksichtigung der verkehrlichen Nachfrage. Auch die Messbarkeit einzel-
ner KPI wird teilweise in Frage gestellt. Trotz positiver Grundtendenz besteht hier erkennbares Wei-
terentwicklungspotenzial. 

Das Weiterentwicklungspotenzial bezieht sich dabei vor allem auf drei Punkte: Erstens wird eine 
stärkere Differenzierung der KPI gefordert, um unterschiedlichen Netzfunktionen – wie Hauptach-
sen, Zulaufstrecken oder Übergangspunkte – besser Rechnung zu tragen. Zweitens wird angeregt, 
die bestehenden Kennzahlen durch dynamische Indikatoren zu ergänzen, die Lastspitzen und saiso-
nale Schwankungen abbilden können. Drittens besteht der Wunsch, die Verbindung zu Maßnahmen 
der Finanzierung und Steuerung zu schärfen – etwa durch eine systematische Kopplung von KPI mit 
dem Zielsystem der LuFV oder dem künftigen Infraplan. Die Mehrheit sieht hier keine grundsätzli-
chen Defizite, wohl aber die Notwendigkeit, bestehende Konzepte konsequenter zu operationalisie-
ren und zu verankern. 

Frage 16 – Zielerreichung durch die Kapazitätsrendite 

Diese Frage wurde mit einem Mittelwert von 3,5 Punkten vergleichsweise zurückhaltend beantwor-
tet. Während einzelne Bewertungen bei 4 oder 5 Punkten liegen, äußert ein erheblicher Teil Beden-
ken daran, dass die Kapazitätsrendite die angestrebte Zielstellung vollständig abdeckt. Als Gründe 
werden unter anderem fehlende Wirkzusammenhänge, mangelnde Verbindlichkeit oder unklare Zu-
ständigkeiten genannt. Die Spanne der Bewertungen ist hier am größten, was auf unterschiedliche 
Erwartungshaltungen und Verständnisse schließen lässt. 

Frage 19 – Präferiertes Steuerungsmodell 

In der Wahl des geeigneten Steuerungsmodells spricht sich die überwiegende Mehrheit für ein 
Mischmodell aus. Dieses wird als flexibel, anschlussfähig und zugleich steuerbar wahrgenommen. 
Einige Rückmeldungen favorisieren ein mehrdimensionales Modell, das verschiedene Zielgrößen 
systematisch verknüpft. Eine eindimensionale Steuerung wird nur in Ausnahmefällen befürwortet 
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und mehrheitlich kritisch betrachtet. Die Diskussion um das Modell verdeutlicht den Wunsch nach 
einem balancierten Ansatz, der zwischen Zielklarheit, Komplexitätsreduktion und Steuerungsfähig-
keit vermittelt. 

5.2.2 Kernaussagen nach Stakeholdern 

Die im Rahmen der Befragung einbezogenen Stakeholder repräsentieren unterschiedliche Perspek-
tiven auf das Konzept der Kapazitätsrendite – von politisch-strategischen Akteuren über Infrastruk-
tur- und Verkehrsunternehmen bis hin zu Interessenverbänden und der Regulierungsebene. Die fol-
gende Auswertung fasst zentrale Einschätzungen, Argumentationslinien und Impulse der jeweiligen 
Gruppen zusammen. Dabei wurde auf eine strukturierte Zuordnung nach institutionellen Rollen ge-
achtet, um sowohl Gemeinsamkeiten als auch unterschiedliche Sichtweisen sichtbar zu machen. Die 
Aussagen wurden aus den Interviews verdichtet und entlang wiederkehrender Themen aufbereitet. 
Namen wurden zugunsten neutraler Funktions- oder Gruppenbezeichnungen anonymisiert. 

Es sei darauf hingewiesen, dass nicht alle Befragten zu jedem inhaltlichen Aspekt Stellung genom-
men haben. Die quantitative und qualitative Tiefe der Aussagen variiert entsprechend. Die im Vorfeld 
übermittelten ausgefüllten Fragebögen sind zur weiteren Einordnung und Transparenz im Anhang 
dokumentiert. 

Bundesministerium für Verkehr (BMV) 

Die Vertreterinnen und Vertreter des BMV (während Befragung noch BMDV) sehen in der Kapazi-
tätsrendite ein zentrales Steuerungsinstrument, um die Zielsetzung der gemeinwohlorientierten 
Ausrichtung der DB InfraGO AG wirkungsvoller umzusetzen. Sie bewerten das Konzept überwiegend 
positiv und betrachten es als geeignete Antwort auf die begrenzte Steuerungsfähigkeit über klassi-
sche Ergebniskennzahlen (z. B. EBIT). Alle Beteiligten bestätigen einen hohen Handlungsbedarf, um 

Steuerungsimpulse jenseits der Kapitalrendite zu etablieren. 

Ein zentrales Anliegen ist die Verbindung von betriebswirtschaftlicher Effizienz mit volkswirtschaft-
licher Wirkung. Die Steuerung müsse auf durch das EIU beeinflussbaren Größen beruhen und für 
politische und operative Adressaten gleichermaßen nachvollziehbar sein. Die Rolle des DCM wird 
dabei als entscheidend angesehen: Es solle nicht nur zur Planung von Kapazität und Infrastruktur-
maßnahmen, sondern auch zur Ermittlung steuerungsrelevanter KPI dienen. Die Notwendigkeit, Ur-
sache-Wirkungs-Zusammenhänge belastbar zu modellieren, wird mehrfach betont. 

In der Bewertung der Steuerungslogik spricht sich die Mehrheit für ein Mischmodell aus – es solle 
Transparenz, Vergleichbarkeit und Steuerungsfähigkeit zugleich gewährleisten. Andere Stimmen in-
nerhalb des Hauses favorisieren eine mehrdimensionale Steuerung und warnen davor, die Steuerung 
zu stark zu vereinfachen oder zu monetarisieren. Allen gemein ist die Forderung, die Kapazitätsren-
dite als Teil eines kulturellen Wandels zu verstehen: weg vom Asset-Denken, hin zu einer leistungs-
bezogenen Verantwortung der DB InfraGO AG für Netzqualität und optimale Netznutzung. 

Ein weiterer Schwerpunkt in den Rückmeldungen betrifft die Justiziabilität der Steuerungsgrößen. 
Mehrere Vertreterinnen und Vertreter betonen, dass Zielwerte nicht nur an politischen Zielsetzungen 
orientierbar, sondern auch objektiv überprüfbar und rechtlich belastbar sein müssen. Steuerungs-
kennzahlen müssten so ausgestaltet sein, dass sie klare Verantwortungsbereiche abbilden, realistisch 
erhoben werden können und im Zweifel auch extern auditierbar sein müssen. Nur so könne eine 



Ergebnisbewertung durch Stakeholder 

28 

verlässliche Grundlage für Zielvereinbarungen, Mittelverwendung und politische Rechenschaft ent-
stehen. Die Kapazitätsrendite solle daher nicht nur steuerungstheoretisch plausibel, sondern auch 
praktikabel und nachweisfähig in der Umsetzung sein. 

Verbände 

Die Vertreterinnen und Vertreter der Verbände sehen übereinstimmend einen klaren Handlungsbe-
darf in der Steuerung der DB InfraGO AG. Ein zentrales Anliegen ist die stärkere Ausrichtung des 
Unternehmens an gemeinwohlorientierten Zielen. Die bestehenden Steuerungsinstrumente werden 
als unzureichend eingeschätzt, um diesem Anspruch gerecht zu werden. Formuliert werden hohe 
Erwartungen an Zielklarheit, Transparenz und Verbindlichkeit der neuen Steuerungslogik. Als nicht 
zielführend wird insbesondere eine reine Kapitalrendite kritisiert, da diese den besonderen Aufgaben 
eines gemeinwohlverpflichteten Infrastrukturunternehmens nicht gerecht werde. 

Die Kapazitätsrendite wird von allen befragten Verbänden – darunter DIE GÜTERBAHNEN, mofair, 
der Bundesverband Schienennahverkehr (BSN), die Allianz pro Schiene und der Verband Deutscher 
Verkehrsunternehmen (VDV) – grundsätzlich als geeigneter Ansatz anerkannt. Allerdings wird deut-
lich gemacht, dass sie allein nicht ausreicht, solange die übergeordnete Steuerungsarchitektur des 
Bundes unklar bleibt. Gefordert wird ein konsistentes, sektorgeleitetes Gesamtsystem mit klaren Zie-
len, einer verlässlichen Finanzierung und transparenter Verantwortungsteilung. Kritisch angemerkt 
wird außerdem die Begrifflichkeit der „Rendite“, die insbesondere im politischen Raum erklärungs-
bedürftig sei und teils als irreführend wahrgenommen werde. Darüber hinaus wurde moniert, dass 
die Begrifflichkeit der „Rendite“ als missverständlich empfunden wird, da sie eine finanzielle Logik 
nahelege, die dem Zweck öffentlicher Infrastruktur nicht angemessen sei. Insbesondere aus Sicht 
von Verbänden wie mofair, der Allianz pro Schiene und dem VDV wird angeregt, über eine alternative 
Begriffswahl nachzudenken. Als anschlussfähiger wird in diesem Zusammenhang der Begriff der 
„Gemeinwohlrendite“ vorgeschlagen, wie er etwa vom Bundesverband Schienennahverkehr und 
auch von Vertreterinnen und Vertretern der DB InfraGO AG aufgegriffen wurde. 

Die Rolle des DCM wird von mehreren Seiten als Schlüsselelement für eine belastbare KPI-Erhebung 
identifiziert – insbesondere, wenn daraus konkrete Aussagen zur Netznutzung, Trassenvergabe oder 
zum Delta zwischen Nachfrage und Angebot ableitbar sind. Dabei wird betont, dass das System nicht 
in erster Linie technisch, sondern als strategisches Instrument gedacht werden müsse. 

Die Steuerungspräferenzen differieren: Während DIE GÜTERBAHNEN und mofair eher eine mehr-
dimensionale Steuerung befürworten, plädieren andere für klare, auch eindimensionale Steuerungs-
impulse mit anschlussfähiger Zielhierarchie. Unabhängig davon wird der Bund in der Verantwortung 
gesehen, ein klares Zielbild für das Netz zu formulieren und daraus konsistente Steuerungslogiken 
abzuleiten. 

DB und Umfeld 

Innerhalb des DB-Konzerns herrscht weitgehend Konsens darüber, dass eine kapazitätsorientierte 
Steuerung grundsätzlich sinnvoll und notwendig ist – gleichzeitig wird aber betont, dass die Kapazi-
tätsrendite in ihrer derzeitigen Form noch nicht ausreichend operationalisiert ist. Mitarbeitende aus 
dem Unternehmen stellen die bestehende Begrifflichkeit offen in Frage und schlagen vor, statt von 
einer „Kapazitätsrendite“ lieber von einer „Gemeinwohlrendite“ zu sprechen. Diese solle breiter ge-
fasst sein und insbesondere Qualität, Verfügbarkeit und gemeinwohlorientierte Leistungen abbilden. 
Auch das von DB InfraGO AG entwickelte Gemeinwohlbarometer wird als alternativer Steuerungs-
ansatz ins Spiel gebracht. 
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Innerhalb dieser Perspektive wird das DCM als Schlüsseltechnologie gesehen, um kapazitätsbezo-
gene Steuerungskennzahlen valide und dynamisch zu erheben. Dies müsse mit der Entwicklung von 
Systemtrassen und Fahrplankonzepten abgestimmt werden. Das DCM sei dabei nicht als bloßes IT-
Werkzeug zu verstehen, sondern als Grundlage eines integrierten Steuerungssystems, das betriebli-
che Realität und politisch gesetzte Ziele zusammenführt. Auch wenn sich zur Steuerungslogik unter-
schiedliche Positionen finden, wird ein gemeinsamer Nenner deutlich: die Forderung nach einem klar 
definierten Zielbild durch den Bund – sowohl technisch als auch verkehrspolitisch. 

Bundesnetzagentur 

Die BNetzA begegnet dem Konzept der Kapazitätsrendite mit grundsätzlichem Interesse, äußert je-
doch klare Zweifel an seiner derzeitigen Konkretheit und Umsetzbarkeit. Aus Sicht der Behörde 
bleibt unklar, wie genau die Kapazitätsrendite definiert und in bestehende Steuerungs- und Regulie-
rungsmechanismen eingebunden werden soll. Insbesondere wird kritisiert, dass die Verbindung zwi-
schen der theoretischen Zielsetzung der Kapazitätsrendite und ihrer praktischen Wirksamkeit bislang 
nicht belastbar beschrieben sei. 

Zentrale Begriffe wie „Kapazität“, „Rendite“ oder „Qualität“ müssten präziser gefasst und rechtlich 
trennscharf abgegrenzt werden. Die Behörde weist darauf hin, dass sich je nach Rechenweise stark 
abweichende Ergebnisse ergeben könnten, was die Steuerungswirkung untergräbt. Gleichzeitig wird 
die Einführung einer Kapazitätsrendite nur dann als sinnvoll angesehen, wenn diese in ein konsisten-
tes Gesamtsystem eingebettet wird – beispielsweise in Verbindung mit LuFV, Infraplan und den Vor-
gaben des Eisenbahnregulierungsrechts. 

Positiv bewertet wird der Anspruch, eine Steuerungsgröße zu etablieren, welche die Wirkung öffent-
licher Mittel auf Netznutzung und Kapazität sichtbar macht. Allerdings dürfe dies nicht zu einer blo-
ßen Parallelstruktur neben bestehenden Mechanismen führen. Entscheidend sei, dass die Daten-
grundlage belastbar, transparent und von allen Akteuren akzeptiert sei. Hier wird insbesondere das 
DCM als potenzieller technischer Hebel genannt – allerdings nur unter der Bedingung, dass es deut-
lich über derzeitige Planungsfunktionen hinausgeht. 

In Bezug auf die Steuerungslogik spricht sich die BNetzA klar gegen eine eindimensionale Aggrega-
tion aus. Stattdessen wird ein mehrdimensionales Steuerungsmodell empfohlen, das auf verschie-
dene Zielgrößen abgestimmt ist – etwa Qualität, Kapazität, Gemeinwohl und Verfügbarkeit. Letztlich 
bleibe die Wirkung der Kapazitätsrendite davon abhängig, wie eindeutig die politischen Ziele für das 
Netz formuliert werden – und wie diese in ein regulatorisch tragfähiges Modell übersetzt werden. 

Sonstige 

Zwei befragte Personen mit langjähriger Führungserfahrung im DB-Konzern heben insbesondere die 
organisatorische Umsetzung und politische Flankierung der Kapazitätsrendite hervor. Aus ihrer Sicht 
ist nicht die bloße Existenz von Steuerungskennzahlen entscheidend, sondern die konsequente An-
wendung in der Praxis – sowohl innerhalb der DB InfraGO AG als auch im Zusammenspiel mit Bund 
und Aufgabenträgern. Die Kapazitätsrendite müsse mit bestehenden Instrumenten wie dem DCM, 
einem robusten Fahrplangerüst und strategisch definierten Zielnetzen zusammenwirken. 

Zugleich wird die Bedeutung eines klaren politischen Zielbilds betont, das idealerweise in einer sek-
torweiten Allianz getragen wird. Der europäische Regulierungsrahmen wird als strukturelles Hinder-
nis benannt, das nationale Steuerungsansätze erschwert. Positiv hervorgehoben wird das Vorbild 
Schweiz, das durch einheitliche politische Linienführung und breite Akzeptanz eine funktionierende 
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Umsetzung ermöglicht. Die Steuerung sollte daher als lernendes System verstanden werden – ver-
bunden mit einer Kultur des gemeinsamen Monitorings, strategischer Zielabstimmung und aktiver 
politischer Verantwortung. 

 



 Einordnung der Perspektive des Sektors 

31 
 

6 Kritische Würdigung und Folgeschritte 

6.1 Einordnung der Perspektive des Sektors 
Über alle Stakeholder hinweg wird geteilt, dass die heutige Finanzierungs- und Steuerungsarchitek-
tur die Gemeinwohlorientierung nicht sicherstellt. Es wird auch geteilt, dass die erzwungene Kapi-
talrendite zu Fehlsteuerungen führt. Je Stakeholder variiert die Perspektive: 

• Die Verbände mofair, DIE GÜTERBAHNEN und BSN bestätigen, dass eine Kapazitätsrendite 
hier helfen kann. Sie unterstreichen, dass die Kapazitätsrendite für alle eingesetzten Mittel 
des Bundes gilt. 

• Aus der Beteiligungssteuerung des BMV wird darauf hingewiesen, dass der Bund seine Ziele 
über die Programme erreichen will und dort Vorgaben macht (z. B. Anzahl umgesetzter 
Maßnahmen je Programm). Für die Verwendung des EBIT sieht der Bund sich nicht in der 
Steuerungspflicht. 

• Dem folgt die BNetzA, die von einem „Dualismus“ zwischen dem Unternehmen und den 
Bundeszuschüssen spricht. Die BNetzA kann sich vorstellen, dass gewisse betriebliche Ziele 
weiter reguliert werden und somit in das unternehmerische Handeln steuernd eingegriffen 
wird. Wenn man den Dualismus aufheben will, dann braucht es noch genauer zu erarbei-
tende Änderungen des Rechtsrahmens, um Zwänge aus dem Gesellschaftsrecht aufzulösen.  

• Die DB erkennt das Problem der nicht gesetzten Gemeinwohlziele an. Sie schlägt ein „Ge-
meinwohlbarometer“ vor, das allerdings informativ und nicht steuernd ist. Die Dimensionen 
des Gemeinwohlbarometers orientieren sich an den Satzungszielen der DB InfraGO AG. 

• Eine den Programmen übergeordnete Zielsetzung des Bundes fehlt bislang. Diese könnte 
beispielsweise der jeweilige Beitrag zur etappenweisen Umsetzung des Deutschlandtakts 
sein.  

• Aus Sicht des Vertreters des Deutschlandtakts steht fest, dass es bei den Zielen der DB In-
fraGO AG keine Output-Orientierung gibt. Es wird gemessen, ob die Mittel bestimmungs-
gemäß verwendet wurden und nicht, ob damit Ziele der Kapazität, Qualität und Kundenori-
entierung erreicht werden. 

• Der Vertreter sieht die Ergänzung der EBIT-Steuerung um eine Kapazitätsrendite kritisch 
und schlägt stattdessen eine Besteller-/Erstellerlogik ähnlich wie bei Aufgabenträgern vor. 
Der Auftraggeber setzt Ziele für ein Programm, der Ersteller verhandelt die Kosten und 
schließt einen Vertrag mit dem Besteller. 

In den Gesprächen klang mehrfach an, dass es einen politischen Willen braucht, um (übergeordnete) 
Ziele und Mittel ihrer Umsetzung zu verbinden. 

6.2 Notwendige Maßnahmen 
Die abzuleitenden Maßnahmen gliedern sich in nachstehenden Dreiklang. 
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6.2.1 Ergänzung und Harmonisierung des Kennzahlensets zur 
Gemeinwohlorientierung um Kapazitätsrendite 

In der heutigen Steuerung der Eisenbahninfrastruktur wird die Kapazitätsrendite aus unterschiedli-
chen Gründen (insbesondere der Messbarkeit) bisher nicht berücksichtigt – obgleich der Bund mit 
dem Einsatz seiner Mittel in die Infrastruktur genau das Ziel, Kapazität, Qualität und Kundenorien-
tierung zu erreichen, verfolgt: Für die gegebenen Mittel soll im Hinblick auf diese Ziele der maximale 
Nutzen erreicht, also die Kapazitätsrendite optimiert werden. Die Ergebnisse dieser Untersuchung 
zeigen, dass es durch DCM erstmals möglich ist, Kennzahlen zur Erhebung der Kapazitätsrendite zu 
definieren und zu messen. Diese Kennzahlen tangieren Kapazität, Qualität und Kundenorientierung. 
Dabei können diese zur Beurteilung: 

• von Neu- und Ausbau (Infraplan), 
• Bestandsmaßnahmen in der LV InfraGO sowie 
• der Steuerung des Unternehmens DB InfraGO AG von außen aber auch nach innen für ein-

zelne Geschäftsvorfälle und deren Sequenzierung 

helfen. 

Es ist nun erforderlich, die Kapazitätsrendite bei der Steuerung der Mittel für Eisenbahninfrastruktur 
in den Vordergrund zu rücken. Die Kennzahlen zur Bestimmung der Kapazitätsrendite sind festzule-
gen und in den Gesamtkontext der Kennzahlensystematik einzufügen. 

Ferner müssen die Kennzahlen für die Kapazitätsrendite für jeden Einsatz von Mitteln in die Eisen-
bahninfrastruktur gelten. Die Arbeiten in diesem Projekt bilden dafür eine fachliche Basis. Die weitere 
Harmonisierung der Kennzahlen und Zielwerte muss in Abstimmung mit den Beteiligten im Sektor 
erfolgen. 

6.2.2 Verknüpfen der Bundesmittel (Infraplan und LV InfraGO) 
mit Kapazitätsrendite 

Der Bund möchte mit dem Einsatz seiner begrenzten Mittel möglichst viele verkehrspolitische Ef-
fekte hinsichtlich Kapazität, Qualität und Kundenorientierung erreichen: Somit muss er den Einsatz 
seiner eigenen Mittel mit der Optimierung der Kapazitätsrendite verknüpfen. Bei der Zuwendung 
künftiger Bundesmittel müssen daher Leistungsvereinbarungen getroffen werden, welche die Kapa-
zitätsrendite in den Vordergrund stellen und sich dabei des abgestimmten und harmonisierten Kenn-
zahlensets bedienen. Leistungsvereinbarungen erfahren eine Weiterentwicklung von der Input-Ori-
entierung der bisherigen Programme zu einer Output-Orientierung.  

Der Mittelgeber Bund legt damit nicht mehr nur fest, was mit den Mitteln umgesetzt werden soll. 
Vielmehr legt er fest, was mit den Mitteln erreicht werden soll. Damit überlässt er dem Betreiber der 
Infrastruktur zwar die unternehmerische Verantwortung für die Maßnahmen zur Optimierung der 
Kapazitätsrendite, legt die Maximierung dieser Kapazitätsrendite aber als Ziel fest. 
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6.2.3 Steuerung der DB InfraGO AG nach Gemeinwohlzielen 

Die Bundesmittel für Aus- und Neubau sowie für Ersatz und Instandhaltung machen den größten 
Teil der Investitionen in das Schienennetz aus. Wenn der Einsatz dieser Mittel gegenüber dem Be-
treiber DB InfraGO AG mit Leistungsvereinbarungen auf Basis der Kapazitätsrendite verbunden wird, 
wird das Gesamtsystem mehr auf den verkehrspolitischen und gemeinwohlorientierten Nutzen aus-
gerichtet.  

Die DB InfraGO AG wird beim Einsatz der Bundesmittel nämlich die in den Leistungsvereinbarungen 
eingesetzten Mittel nach den zu erreichenden Kennzahlen ausrichten. Wie im Projekt gezeigt wurde, 
bedeutet dies nicht automatisch, dass das den Gemeinwohlzielen – wie sie auch in der Satzung ver-
ankert sind – entspricht. 

Der Bund als Mittelgeber und auch als mittelbarer Eigentümer des EIU hat ein Interesse, dass auch 
der Dualismus aus wirtschaftlichem Handeln des Unternehmens und den Leistungsvereinbarungen 
aus den Bundesmitteln zu einer maximalen Kapazitätsrendite führt. Das wirtschaftliche Handeln des 
Unternehmens muss damit kongruent zu den Gemeinwohlzielen werden. Die DB InfraGO AG muss 
somit so gesteuert werden, dass sie als Wirtschaftsunternehmen den satzungsmäßigen Unterneh-
menszweck der Gemeinwohlorientierung erreicht.  

Dabei wird bei der Gestaltung der Leistungsvereinbarungen mit der DB InfraGO AG eine bedeutsame 
Rolle spielen, inwieweit wirtschaftliches Verhalten kongruent zu den Zielen der Kapazitätsrendite 
wird. Hierbei muss das Ziel sein, die wirtschaftliche Logik der DB InfraGO AG vom „Eigenmittel ver-
meiden“ hin zum „Kapazität und Umsatz optimieren“ zu lenken. Je geringer der Anreiz und die Mög-
lichkeiten sind, Eigenmittel der DB InfraGO AG und damit Kapitaleinsatz zu vermeiden, desto mehr 
kann sich das wirtschaftliche Handeln auf den Nutzen am Markt und damit die Kapazität und den 
Umsatz orientieren. Die Optimierung der Verkehre bei gegebenen Mitteln rückt in den Fokus und die 
Kongruenz zu den Zielen des Bundes wächst. 

Eine Ergänzung wäre die (teilweise) Auflösung des Dualismus. Der Bund könnte für die Verzinsung 
seines Eigenkapitals neben dem EBIT auch nichtmonetäre Ziele festlegen. Damit ergänzten sich die 
EBIT-Steuerung und die Steuerung der Kapitalrendite. Gemeinsam mit dem Bundesunternehmen 
DB AG sind hier die Vor- und Nachteile abzuwägen. 

6.3 Empfehlungen und nächsten Schritte 
Die Ausrichtung der Eisenbahninfrastruktur auf das Gemeinwohl und die Kapazitätsrendite bedeutet 
eine wesentliche Verbesserung. Die Zeit ist jetzt genau richtig, diese Neujustierung zu starten: 

• DCM bietet die Möglichkeit, Kennzahlen zur Steuerung der Kapazitätsrendite einzuführen 
und nachzuhalten sowie mit dem Mitteleinsatz zu verknüpfen. 

• Aktuell werden die Bundesprogramme für den Neu- und Ausbau und für den Bestandser-
halt zum Infraplan und zur LV InfraGO weiterentwickelt. Im Rahmen der Weiterentwick-
lung kann das Kennzahlensystem unter Einbeziehung von DCM und der Kapazitätsrendite 
harmonisiert werden. 

• In der neuen Legislaturperiode werden die Mittel für die Infrastruktur (z. B. durch das Son-
dervermögen Infrastruktur) vermutlich deutlich erweitert. Das bietet die Möglichkeit, auch 
entsprechende Programme weiterzuentwickeln. 
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• Es besteht Konsens im Sektor und der Öffentlichkeit, dass die Steuerung weiterentwickelt 
werden muss. 

Um die Kapazitätsrendite umzusetzen, sind nun folgende Schritte notwendig: 

• Koordiniert durch den Bund und abgestimmt mit dem Sektor ist eine einheitliche Definition 
der Kennzahlen für eine Kapazitätsrendite zu erarbeiten und zu harmonisieren. Es wird da-
mit ein Konsens erzielt, welche Ziele erreicht werden sollen und wie die Zielerreichung zu 
bewerten ist. Die nun vorliegenden Vorschläge zum Kennzahlensystem adressieren ein 
deutlich erweitertes Spektrum als in der Satzung der DB InfraGO AG und dem Arbeitsstand 
des Gemeinwohlbarometer vorgesehen. Zusammen mit den Überlegungen aus dem Ge-
meinwohlbarometer und den Arbeiten zur neuen LV InfraGO soll ein gemeinsames Kenn-
zahlensystem entwickelt und abgestimmt werden. 

• Um die Konfidenz der Kennzahlen zu erhöhen, bietet sich eine Verprobung des Konzepts 
der Kapazitätsrendite unter Nutzung von DCM-Applikationen an. Dazu kann mit den beste-
henden Arbeiten aus diesem Projekt und den Ansätzen, die es bei der DB InfraGO AG gibt, 
die Praxistauglichkeit im Sinne eines Proof of Concept gezeigt werden. 

• In den Programmen des Bundes ist diese Kapazitätsrendite als Teil der Leistungsvereinba-
rung zu verankern. Vordringlich geht es dabei um die LV InfraGO und die Mittel zur Digitali-
sierung. Damit ist der weitaus größte Teil der Mittel in die Eisenbahninfrastruktur abge-
deckt. Die Leistungsvereinbarungen dazu werden erarbeitet. 

• Mit der DB und der DB InfraGO AG ist zu besprechen, wie die Satzungsziele der Gemein-
wohlorientierung und die Ziele als Wirtschaftsunternehmen vereinbar werden und sich 
nicht widersprechen. Das Instrumentarium reicht von der Struktur der Leistungsvereinba-
rungen, den dahinterstehenden Zielen bis hin zur Ergänzung der Kapazitätsrendite als Ver-
zinsung für Eigenmitteleinsatz. 

Das Projekt hat das Spektrum der Herausforderungen und Lösungen aufgezeigt. Es ist jetzt die rich-
tige Zeit, dies anzugehen, um den Einsatz der Mittel hinsichtlich des Nutzens zu optimieren und 
Fehlsteuerungen aufzulösen. Die Interviews haben gezeigt, dass der Sektor den Handlungsbedarf 
teilt und die Veränderung auch unterstützt. Damit kann nun eine qualifizierte Diskussion im politi-
schen Raum erfolgen. 
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