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Stellungnahme der Bundesregierung
A. Aufgaben der Bundesnetzagentur

Mit dem Dritten Gesetz zur Anderung eisenbahnrecht-
licher Vorschriften vom 27. April 2005 hat das Allge-
meine Eisenbahngesetz (AEG) eine umfassende Novel-
lierung erfahren. Der Bundesnetzagentur wurden neue
Zusténdigkeitsbereiche im Rahmen der Eisenbahnregu-
lierung tibertragen. Sie ist seitdem verantwortlich fiir die
Uberwachung der Gewihrung eines diskriminierungs-
freien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur und damit fiir
die Aufsicht tiber den Wettbewerb auf der Schiene.

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Ei-
senbahnregulierung ergeben sich aus den §§ 14 bis
14f AEG, die durch die Regelungen der Eisenbahninfra-
struktur-Benutzungsverordnung (EIBV) ergénzt werden.
Die Bundesnetzagentur wacht iiber die Einhaltung der
Zugangsvorschriften zur Eisenbahninfrastruktur, insbe-
sondere hinsichtlich der Erstellung des Netzfahrplans, der
Entscheidungen iiber die Zuweisung von Zugtrassen, des
Zugangs zu Serviceeinrichtungen sowie der Benutzungs-
bedingungen, der Entgeltgrundsétze und der Entgeltho-
hen.

Im Gegensatz zu den Mérkten Telekommunikation und
Post erfolgt im Bereich der Eisenbahninfrastruktur eine
symmetrische Regulierung, d. h., ihr unterliegen alle 6f-
fentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen, unabhén-
gig von ihrer Marktstellung. Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen miissen den Eisenbahnverkehrsunternehmen und
sonstigen Zugangsberechtigten — z. B. Spediteuren und
Verladern — nicht nur den Zugang zum reinen Fahrweg
gewidhren, sondern auch zu sog. Serviceeinrichtungen,
wie z. B. zu Bahnhofen, Wartungseinrichtungen, Héfen
und Abstellgleisen, sofern keine Ausnahme nach § 14
Abs. 1 Satz 4 AEG vorliegt (Hauptfall: Ausschlie8lich
zur Nutzung fiir den eigenen Giiterverkehr betriebene In-
frastruktur).

In den fiir den Zugang wichtigen Féllen verpflichtet das
Gesetz die Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die Bun-
desnetzagentur vorab iiber beabsichtigte Entscheidungen
zu unterrichten, z. B. wenn der Antrag auf Zuweisung
von Zugtrassen oder auf Zugang zu Serviceeinrichtungen
abgelehnt werden soll. Die Bundesnetzagentur hat dann
die Moglichkeit, der geplanten Entscheidung zu wider-
sprechen und Vorgaben zu machen, nach denen neu ent-
schieden werden muss. Dies kann auch dazu fiihren, dass
bestimmte Regelungen und Bedingungen, wie z. B. die
Hohe von Entgelten, nicht in Kraft treten diirfen. Neben
diesen praventiven Regulierungsbefugnissen hat der Ge-
setzgeber auch die Moglichkeit der nachtriiglichen Uber-
prifung von Zugangsentscheidungen, von Nutzungsbe-
dingungen fiir Schienennetze und Serviceeinrichtungen
sowie von Regelungen iiber die Hohe oder Struktur der
Wegeentgelte und sonstiger Entgelte geschaffen.

Der nach § 35 AEG eingerichtete Eisenbahninfrastruktur-
beirat berit die Bundesnetzagentur bei der Wahrnehmung
ihrer Aufgaben und macht Vorschlage fiir die Schwer-
punkte ihrer Tatigkeit.

B. Marktentwicklung

Die Bundesregierung begriifit, dass sich auch im Jahre
2007 der Eisenbahnmarkt im Schienenpersonennahver-
kehr und vor allem im Schienengiiterverkehr (+ 6 Pro-
zent) weiter positiv entwickelt hat, nachdem dieser be-
reits im Jahre 2006 um ca. 10 Prozent gewachsen war. So
sorgten insbesondere die Wettbewerber der Deutschen
Bahn AG (DB AG) im Schienengiiterverkehr fiir neue
Rekordzahlen bei der Verkehrsleistung. Ein weiteres be-
stimmendes Thema der eisenbahnpolitischen Diskussion
des Jahres 2007 war die geplante Teil-Privatisierung der
DB AG, nachdem das Jahr 2006 noch von der Umstellung
auf die neuen Vorschriften des Allgemeinen Eisenbahn-
gesetzes (siehe unter A) gepréigt war.

Erfreulich aus Sicht der Bundesregierung ist insbesondere
die von der Bundesnetzagentur dargelegte positive Ent-
wicklung des Wettbewerbs im Eisenbahnverkehrsmarkt.
Im Schienengiiterverkehr stieg der Anteil der Wettbewer-
ber an der Verkehrsleistung von 14 Prozent im Jahre 2005
auf 16 Prozent im Jahre 2006. Im Schienenpersonennah-
verkehr, wo der Wettbewerb allerdings abhingig vom Be-
stellerverhalten der Auftraggeber ist, betrug der Marktan-
teil der NE-Bahnen im Jahre 2007 nach Angaben der
DB AG (bezogen auf Zugkilometer/Angebot) 16,3 Pro-
zent, im Schienengiiterverkehr (bezogen auf Verkehrs-
leistung in tkm) 19,7 Prozent. Das Gesamtangebot im
Schienenpersonennahverkehr ist seit der Bahnreform um
rd. 27 Prozent angestiegen. Im Schienenpersonenfernver-
kehr spielen Wettbewerber zwar noch keine signifikante
Rolle. Hier erwartet die Bundesregierung jedoch durch
die fiir das Jahr 2010 beabsichtigte Offnung des grenz-
tiberschreitenden Personenverkehrs einen Impuls fiir den
Wettbewerb in der EU.

Nach Auffassung der Bundesregierung erfordert ein funk-
tionierender Wettbewerb auf der Schiene auch Mafinah-
men jedes einzelnen Eisenbahnunternehmens zur Erho-
hung seiner Wettbewerbsfahigkeit. Die DB AG und die
iibrigen Eisenbahnen miissen im Giiter- und Personenver-
kehr in der Lage sein, sich im Wettbewerb zu behaupten
und ihre Wirtschaftlichkeit zu verbessern. Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die ihre Angebote hinsichtlich Piinkt-
lichkeit, Zuverldssigkeit und Service an Kundenwiinschen
orientieren, die ihre Produktionsprozesse optimieren, ko-
operationsfahig sind und marktgerechte Preise anbieten,
werden sich unter giinstigen Rahmenbedingungen dem
nationalen und internationalen Wettbewerb mit hoher Ef-
fizienz stellen konnen.

Der Eisenbahninfrastrukturmarkt ist aus historischen
Griinden insbesondere in den Teilbereichen ,,Schienen-
wege,, und ,,Bahnhofe,, wesentlich durch die DB AG ge-
pragt. Die DB Netz AG betreibt Gleise in einer Gesamt-
lange von iiber 64 000 km (bei einer Streckenlinge von
34100 km), das Gleisnetz des néchst groBeren Unter-
nehmens liegt unter 700 km Gleislédnge. Die Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen der DB AG betreiben iiber
5 700 Personenbahnhéfe, das grofte nicht zur DB AG ge-
horende Unternehmen betreibt weniger als 100. In den
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Teilmérkten werden 93 Prozent (Gleisnetz), bzw. 96 Pro-
zent (Personenbahnhdfe und -halte) der Infrastruktur von
den jeweils zehn grofften Anbietern, inklusive der
DB AG, betrieben.

Die Infrastrukturnutzungsentgelte sind fiir die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen ein wesentlicher Kostenfaktor.
Nach den Beobachtungen der Bundesnetzagentur liegen
die Ausgaben fiir die Nutzung der Schienenwege (Tras-
senentgelte) im Schnitt bei ca. 25 Prozent der Gesamtkos-
ten der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Bei Personen-
verkehren kommen in der Regel noch weitere Kosten fiir
die Nutzung von Personenbahnhdfen und Haltepunkten
hinzu. Entgelte fiir die Nutzung sonstiger Serviceeinrich-
tungen (etwa Giiter- und Rangierbahnhofe oder Termi-
nals) weisen ein deutlich geringes Gesamtvolumen als die
Entgelte fiir Trassen und Personenbahnhéfe auf. Bei eini-
gen Serviceeinrichtungen (z. B. Anlagen zur Brennstoff-
aufnahme oder Wartungseinrichtungen) werden Infra-
strukturnutzungsentgelte in der Regel nicht gesondert
erhoben, sondern in den Preis der Produkte bzw. der
Dienstleistung integriert. Die Preiserhdhungen der Nut-
zungsentgelte fiir Schienenwege und Personenbahnhofe
der DB AG haben sich in den letzten Jahren iiber der all-
gemeinen Inflationsrate bewegt. Insgesamt sind die Tras-
senpreise zwischen 2002 und 2006 um 10 Prozent gestie-
gen, der allgemeine Preisanstieg (Inflation) lag fiir diesen
Zeitraum bei 6 Prozent.

Die Bundesregierung erwartet, dass sich ein weiter entwi-
ckelnder Wettbewerb auch in diesem Bereich positiv be-
merkbar machen wird.

Die Bundesnetzagentur zieht ihre Erkenntnisse zurzeit
nicht allein aus den Daten, die ihr die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen im Rahmen ihrer gesetzlichen Vor-
lagepflichten iiberlassen miissen, sondern betreibt hierfiir
auch eigene Markterhebung. Dies ist zurzeit Gegenstand
der Diskussion, da diese Aufgabe der Bundesnetzagentur
gesetzlich nicht als Aufgabe zugewiesen ist und Aus-
kunftsersuchen gegen Eisenbahnverkehrsunternehmen
nach einer Eilentscheidung des Oberverwaltungsgerichts
Miinster nicht durchgesetzt werden konnen. Die Frage,
welche Daten bereits bei anderen Datenerhebungsstellen
(Eisenbahn-Bundesamt, Statistisches Bundesamt, Bun-
desamt fiir Giiterverkehr) vorhanden sind, welche zusétz-
lichen Daten die Bundesnetzagentur fiir ihre Regulie-
rungsaufgaben tatsdchlich ben6tigt und wie man dabei die
Eisenbahnunternehmen vor unnétigen Doppelbefragun-
gen und biirokratischen Belastungen schiitzt, war auch
Thema im Eisenbahninfrastrukturbeirat und wird zurzeit
zwischen den beteiligten Ressorts Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und Bun-
desministerium fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi)
gepriift.

C. Tatigkeiten

Die wesentliche operative Tétigkeit der Bundesnetzagen-
tur, die ihr §§ 14 ff. AEG und § 4 BEVVG zuweisen, ist
die Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zu
Schienenwegen, des Zugangs zu Serviceeinrichtungen

und die Kontrolle beziiglich der Hohe der Zugangsent-
gelte. Die positive Entwicklung auf dem Eisenbahnver-
kehrsmarkt zeigt aus Sicht der Bundesregierung, dass die
mit dem Dritten Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtli-
cher Vorschriften geschaffenen Instrumente und Ein-
griffsmoglichkeiten (vgl. unter A.) gegeniiber den Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen zur Gewihrleistung eines
diskriminierungsfreien Zuganges zur Eisenbahninfra-
struktur wirksam sind. Positiv ist auch festzustellen, dass
Ergebnisse nicht nur im Verwaltungsrechtsweg, sondern
auch durch Gespriche zwischen der Bundesnetzagentur
und den von ihr regulierten Unternehmen erzielt werden.

Im Einzelnen:

. Diskriminierungsfreier Zugang zu
Schienenwegen

Bereits im Jahre 2006 hatte die Bundesnetzagentur in Er-
orterungsgesprichen umfangreiche Anderungen der
Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) der Infra-
strukturgesellschaften der Deutschen Bahn AG (DB AG)
durchgesetzt. Auch im Jahr 2007 war zentraler Arbeits-
schwerpunkt der Bundesnetzagentur die Priifung der SNB
der DB Netz AG und weiterer Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen, sowie BaumafBinahmen und die Dispositions-
richtlinie der DB Netz AG. Hier hat die DB AG in den
meisten Féllen Rechtsmittel gegen die Entscheidungen
der Bundesnetzagentur eingelegt. Die Bundesregierung
ist der Auffassung, dass die Verfahren den Beteiligten
wertvolle Hinweise fiir die Auslegung der eisenbahn-
rechtlichen Vorschriften und somit auch fiir die zukiinfti-
gen Verwaltungsverfahren geben.

Rahmenvertrdge spielten nach Mitteilung der Bundesnetz-
agentur wegen der laufenden Rahmenfahrplanperiode
eine geringere Rolle gegeniiber einzelnen Netzzugangs-
verfahren und Ablehnungen von Trassenanmeldungen.

1. Diskriminierungsfreier Zugang zu
Serviceeinrichtungen

Arbeitsschwerpunkt war hier die Priifung der Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS). Gepriift
wurden zahlreiche NBS von Unternehmen aus dem Kon-
zernverbund der DB AG sowie weiterer Eisenbahninfra-
strukturunternehmen, z. B. einiger Hafenbahnen.

1. Kontrolle der Hohe der Zugangsentgelte

Im Fokus der Priifungen standen hier ebenfalls Unterneh-
men der DB AG. Die Bundesregierung begriiit, dass
durch Intervention der Bundesnetzagentur viele Preiser-
héhungen mit den Negativfolgen der Transportverlage-
rung auf die Strafle verhindert werden konnten. Es wur-
den zudem auch zahlreiche weitere Marktteilnehmer
gepriift und grundsétzliche Fragestellungen aufgearbeitet.

\VA Qualitatssicherung des Schienenverkehrs

Als MaBinahme zur Qualitdtssicherung des Schienenver-
kehrs haben Eisenbahninfrastrukturunternehmen nach
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§ 21 Abs. 1 und § 24 Abs. 1 der Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung im Rahmen ihrer Entgeltregelun-
gen Anreize zur Verringerung von Stérungen und zur
Erhohung der Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruk-
tur durch leistungsabhéngige Bestandteile zu schaffen
(sog. ,,Performance Regime,,). Damit sollen sowohl die
Eisenbahninfrastrukturunternechmen als auch die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen durch monetire Anreize zur
Leistungsoptimierung motiviert werden. Die Bundesnetz-
agentur hat bereits 2006 darauf hingewirkt, dass die DB
Netz AG als groBiter deutscher Schienenwegsbetreiber ein
solches ,,Performance Regime,, einfiihrt. Entsprechende
Entgeltregelungen wurden erstmals in den SNB 2006/
2007 getroffen und zur Netzfahrplanperiode 2006/2007
eingefiihrt. Beanstandungen an diesem System fiihrten
zunichst zu einer Offentlichen Anhorungsveranstaltung
und schlielich zu einem Klageverfahren, das noch nicht
abgeschlossen ist. Eine Optimierung des Systems steht
daher noch aus. Die Bundesregierung erwartet, dass auch
hierdurch die Attraktivitit des Transportes auf der
Schiene gesteigert wird.

V. Anreizregulierung

Die Bundesnetzagentur hat im Auftrag des BMVBS im
Rahmen eines Arbeitskreises aus Bundes-, Linder- und
Verbandsvertretern (einschl. DB AG) einen Vorschlag fiir
eine Anderung der Entgeltvorschriften des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes zugunsten eines an der wirtschaftli-
chen Leistungserbringung orientierten Entgeltmalstabes
und der Einfiihrung einer Anreizregulierung entwickelt.
Dabei wurden auch die Kontrollmechanismen der geplan-
ten Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung beriick-
sichtigt. Die Bundesnetzagentur hat als Ergebnis der
Arbeitsgruppensitzungen im Mai 2008 einen Abschluss-
bericht mit dem Vorschlag einer Preisobergrenzenregulie-
rung vorgelegt, zu dem die Lénder, Verbdnde und die
DB AG Stellung genommen haben. Der Abschlussbericht
liegt auch dem Eisenbahninfrastrukturbeirat bei der Bun-
desnetzagentur vor, dem Vertreter von Bundestag und
Bundesrat angehoren. Die Bundesregierung wird sich zu
gegebener Zeit hierzu duBlern.

VI. Internationale Kontakte

Nach § 14b Abs. 3 AEG ist die Bundesnetzagentur ver-
pflichtet, anderen Regulierungsstellen der Mitgliedstaa-
ten der Europdischen Union Informationen iiber ihre
Arbeit, ihre Entscheidungsgrundsitze und ihre Entschei-
dungspraxis mit dem Ziel zu iibermitteln, zur Koordinie-
rung der Entscheidungsgrundsétze in der gesamten Union
beizutragen. Zur Erfiillung dieses gesetzlichen Auftrags
veranstaltet die Bundesnetzagentur sowohl multilaterale
als auch bilaterale Treffen mit anderen européischen Re-
gulierungsbehdrden. So wurden in bilateralen und multi-
lateralen Treffen ,,Best Practice,,-Beispiele ausgetauscht
und strategische Themen erortert. Zudem erstellt sie re-
gelméBig Mitteilungen, in denen sie liber ihre Arbeit und
Entscheidungen informiert. Angesichts der Tatsache, dass
Deutschland auch fiir den Eisenbahnverkehr Transitland

ist, ist ein grenziiberschreitender Erfahrungsaustausch fiir
die Bundesnetzagentur nach Auffassung der Bundesre-
gierung von besonderer Bedeutung.

VIl. Offentlichkeitsarbeit

Mit ihrer Offentlichkeitsarbeit verfolgt die Bundesnetz-
agentur das von der Bundesregierung unterstiitzte Ziel,
die dynamischen Entwicklungen im Eisenbahnsektor, ins-
besondere auch im Eisenbahnrecht, aktiv zu begleiten
und engen Kontakt zu den Marktteilnehmern zu pflegen.
So fanden auch im Jahr 2007 die ,,Eisenbahnrechtlichen
Forschungstage Tiibingen,, als gemeinsame Veranstaltung
der Eberhard-Karls-Universitéit, des Eisenbahn-Bundes-
amtes und der Bundesnetzagentur statt. Bei zahlreichen
weiteren Veranstaltungen (etwa der Eisenbahnmesse
#railtec), Arbeitsgruppen (etwa vom Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen) und sonstigen Treffen war die
Bundesnetzagentur, oftmals mit eigenen Beitrdgen oder
als (Mit-) Organisator, vertreten.

D. Organisation der Bundesnetzagentur,
Ausblick

Die Bundesnetzagentur hat den Auftrag, durch Regulie-
rung im Bereich der Telekommunikation, des Postwe-
sens, der Energiemédrkte und des Eisenbahnsektors den
Wettbewerb zu fordern und einen diskriminierungsfreien
Netzzugang zu gewihrleisten. Die Abteilung Eisenbahn-
regulierung ist verantwortlich fiir die Uberwachung der
Gewéhrung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur Ei-
senbahninfrastruktur, zu Schienenwegen und zu Service-
einrichtungen sowie den jeweiligen Dienstleistungen. Der
Eisenbahninfrastrukturbeirat (als Gremium von Bundes-
tags- und Bundesratsmitgliedern) berdt die Regulierungs-
behorde bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben und der
Erstellung des Tatigkeitsberichtes und macht der Regulie-
rungsbehorde Vorschldage fiir die Schwerpunkte ihrer Té-
tigkeit.

Nach zwei Jahren Regulierungstitigkeit im Eisenbahnsek-
tor kann die Bundesregierung eine positive Bilanz ziehen.
Wesentliche Vorhaben der Bundesnetzagentur fiir 2008
sind neben der konsequenten Fortfiihrung der aktuellen
Tétigkeiten die Weiterentwicklung zahlreicher weiterer
Tétigkeitsschwerpunkte. Zu der Vielzahl der im Jahre
2008 anstehenden Themenkomplexe zidhlen etwa die Ver-
tiefung der Priifungstétigkeiten im Bereich der Schienen-
netz-Benutzungsbedingungen (SNB) und der Nutzungs-
bedingungen flir Serviceeinrichtungen (NBS), die
Weiterentwicklung des geplanten Qualitdtssicherungssys-
tems zur Verbesserung der Storungsfreiheit bei der Nut-
zung der Eisenbahninfrastruktur, die Untersuchung der
Auswirkungen von Baumafinahmen im Netz auf Wettbe-
werber und die verstirkte Beobachtung europdischer Pla-
nungen der Eisenbahninfrastrukturunternechmen. Die Bun-
desregierung wird diese Aktivitdten im Hinblick auf eine
weitere Verbesserung der Wettbewerbssituation auf dem
Eisenbahnmarkt und eine Steigerung seiner Attraktivitit
begleiten und unterstiitzen.
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Vorwort

Im Bahnsektor haben wir im Jahr 2006 gesehen, dass so-
wohl die Deutsche Bahn AG als auch die Wettbewerber
von einer Marktoffnung profitieren kdnnen. Der Schie-
nenverkehr hat sich besser entwickelt als der gesamte
Verkehrsmarkt. Der Schienengiiterverkehr wachst um ca.
10 Prozent und das Ziel der teilweisen Verlagerung des
Gitertransports von der Strale auf die Schiene kommt
voran. Erstmals kann auf der Schiene eine Transportleis-
tung von mehr als 100 Mrd. Tonnenkilometern erreicht
worden. Damit erzielen die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men im Jahr 2006 Zuwachsraten wie seit 25 Jahren nicht
mehr.

Die Steigerung der Verkehrsleistung geht sehr stark auf
die Ergebnisse kleinerer Bahnen zuriick. So verénderte
sich von 1999 bis 2005 ihr Marktanteil im Schienengiiter-
verkehr (SGV) von rd. 1 Prozent auf rd. 15 Prozent. Thre
Verkehrsleistung im SGV wuchs in diesem Zeitraum in
absoluten Zahlen doppelt so stark wie die Verkehrsleis-
tung der DB AG. Der Wettbewerb trdgt aus dieser Sicht
deutlich zum Verkehrswachstum auf der Schiene bei.
Aber es gibt natiirlich Bereiche, in denen wir uns deutlich
mehr Wettbewerb wiinschen. Ein Beispiel hierfiir ist der
Schienenpersonenfernverkehr.

Mit Wirkung vom 1. Januar 2006 ist die Bahnregulierung
auf die Bundesnetzagentur iibergegangen. Der Aufbaustab
Schiene hat im Wesentlichen seine im Eisenbahnbundes-
amt begonnene Arbeit erfolgreich fortgesetzt. Inzwischen
ist die Abteilung Eisenbahnregulierung mit fiinf Referaten
eingerichtet. Dies ist erforderlich, damit die Bundes-
netzagentur das erweiterte Aufgabenspektrum (symmetri-
sche Regulierung aller Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, Entgeltregulierung) wahrnehmen kann.

Im Jahr 2006 hat die Bundesnetzagentur mit einer eige-
nen Beobachtung des Marktes begonnen. Die dabei er-
hobenen Daten stellen eine Grundlage fiir folgende jéhr-
liche Erhebungen im Schienenverkehrsmarkt dar. Nach
Einschitzung der Bundesnetzagentur gibt es unter
Beriicksichtigung der seit April 2005 giiltigen Rechts-
lage ca. 330 offentliche Eisenbahnverkehrsunternechmen
sowie ca. 760 offentliche Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen, die der Regulierung unterliegen und auskunfts-
pflichtig sind. Die Bundesnetzagentur wird die
Marktbeobachtung in den kommenden Jahren auswei-
ten, um differenzierte Aussagen zur Lage bzw. den Fort-
schritt des Wettbewerbs, zur Leistungsqualitdt und zur
Angemessenheit der erhobenen Entgelte treffen zu kon-
nen.

Viele Eisenbahnunternehmen miissen sich auf die Ande-
rungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) im
Jahre 2005 noch einstellen. Gerade kleinere private Ei-
senbahnunternehmen haben héufig noch nicht wahrge-
nommen, dass auch sie in der Regel einen diskriminie-
rungsfreien Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewidhren
haben.

Eine zentrale Aufgabe der Bundesnetzagentur ist die Re-
gulierung des Zugangs zu Schienenwegen und Service-
einrichtungen. Hierfiir haben die Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen (EIU) Nutzungsbedingungen aufzustellen
und zu verdffentlichen. Die Bundesnetzagentur kann
diese — neben ihren Kontrollaufgaben im Einzelfall — so-
wohl ex post als auch ex ante priifen.

So hat die Bundesnetzagentur in Erdrterungsgesprichen
im Jahr 2006 umfangreiche Anderungen der SNB und
NBS der Infrastrukturgesellschaften der Deutschen Bahn AG
(DB AG) durchgesetzt. Die vorgenommenen Anderungen
sind fiir einen wirksamen und unverfilschten Wettbewerb
auf der Schiene forderlich.

Einen Einstieg in die Kontrolle der Infrastrukturnutzungs-
entgelte (Trassenpreise, Stationspreise usw.) planen wir.
Gegeniiber mehreren Eisenbahninfrastrukturunternechmen
ist eine umfassende Priifung ihrer Entgeltsysteme bereits
angekiindigt. Die Bundesnetzagentur greift damit eine
Aufgabe auf, die ihr vom Gesetzgeber mitgegeben wurde
und deren Umsetzung im Markt gefordert wird.

Die Erfahrungen des letzten Jahres bis heute sowie die
Ausarbeitungen im Rahmen des Gutachtens von Prof.
Kiihling (jetzt Universitit Regensburg) zeigen rechtliche
Defizite auf, z. B. bei der Entgeltregulierung und bei dem
Zugang zu Unternehmensdaten.

Wir sollten die anstehende Reform der Bahngesetzge-
bung nutzen, um noch mehr Verkehr von der Strafie auf
die Schiene zu bringen. Der wachsende Wettbewerb und
eine optimierte Zugangsregulierung durch die Bundesnetz-
agentur sind dafiir entscheidende Erfolgsfaktoren.

Matthias Kurth

Président der Bundesnetzagentur filir Elektrizitdt, Gas, Tele-
kommunikation, Post und Eisenbahn

1 Einleitung

Die Bundesnetzagentur hat seit dem 1. Januar 2006 die
Aufgabe, die Einhaltung der eisenbahnrechtlichen Vor-
schriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu
iiberwachen.

Im Laufe des Gesetzgebungsverfahrens zum AEG im
Jahre 2005 sind die Befugnisse des Eisenbahnregulierers
deutlich erweitert worden. Die regulatorische Tétigkeit
der Bundesnetzagentur dehnt sich nunmehr auf samtliche
Eisenbahnen aus und es ist eine Erweiterung der Zu-
gangsrechte der Wettbewerber auf den Zugang zu Ser-
viceeinrichtungen erfolgt. Mit der Novelle wurde u. a. die
Richtlinie 2001/14/EG des Européischen Parlamentes
und des Rates umgesetzt.

Ziel der Regulierung ist die Marktoffnung. Dazu soll ein
Wettbewerb auf der Schiene zu angemessenen Preisen
und ohne Diskriminierung ermdglicht werden. Innerhalb
des Binnenmarktes soll ein unverfilschter Wettbewerb im
Sinne des europdischen Gedankens gewiahrleistet werden.
Eisenbahnverkehrsunternehmen sollen diskriminierungs-
freien Zugang zur Schieneninfrastruktur bekommen.

Die Marktbeobachtung und das Erfassen von Daten er-
fahrt durch das novellierte Allgemeine Eisenbahngesetz
(AEG) eine groflere Bedeutung. Sie ermoglicht Behorde
und Regierung einen Uberblick iiber die allgemeine Situa-
tion am Markt.
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Die Bundesnetzagentur erstellt geméf § 14b Abs. 4 AEG
fiir die Bundesregierung jdhrlich einen Bericht {iber ihre
Tatigkeit sowie iiber die Lage und Entwicklung auf dem
Aufgabengebiet der Eisenbahnregulierung. Marktbeob-
achtung stellt das geeignete Instrument dar, um aktuelle
und umfassende Informationen iiber den Schienenver-
kehrsmarkt zu erlangen. Sie bildet die Grundlage fiir Aus-
kiinfte an Behorden, die EU Kommission sowie Aus-
kiinfte gemafB dem Informationsfreiheitsgesetz (IFG).

Die Datenerhebung sollte auch dazu dienen, die Auswir-
kung der Regulierungsarbeit, insbesondere die getroffenen
juristischen Entscheidungen, die Anzahl der zugelassenen
Eisenbahnunternehmen, den Bedarf an Serviceeinrichtun-
gen, Fahrzeugen etc., dokumentieren zu konnen.

2 Marktbeobachtung
21 Grundlagen der Marktbeobachtung

Der Regulierung im Bereich des Eisenbahnverkehrsmark-
tes unterliegen:

— Offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU),

— Offentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
sowie

— sonstige Zugangsberechtigte nach §14 Abs. 2 AEG.

Nach alter Rechtslage oblag es dem EIU selbst zu ent-
scheiden, ob seine Eisenbahninfrastruktur nach ihrer
Zweckbestimmung von jedem EVU benutzt werden
konnte. Durch das dritte Gesetz zur Anderung eisenbahn-
rechtlicher Vorschriften vom 27. April 2005 hat der Ge-
setzgeber dieses Selbstbestimmungsrecht aufgehoben.
Danach erfolgt die Zweckbestimmung ,,6ffentlich-recht-
lich® im Rahmen der Festlegung der Zugangsrechte (gem.
§ 14 AEG), ohne dass ein EIU dies in irgendeiner Form
beeinflussen kann.

Der Begriff des offentlichen Eisenbahnverkehrs wird in
§ 3 Abs. 1 AEG definiert. Danach dienen Eisenbahnen
dem offentlichen Verkehr (6ffentliche Eisenbahnen),
wenn sie als:

1. Eisenbahnverkehrsunternehmen gewerbs- oder ge-
schéftsmiBig betrieben werden und jedermann sie
nach der Zweckbestimmung zur Person- oder Giiter-
beforderung benutzen kann (6ffentliche Eisenbahnver-
kehrsunternehmen),

2. Eisenbahninfrastrukturunternehmen Zugang zu ihrer
Eisenbahninfrastruktur gewahren miissen (0ffentliche
Eisenbahninfrastrukturunternehmen),

3. Betreiber der Schienenwege Zugang zu ihren Schie-
nenwegen gewahren miissen (6ffentliche Betreiber der
Schienenwege).

Damit wird der Begriff des 6ffentlichen Eisenbahninfra-
strukturunternechmens bzw. o6ffentlichen Betreiber der
Schienenwege mit dem Zugangsrecht verkniipft. Dieses
wird in § 14 AEG beschrieben. Nicht offentlich sind da-
nach Eisenbahninfrastrukturen, die ausschlieBlich fiir den
eigenen Giiterverkehr betrieben werden, sofern es sich
nicht um den Schienenzugang zu eisenbahnbezogenen

Diensten in Terminals und Hafen, die mehr als einen End-
nutzer bedienen koénnen, handelt.

In der Konsequenz werden somit viele EIU, die bisher als
nicht-6ffentliches EIU galten, mit dem Inkrafttreten der
neuen gesetzlichen Regelung zwangslaufig zu o6ffentli-
chen EIU. Damit einher geht auch eine Auskunftspflicht,
die gem. § 14c Abs. 3 AEG ebenso in eine Berichtspflicht
gegentiiber der Bundesnetzagentur miindet. Nach vorsich-
tiger Einschédtzung der Bundesnetzagentur gibt es unter
Bertlicksichtigung der neuen Rechtslage ca. 330 EVU so-
wie mindestens 760 EIU.

2.2 Marktbeobachtung

Nach Erhebungen des Statistischen Bundesamtes waren
im Berichtsjahr 2005 in Deutschland etwa 150 Eisen-
bahnunternehmen am 6ffentlichen Eisenbahnverkehr be-
teiligt. In dieser Statistik des Statistischen Bundesamtes
sind jedoch nur gréBere Eisenbahnverkehrsunternechmen
beriicksichtigt, die z. B. im Giiterverkehr eine Verkehrs-
leistung von 10 Millionen Tonnenkilometer (tkm) im Jahr
iiberschreiten. Bei der Datenerhebung der Bundesnetz-
agentur ist eine Abschneidegrenze demgegeniiber nicht
vorgesehen. In der Eisenbahnstatistik des Statistischen
Bundesamtes sind zudem nicht alle Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen beriicksichtigt, wie z. B. Hafen- und
Werksbahnen. Nach § 14 AEG miissen jedoch auch diese
Unternehmen Zugang gewéhren, wenn sie einen An-
schluss an das offentliche Netz haben. Insofern erweitert
sich der Kreis der Berichtspflichtigen gegeniiber den Er-
fassungen des Statistischen Bundesamtes deutlich.

Zur Erledigung der Aufgaben der Bundesnetzagentur war
somit im Jahr 2005 kein geeigneter Datenbestand verfiig-
bar. Daher war es unerlisslich, durch eigene Umfrage im
Jahr 2006 eine Primardatenerhebung bei allen Marktteil-
nehmern im Schienenverkehrsmarkt durchzufithren.
Diese Erhebung bezog sich auf Daten aus dem Jahr 2005.

Um eine zeitnahe Realisierung der Datenerhebung zu er-
moglichen, wurden die Verbidnde des Eisenbahnverkehrs-
marktes vor dem Versand der Fragebogen zu einer Infor-
mationsveranstaltung im Haus der Bundesnetzagentur
eingeladen.

Die Unternechmen hatten bis zum 19. Juli 2006 Zeit, um-
fangreiche unternehmensspezifische Daten zur Verfiigung
zu stellen. Dabei handelte es sich u. a. um Fragen nach der
technischen Ausstattung, vorhandener Sicherheitstechnik,
Beforderungsleistung, Serviceeinrichtungen, Umsédtzen
sowie erteilten Konzessionen. Unzureichende Datenliefe-
rungen machten umféangliche Plausibilisierungen und Ve-
rifizierungen der Daten notwendig. Dadurch zog sich die
Erhebung bis in den Dezember 2006.

Die Erhebung l6ste ihrerseits groBBen Informationsbedarf
bei den betroffenen Eisenbahnunternehmen aus. Viele
von ihnen stellten erst nach Erhalt des Fragebogens fest,
dass sie aufgrund verdnderter Rechtlage nach AEG ver-
pflichtet sind, Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewihren
und damit zum Kreis der zu regulierenden Unternehmen
gehoren.



Drucksache 16/10460

— 10—

Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

23

Bei der ersten Erhebung von Daten des Schienenver-
kehrsmarktes durch die Bundesnetzagentur handelt es
sich um eine Totalerhebung. Diese stellt wie eingangs er-
l4utert in dieser Form ein Novum dar, da hier keine Ab-
schneidegrenzen, wie etwa Schwellenwerte fiir Tonnen-
kilometer, vorgesehen sind. Dariiber hinaus werden neben
den bundeseigenen Bahnen und Infrastrukturunterneh-
men auch die nichtbundeseigenen Bahnen und Infrastruk-
turunternehmen erfasst.

Ergebnisse

Die in 2006 erhobenen Daten stellen die Grundlage fiir
die folgende jéhrliche Erhebung im Schienenverkehrs-
markt dar. Aufgrund der Ersterhebung werden Prognosen
und Trends erst in den kommenden Jahren moglich sein.
Die Auswertung der Daten durch die Bundesnetzagentur
erlaubt einen ersten Uberblick iiber die Lage des Eisen-
bahnverkehrsmarktes und wird im Folgenden anhand aus-
gewihlter Marktdaten beschrieben.

Aufgrund der engen Personalsituation wéhrend des Auf-
baus der Regulierung im Bereich Eisenbahn bestand fiir
die Bundesnetzagentur im Jahr 2006 keine Mdglichkeit,
die Angaben der Unternehmen auf Richtigkeit vertieft zu
priifen. In den folgenden Grafiken werden daher lediglich
die GroBenordnungen der ermittelten Ergebnisse darge-
stellt. Mit der Markterhebung im Jahre 2007 fiir das Be-
richtsjahr 2006 werden die Angaben der Unternehmen
verifiziert, so dass dann genauere Ergebnisse vorliegen.

Bei der Verteilung der Eisenbahnunternehmen auf die je-
weiligen Bundesldnder weist Nordrhein-Westfalen eine

Abbildung 1

besonders hohe Anzahl von Unternehmen auf (siche Ab-
bildung 1). Dies ldsst sich zum einen auf das Vorhan-
densein von intermodalen Umladepunkten, wie z. B. der
verhéltnisméBig hohe Anzahl von Binnenhéfen zuriick-
fithren, zum anderen auf die groe Infrastrukturdichte in
dieser Region. Die groflen Flachenlédnder Bayern, Baden-
Wiirttemberg sowie Niedersachsen weisen einem durch-
schnittlichen Anteil von jeweils ca. 10 Prozent aus und
liegen damit im oberen Drittel der Betrachtung. In Thii-
ringen sind mit 1,6 Prozent die wenigsten Unternehmen
anséssig.

Bei den Beschiftigten in beiden Unternehmensformen
EVU und EIU zeigen sich kaum Unterschiede in der
Verteilung. Der grofite Anteil entféllt dabei auf die Be-
schiftigung in Vollzeit in festen Arbeitsverhéltnissen.
Der Prozentsatz der ehrenamtlich Beschiftigten betrdgt
0,76 Prozent. Wihrend in Deutschland ca. 17 Prozent al-
ler sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in Teilzeit
arbeiten, liegt der Anteil der Teilzeitbeschiftigten im
Schienenverkehrsmarkt bei etwa 4 Prozent. Gemessen an
der Gesamtzahl der Auszubildenden in der Bundesrepu-
blik entfallen 0,46 Prozent auf den Eisenbahnsektor.

Im Vergleich zum gréften konkurrierenden Verkehrstra-
ger Strafe wird auf der Schiene ein Drittel der durch Last-
kraftwagen transportierten Giiter bewegt. Dies entspricht
einem Anteil von rund 24 Prozent an der Gesamttonnage
beider Verkehrstridger. Diese Gilitermenge wird auf der
Schiene von 164 138 Giiterwagen erbracht, denen stra-
Benseitig zweieinhalb Millionen Lastkraftwagen gegen-
iiberstehen.

Anzahl Eisenbahnunternehmen je Bundesland in Prozent, 2005
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Abbildung 2

Beschiftigte bei Eisenbahnverkehrs- und infrastrukturunternehmen in Tausend, 2005

Ehrenamtliche Krafte
Auszubildende
Fremdpersonal

Teilzeitkrafte

Vollzeitkrafte

OEVU BEIU

Personal gesamt —

Quelle: eigene

Schienennetz und Serviceeinrichtungen

Die Datenerhebung ergab, dass das deutsche Schienen-
netz eine Gesamtlidnge von rund 45 000 km! hat, davon
waren rund 55 Prozent nicht elektrifiziert. (Zum Ver-
gleich: Die Lange der offentlichen Straflen betrdgt ohne
Gemeindestralen 231 000 Kilometer.)

In diesem Wert sind auch bereits alle erfassten Service-
einrichtungen, inklusive 370 Gleisanschliisse beriicksich-

I Viele Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben statt der Strecken-
lainge Angaben zu ggf. weiterreichenden Gleisldngen gemeldet. Da
aus Zeitgriinden keine Riickfragen an die Unternehmen gestellt wur-
den, konnte die Streckenldnge z. T. nur geschitzt werden.

Anzahlin Tsd.

tigt. Gleisanschliisse dienen der ErschlieBung eines Ge-
lindes oder Gebidudes, das selbst nicht zur
Eisenbahninfrastruktur gehort, durch Eisenbahngleise
zum Giitertransport. Ist z. B. ein Hafen angeschlossen,
gibt es meistens ein Stammgleis, von dem dann die ein-
zelnen Anschliisse abzweigen. In den kommenden Jahren
wird die Anzahl der Gleisanschliisse auch ein Indiz dafiir
sein, ob eine echte Verlagerung von Verkehr von der
Straf3e auf die Schiene stattfindet.

Insgesamt gab es in Deutschland nach den Erhebungser-
gebnissen rund 8 700 Serviceeinrichtungen. Das AEG
nennt abschlieend alle Arten von Serviceeinrichtungen,
die in Grafik 7 aufgelistet wurden.

Abbildung 3

Linge des Gleisnetzes (elektrifiziert/nicht elektrifiziert) in Prozent, 2005

@ Anteil elektrifiziert

m Anteil nicht elektrifiziert

Quelle: eigene
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Abbildung 4 kann entnommen werden, dass rund
150 Unternehmen iiber eigene Serviceeinrichtungen ver-
fligten. Des Weiteren zeigt sie, wie viele Unternechmen
2005 Zugang zu entsprechenden Serviceeinrichtungen
suchten. Beispielhaft seien hier die Personenbahnhéfe be-
nannt, bei denen rund 90 Unternehmen Zugang bendtig-
ten.

Abbildung 4

Die Abbildungen 5 und 6 geben einen Uberblick iiber die
Anzahl vorhandener Serviceeinrichtungen sowie die da-
mit erzielten Umsitze. Auffallig ist hierbei, dass die Ser-
viceeinrichtung Brennstoffaufnahme mit rund vier Pro-
zent Marktanteil rund 31 Prozent des gesamten Umsatzes
erwirtschaftete. Demgegeniiber stehen die Personenbahn-
hofe, die mit 73,2 Prozent Marktanteil rund 51 Prozent

Bedarf der Eisenbahnverkehrsunternehmen an Serviceeinrichtungen, 2005

eigene Einrichtungen vorhanden

Bedarf an Fremdeinrichtungen*
Binnenhafen

Seehéafen

Wartungs- u. sonst. techn. Einrichtungen
Abstellgleise

Zugbildungseinrichtungen
Rangierbahnhoéfe
Guterbahnhofe/Terminal
Personenbahnhdfe

Brennstoffaufnahme

o

25

*die nicht zum eigenen Unternehmen gehéren

Quelle: eigene

Abbildung 5
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Verhiltnisanteil der Serviceeinrichtungen in Prozent, 2005

Binnenhéafen

Seehéfen
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Zugbildungseinrichtungen
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Quelle: eigene
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Abbildung 6

Umsiitze aus Serviceeinrichtungen, 2005

Binnenhéfen
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Gulterbahnhéfe/Terminal

[ ]

Personenbahnhofe

Brennstoffaufnahme

0 100

Quelle: eigene

des Gesamtumsatzes aller Serviceeinrichtungen erbrach-
ten.

Dem Gesamtumsatz aus Serviceeinrichtungen in Hohe
von 1,2 Mrd. Euro stand ein Umsatz bei Trassenentgelten
von 3,8 Mrd. Euro gegeniiber.

Rahmenvertriige

Rahmenvertrage werden zwischen den EIU und den Zu-
gangsberechtigten (EVU) iiber einen ldngeren Zeitraum
als eine Netzfahrplanperiode hinaus abgeschlossen. Da-
mit werden iiber mehrere Jahre hinaus nicht einzelne
Zugtrassen (konkreter Fahrweg — zeitlich und rdumlich)
sondern Bandbreiten fiir Zugtrassen vereinbart. Die Rah-
menvertrige erleichtern die Planung beider Vertragspart-
ner. Dem EIU ermdglichen sie z. B. Kapazititsanpassun-
gen, eine verbesserte Ausnutzung der Infrastruktur etc.
Vorteile fiir das EVU liegen z. B. bei der Beschaffung von
rollendem Material fiir einen ldngeren Nutzungszeitraum,
bei langerfristiger Personalplanung und bei der Erstellung
von umfassenden Logistikkonzepten. Dies bedeutet nicht
zuletzt auch eine bessere Positionierung der Unternehmen
auf dem Markt. Die EVU haben der Bundesnetzagentur
fiir 2005 den Abschluss von 84 Rahmenvertrdgen gemel-
det.

SNB/NBS

Bei den Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)
handelt es sich um technische Beschreibungen des Netzes
und allgemeine Bedingungen seiner Nutzung. Dazu zéh-
len die finanziellen Bedingungen, unter denen das Netz
genutzt werden kann/darf und kaufménnische und ver-
tragliche Grundlagen. Gleiches gilt fiir die Nutzungsbe-
dingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS). Beide Bedin-

200 300 400 500 600 700

Anzahl in Millionen

gungswerke miissen vor Inkrafttreten in geeigneter Weise
veroffentlicht werden (gem. § 4 Abs. 1 Ziff. 1, 2 EIBV).
Im Rahmen der Datenerhebung meldeten die Unterneh-
men im Berichtszeitraum die Erstellung von 92 SNB und
81 NBS.

Schienenfahrzeuge

Die Abbildungen 7 und 8 vermitteln einen Uberblick iiber
die in Deutschland eingesetzten Trieb- und Nebenfahr-
zeuge mit der entsprechenden Sicherheitstechnik.

Bahnstrom-Mehrsystemfihigkeit

Vor dem Hintergrund internationaler Zusammenarbeit
und zunehmend grenziiberschreitender Verkehre ist die
Frage nach der Anzahl der mehrsystemfahigen Triebfahr-
zeugen von Interesse. Triebfahrzeuge lassen sich durch
unterschiedliche Antriebsarten betreiben; sie konnen z. B.
verschiedene Bahnstromsysteme nutzen, wie sie in unter-
schiedlicher Form in den einzelnen (Nachbar-)Léndern
zur Verfligung stehen.

Der Abbildung 4 ist zu entnehmen, dass in Deutschland
bereits ein relativ hoher Anteil von rund sieben Prozent
entsprechender Fahrzeuge vorhanden ist. Ein deutliches
Zeichen dafiir, dass sich der deutsche Markt zunehmend
auf grenziiberschreitenden Verkehr einstellt.

ETCS

Mit dem European Train Control System (ETCS) hat die
Bahnindustrie gemeinsam mit den Bahnen ein einheitli-
ches System der Zugsicherung und des Bahnbetriebes fiir
die Zukunft entwickelt. Damit ist es in Europa gelungen,
einen gemeinsamen Standard flir die Zugsicherungen zu
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Abbildung 7

Eingesetzte Triebfahrzeuge der Eisenbahnverkehrsunternehmen, 2005
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Quelle: eigene

schaffen. Im Jahr 2005 war in Deutschland bereits bei ca.
ein Prozent der Fahrzeuge fiir ETCS vorgertistet. Durch
die Deutsche Bahn AG wurden auf der Strecke Jiiterbog—
Halle/Leipzig Tests fiir den spiteren kommerziellen Ein-
satz von ETCS durchgefiihrt.

GSM-R

Das Global System for Mobile Communications —
Rail(way) (GSM-R oder GSM-Rail) ist ein Mobilfunk-
system, das auf dem weltweit dominierenden Funkstan-
dard GSM aufbaut, jedoch fiir die Verwendung bei den
Eisenbahnen angepasst wurde. Der analoge Zugfunk wird
zurzeit nach und nach durch GSM-R ersetzt. Neben
Sprachkommunikation soll GSM-R vor allem auch der
Zugsicherung dienen. Als gesamteuropdischer Standard
sollen GSM-R und ETCS mittelfristig die meist zueinan-
der inkompatiblen nationalen Zugsicherungssysteme ab-
16sen.

In 2005 waren bereits 80 Prozent der Triebfahrzeuge mit
GSM-R ausgeriistet.

PZB

Mit der Punktférmigen Zugbeeinflussung (PZB) werden
an festgelegten Punkten, in Abhéngigkeit von der Stel-
lung der Signale, Informationen zur Sicherung der Fahrt
iibertragen. So kann bei drohender Gefahr mittels einer
Zwangsbremsung eine Geschwindigkeitsverringerung bis
hin zum Stillstand eingeleitet werden.

Gemal § 15 EBO miissen in Deutschland Eisenbahnstre-
cken, die mit mehr als 100 km/h befahren werden, mit ei-
nem Zugbeeinflussungssystem ausgeriistet sein, durch die
ein Zug technisch zum Halten gezwungen werden kann.

Die PZB ist eine streckenseitige Einrichtung im Gleis,
welche die benoétigte Information bereitstellt, und ein
System im Triebfahrzeug, das die Verarbeitung iiber-
nimmt. In 2005 waren 73 Prozent der Triebfahrzeuge mit
der derzeit modernsten PZB-Variante, der PZB 90 ausge-
ristet.

Leasing von Schienenfahrzeugen

Die Abbildung 9 gibt einen Uberblick iiber die Pacht-,
Leasing-, Miet- und Fremdfahrzeuge. Eine deutliche Dis-
krepanz zeigt sich bei Angebot und Nachfrage fiir Wagen
und Triebfahrzeuge. Einem Bedarf nach rund 17 500 Wa-
gen stand lediglich ein Angebot von rund 3 000 Fahrzeu-
gen gegeniiber, so dass der Restbedarf zwangslaufig aus
dem Ausland gedeckt wurde.

Ein nicht ganz so ausgeprigtes Verhiltnis fand sich bei
den Triebfahrzeugen. Hier konnte die Nachfrage zumin-
dest zu rund 50 Prozent aus dem eigenen Land befriedigt
werden.

2.4  Ausblick auf 2007

Um eine Vereinfachung der Geschéftsabldufe zu errei-
chen, und im Sinne einer eindeutigen Identifizierung des
Unternehmens, wurde fiir Markterhebung tiber das Be-
richtsjahr 2006 eine 8-stellige Berichtsstellennummer
eingefiihrt, die den Unternehmen vor Versand des neuen
Fragebogens im Frithjahr 2007 mitgeteilt wurde. Von die-
sem Zeitpunkt an ist sie bei jedem Schriftverkehr mit der
Bundesnetzagentur zu verwenden.

Die Erfahrungen aus der Erhebung fiir das Berichtsjahr
2005 haben gezeigt, dass ein Versand des Fragebogens in
elektronischer Form nicht die erhoffte Akzeptanz fand.
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Abbildung 8

Vorhandene Sicherheitstechnik/Zugfunk in eingesetzten Triebfahrzeugen, 2005
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Abbildung 9

Anzahl der Pacht-, Leasing-, Miet- und Fremdfahrzeuge bezogen auf
Nachfrage und Angebot in Tausend, 2005
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Angebot an :
Triebfahrzeuge
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Quelle: eigene

Griinde hierfiir waren, dass vereinzelt Mails in Spamfil-
tern hdngen blieben oder auch im elektronischen Postein-
gang von den Beschiftigten der Unternehmen direkt ge-
16scht wurden, da ihnen die Bundesnetzagentur als

10 15 20
Anzahl in Tsd.

Absender unbekannt war. Haufig waren auch die aus dem
Internet recherchierten E-Mail-Adressen veraltet. Somit
ist fiir die weitere Markterhebung zunéchst eine Riickkehr
zum Postversand vorgesehen.
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3 Verfahren uiber den Zugang zu Schienen-
wegen und Serviceeinrichtungen in 2006

31 Nutzungsbedingungen fiir Schienennetz

und Serviceeinrichtungen

Nach den Vorgaben des AEG und der EIBV miissen so-
wohl Betreiber von Schienenwegen als auch Betreiber
von Personenbahnhéfen und anderer so genannter Ser-
viceeinrichtungen Nutzungsbedingungen fiir den Zugang
zu ihrer Eisenbahninfrastruktur erstellen und verdffentli-
chen. Ein beabsichtigter Entwurf von Neufassungen oder
Anderungen der Nutzungsbedingungen ist zunichst den
EVU und sonstigen Zugangsberechtigten zur Stellung-
nahme bekannt zu geben. AnschlieBend ist der — auf
Grund der Stellungnahmen gegebenenfalls gednderte —
Entwurf der Bundesnetzagentur zur Vorabpriifung mitzu-
teilen. Die Bundesnetzagentur kann vorab Anderungen
der Nutzungsbedingungen fordern, wenn diese nicht den
Rechtsvorschriften entsprechen.

3.1.1 Schienennetznutzungsbedingungen
(SNB) und Nutzungsbedingungen fiir
Service-einrichtungen (NBS) 2006/2007
der DB-Infrastrukturunternehmen

Die Bundesnetzagentur hat im ersten Quartal 2006 die
ersten Vorabpriifungen der SNB und NBS der Infrastruk-
turgesellschaften der Deutschen Bahn AG abgeschlossen.
Nachdem der DB Netz AG, der DB Station&Service AG
und der DB Energie GmbH umfangreiche Anderungen
der beabsichtigten Neufassungen der Bedingungswerke
aufgegeben worden waren, hatte die Bundesnetzagentur
iiber die dagegen eingelegten Widerspriiche zu entschei-
den. Diese Verfahren waren nach Mdglichkeit bis zum
10. April 2006, dem gesetzlich vorgesehenen Zeitpunkt
des Inkrafttretens der Bedingungswerke, abzuschliefen.

Ziel der Bundesnetzagentur war es, zum einen eine mog-
lichst weitgehende Konformitidt der Bedingungswerke
mit den eisenbahnrechtlichen Vorgaben zu erreichen, zum
anderen aber auch, ein rechtzeitiges Inkrafttreten zu ge-
wihrleisten, um den Marktteilnehmern bestmdgliche
Rechtssicherheit zu geben. In Erdrterungsgesprachen mit
den Infrastrukturgesellschaften der DB AG hat die Bun-
desnetzagentur umfangreiche Anderungen der Bedin-
gungswerke durchgesetzt. Als Ergebnis der Erorterungen
legten die Infrastrukturgesellschaften der DB AG entspre-
chend geédnderte Neufassungen vor. Die Bundesnetzagen-
tur hat die Marktteilnehmer am 1. Mérz 2006 tiber die Er-
gebnisse der Erorterungsgespriche informiert. Die
offentliche Informationsveranstaltung wurde im Markt
sehr gut aufgenommen.

Mit Bescheiden vom 10. Méarz 2006 wurden die DB Netz
AG und die DB Station&Service AG verpflichtet, die
vorgelegten Neufassungen der SNB sowie der NBS ge-
geniiber jedem Zugangsberechtigten in gleicher Weise
anzuwenden. Durch diese Entscheidungen wurde sicher-
gestellt, dass die Infrastrukturgesellschaften der DB AG
ab dem 10. April 2006 giiltige Nutzungsbedingungen an-
wenden. Die Verpflichtung wurde auf ein Jahr befristet,

um sowohl die Marktteilnehmer als auch die Bundesnetz-
agentur in die Lage zu versetzen, in der Zwischenzeit ge-
sammelte Erfahrungen beriicksichtigen zu kénnen.

Mit den seit dem 10. April 2006 angewendeten Neufas-
sungen der Nutzungsbedingungen haben die Bedingungs-
werke im Vergleich zu den urspriinglich vorgelegten Fas-
sungen erhebliche Verbesserungen erfahren. Die wéhrend
der Erorterungsgespriche durch die Widerspruchsfiihre-
rin vorgenommenen Anderungen sind fiir die Sicherstel-
lung und Gewihrleistung eines wirksamen und unver-
félschten Wettbewerbs auf der Schiene forderlich.

Bestimmte Inhalte und Regelungskomplexe der Nut-
zungsbedingungen werden durch die Bundesnetzagentur
einer weiteren und kontinuierlichen Beobachtung und
gef. Priiffung unterzogen. Dies betrifft insbesondere die
Entgeltgrundsitze, die Regeln fiir die Zuweisung von Ka-
pazitdt und deren Vereinbarkeit mit gesetzlichen Vorrang-
regelungen, die Rahmenvertrige sowie die Darstellung
und Information iiber die den Zugangsberechtigten zur
Verfiigung stehende Eisenbahninfrastruktur. Um die er-
forderliche Transparenz zu gewéhrleisten, hat die Bun-
desnetzagentur die fortdauernden Beobachtungen und
Priifungen sowohl gegeniiber den Infrastrukturbetreibern
als auch den iibrigen Marktteilnehmern angekiindigt.

3.1.2 Fehlende Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen

Die Bundesnetzagentur hat im Juli 2006 von Amts wegen
ein Verwaltungsverfahren gegen die DB Services Immo-
bilien GmbH (DB SImm) nach § 14c Abs. 1 AEG einge-
leitet. Die DB SImm war zuvor wiederholt als &ffentli-
ches EIU in Erscheinung getreten, ohne jedoch die
gesetzlich vorgeschriebenen NBS erstellt und verdffent-
licht zu haben.

Im Einzelnen ging es um das Betreiben von Ladestrallen
bzw. Laderampen — Serviceeinrichtungen im Sinne des
§ 2 Abs. 3¢ AEG — in den Bahnhofen Kitzingen-Etwas-
hausen und Bergen (Riigen). Als Betreiberin von Lade-
strafen ist die DB SImm nach § 10 Abs. 1 EIBV ver-
pflichtet, NBS aufzustellen und zu verdffentlichen. In
ihrer Stellungnahme an die Bundesnetzagentur machte
die DB SImm geltend, dass die Betreiberschaft aller La-
destralen innerhalb des DB-Konzerns zwischenzeitlich
aufgrund eines Beschlusses des Vorstandes des DB-Kon-
zerns an die DB Netz AG iibergegangen sei. Gleichzeitig
rdumte sie jedoch ein, dass im Falle des Bahnhofs Bergen
(Riigen) die DB SImm entgegen der Handlungsanwei-
sung die dort befindliche Ladestra3e versehentlich eigen-
standig vermarktet hat. Hierbei habe es sich um einen be-
dauerlichen Einzelfall gehandelt.

Die DB Netz AG hat die gesetzlich vorgeschriebenen
NBS aufgestellt und verdffentlicht. Aufgrund des Uber-
gangs der Betreiberschaft der LadestraBen auf die DB
Netz AG hat die Bundesnetzagentur das Verfahren gegen
die DB SImm eingestellt.
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3.1.3 Nutzungsbedingungen fir Personen-
bahnhofe 2007/2008

Die Bundesnetzagentur hat im November 2006 einer
Neufassung der Nutzungsbedingungen fiir die Personen-
bahnhofe widersprochen. Sie verpflichtete die DB Sta-
tion&Service AG, die beanstandeten Klauseln vor dem
11. Dezember 2006 anzupassen, damit die rechtskon-
forme Neufassung am 10. April 2007, dem gesetzlich
vorgesehenen Termin, in Kraft treten kann. Gleichzeitig
hat die Bundesnetzagentur in ihrer Entscheidung eine um-
fassende rechtliche Priifung des Stationspreissystems
angekiindigt. Mit dieser Entscheidung hat die Bundesnetz-
agentur die diskriminierungsfreie Offnung der Service-
einrichtungen fiir mehr Wettbewerb im Eisenbahnbereich
vorangetrieben. Die Vorabpriifung der Bundesnetzagen-
tur ergab, dass zahlreiche Bestimmungen der beabsichtig-
ten Neufassung der Nutzungsbedingungen nicht mit den
rechtlichen Vorgaben vereinbar sind. Die Beanstandun-
gen betrafen u.a. den vollstindigen Ausschluss von
Schadensersatzanspriichen bei Nutzungsbeeintrachtigun-
gen durch Bau- und Instandhaltungsmafinahmen sowie
das fiir die EVU bestehende Verbot, an den Bahnsteigen
Fahrgastinformationen und andere Serviceleistungen zu
erbringen, auch wenn die DB Station&Service AG diese
Leistungen selbst nicht anbietet. Die DB Station&Service
AG wurde auBlerdem verpflichtet, ein den gesetzlichen
Vorgaben geniigendes Anreizsystem einzufiihren, wel-
ches im Falle von Stérungen, wie z. B. dem Ausfall der
Beleuchtung am Bahnsteig und in den Zugéngen oder bei
fehlenden bzw. unvollstindigen Fahrplanaushdngen, Ent-
geltminderungen vorsieht. Der Entscheidung war eine
ausfiihrliche Anhorung der Marktteilnehmer zu diesem
Thema vorangegangen.

Die Bundesnetzagentur hat auch der von der DB Regio-
Netz Infrastruktur GmbH (RNI) vorgelegten Fassung der
Nutzungsbedingungen fiir Personenbahnhéfe widerspro-
chen. Sie verpflichtete die RNI, ihre Nutzungsbedingun-
gen vor dem 11. Dezember 2006 anzupassen, damit eine
rechtskonforme Fassung am 10. April 2007, dem gesetz-
lich vorgesehenen Termin, in Kraft treten kann. Die RNI
ist eine hundertprozentige Tochter der DB Netz AG. Sie
betreibt ein rund 1 200 km umfassendes Streckennetz und
ca. 250 Personenbahnhdéfe in fiinf so genannte Regio-Net-
zen. Die RNI hatte sich in ihren Nutzungsbedingungen
fiir Personenbahnhdfe im Wesentlichen darauf be-
schriankt, auf die Nutzungsbedingungen fiir Personen-
bahnhofe der DB Station&Service AG zu verweisen. Le-
diglich einige wenige abweichende Bestimmungen
wurden aufgefiihrt. Die Bundesnetzagentur verpflichtete
die RNI, eigene Nutzungsbedingungen fiir die von ihr be-
triebenen Personenbahnhdfe aufzustellen und zu verof-
fentlichen.

Nach Auffassung der Bundesnetzagentur koénnen die Zu-
gangsberechtigten ihre gesetzlich gewéhrten Zugangs-
rechte zur Eisenbahninfrastruktur nur dann effektiv nut-
zen, wenn sie entsprechende Informationen iiber diese
Infrastruktur haben. Diese Informationen miissen ohne
gro3en Aufwand verfiigbar sein. Zu ihnen gehdren nach
Ansicht der Bundesnetzagentur:

— eine Beschreibung von Infrastruktur und Dienstleis-
tungen,

— die Bedingungen, die alle Zugangsberechtigten erfiil-
len miissen,

— die Verfahren, nach denen die Zugangskapazititen zu-
gewiesen werden und gegebenenfalls

— auch die Grundsétze, nach denen die Entgelte fiir die
Nutzung der Infrastruktur festgelegt werden.

Es kann Zugangsberechtigten nicht zugemutet werden,
dass sie diese Informationen nur mit hohem Aufwand er-
langen und das Risiko tragen sollen, geltende Regelungen
nicht zu erkennen.

Die DB Station&Service AG und die RNI haben gegen
die Entscheidungen der Bundesnetzagentur Widerspruch
eingelegt, die aufgegebenen Anderungen ihrer Nutzungs-
bedingungen jedoch fristgerecht umgesetzt. Die jeweili-
gen Nutzungsbedingungen fiir Personenbahnhéfe wurden
zum 10. Dezember 2006 verdffentlicht und sind am
10. April 2007 in Kraft getreten. Die auf Grund der Bean-
standungen der Bundesnetzagentur jeweils neu konzipier-
ten und eingefiihrten Anreizsysteme zur Verringerung
von Stérungen und zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit
(im Sinne des § 24 Abs. 1 EIBV) wird die Bundesnetz-
agentur weiter beobachten. Es bestehen Zweifel, ob die
geplanten Anreizsysteme den gesetzlichen Vorgaben ent-
sprechen.

3.1.4 SNB der DB Netz AG 2007/2008

Die Bundesnetzagentur priifte im Vorabpriifungsverfah-
ren gemdB § 14e Abs. 1 Nr. 3 AEG die beabsichtigte
Neufassung der SNB der DB Netz AG.

Auch die Vorabpriifung der SNB im IV. Quartal 2006 er-
gab, dass zahlreiche Bestimmungen der beabsichtigten
Neufassung der SNB nicht mit den rechtlichen Vorgaben
vereinbar sind. In diesem Zusammenhang hat die Bun-
desnetzagentur insbesondere beanstandet, dass der Giiter-
verkehr auf ausgesuchten Neubaustrecken insgesamt aus-
geschlossen wird.

Der DB Netz AG wurde auBlerdem untersagt, unterjihrig
den vertraglich vereinbarten Zustand der Infrastruktur zu
dndern und sich dabei von jeglichen Ersatzanspriichen
frei zu zeichnen. Davon ausgenommen sind sicherheits-
technisch unumgéngliche Verdnderungen und Anpassun-
gen.

Wie auch in dem vorausgegangenen Widerspruch gegen
die Neufassung von Nutzungsbedingungen fiir Personen-
bahnhofe, hat die Bundesnetzagentur bei den SNB bean-
standet, dass die DB Netz AG Schadensersatzanspriiche
ihrer Kunden bei Nutzungsbeeintrachtigungen durch
selbst veranlasste Bau- und Instandhaltungsmafinahmen
in Génze ausschliet und sich einseitige Leistungsénde-
rungsrechte vorbehalt.

Hinsichtlich der Beschreibung der Netz-Infrastruktur der
DB Netz AG konnte die Bundesnetzagentur in den SNB
erhebliche Fortschritte gegeniiber dem Vorjahr erkennen.
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Sie ordnet aber weitere Konkretisierungen zur Forderung
des Wettbewerbs an.

Zudem verpflichtet die Bundesnetzagentur die DB Netz
AG im SNB-Verfahren zu einer kundenorientierten Fort-
entwicklung ihres Anreizsystems. Sie erwartet eine voll-
stindige Umsetzung der gesetzlichen Vorgaben sowie
eine deutliche Senkung des administrativen Aufwands
auf Seiten der Wettbewerber.

Mit Entscheidung vom 20. November 2006 widersprach
die Bundesnetzagentur der Neufassung der SNB und ver-
pflichtete die DB Netz AG, die beanstandeten Klauseln
vor dem 10. Dezember 2006 anzupassen, damit die
rechtskonforme Neufassung am 10. April 2007, dem ge-
setzlich vorgesehenen Termin, in Kraft treten kann. Eine
ziigige Anpassung soll insbesondere Rechts- und Pla-
nungssicherheit fiir alle Netznutzer bringen und Be-
schwerden der Wettbewerber der DB AG durch klare und
transparente Regeln vorbeugen. Gefahren der Diskrimi-
nierung und Benachteiligung soll von vornherein die
Grundlage entzogen werden. Der Entscheidung war eine
ausfiihrliche Anhorung der Beteiligten vorangegangen.

Die DB Netz AG hat entsprechende Anpassungen zwi-
schenzeitlich vorgenommen.

3.1.5 NBS der DB Netz AG 2007/2008

In diesem Verfahren ging es um die Priifung der NBS der
DB Netz AG, die im April 2007 ihre Giiltigkeit erlangen
sollen. Es wurde am 23. Oktober 2006 eine entsprechende
Mitteilung nach § 14d Abs. 1 Nr. 6 AEG durch die DB
Netz AG bei der Bundesnetzagentur eingereicht.

Am 20. November 2006 erging ein Bescheid seitens der
Bundesnetzagentur, in dem den Nutzungsbedingungen in
grolem Umfang gemif § 14e Absatz 1 Nr. 4 AEG wider-
sprochen wurde.

Sie verpflichtete darin die DB Netz AG, die beanstande-
ten Klauseln vor dem 10. Dezember 2006 anzupassen, da-
mit die rechtskonforme Neufassung am 10. April 2007,
dem gesetzlich vorgesehenen Termin, in Kraft treten
konnte. Gleichzeitig hatte die Bundesnetzagentur in ihrer
Entscheidung eine umfassende rechtliche Priifung des
Entgeltsystems angekiindigt. Mit dieser Entscheidung
trieb die Bundesnetzagentur die diskriminierungsfreie
Offnung des Schienennetzes fiir mehr Wettbewerb im Ei-
senbahnbereich voran.

Der Entscheidung war eine ausfiihrliche Anhoérung der
Beteiligten vorangegangen.

Die Vorabpriifung der Bundesnetzagentur ergab, dass
zahlreiche Bestimmungen der beabsichtigten Neufassung
der NBS nicht mit den rechtlichen Vorgaben vereinbar
waren:

Die Bundesnetzagentur hat ferner beanstandet, dass die
DB Netz AG Schadensersatzanspriiche ihrer Kunden
auch bei selbstveranlassten Bau- und Instandhaltungs-
mafnahmen in Génze ausschlieft.

Dariiber hinaus wurde dem einseitigen Leistungsidnde-
rungsrecht widersprochen.

AuBerdem fehlten wesentliche Regelungen, die in den
Nutzungsbedingungen zwingend festzuschreiben sind: So
mangelte es an einer klaren Einteilung der Serviceeinrich-
tungen in die vom Gesetz vorgeschriebenen Kategorien.

Hierzu zdhlte auch die fiir den Giiterverkehr wichtige aus-
fiihrliche Infrastrukturbeschreibung der Ladestralen und
-rampen. Fiir diese Serviceeinrichtungen fehlte zudem ein
sachgerechtes Entgeltsystem.

Der DB Netz AG wurde weiter aufgegeben, ein umfas-
sendes Anreizsystem bis Mirz 2006 auszuarbeiten. Die-
ses ist bis zum 10. April 2007 zu verdffentlichen und in
Kraft zu setzen.

Gegen den Bescheid wurde am 8. Dezember 2006 Wider-
spruch eingereicht.

3.1.6 Widerspruch der Bundesnetzagentur
gegen Nutzungsbedingungen fiir
Wartungseinrichtungen der DB Netz AG

Die Bundesnetzagentur hat den ,,Bedingungen fiir War-
tungseinrichtungen (BfW)* der DB Netz AG widerspro-
chen. Das Unternehmen wurde verpflichtet bis Januar
2007 seine Nutzungsbedingungen nach den behordlichen
Vorgaben abzuindern und zu verdffentlichen.

Das Unternehmen hatte in einem Regelwerk seine Nut-
zungsbedingungen fiir Wartungseinrichtungen mit denen
der DB Gleisbau GmbH zusammengefasst und gemein-
sam am 8. November 2006 der Bundesnetzagentur zur
Priifung vorgelegt.

Mit Bescheid vom 6. Dezember 2006 widersprach die
Bundesnetzagentur den Nutzungsbedingungen.

Die Priifung hatte ergeben, dass es sich hierbei um eine
unvollstindige Aufstellung gehandelt hat. In groen Tei-
len ist in der beabsichtigten Fassung auf die ,,Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen™ der DB Netz AG
verwiesen worden. Eine solche Vorgehensweise hat die
Bundesnetzagentur nicht akzeptiert. Sie hat vorgegeben,
entweder einheitliche Regelungen fiir simtliche Service-
einrichtungen — zu denen auch die Wartungseinrichtun-
gen zdhlen — aufzustellen oder mehrere voneinander un-
abhéngige Bedingungswerke zu entwerfen. Bei
Verweisungen auf andere Regelwerke ist nicht auszu-
schlieen, dass das Regelwerk, auf welches Bezug ge-
nommen wird, zum Teil durch die Bundesnetzagentur in
einem nachtrédglichen Priifungsverfahren fiir ungiiltig er-
klart wird. Dann entfiele gleichfalls ein wesentlicher Be-
standteil der Nutzungsbedingungen, die auf sie verwiesen
haben. Eine derartige rechtliche Abhéngigkeit ist fiir ei-
nen vom Gesetz gewollten unverfdlschten Wettbewerb
nicht hinnehmbar. Die Verkniipfung fiihrte dariiber hinaus
zur Uniibersichtlichkeit. Die Zugangsberechtigten wur-
den gezwungen, fortfithrend mehrere Regelwerke zu be-
schaffen und nebeneinander zu lesen. Das erschwerte den
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur in unangemessener
Weise.

Erschwerend kam hinzu, dass bei der Verweisung unklar
blieb, welche Vorschriften genau auf Wartungseinrichtun-
gen angewendet werden sollten. Dadurch wiirde den Zu-
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gangsberechtigten die Biirde auferlegt, selbst abzuwigen,
welche Regelungen zu beriicksichtigen waren und welche
nicht.

Es wurde auch beanstandet, dass in den ,,Bedingungen fiir
Wartungseinrichtungen® den EVU aufgegeben wurde,
Ersatz- und Verschleifiteile zum Einbau in ihre Eisen-
bahnfahrzeuge selbst mitzubringen. Auch hierin ist ein
Gesetzesversto3 zu sehen: Der Betreiber einer ,,Ser-
vice“einrichtung hat den gesetzlichen Auftrag, ,,Services™
zu erbringen. Dazu gehért es, dass er vollstindige Dienst-
leistungsangebote macht. Ein Vergleich mit anderen Ver-
kehrstragern zeigt, dass ohne Ersatz- und Verschleif3teile
oftmals die angebotenen Wartungsleistungen nicht er-
bracht werden konnen. Auch hier ist es iiblich, dass die
Ersatz- und Verschleifiteile von den Betreibern der War-
tungseinrichtungen vorgehalten und dann in Rechnung
gestellt werden.

3.1.7 Netzzugangsverfahren gegen Hamburg
Port Authority (HPA) wegen Anwendung
des Hafenbahn-Betriebs- und Infor-
mationssystems (HABIS)

Mit Bescheid vom 22. September 2006 widersprach die
Bundesnetzagentur den NBS der Hamburg Port Authority
(HPA). Die HPA betreibt die Schieneninfrastruktur im be-
deutendsten Sechafen Deutschlands. Diese erfiillt eine
besonders wichtige Funktion fiir den Zu- und Ablauf der
umgeschlagenen Giiter. Die Nutzungsbedingungen unter-
gliederten sich, wie im Entwurf der NBS des Verbands
deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) dargestellt, in ei-
nen Allgemeinen und einen Besonderen Teil, welche
beide potentiell diskriminierende Bestandteile beinhalte-
ten. U. a. wurde die fiir den Netzzugang relevante Soft-
ware, das Hafenbahn-Betriebs- und Informationssystem
(HABIS), beanstandet. Daraus resultierte, dass zwei wei-
tere eigenstdndige Verfahren bei der Bundesnetzagentur
gefiihrt werden.

Hinsichtlich der Anwendung des HABIS durch die HPA
leitete die Bundesnetzagentur ein Netzzugangsverfahren
ein. Grund fiir die Einleitung des vorgenannten Verfah-
rens war im Wesentlichen die Tatsache, dass die fiir die
Durchfiihrung von Giiterzugverkehren im Hamburger
Hafen erforderlichen Daten, die u. a. auch Geschéftsge-
heimnisse beinhalten, gegenwirtig durch Mitarbeiter der
Railion Deutschland AG in das Programm HABIS einge-
geben werden. Die sich beschwerenden EVU sahen in
dieser Vorgehensweise ein diskriminierendes Verhalten
seitens der HPA, da hierdurch einem Wettbewerber im
Schienengiiterverkehr Geschaftsgeheimnisse offenbart
wiirden. Die HPA akzeptierte die Notwendigkeit einer
Anpassung der Software zur Erfiillung eines diskriminie-
rungsfreien Infrastrukturzugangs. Sie liberarbeitet derzeit
das System HABIS und wird die entsprechenden Anpas-
sungen sukzessive im Jahr 2007 umsetzen.

Dartiber hinaus wurde ein Verfahren hinsichtlich der Ein-
fithrung der Software HABIS Zoll eingeleitet. Anlass wa-
ren Beschwerden von Zugangsberechtigten, die in der
verpflichtenden Anwendung von HABIS Zoll eine Dis-
kriminierung sahen. Die Einfilhrung von HABIS Zoll

durch die HPA erfolgte im Wesentlichen auf Veranlas-
sung der Finanz- und Zollbehdrden in Hamburg. Materi-
ellrechtliche Verstofe durch die Einfithrung von HABIS
Zoll konnten durch die Bundesnetzagentur nicht festge-
stellt werden.

Hinsichtlich beider o. g. Sachverhalte liegt ein Verstofl
gegen die Vorschriften iiber den diskriminierungsfreien
Netzzugang vor, da die verpflichtende Anwendung von
HABIS nicht in die NBS der HPA aufgenommen wurden.
Daher wurde seitens der Bundesnetzagentur ein weiteres
Verfahren eingeleitet. Im Rahmen dieses Verfahrens
wurde u. a. die fehlende Einbeziehung von HABIS in die
NBS der HPA beanstandet und ein Zeitplan zur Anpas-
sung des Systems HABIS festgelegt. Durch die Anpas-
sungen von HABIS sollen die Zugangsberechtigten ihre
Daten unmittelbar in HABIS eingeben konnen, eine Ein-
gabe der Daten durch die Railion Deutschland AG entfallt
hierdurch.

Mit Bescheid vom 29. November 2006 verpflichtete die
Bundesnetzagentur daher die HPA zur Einhaltung dieses
strengen Zeitplans bei der Anpassung des Softwarepro-
gramms HABIS. Mit der Bindung der HPA an die Einhal-
tung dieses Zeitplans wird eine kurzfristige Vermeidung
diskriminierungsrelevanter Sachverhalte sichergestellt.
Eine Nichteinhaltung der Vorgaben der Bundesnetzagen-
tur wiirde neben weiterer Sanktionen dazu fiithren, dass
die Klausel der Nutzungsbedingungen, wonach HABIS
zwingende Voraussetzung fiir den Eisenbahninfrastruk-
turzugang ist, nachtrdglich fiir ungiiltig erklart und das
Softwareprogramm in der gegenwirtigen Fassung nicht
angewandt werden darf.

3.1.8 Prifung der Nutzungsbedingungen der
Stadtbahn Saar GmbH

Die Stadtbahn Saar GmbH befindet sich zurzeit in einem
Planfeststellungsverfahren zum Neubau eines Strecken-
netzes fiir die Saarbahn. MaBgeblich aus Griinden der
Festlegung auf ein anderes Stromsystem innerhalb des
Planfeststellungsverfahrens, welches eine Ausnahmege-
nehmigung nach der Eisenbahn Bau- und Betriebsord-
nung (EBO) erfordert, war die Stadt Saarbahn GmbH da-
rauf bedacht, das Planfeststellungsverfahren fiir eine
zukiinftig neue Infrastruktur in diskriminierungsfreier
Weise voranzutreiben. Nach Riicksprache mit der Bun-
desnetzagentur priifte diese die provisorisch vorgelegten
Nutzungsbedingungen der Stadtbahn Saar GmbH auf
Diskriminierungspotentiale, unkonditionierte Entschei-
dungsspielraume sowie Transparenz im Rahmen der ge-
setzlichen Vorgaben. Innerhalb der Gespriche wurden
Nutzungsbedingungen entworfen, welche den gesetzli-
chen Rahmenbedingungen Rechnung tragen. Die Priifung
erfolgte unter dem Einvernehmen, dass nach Fertigstel-
lung des neuen Streckennetzes die Nutzungsbedingungen
der Saarbahn erneut gemidf3 § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG der
Bundesnetzagentur zur Priifung vorlegt werden. Eine
Diskriminierung durch eine verdnderte Bauweise des
Streckennetzes im Rahmen der EBO wurde von der Bun-
desnetzagentur derzeit nicht festgestellt.
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3.1.9 Anderung der Nutzungsbedingungen fiir
Schienentankstellen der DB Energie
GmbH

Mit Schreiben vom 21. September 2006 teilte die DB
Energie GmbH die beabsichtigte Anderung der Allgemei-
nen Geschifts- und Nutzungsbedingungen fiir Schienen-
Tankstellen der DB Energie GmbH (ANST) mit. Die
Bundesnetzagentur hatte gemil3 § 14e Abs. 1 Nr. 4 AEG
das Recht, der Anderung innerhalb von vier Wochen zu
widersprechen.

Gegeniiber der vormals giiltigen Version (giiltig ab
1. April 2006) wurde Teil 1, Ziffer 7 der ANST (Haftung)
verdndert. Ziel war es nach Aussage der DB Energie
GmbH, die vorhandenen Haftungsregelungen rechts-
sicherer und transparenter zu gestalten. Die librigen Be-
stimmungen blieben unverédndert.

In einem Auskunftsersuchen vom 11. Oktober 2006 bat
die Bundesnetzagentur um Schilderung der Hintergriinde
fir die Gestaltung der Haftungsbestimmungen — insbe-
sondere im Hinblick auf versicherungsrechtliche Fragen.
Am 16. Oktober 2006 wurde das Auskunftsersuchen
durch die Rechtsabteilung der Deutschen Bahn AG beant-
wortet. Es wurde unter anderem dargelegt, warum von
den Zugangsberechtigten neben der Pflichtversicherung
nach der Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung
eine zusdtzliche Umwelthaftpflichtversicherung nachzu-
weisen ist.

Die Priifung durch die Bundesnetzagentur ergab, dass die
Erwégungen der Deutschen Bahn AG weitestgehend zu-
treffend sind. Es wurde daher auf einen Widerspruch nach
§ 14e AEG verzichtet. Somit konnte die Anderung wie
von der DB Energie GmbH geplant in Kraft treten. Die
Auswirkungen der Bestimmungen auf das Marktgesche-
hen werden von der Bundesnetzagentur beobachtet.

3.1.10 Prifung der SNB/NBS der Hafen- und
Guterverkehr Kéln AG

Aufgrund der erheblichen verkehrlichen Bedeutung wur-
den die Nutzungsbedingungen der Hiafen- und Giiterver-
kehr K6ln AG (HGK) umfénglich von der Bundesnetz-
agentur gepriift. Das Unternehmen betreibt sowohl
Schienenwege als auch Serviceeinrichtungen im Sinne
des Eisenbahnrechts und hat dementsprechend SNB so-
wie NBS aufzustellen. Beide Regelwerke wurden der
Bundesnetzagentur im Februar 2006 in einer beabsichtig-
ten Neufassung vorgelegt. Nicht in allen Beziehungen
entsprachen die Bedingungen aus Sicht der Bundesnetz-
agentur den rechtlichen Vorgaben.

Zwischen der HGK und der Bundesnetzagentur fanden
mehrere Erorterungsgesprache mit dem Ziel einer ein-
vernehmlichen Losung statt. Die wichtigsten Gesprichs-
punkte waren unter anderem die Beschreibung der
Infrastruktur, die Verfligbarkeit der giiltigen Betriebsvor-
schriften, die Vermittlung von Orts- und Streckenkennt-
nissen, die Abstimmung von BaumafBnahmen mit den Zu-
gangsberechtigten und die Nutzung der Steuerungs-,
Sicherungs- und Kommunikationssysteme. Dariiber hi-
naus wurde auf eine iibersichtlichere Gestaltung der Ent-

geltgrundsitze und der Entgeltverzeichnisse hingewirkt.
Erstmalig aufgenommen wurden leistungsabhingige Be-
standteile, die Anreize zur Verringerung von Stérungen
bieten sollen. Die kooperative Zusammenarbeit beider
Seiten fiihrte im vierten Quartal des Jahres 2006 zu einer
Neufassung der Nutzungsbedingungen mit transparenten
und wettbewerbsforderlichen Inhalten.

Die neuen SNB sowie die NBS einschlieflich der Ent-
geltverzeichnisse wurden jeweils von der Bundesnetz-
agentur mit Bescheid vom 4. Dezember 2006 angeordnet.
Sie gelten seit dem 10. Dezember 2006 und sind gegen-
liber jedem Zugangsberechtigten in gleicher Weise anzu-
wenden. Spéatestens mit Ablauf des 12. April 2008 treten
sie wieder auBer Kraft. Dann hat die HGK das gesetzlich
vorgeschriebene Verfahren erneut durchzufiihren, dass
insbesondere eine Stellungnahmefrist fiir die Zugangsbe-
rechtigten beinhaltet.

3.2

3.21 Zugang zu Ladegleisen — Guterbahnhof
Hof

Zugang zu Serviceeinrichtungen

Im April 2006 hat die Bundesnetzagentur ein Verfahren
gegen die DB Netz AG nach § 14c Abs. 1 AEG nach ei-
ner vorangegangenen Beschwerde eines EVU eingeleitet.
Gegenstand des Verfahrens war der Zugang zu Ladeglei-
sen — Serviceeinrichtungen im Sinne des § 2 Abs. 3c
AEG — im Giiterbahnhof Hof.

Das EVU hatte zuvor vorgetragen, dass die bisherige
Nutzung des Gleises 170 im Bahnhof Hof in Zusammen-
hang mit der angrenzenden Ladestral3e bzw. Laderampe
aus betrieblicher Sicht nicht mehr méglich sei, da die pa-
rallel zum Gleis verlaufende Ladestraf3e aufgrund erhebli-
cher Infrastrukturméngel nicht mehr befahrbar sei. Die
DB Netz AG habe jedoch die Anfrage des Unternehmens,
ihr ein neues Ladegleis im Bahnhof Hof zuzuweisen, in
dem die zweckentsprechende Nutzung einer Ladestrafle
moglich sei, mit der Begriindung zuriickgewiesen, dass es
derzeit keine Moglichkeiten einer alternativen Ladegleis-
nutzung im Bahnhof Hof gebe.

Die DB Netz AG erklérte sodann gegeniiber der Bundes-
netzagentur in dem anhéngigen Verfahren, dass der Anla-
genverantwortliche der Ladestralle zwischenzeitlich eine
Maingelbeseitigung in Auftrag gegeben habe. Dariiber hi-
naus bot die DB Netz AG inzwischen dem EVU im
Bahnhof Hof alternativ das Ladegleis 173 einschlielich
der angrenzenden Ladestrale zur Nutzung an. Die Bun-
desnetzagentur hat darauthin das Verfahren gegen die DB
Netz AG eingestellt.

3.2.2 Zugang zu Ladegleisen — Bahnhof
Lichtenfels

Ein EVU wandte sich Anfang April 2006 an die Bundes-
netzagentur und monierte die von der aurelis Real Estate
GmbH & Co. KG (aurelis) geforderte Hohe der Entgelte
fiir die Nutzung einer Ladestrae im Bahnhof Lichtenfels.
Bei der Ladestrae handelt es sich um eine Serviceein-
richtung im Sinne des § 2 Abs. 3¢ AEG.
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Die Bundesnetzagentur hat von Amts wegen nach § 14c
Abs. 1 AEG ein Verfahren gegen aurelis als verantwortli-
che Betreiberin der Ladestrale eingeleitet und um Vor-
lage ihrer NBS gebeten. Die aurelis bestritt in der Sache,
EIU und somit Betreiberin der in Frage stehenden Ser-
viceeinrichtung zu sein. Fiir die Ladestrae im Bahnhof
Lichtenfels hatte sie folglich keine Nutzungsbedingungen
aufgestellt.

Im Verlaufe des Verfahrens hat die DB Netz AG die Be-
treiberschaft der Ladestrafle im Bahnhof Lichtenfels von
der aurelis {ibernommen. Diese Ubernahme erfolgte auf-
grund einer zwischenzeitlich ergangenen Handlungsan-
weisung des DB-Konzerns aus Juni 2006, wonach samtli-
che Ladestralen und Laderampen nur noch von der DB
Netz AG betrieben werden. Die DB Netz AG verfligt
iiber die gesetzlich vorgeschriebenen NBS. Die Bundes-
netzagentur hat das Verfahren gegen die aurelis daher auf-
grund der gednderten Sachlage eingestellt.

In diesem Zusammenhang hat die Bundesnetzagentur
dariiber hinaus rechtliche Zweifel an der derzeitigen Be-
rechnungsmethode fiir die Nutzungsentgelte fiir Ladestra-
Ben auf der Grundlage der jeweiligen Bodenrichtwerte
geduflert. Eine eingehende Priifung der Entgelte bleibt ge-
gebenenfalls weiteren Verfahren vorbehalten.

3.3
3.31

Zugang zu Eisenbahninfrastruktur

Zusatzliche Entgeltung der Besetzung
einer Betriebsstelle auBerhalb der be-
stehenden Streckenéffnungszeiten

Im Juli 2006 hat die Bundesnetzagentur ein Verfahren ge-
gen die Bayerische Regionaleisenbahn GmbH (BRE) ein-
geleitet. Ein konzessioniertes EVU hatte sich zuvor an die
Bundesnetzagentur gewandt und bemingelt, dass die
BRE auf der von ihr betriebenen Strecke Kitzingen-
Etwashausen—Gochsheim ein zuséitzliches Entgelt fiir die
Besetzung der Betriebsstelle Kitzingen-Etwashausen er-
hebt.

Unter Beriicksichtigung der Stellungnahme des Betrei-
bers der Schienenwege im Auskunftsersuchen konnte die
Bundesnetzagentur jedoch nach Priifung der Sach- und
Rechtslage keinen Verstol3 gegen Rechtsvorschriften tiber
den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur erkennen.

Die zusitzliche Entgeltung der Besetzung einer Betriebs-
stelle aulerhalb der bestehenden Streckendffnungszeiten
ist grundsitzlich nicht zu beanstanden. Die Streckenoft-
nungszeiten einer Strecke orientieren sich in der Regel an
den Trassenanmeldungen des jeweiligen Netzfahrplans.
Auf der BRE-Strecke Kitzingen-Etwashausen—Gochs-
heim bestanden keine Anmeldungen im Netzfahrplan.
Die Strecke wird von der BRE vorgehalten, Regelungen
zu Streckendffnungszeiten fehlen jedoch. Nach Auffas-
sung der Bundesnetzagentur ist vor diesem Hintergrund
die Erhebung eines Entgeltes fiir jede angemeldete Gele-
genheitstrasse zuldssig.

Die BRE erhob das Entgelt fiir die Besetzung der Betriebs-
stelle bislang auf der Grundlage der in den so genannten
,Geschiftsbedingungen* enthaltenen Regelungen in Ver-

bindung mit der einschldgigen Trassenpreisliste. Diese
Regelungen waren fiir alle Zugangsberechtigten verbind-
lich; sie enthielten keine Offnungsklauseln. Zwischenzeit-
lich hat die BRE die gesetzlich vorgeschriebenen SNB er-
stellt und der Bundesnetzagentur gemél3 § 14d Satz 1 Nr. 6
AEG vorgelegt. Die Bundesnetzagentur hat das Verfahren
gegen die BRE eingestellt.

3.3.2 Zugang zu nichtbundeseigenen
Schienenwegen

Ein EVU hatte die Bundesnetzagentur auf verschiedene
Probleme beim Zugang zur Eisenbahninfrastruktur eines
nichtbundeseigenen EIU in Nordrhein-Westfalen auf-
merksam gemacht. Das Unternehmen hatte weder SNB
noch NBS veréffentlicht. Aus diesem Informationsdefizit
resultierten verschiedene Zugangsschwierigkeiten. Zwi-
schen dem EVU und dem EIU entbrannte ein Streit iiber
die rechtliche Zuldssigkeit des Trassen- und des Anlage-
preissystems und deren Anwendung in der Praxis.

Die Bundesnetzagentur hat eine umfassende Priifung der
Nutzungsbedingungen und der Entgeltgrundsétze einge-
leitet und konnte durch eine Anhdrung der Parteien vor
Ort erreichen, dass unter Hintanstellung der grundsétzli-
chen Differenzen zunichst weiter die Verkehrsleistungen
durchgefiihrt werden.

3.4

3.4.1 Ablehnung einer Trassenanmeldung im
Gelegenheitsverkehr

Ablehnung von Trassenanmeldungen

Die Bundesnetzagentur ist einer Beschwerde eines EVU
nachgegangen. Gegenstand der Beschwerde war die Ab-
lehnung einer Trassenanmeldung im Gelegenheitsverkehr
durch die DB Netz AG fiir eine Uberfiihrungsfahrt einer
Kleinlok der Baureihe V 65 von Braunschweig Hbf. nach
Berlin Lichtenberg. Die Ablehnung der Trassenanmel-
dung erfolgte nach Darstellung des Infrastrukturbetrei-
bers, weil die Kleinlok nicht mit dem digitalen Zugfunk
GSM-R ausgestattet war.

Die Bundesnetzagentur hat die Trassenablehnung der DB
Netz AG aufgrund der fehlenden Ausriistung der Klein-
lok mit GSM-R aus Sicht des diskriminierungsfreien Zu-
gangs zur Eisenbahninfrastruktur gepriift. Im Ergebnis
war jedoch ein Versto3 gegen die Vorschriften des Eisen-
bahnrechts iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
derzeit nicht erkennbar. Die Festlegung von GSM-R als
technisches Netzzugangskriterium war nach Auffassung
der Bundesnetzagentur zum jetzigen Zeitpunkt nicht zu
beanstanden.

3.4.2 Ablehnung von Trassenanmeldungen fiir
den Netzfahrplan 2006/2007

Die Bundesnetzagentur hat die Entscheidung eines Be-
treibers der Schienenwege zum Netzfahrplan 2007/2008
iiberpriift. Die Entscheidung betraf die Ablehnung von
Trassenanmeldungen eines EVU, das Schienenpersonen-
fernverkehrsleistungen bis zur deutsch-franzésischen
Grenze erbringen wollte. Die Trassenanmeldungen er-
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folgten fiir eine Strecke, deren Kapazitit im Netzfahrplan
2007/2008 auf Grund geplanter BaumaBinahmen erheb-
lich eingeschrénkt sein wird.

Die Trassenanmeldungen erstreckten sich urspriinglich
nicht nur bis zur deutsch-franzosischen Staatsgrenze, son-
dern bis zum Grenzbahnhof, der bereits auf franzosi-
schem Staatsgebiet liegt. Fiir den Streckenabschnitt von
der Staatsgrenze bis zum Grenzbahnhof hatte jedoch der
franzosische Betreiber der Schienenwege dem deutschen
Betreiber der Schienenwege mitgeteilt, dass er einer Nut-
zung seiner Infrastruktur nicht zustimme, weil das EVU
nicht iiber eine Sicherheitsbescheinigung fiir das franzosi-
sche Schienennetz verfiigte. Auf der Grundlage einer ent-
sprechenden Mitteilung des deutschen Betreibers der
Schienenwege dnderte das EVU seine Trassenanmeldun-
gen ab.

Die Bundesnetzagentur {iberpriifte die Entscheidung des
Trassennutzungskonfliktes durch den (deutschen) Betrei-
ber der Schienenwege. Dieser hatte die Trassenanmeldun-
gen bis zur deutsch-franzdsischen Staatsgrenze im kon-
kreten Konflikt als nachrangig bewertet, weil sie im
Sinne der gesetzlichen Bestimmungen keinen grenziiber-
schreitenden Zugtrassen waren. Die Trassenanmeldungen
wéren nicht zu realisieren gewesen, ohne dass andere
Trassenanmeldungen, die durch einen Rahmenvertrag ge-
sichert waren, hitten abgelehnt werden miissen.

Die Bundesnetzagentur hatte sich durch eine griindliche
Uberpriifung der Ergebnisse der Trassenkonstruktions-
software davon iberzeugt, dass tatsdchlich ein nicht
durch Trassenkonstruktion losbarer Trassenkonflikt vor-
lag. Die Entscheidung des Betreibers der Schienenwege,
die fraglichen Trassenanmeldungen abzulehnen, war im
Ergebnis vor dem Hintergrund der gesetzlichen Regelun-
gen nicht zu beanstanden.

Fiir die kommende Trassenkonstruktionsphase (Netzfahr-
plan 2007/2008) wird die Bundesnetzagentur genau beob-
achten und priifen, ob ihr auch sdmtliche beabsichtigte
Trassenablehnungen nach § 14d AEG vorab mitgeteilt
werden. Dass wihrend der Trassenkonstruktion des Netz-
fahrplans 2006/2007 nicht mehr als ein Trassenkonflikt
bekannt geworden ist, erscheint der Bundesnetzagentur
als zumindest iiberpriifungswiirdig.

3.4.3 Trassenablehnung DB Fernverkehr

Auf der Relation Hamburg Hbf-Berlin Gesundbrunnen
wurde fiir den 28. Juli 2006 von der DB Netz AG eine
Trassenanmeldung der DB Fernverkehr abgelehnt. Als
Grund wurde die fehlende Verfiigbarkeit von Restkapazi-
taten, aufgrund von Nutzungskonflikten mit den Netz-
fahrplantrassen von DB Fernverkehr, DB Regio Nds/
Brm, Hmb/SH, Metronom und NOB angegeben.

Gemal § 14b Abs. 1 Nr. 2 und § 14c Abs. 3 Nr. 1 AEG
wurden zum Zwecke der Uberpriifung der beabsichtigten
Ablehnung aus betrieblich technischer Sicht die Trassen-
bestellungen und Trassenannahmen sowie die Bildfahr-
plane, Streckenbinder, Fahrzeitentafeln fiir die konflikt-
behaftete Strecke sowie fiir die Alternativlaufwege im
Rahmen eines Auskunftsersuchens angefordert.

Die beabsichtigte Trassenablehnung war berechtigt und
nachvollziehbar. Eine Alternativstrecke wurde vom EVU
nicht gewiinscht. Das Alternativangebot wurde vom EVU
abgelehnt.

3.4.4 Trassenablehnung HWB Verkehrs-
gesellschaft Hermeskeil

Auf der Relation Hannover-Linden—Eichenberg wurde
am 30. Juli 2006 eine Trasse von der DB Netz AG zur
Beforderung eines Schienenkrans GS 45.08 abgelehnt.
Als Ablehnungsgrund wurde die nicht fristgerechte Tras-
senbestellung genannt. Die Bearbeitung der Trassenbe-
stellung sei daher nicht moéglich. Es handele sich um eine
Trassenbestellung fiir Fahrten mit bes. Durchfiihrungsbe-
dingungen nach Bundesbahn-Zentralamt (BZA) Schwer-
lastverkehre, fiir die die technischen Beforderungsbedin-
gungen erstellt werden miissten.

Fernmiindlich wurde bei der DB Netz AG die Trassenbe-
stellung nachgefordert und die Trassenproblematik eror-
tert. Nach Riicksprache mit dem EVU HWB Verkehrsge-
sellschaft GmbH ist die Fahrt am 31. Juli 2006 in einer
verdnderten Lage durchgefiihrt worden.

3.4.5 Trassenablehnung Ei.L.T GmbH

Auf der Relation Schwerin-Gorris—Gadebusch—Rehna er-
folgte eine Trassenablehnung am 19. August 2006 durch
die DB Netz AG. Begriindet wurde die Ablehnung mit
Nutzungskonflikten mit Trassen des Netzfahrplans und
fehlenden Restkapazititen fiir die Trassen des Gelegen-
heitsverkehrs auf der eingleisigen Nebenbahn.

Aufgrund von verspétetem Eingang der nach § 14d AEG
erfolgten Mitteilung konnte kein Widerspruch nach § 14e
Abs. 1 Nr. 2 AEG eingelegt werden. Anhand des beste-
henden Betriebsprogramms wurde iiberpriift, inwieweit
zusétzliche Trassen vorhanden sind. Der Personenverkehr
verkehrt zwischen 5 und 20 Uhr im Stundentakt. Eine
Trasse konnte nicht zugeteilt werden.

3.4.6 Trassenablehnungen Rurtalbahn

Insgesamt gab es in 2006 sieben Trassenablehnungen
durch die Euregio-Verkehrsschienennetz GmbH gegen-
iiber der Rurtalbahn. Dies betraf im Einzelnen:

I.  Auf der Relation Stolberg Hbf—Stolberg Altstadt und
zurlick (insgesamt 12 Fahrten) erfolgte am 8. Juli
2006 eine Trassenablehnung durch die Euregio-Ver-
kehrsschienennetz GmbH (EVS). Aufgrund beste-
hender Trassennutzungsvertrdge mit der DB Regio
AG, die zuerst bestellt waren, sei wegen fehlender
Trassenkapazitit eine Trassierung nicht mehr mdg-
lich. Zur Beurteilung des Sachverhaltes wurde der
gesamte Schriftverkehr einschlieBlich der Trassenbe-
stellung, der Infrastrukturlagepldne sowie das beste-
hende Betriebsprogramm von der EVS angefordert.
Nach Durchsicht der Unterlagen sowie nach Kldrung
des Sachverhaltes durch gednderte Bestellung der
Rurtalbahn, wurde von der Moglichkeit des Wider-
spruches gem. § 14e Abs. 1 Nr. 2 AEG kein Ge-
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brauch gemacht. Aufgrund der Vermittlung durch die
Bundesnetzagentur konnten Losungen erarbeitet wer-
den.

Des weiteren erfolgte auf der Relation Stolberg Hbf—
Stolberg Altstadt und zuriick eine Trassenablehnung
durch die EVS fiir den Zeitraum vom 29. August
2006 bis 9. Dezember 2006. Grund war ein Trassen-
konflikt mit einer Trasse der DB Railion AG im
Netzfahrplan. Gemal3 § 14b Abs. 1 Nr. 2 und § l4c
Abs. 3 Nr. 1 AEG wurden zum Zwecke der Uberprii-
fung der beabsichtigten Ablehnung aus betrieblich
technischer Sicht die Trassenbestellungen fiir die
konfliktbehaftete Strecke im Rahmen eines Aus-
kunftsersuchens angefordert. Aufgrund durchgefiihr-
ter Gesprache, sowohl mit dem EVU als auch mit
dem EIU, konnten Losungen herbeigefiihrt werden,
die von beiden Seiten akzeptiert wurden.

Ferner erfolgte auf der Relation Stolberg Hbf—Stol-
berg Altstadt und zuriick am 25. September 2006 eine
Trassenablehnung durch die EVS. Diese begriindete
die Ablehnung mit der Aussage, dass die Bestellung
unvollstdndig ohne rechtsverbindliche Unterschrift
und zu kurzfristig eingegangen sei. Zur Priifung des
Sachverhaltes wurden die betrieblichen Fahrplanun-
terlagen sowie die Trassenbestellung angefordert.
Die Bestellung war mit einer Bestellzeit von 10 Mi-
nuten zu kurzfristig. Die erforderlichen Unterlagen
fiir den Triebfahrzeugfiihrer hétten nicht mehr recht-
zeitig erstellt werden kdnnen.

Auf der Relation Stolberg Hbf-Stolberg Altstadt und
zurlick erfolgte fir den Verkehrszeitraum ab dem
11. Dezember 2006 im Netzfahrplan 2007 als Gele-
genheitsverkehre (14 Trassen je Woche) eine Trassen-
ablehnung durch die EVS. Mehrere Griinde wurden
angegeben:

1. Die angemeldeten Trassen des Gelegenheitsver-
kehres seien zeitlich nicht befristet.

2. Die Art der Bestellung liee auf einen lingeren
Verkehrszeitraum bis in das Jahr 2007 schlief3en,
da besondere Verkehrstage mit geraden und unge-
raden Kalenderwochen bezeichnet worden seien.

3. Die fiir die Durchfithrung der Transporte notwen-
digen Serviceeinrichtungen (Gleisanlagen in Stol-
berg Hbf) seien nur bis zum 31. Dezember 2006
bestellt.

4. Die fiir die Durchfiihrung der Transporte notwen-
digen Serviceeinrichtungen (Gleisanlagen in Stol-
berg Hbf) seien bei EVS nicht bekannt. Mogli-
cherweise seien diese bereits bei der DB Netz AG
angemietet. Hierzu fehle eine Aussage.

5. Bei liberschligiger Betrachtung seien zwei Trassen
wegen Konflikt mit fristgerecht bestellten Trassen
anderer EVU bereits erkennbar nicht trassierbar.

Die Trassenbestellung wurde angefordert. Weiter-
hin wurde EVS darauthin gewiesen die in der
Trassenbestellung fehlenden Angaben zu den Ver-

V.

VL

kehrszeitrdumen bei der Rurtalbahn nachzufragen
und ein Trassenangebot abzugeben. Die Einlei-
tung eines Verfahrens von Amtswegen nach § 14f
Abs. 2 Nr. 2 AEG wurde dem EVS angekiindigt.
Daraufhin sagte EVS zu, den Sachverhalt erneut
zu Uberpriifen.

Auf der Relation Stolberg Altstadt—Stolberg Hbf er-
folgte fiir den 17. November 2006 eine Trassenableh-
nung durch die EVS. Nach Aussage des Infrastruk-
turbetreibers konne die angemeldete Lasterhohung
fiir den Zug 966 nicht erfolgen, da die angegebene
Gesamtlénge laut Anmeldung des EVU die maximale
Linge gemél giiltiger Sammlung betrieblicher Verfii-
gungen (SbV) der EVS (305 m) {iberschreiten wiirde.
Die EVS wurde fernmiindlich angewiesen, ein Tras-
senangebot auf der maximal moglichen Lasterho-
hung unter Beriicksichtigung der Gesamtlédngenbe-
schrankung abzugeben. Die Trasse wurde daraufthin
konstruiert und die Zugfahrt ist durchgefiihrt worden.

Auf der Relation Stolberg Hbf—Stolberg Altstadt und
zuriick erfolgte am 28. Oktober 2006 eine Trassenab-
lehnung durch die EVS. Aufgrund angekiindigter
Bauarbeiten im Bahnhof Stolberg Altstadt seien im
Bahnhof vom 28. Oktober 2006 um 7 Uhr bis zum
30. Oktober 2006 um 5 Uhr das Gleis 3a (Zufiih-
rungsgleis zum Gleisanschluss Berzelius) sowie die
Weichen 21 und 22 durchgehend gesperrt. Zur Prii-
fung des Sachverhaltes wurden die Betra Unterlagen
sowie die Information an die betroffenen EVU ange-
fordert. Als Ergebnis der Priifung ist festzuhalten,
dass die Information rechtzeitig erfolgte — vor der ei-
gentlichen Trassenbestellung. Weitere Mallnahmen
wurden nicht eingeleitet.

VII. Auf der Relation Stolberg Hbf—Stolberg Altstadt und

zuriick erfolgte fiir den Verkehrzeitraum vom 10. De-
zember 2006 bis 21. Mai 2007 eine Trassenableh-
nung (insgesamt 21 Trassen) durch die EVS. Die
Trassenbestellungen der Rurtalbahn seien unvollstén-
dig und miissten aus diesem Grunde abgelehnt wer-
den. Die Bundesnetzagentur forderte den gesamten
Schriftverkehr zwischen der Rurtalbahn und EVS an.
Aufgrund des Ablehnungsgrundes wurde EVS ange-
wiesen, die fehlenden zur Fahrplankonstruktion er-
forderlichen Angaben nachzufragen und anschlie-
Bend die Trassierung durchzufithren. Darauthin
wurde ein Angebot abgegeben, welches jedoch von
der Rurtalbahn aufgrund umfangreicher Anderungs-
wiinsche nicht angenommen wurde. Die Anderungs-
bestellung wurde erneut bearbeitet und im Ergebnis
als Trassenangebot an die Rurtalbahn abgegeben.
Diese nahm das Angebot an.

3.4.7 Trassenablehnung Georg Verkehrs-

gesellschaft GmbH

Aufgrund der Mitteilung nach § 14d Nr. 1 AEG wurden
insgesamt 6 Tassenanmeldungen der Georg Verkehrsge-
sellschaft GmbH (GVG) im Fernverkehr zwischen Mann-
heim und Paris von der DB Netz AG abgelehnt. Anhand
der von der DB Netz AG vorgelegten Unterlagen wie



Drucksache 16/10460

_24_

Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

Trassenbestellungen, Bildfahrplénen, Baubetriebspla-
nungsunterlagen zu den BaumaBnahmen, der Fahrzeiten-
und Geschwindigkeitstafeln, der Verschlusspline sowie
der Streckenpline und der bildlichen Ubersichten wurde
die Trassenkonstruktion im Rahmen eines Auskunftsersu-
chens im Vorfeld des Erorterungstermins iiberpriift. Hier-
nach wurde die Notwendigkeit eines Erdrterungstermins
mit der DB Netz AG festgestellt.

Im Erorterungstermin konnte die DB Netz AG Niederlas-
sung Siidwest nachvollziehbar anhand des Konstruktions-
tools RuT-K nachweisen, dass unter der Beriicksichtigung
jeglicher Konstruktionsspielrdume eine Trassierung der
6 Trassen in dem vom Besteller vorgegebnen Rahmen fiir
den Netzfahrplan 2007 nicht realisierbar war. Ein Alter-
nativangebot konnte ebenfalls nicht abgegeben werden.
Die rechtliche Frage, inwieweit es sich bei den bestellten
Trassen der GVG um Trassen des internationalen Ver-
kehrs handle, wurde gepriift.

Nach Abwiégung aller rechtlichen und fahrplantechni-
schen Kriterien wurde das Verfahren eingestellt. Eine
Trassenzuweisung an die GVG konnte nicht erfolgen.

3.5

3.5.1

Sonstiges

Einfiihrung des Kommunikationssystems
,»Global System for Mobile Communi-
cations — Rail (GSM-R)*

Die im Jahr 2004 begonnene Einfithrung von GSM-R
durch die DB Netz AG auf dem insgesamt ca. 24 500 Ki-
lometer umfassenden Streckennetz des Basispakets dau-
erte im Jahr 2006 an. Ergédnzend wurde GSM-R auf zu-
sitzlichen Strecken in Betrieb genommen. Die
Inbetriebnahme erfolgt sukzessive auf ganzen Strecken
oder einzeln Streckenabschnitten. Die Priifung durch die
Bundesnetzagentur erstreckte sich im Jahr 2006 im We-
sentlichen auf die Einhaltung von Fristen durch die DB
Netz AG, die fiir die Bekanntgabe der Strecken, auf denen
GSM-R eingefiihrt werden soll, und die Inbetriebnahme-
termine gegeniiber den Zugangsberechtigten einzuhalten
sind. Der Einhaltung der Fristen kommt deshalb eine
besondere Bedeutung zu, weil ab dem Inbetriebnahme-
zeitpunkt die Ziige der EVU auf diesen Strecken mit
GSM-R-Zugfunkeinrichtungen ausgeriistet sein miissen.

3.5.2 Einfiilhrung des Kommunikationssystems
,»Global System for Mobile Communi-
cations — Rail (GSM-R)“ auf

zusatzlichen Strecken

Die DB Netz AG informierte EVU iiber die geplante In-
betriebnahme von GSM-R-Zugfunk ab 10. Dezember
2006 auf Strecken, die den Zugangsberechtigten bisher
nicht kommuniziert wurden.

In ihrem eigenen Regelwerk (Konzernrichtlinie 810.0300
A06, Technischer Netzzugang) hat die DB Netz AG fest-
gelegt, dass die Ankiindigung der Strecken, auf denen
GSM-R eingefiihrt werden soll, spétestens einen Monat
vor Ende der Trassenanmeldefrist erfolgt. Eine strecken-
bezogene Konkretisierung von Inbetriebnahmen hat so-

mit mit einem Vorlauf von neun Monaten zum Beginn des
Netzfahrplans zu erfolgen.

Fiir den am 10. Dezember 2006 beginnenden Netzfahr-
plan endete die Trassenanmeldefrist am 9. April 2006.
Demzufolge hitten die Zugangsberechtigten iiber die In-
betriebnahme auf den betreffenden, in der Anlage aufge-
listeten Strecken einen Monat vorher, also am 9. Mérz
2006, informiert sein miissen.

Der Einhaltung der Fristen kommt wegen der Verpflich-
tung zur Ausriistung mit entsprechenden Fahrzeuggeriten
ab dem Inbetriebnahmezeitpunkt eine besondere Bedeu-
tung zu. Dem Ergebnis der umfassenden Priifung des In-
betriebnahmetermins folgend verschob die DB Netz AG
den Termin fiir die Einfithrung von GSM-R auf diesen
Strecken auf einen Zeitpunkt ab dem 9. Dezember 2007
und informierte die Zugangsberechtigten hieriiber.

3.5.3 Diskriminierungsfreie Einfiihrung von
GSM-R Rangierfunk.

Die DB Netz AG wird das Kommunikationssystem ,,Glo-
bal System for Mobile Communications — Rail (GSM-R)*
zukiinftig auch fiir die Kommunikation im Rangierdienst
einsetzen.

Dazu sollen in den kommenden Fahrplanperioden geeig-
nete Rangierfunkbereiche sukzessive auf den digitalen
Funk umgestellt werden. Die Umstellung wird zunéchst
in denjenigen Rangierbereichen beginnen, die bereits im
digitalen Zugfunk betrieben werden und fiir die eine fiir
Handfunkgerite ausreichende Funkversorgung nachge-
wiesen wurde. GSM-R steht den EVU daher in den ersten
Bereichen voraussichtlich schon ab dem II. Quartal 2007
zur Verfligung. Der bisherige analoge Rangierfunk wird
in denjenigen Bereichen, die im Laufe der Fahrplan-
periode 2007 umgestellt werden, noch mindestens bis
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2007 vorgehalten; ab
Beginn der Fahrplanperiode 2008 wird der analoge Ran-
gierfunk sukzessive abgeschaltet. Die Bundesnetzagen-
tur iiberwacht die diskriminierungsfreie Einfiihrung von
GSM-R Rangierfunk.

3.5.4 Aufhebung der Befristung fiir die Frequenz-
nutzung ,,Funkanwendungen o6ffentlicher
Eisenbahnen® der DB Netz AG

Die DB Netz AG hat Ende vergangenen Jahres bei der
Bundesnetzagentur einen Antrag eingereicht, im Fre-
quenznutzungsplan die Befristung 31. Dezember 2007 fiir
die Frequenznutzung , Funkanwendungen offentlicher
Eisenbahnen® in allen entsprechenden Eintrdgen um wei-
tere 10 Jahre zu verlédngern.

Als ein Schritt zur Flexibilisierung des Frequenznut-
zungsplans hat sich die Bundesnetzagentur entschlossen,
die Befristungen nicht zu verlédngern, sondern ersatzlos zu
streichen. Somit konnte die Forderung der DB Netz AG
— nach Anhérung der von dieser Anderung betroffener In-
haber von Frequenzzuteilungen und obersten Bundes-
und Landesbehdrden — beriicksichtigt werden.
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Die Anderungen im aktuellen Frequenznutzungsplan
wurden im Amtsblatt 11/2007 verdffentlicht und damit in
Kraft gesetzt.

3.5.5 PZB 90 als Zugangskriterium

Die Bundesnetzagentur leitete hinsichtlich der Absicht
der DB Netz AG, das Regelwerk ,,Punktférmige Zugbe-
einflussung, System 90 — PZB 90 — ,,au3erhalb des geméal
EIBV fiir die Neufassung oder nicht unwesentliche Ande-
rungen von SNB vorgesehenen Verfahrens einzufiihren,
Ermittlungen ein.

In dem Entwurf der Richtlinie 810.0300 Anhang 01
(Punktformige Zugbeeinflussung, System 90 — PZB 90 -)
formuliert die DB Netz AG zur Erfiillung der Kompatibi-
litdt der Fahrzeuge mit den Anforderungen des Schienen-
netzes der DB Netz AG besondere Anforderungen und
Ausriistungsstandards an Fahrzeuge. Nach dem Richtli-
nien-Entwurf miissen filhrende Fahrzeuge, die auf den
Strecken der DB Netz AG eingesetzt werden sollen und
der Ausriistungspflicht mit Zugbeeinflussung unterliegen,
vor dem ersten Einsatz mit dem Betriebsprogramm PZB
90 ausgeriistet sein. Vorhandene PZB-Bauformen sind
dazu umzuriisten. Nicht mit PZB ausgeriistete Fahrzeuge
(Bestandsfahrzeuge oder Neufahrzeuge) sind mit be-
stimmten PZB-Bauformen auszuriisten. Die DB Netz AG
trug der Bundesnetzagentur vor, alle nichtbundeseigenen
EVU offiziell iiber die Einfiihrung von PZB 90 als Netz-
zugangskriterium informiert zu haben bzw. die Ausriis-
tungspflicht sei bislang im Vordruck fiir Trassenanmel-
dungen ausreichend geregelt. Beide Argumentationen
gemeinsam betrachtet — im zweiten Fall unter Bezug auf
das Verfahren fiir Trassenanmeldungen zum Netzfahrplan —
fihren dazu, dass die Zugangsberechtigten, die nicht
EVU sind, bisher ginzlich von der geméfl EIBV vorgese-
henen Einbindung in die Bereitstellung der notwendigen
Informationen (Anlage 1 Nr. 1 EIBV) ausgeschlossen
sind.

Die DB Netz AG wurde von der Bundesnetzagentur dazu
verpflichtet, in ihren SNB zumindest den ,,Stand der
Dinge* darzustellen, um fiir eine aus Griinden der Be-
triebssicherheit ziigige Einfilhrung des Regelwerks den
Zugangsberechtigten so frith wie mdglich die notwendi-
gen Informationen zur Verfiigung zu stellen.

3.5.6 EBA/Bundesnetzagentur gegen
DB Netz AG

Ein langes und umfangreiches Netzzugangsverfahren
,»Sonderzuschlag® konnte 2006 von der Bundesnetzagen-
tur zu einem vorldufigen Abschluss gebracht werden. Die
DB Netz AG berechnet auf Basis des so genannten Mo-
dularen Trassenpreissystems (TPS) den von ihren Kun-
den zu zahlenden Preis fiir die Inanspruchnahme von
Infrastrukturleistungen. Seit dem Fahrplanwechsel am
12. Dezember 2004 hatte sie fiir die Bearbeitung der Be-
stellungen so genannter ,,Sondertrassen®, die nicht fiir
den Jahresfahrplan angemeldet werden und hochstens

30 Mal im Fahrplanjahr genutzt werden, einen Zuschlag
in Hohe von 10 Prozent des Grundpreises erhoben.

Die Erhebung dieses Zuschlags betrifft insbesondere Un-
ternehmen des Schienengiiterverkehrs. Wettbewerber der
Deutschen Bahn hatten sich beklagt, dass gerade ihr Ge-
schiftsmodell, welches wesentlich auf unterjadhrigen,
kurzfristigen Verkehrsleistungen beruht, durch den
10 Prozent-Zuschlag bedroht sei. Sie flihlten sich durch
diese Regelung diskriminiert. Nach Abschluss eines dar-
aufhin eingeleiteten Verfahrens wurde die DB Netz AG
zur Unterlassung der Erhebung dieser ,,Sonderzuschlage*
verpflichtet. Hiergegen legte die DB Netz AG Klage
beim VG Koln ein. Das Gericht folgte der Rechtsauftas-
sung der Bundesnetzagentur, wonach die Erhebung des
Sonderzuschlages eine unzuldssige Diskriminierung der
von dem Zuschlag betroffenen EVU darstellt, die den
Wettbewerb beeintrachtigt. Es erklarte die Unterlassungs-
verfligung dementsprechend fiir rechtméBig: Mit Urteil
vom 20. Oktober 2006 hat das VG Ko6ln entschieden, dass
die DB Netz AG die Erhebung eines 10 prozentigen Zu-
schlages fiir sog. ,,Sondertrassen® unterlassen muss.

Schon vor der Gerichtsentscheidung hatte die DB Netz
AG mitgeteilt, dass sie den streitigen Sonderzuschlag zu-
kiinftig nicht mehr erheben wird.

Seit dem 12. Dezember 2004 hatten viele EVU die Zah-
lung des Sonderzuschlages verweigert oder nur unter Vor-
behalt gezahlt. Im Streit stehen Entgeltforderungen von
mehreren Millionen Euro.

Die Berufung wurde nicht zugelassen. Die DB Netz AG
hat nach Mitteilung des VG Kdln die Zulassung der Beru-
fung gegen das Urteil vom 20. Oktober 2006 beantragt.

3.5.7 Zugang mit Reiseziigen zu Strecken, die
den hierbei zu beachtenden grundsitz-
lichen rechtlichen Anforderungen an die
Sicherheitsausriistung nicht geniigen

Eine Reihe von EVU beantragte fiir Reisezlige Zugang zu
Eisenbahnstrecken, die grundsétzlich nicht den hierfiir
geltenden rechtlichen Anforderungen an die Sicherheits-
ausriistung geniigen. Uber grundsitzliche, kompensie-
rende Maflnahmen, die diese fehlende Ausstattung aus-
gleichen sollen und als Voraussetzung fiir eine mogliche
Ausnahmegenehmigung der Aufsichtsbehdrde benannt
werden miissen sowie das hierzu einzuhaltende Verfahren
gab es Meinungsverschiedenheiten zwischen den EVU
und dem beteiligten EIU. Die Bundesnetzagentur betonte
den bestehenden, grundsitzlichen Anspruch auf Netzzu-
gang fiir Reisezilige auch zu derartigen Strecken. Das bei
allen beteiligten Eisenbahnunternehmen vorhandene Inte-
resse an der Realisierung dieses Rechtsanspruchs fiihrte
mindestens insoweit zur Kldrung, als das der Aufsichts-
behorde entscheidungsfahige Antrage auf Erteilen einer
Ausnahmegenehmigung vorgelegt werden. Im Falle von
positiver Entscheidung konnen die Strecken wieder von
Reiseziigen befahren werden. Beschwerden {iber derar-
tige Behinderungen sind seit dem nicht mehr zu verzeich-
nen.
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3.5.8 Neufassung der Brandschutzrichtlinie fur
Dampflokfahrten

Zahlreiche EVU in Deutschland — insbesondere Muse-
ums- und Touristikbahnen — sind im Besitz von einsatzfa-
higen Dampflokomotiven, mit denen gelegentlich Son-
derfahrten durchgefiihrt werden.

Der Betrieb von Dampflokomotiven, insbesondere
Dampflokomotiven mit Rostfeuerung, ist mit besonderen
Gefahren verbunden. Von den Fahrzeugen kann durch
den unkontrollierten Verlust der Heizmedien, beispiels-
weise durch Funkenflug und gliihende Kohleteilchen,
eine erhebliche Brandgefahr ausgehen. Der noch vor eini-
gen Jahrzehnten iibliche Schutzstreifen neben der Bahn-
strecke, der durch Riickschnitt der Vegetation die Brand-
gefahr verminderte, ist heute nicht mehr vorhanden. Die
DB Netz AG hat daher als 6ffentlicher Eisenbahninfra-
strukturbetreiber dem Dampflokbetrieb Schranken aufer-
legt, auch um die Sicherheitspflichten nach dem Eisen-
bahnrecht (siehe beispielsweise § 4 Abs. 1 AEG) zu
erfiillen. Insgesamt ergibt sich fiir den Bereich der
Dampflokfahrten ein Spannungsfeld zwischen dem Recht
auf diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfra-
struktur und der Gewihrleistung eines mdglichst sicheren
Bahnbetriebs.

Die entsprechende Konzernrichtlinie, die inzwischen als
DB-Konzernrichtlinie 123.0117 bezeichnet wird, legt
zahlreiche Einschrinkungen fiir den Dampflokbetrieb
fest. So diirfen beispielsweise Ziige mit Gefahrgut nicht
von einer kohlebefeuerten Dampflokomotive bespannt
sein. Auch Zugfahrten durch lange Tunnel sind untersagt.
Liegen schutzbediirftige Einrichtungen, wie etwa Anla-
gen mit brennbaren Gasen und Fliissigkeiten, zu nahe an
der Strecke, darf diese nicht befahren werden. Das Vorlie-
gen eines sachlich gerechtfertigten Grundes fiir derartige
Betriebseinschrinkungen ist unzweifelhaft erkennbar, so-
dass es hierzu keine Beanstandungen gab.

Als Hauptstreitpunkt zwischen den zugangsberechtigten
EVU und der DB Netz AG stellten sich die Waldbrand-
gefahr wihrend der Sommermonate und die Pflicht zur
Streckenbeobachtung heraus.

Durch den Funkenflug einer rostbefeuerten Dampfloko-
motive besteht eine allgemeine Gefahr, dass sich die Ve-
getation an der Strecke entziindet. Relevant ist diese Ge-
fahr allerdings nur bei linger anhaltender Trockenheit in
der wiarmeren Jahreszeit. Als klares Kriterium, wann und
wo die Brandgefahr zu hoch ist, um Dampflokfahrten
durchzufiihren, wird der Waldbrandgefahrenindex des
Deutschen Wetterdienstes herangezogen. Dieser zeigt die
Waldbrandgefahr fiir verschiedene Wetterstationen in ei-
ner 4-Tage-Vorschau an. Es sind fiinf Abstufungen vor-
handen, von 1 (sehr geringe Gefahr) bis 5 (sehr hohe Ge-
fahr). Wiahrend die Konzernrichtlinie zundchst ein
Betriebsverbot bei den Stufen 4 und 5 vorsah, konnte im
Rahmen der Neufassung zum 1. Mai 2006 erreicht wer-
den, dass nur die hochste Stufe zu einem Fahrtverbot
fiihrt.

In der Praxis stellte sich heraus, dass die Netzniederlas-
sungen vor Ort bei der Bearbeitung von Trassenanmel-

dungen nicht immer nach der Konzernrichtlinie 123.0117
bzw. dem Gefahrenindex des Deutschen Wetterdienstes
entschieden. In Einzelfdllen wurde auch nach dem 1. Mai
2006 die Trassenvergabe zu Unrecht abgelehnt oder eine
Streckennachschau auferlegt. Entsprechende Beschwer-
den bei der Bundesnetzagentur waren die Folge. Die Zen-
trale der DB Netz AG hat ihre Niederlassungen daraufhin
nochmals auf die neuen Regelungen hingewiesen.

Die Neufassung der Brandschutzrichtlinie war nicht nur
unter inhaltlichen, sondern auch unter formellen Ge-
sichtspunkten zu untersuchen. Die Richtlinie legt — wie
andere Konzernrichtlinien auch — Kriterien fiir den Netz-
zugang fest. Alle Zugangsberechtigten miissen hinrei-
chend tiber die Netzzugangskriterien informiert sein. An-
lage 2 der EIBV verpflichtet den Betreiber der
Schienenwege, Angaben zu den Zugangsbedingungen fiir
den betreffenden Schienenweg in den SNB zu machen. In
ihren SNB weist die DB Netz AG aus, welche Regel-
werke in Bezug auf den Netzzugang zu beachten sind.
Eine unterjihrige Anderung des Regelwerks, die auBer-
halb des Verfahrens zur Neufassung oder Anderung der
SNB erfolgt, kann daher als unzuléssig eingestuft werden.
Die Bundesnetzagentur hat der neu gefassten Brand-
schutzrichtlinie dennoch nicht widersprochen, da sie fiir
die Zugangsberechtigten ausschlieBlich Vorteile mit sich
bringt. In ihren SNB fiir 2008 sichert die DB Netz AG zu,
das netzzugangsrelevante betrieblich-technische Regel-
werk grundsitzlich nur noch einmal jéhrlich im Rahmen
des SNB-Prozesses zu aktualisieren, ausgenommen sind
kurzfristige Anpassungen aus Sicherheitsgriinden.

Die neu gefasste Brandschutzrichtlinie dient den Zu-
gangsberechtigten als transparenter Leitfaden fiir ge-
plante Dampflokfahrten. Seitens der DB Netz AG wurde
nicht ausgeschlossen, dass es in Zukunft zu weiteren An-
derungen kommt. Die Bundesnetzagentur wird die Ent-
wicklung weiterhin begleiten und besonders im Sommer
2007 auf die korrekte Anwendung der Regelungen ach-
ten.

3.5.9 Gutachterliche Priifung des Leistungs-
verweigerungsrechtes

In einem umfangreichen juristischen Gutachten hat die
Bundesnetzagentur untersuchen lassen, ob ein Betreiber
der Schienenwege berechtigt ist, in Fillen, in denen Streit
iiber die Berechtigung von Trassenentgeltforderungen be-
steht, den Zugang zum Schienennetz zu verweigern. An-
lass fiir die Beauftragung dieses Gutachtens war eine Ent-
scheidung des OVG Nordrhein-Westfalen vom
20. Februar 2006 (20 B 758/05). In einem Verfahren des
vorlaufigen Rechtsschutzes hob das OVG einen vorange-
gangenen Beschluss des VG Koéln auf und stellte die auf-
schiebende Wirkung einer Klage gegen eine behordliche
Verfiigung wieder her, mit der einem Betreiber von Schie-
nenwegen die Ausiibung eines Leistungsverweigerungs-
rechts bei offenen bestrittenen Entgeltforderungen unter-
sagt worden war. Das OVG Nordrhein-Westfalen
entschied den Fall auf der Grundlage des bis zum
29. April 2005 geltenden Rechts (vgl. § 38 Abs. 7 AEG).
Im Wesentlichen stiitzte das Gericht seine Entscheidung
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auf die Annahme, das Eisenbahnrecht wolle und kénne
wegen seiner vergleichsweise geringen Regelungstiefe
ein zivilrechtliches Instrument wie das Leistungsverwei-
gerungsrecht nicht ausschlieBen.

Die Bundesnetzagentur hat sowohl auf der Grundlage des
bis zum 29. April 2005 geltenden Rechts als auch auf der
Grundlage des seit dem 30. April 2005 geltenden AEG
untersuchen lassen, ob ein Betreiber der Schienenwege
grundsitzlich berechtigt ist, Leistungsverweigerungs-
rechte gegeniiber dem eisenbahnrechtlichen Netzzu-
gangsanspruch geltend zu machen und ob die Ausiibung
von Leistungsverweigerungsrechten, wenn man unter-
stellt, dass sie grundsatzlich in Betracht kommen, an Vo-
raussetzungen gekniipft ist.

Die Gutachter sind nach ausfiihrlicher Untersuchung der
Grundsétze des Netzzugangsrechts zu dem Ergebnis ge-
langt, dass die Regelung des § 5 Abs. 1 EIBV, nach der
den EIU die Befugnis eingerdumt wird, Sicherheitsleis-
tungen zu verlangen, weitergehende Leistungsverweige-
rungsrechte ausschlieen will. Demnach ist die Ausiibung
von Leistungsverweigerungsrechten nur dann rechtlich
zuldssig, wenn einem berechtigten Verlangen nach Er-
bringung einer Sicherheitsleistung nicht nachgekommen
wird.

Die Bundesnetzagentur wird auf der Grundlage des Gut-
achtens weiter im Markt beobachten, ob EIU Leistungs-
verweigerungsrechte gegeniiber den Zugangsberechtigten
ausiiben oder deren Ausiibung androhen. Sie wird erfor-
derlichenfalls Mafnahmen treffen, um derartige Verhal-
tensweisen zu unterbinden. Sie rechnet damit, dass die
durch das Gutachten untersuchte und beantwortete
Rechtsfrage in der Zukunft noch hochstrichterlich ent-
schieden werden muss.

3.6
3.6.1

Offene Verfahren in 2006

Durchfiihren von Fahrten im Gelegen-
heitsverkehr als Sperrfahrten

Anlass fiir das Verfahren war die Absicht der DB Netz
AG, die Anmeldungen von Trassen des Gelegenheitsver-
kehrs der Freunde des Schienenverkehrs Flensburg e. V.
(FSF) in der urspriinglichen Form (Durchfithrung der
Fahrten von Siiderbrarup zum ehemaligen Haltepunkt
Lindaunis und zuriick als Sperrfahrt) abzulehnen. Dabei
hat die DB Netz AG in Ubereinstimmung mit dem Eisen-
bahn-Bundesamt im Wesentlichen betriebssicherheitli-
che Griinde angefiihrt und den FSF eine Alternative vor-
geschlagen, welche sich nicht in deren touristisches
Konzept, das eine wechselseitige Anbindung vom Zug an
ein Ausflugsschiff vorsieht, integrieren lasst. Die Priifung
der urspriinglichen Trassenanmeldung auf Realisierbar-
keit ergab bereits, dass hierfiir nicht mehr geniigend Tras-
senkapazitat zur Verfiigung stand. Die Zuléssigkeit des
besonderen Betriebsverfahrens ,,Sperrfahrt™ wurde schon
deshalb nicht mehr bewertet. Das Verfahren wurde am
4. Juni 2007 eingestellt

3.6.2 Ablehnung von Trassenanmeldungen
wegen Instandsetzungsarbeiten

Zur Nutzung der Eisenbahninfrastruktur des Ferropolis
Bergbau- und Erlebnisbahn e. V. (FBE) waren Anmel-
dungen von zwei Zugangsberechtigten zu verzeichnen.
Die Nutzungsanmeldungen lehnte die FBE mit der Be-
griindung ab, die Eisenbahninfrastruktur sei zur Durch-
fiihrung von Instandsetzungsarbeiten gesperrt. Sachver-
haltsermittlungen ergaben, dass die Zugang begehrende
Anbhaltische Bahn (ABG) selbst Eigentiimerin der Strecke
ist. Uber die Verpflichtung zur Instandsetzung der Strecke
hat die FBE als Péachter eine Klage gegen die ABG beim
Landgericht Dessau eingereicht. Auf der Grundlage die-
ses besonderen Umstands hat die Bundesnetzagentur die
Fortsetzung des Verfahrens bis zum Abschluss des Zivil-
rechtstreits ausgesetzt. Aufgrund der zwischenzeitlich er-
gangenen Verpflichtung durch die zustindige Aufsichts-
und Genehmigungsbehorde, einen Stilllegungsantrag fiir
die Eisenbahninfrastruktur zu stellen, hat die FBE die
Zivilgerichtsklage zuriickgenommen. Die Bundesnetz-
agentur priift derzeit, welchen Einfluss das verpflich-
tungsgemdl eingeleitete Stilllegungsverfahren auf die
Zugangsinteressen der Zugangsberechtigten genommen
hat.

3.6.3 Fehlende Einigung in der Entgeltfrage fiir
Gleisnutzung zwischen Gleisanschluss
und Anschlussweiche

Die Lappwaldbahn (LWB) und der Weferlingen Haldens-
leber Eisenbahn e.V. (WHE) stritten iiber die Kosten und
die Bedingungen der Gestattung des Anschlusses der
WHE an die LWB im Bahnhof Weferlingen-Zuckerfa-
brik. In der Folge verweigert die LWB der WHE als
Zugangsberechtigtem und anderen, durch den WHE be-
auftragten Eisenbahnverkehrsunternehmen unter Hinweis
auf den fehlenden Anschlussvertrag den Zugang zur Ei-
senbahninfrastruktur der WHE. Im gemeinsamen Erorte-
rungstermin am 15. September 2006 betonte die Bundes-
netzagentur, dass der fehlende so genannte.
Infrastrukturanschlussvertrag (IAV) kein Leistungsver-
weigerungsrecht der LWB begriinde. Es handele sich um
zwei unterschiedliche Rechtsverhiltnisse. Dies wird
schon daraus deutlich, dass der [AV mit dem WHE abge-
schlossen werden muss, der Zugang zum Gleisanschluss
mit jedem anderen Zugangsberechtigten auf deren Nut-
zungsanmeldung hin zu vereinbaren ist.

Stand 2007: Nach erneuter Ablehnung von Trassen ge-
geniiber dem von der WHE beauftragten Eisenbahnver-
kehrsunternechmen erlieB die Bundesnetzagentur am
26. Februar 2007 einen Bescheid gegeniiber der Lapp-
waldbahn. Darin wird ihr untersagt, den Zugang im Bahn-
hof Weferlingen-Zuckerfabrik zum Infrastrukturan-
schluss der Weferlingen Haldensleber Eisenbahn e. V. mit
der Begriindung:

— eines fehlenden Infrastrukturanschlussvertrages gem.
§ 13 Abs. 1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG),

— fehlender betrieblicher Regelungen in ihren Nutzungs-
bedingungen,
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— eines der Lappwaldbahn nicht vorliegenden Nachwei-
ses iiber eine Haftpflichtversicherung der Weferlingen
Haldensleber Eisenbahn e. V. oder

— der Unbefahrbarkeit des abzweigenden Gleisstrangs
der Weichen 1 und 11 unter ausschlieBlicher Berufung
auf ein konkret benanntes Gutachten

abzulehnen und verpflichtete sie, die Bundesnetzagentur
iiber beabsichtigte Entscheidungen gemafl § 14d Nr. 2
AEG iiber die Zuweisung von Zugtrassen einschlieSlich
der Pflichtleistungen auflerhalb der Erstellung des Netz-
fahrplans zu unterrichten, sofern Antrage abgelehnt wer-
den sollen.

Die Lappwaldbahn legte gegen den Bescheid am gleichen
Tage Widerspruch ein. Sie bearbeitete jedoch die Tras-
senanmeldung des Eisenbahnverkehrsunternehmens. Die
beantragte Fahrt wurde am 27. Februar 2007 durchge-
fiihrt.

3.6.4 Nutzung eines Ladegleises sowie der
daran angrenzenden LadestraRBe

In einem weiteren Verfahren, dass die Bundesnetzagentur
im April 2006 gegen die DB Netz AG nach § 14c Abs. 1
AEQG eingeleitet hat, ging es um die Nutzung eines Lade-
gleises sowie der daran angrenzenden Ladestraf3e. Ein Ei-
senbahnverkehrsunternehmen hatte vorgetragen, dass in
den Bahnhdfen Lohnberg und Goldhausen die Nutzung
der dort befindlichen Ladegleise ausschlielich in Verbin-
dung mit den dort befindlichen Ladestralen erfolgen
konne. Das Eisenbahnverkehrsunternehmen sah hierin
eine missbrauchliche Forderung der DB Netz AG, da in
diesem Fall auch fiir die nicht genutzte Ladestrale ein
entsprechendes Entgelt zu entrichten sei.

Die Bundesnetzagentur hat den der Beschwerde zu
Grunde liegenden Sachverhalt aus netzzugangsrechtlicher
Sicht gepriift. Im Ergebnis war die von der DB Netz AG
in den vorliegenden Fillen vorgenommene, gleichzeitige
Vermarktung von Ladegleis und Ladestrale nach den
Uberlegungen der Bundesnetzagentur nicht zu beanstan-
den.

Weder das Ladegleis noch die Ladestralie sind fiir sich
gesehen eigenstidndige Serviceeinrichtungen. Vielmehr
gehoren Ladegleis und die daran angrenzende Ladestral3e
entsprechend ihrer Zweckbestimmung zu der Begriffs-
gruppe der Giliterterminals gemall § 2 Abs. 3¢ Nr. 3 All-
gemeines Eisenbahngesetz (AEG). Beide zusammen die-
nen dem Umschlag von Transportgiitern von der Straf3e
auf den Verkehrstrager Schiene und umgekehrt. Eine
zweckentsprechende, eisenbahnspezifische Nutzung ei-
nes Ladegleises ist folglich nur in Verbindung mit der an-
grenzenden Ladestrale moglich. Gleiches gilt dement-
sprechend auch fiir die Nutzung einer Ladestrafle.

In den vorliegenden Fillen hat die Beschwerdefiihrerin in
den Bahnhofen Lohnberg und Goldhausen in den von ihr
genutzten Ladegleisen offensichtlich Transportgiiter von
der Strale auf die Schiene umgeschlagen. Die Nutzung
der Ladegleise erfolgte somit im direkten Zusammenhang

mit den angrenzenden LadestraBen und somit insgesamt
als Giiterterminal im Sinne des § 2 Abs. 3¢ Nr. 3 AEG.

Ein Verstol gegen die §§ 14ff. AEG war mithin nicht er-
sichtlich; die Bundesnetzagentur hat das gegen die DB
Netz AG eingeleitete Verwaltungsverfahren eingestellt.

3.6.5 Zugang zu einer von der Railion
Deutschland AG betriebenen
Wartungseinrichtung

Im Juli 2006 hat die Bundesnetzagentur ein Verfahren ge-
gen die Railion Deutschland AG (nachfolgend: Railion)
wegen eines moglichen VerstoBes gegen Vorschriften
iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur eingeleitet.
Gegenstand des Verfahrens war der Zugang zu einer von
der Railion betriebenen Wartungseinrichtung in Saalfeld.

Im Einzelnen monierte ein konzessioniertes Eisenbahnver-
kehrsunternehmen die Forderung der Railion, wonach die
Auftraggeber in den Werkstétten der Railion alle fir die
Durchfithrung des Auftrages erforderlichen Unterlagen
vorzulegen haben. Die Railion verweist hierbei auf ihre ab
dem 1. Januar 2006 giiltigen Allgemeinen Geschiftsbedin-
gungen fiir Instandhaltungsleistungen (AGBI-Railion).
Gleichzeitig macht sie auf die Regelwerke der DB AG
Urheberrechte geltend und fiihrt die Instandhaltungs- und
Wartungsleistungen nicht mehr auf ihrer Grundlage
durch. Nach Darstellung der Railion konnen die Auf-
traggeber die Deutsche Bahn AG, DB Systemtechnik, be-
auftragen, entsprechende Instandhaltungsunterlagen fiir
ihre Fahrzeuge zu erarbeiten, nach denen die Railion
dann die Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten vorneh-
men werde.

Die Bundesnetzagentur priift, inwieweit das von der Rai-
lion geforderte Bereitstellen ,,aller fiir die Durchfiihrung
des Auftrages erforderlichen Unterlagen (insbesondere
Instandhaltungsweisungen)* gegeniiber Zugangsberech-
tigten eine diskriminierende Forderung darstellt.

3.6.6 Zugang zum ehemaligen Ausbesse-
rungswerk (AW) Miinchen-Neuaubing

Die Bundesnetzagentur hat ein Altverfahren erneut aufge-
griffen, in dem es um den Zugang zum ehemaligen Aus-
besserungswerk (AW) Miinchen-Neuaubing geht. Ein
konzessioniertes  Eisenbahnverkehrsunternehmen be-
gehrt die Nutzung der Gleisanlagen sowie Werkstattfla-
chen im fritheren AW Miinchen-Neuaubing, um dort
Wartungs- und Instandsetzungsarbeiten an Eisenbahn-
fahrzeugen durchfiihren zu konnen. Hierzu hat das Unter-
nehmen eine Nutzungsanfrage an die aurelis Real Estate
GmbH & Co. KG (nachfolgend: aurelis) gerichtet. Die
aurelis lehnte die Nutzungsanfrage des Eisenbahnver-
kehrsunternechmens mit der Begriindung ab, dass die
Gleise gerdumt und das Gelidnde als Gewerbeflache ent-
wickelt werden solle. Bei dem fritheren Ausbesserungs-
werk handelt es sich um eine gewidmete Eisenbahnbe-
triebsanlage.

Die Bundesnetzagentur hat ein Verwaltungsverfahren ein-
geleitet und in der Sache zunéchst ein Auskunftsersuchen
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an die aurelis gerichtet. Nach Auffassung der Bundesnet-
zagentur hat die aurelis als verantwortliche Betreiberin
der streitgegenstindlichen Serviceeinrichtungen Berech-
tigten Zugang zum Ausbesserungswerk Miinchen-Neuau-
bing zu gewéhren. Die Einstellung des Betriebes dieser
Wartungseinrichtung durch die faktische Aufgabe der Ei-
senbahninfrastruktur oder durch einseitige Erklarung war
nach den bisherigen Uberlegungen der Bundesnetzagen-
tur nicht zuldssig. Nach erfolgter Anhérung der aurelis
hat die Beschwerdefiihrerin ihr Nutzungsinteresse an der
Eisenbahninfrastruktur im Ausbesserungswerk Miinchen-
Neuaubing zuriickgezogen. Die Bundesnetzagentur hat
das gegen die aurelis gerichtete Verfahren daraufhin ein-
gestellt.

3.6.7 Verwehrung des Zugangs zu einem
Abstellgleis

Im Dezember 2006 hat die Bundesnetzagentur davon
Kenntnis erlangt, dass die DB Netz AG der Hohenzolleri-
schen Landesbahn AG (HzL) im Bahnhof Radolfzell den
Zugang zu einem Abstellgleis verwehrt. Die HzL hat ab
dem 10. Dezember 2006 im Auftrag des Landkreises
Konstanz auf der Strecke Radolfzell-Stockach (,,See-
hasle®) ihre Eisenbahnverkehrsleistungen im Schienen-
personennahverkehr aufgenommen. Im Zuge dieser Be-
triebsaufnahme beabsichtigte die HzL im Bahnhof
Radolfzell das Gleis 24 zu nutzen, um an der dort unmit-
telbar angrenzenden Tankanlage ihre Triebfahrzeuge zu
betanken. Die DB Netz AG lehnte eine Nutzungsanfrage
der HzL mit der Begriindung ab, die zufiihrende Eisen-
bahninfrastruktur sei nicht betriebssicher. Dariiber hinaus
sollen die Flachen dieses Bahnhofsbereichs, einschlief3-
lich des Gleis 24, stddtebaulich entwickelt und genutzt
werden.

Die Bundesnetzagentur hat ein Verfahren nach § 14c
Abs. 1 AEG eingeleitet und die DB Netz AG zu dem
Sachverhalt angehort. Nach dem Einschreiten der Bun-
desnetzagentur ist die DB Netz AG von ihrer urspriingli-
chen Ablehnung abgewichen und teilte nunmehr mit, dass
sie der HzL das Gleis 24 im Bahnhof Radolfzell zur Nut-

zung nach ihrem derzeit giiltigen Anlagenpreissystem an-
bieten werde.

Aufgrund der gednderten Sachlage war ein Verstof3 gegen
Vorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
nicht mehr ersichtlich. Die Bundesnetzagentur hat daher
das gegen die DB Netz AG eingeleitete Verwaltungsver-
fahren eingestellt.

4 Anreizsysteme fiir Storungsfreiheit und
Leistungsfahigkeit

In Verbindung mit den § 21 Abs. 1 EIBV (Anreize zur
Verringerung von Stérungen und Erhdhung der Leis-
tungsfahigkeit des Schienennetzes) und § 21 Abs. 6 EIBV
(Entgeltminderung bei nicht vertragsgemidflem Zustand
des Schienenweges) priift die Bundesnetzagentur, ob sich
wegen bekannt gewordener Storfalle und den damit ver-
bundenen Behinderungen oder aus nicht vertragsgeméfen
Zustand des Schienenweges Griinde ergeben, wonach die
von den EVU an die EIU gezahlten Schienennetznut-
zungsentgelte einem Anreizsystem unterliegen oder auch
grundsitzlich gemindert werden miissen.

Aus dieser Aufgabenstellung heraus hat die Bundesnetz-
agentur stichprobenartige Vorermittlungen durchgefiihrt
und Informationen iiber aufgetretene Stérungen bzw. Ver-
zOgerungen im Schienennetzbetrieb der Eisenbahnen des
Bundes (EdB) gesammelt und entsprechende Verwal-
tungsverfahren eingeleitet.

Im Ergebnis hat die Bundesnetzagentur 2006 von 33 Stor-
féllen bzw. Behinderungen auf den Schienennetzen der
Eisenbahninfrastrukturbetreiber Kenntnis erhalten. Da-
von sind bis zum jetzigen Zeitpunkt 31 Verfahren abge-
schlossen. Zwei Verfahren sind offen, da hier noch die
Unfallberichte des Eisenbahnbundesamtes ausstehen,
bzw. noch keine Mitteilungen hinsichtlich der abschlie-
Benden Berichte seitens der DB Netz AG an die Bundes-
netzagentur iibermittelt wurden. Hierzu wurden seitens
der Bundesnetzagentur entsprechende Mahnschreiben an
die DB Netz AG iibersandt, da vorgegebene Fristen nicht
eingehalten worden sind.

Tabelle 1

Meldungen nach § 21 Abs. 1,6 EIBV

Ort des Ereignisses

Ereignisursache/Datum

Weimar Hbf—Erfurt Hbf zw. Km 93,2 und 95,5

Fahrleitungsschaden, defekte Oberleitung, 29. Mai 2006

Zwischen DUS Reisholz und DUS Hbf

Signalausfall, 13. Juni 2006

Leipzig Hbf, im Bereich ESTW Leipzig

Storung der Block- und Signaleinrichtungen, 14. Juli
2006

Hannover-Linden(Hf), Gottingen(Rf)

Weichenstorung (Hf), Verspatungen, 21. + 24. Juli 2006

Bahnhof Bonn-Beuel

Gleisblockade bei Ein- Ausfahrt, 31. Juli 2006

Strecke Koblenz-Emmerich, K6ln-Siid und Hbf

Stellwerksausfall, 27. Juli 2006
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Ort des Ereignisses Ereignisursache/Datum

Velberter Stellwerk Langenberg

Stellwerksausfall, 28. Juli 2006

Bahnhof Rendsburg

Stellwerksausfall, 13. August 2006

Griinauer Kreuz Berlin

Entgleisung eines Giiterzuges, 17. August 2006

Stidteil Hamburger Hauptbahnhof

Oberleitungsschaden, 8. September 2006

Weimarer Hauptbahnhof

Signalstorung/Stellwerkstorung, 8. September 2006

Strecke Hannover—Brandenburg

Entgleisung eines Giiterzuges,11. September 2006

Strecke Frankfurt—Fulda

Entgleisung eines Bauzuges, 8. September 2006

Strecke Hamburg—Bremen

Oberleitungsschaden, 13. September 2006

Ko6ln Hauptbahnhof

Vollsperrung, 20. September 2006

Hamburger Hauptbahnhof

Stellwerksausfall/-schaden 27. September 2006

Strecke Ludwigshafen—Worms—Mainz

Oberleitungsschaden, 28. September 2006

Schnellstrecke Frankfurt-Koln

Vollsperrung/brennender ICE, 27. Oktober 2006

Bereich Leipziger Hbf

Oberleitungsschaden, 27. Oktober 2006

Strecke Koblenz—K61n/Bonn-Bad Godesberg

Stellwerksprobleme, 28. Oktober 2006

Strecke Koln—Disseldorf/Reisholz

nicht besetztes Stellwerk, 28. Oktober 2006

Strecke Kassel-Warburg/Obervellmar

Kollision Giiterzug und Bauwagen am 1. November 2006

Strecke Fulda—Wiirzburg/Bf Fulda

Entgleisung eines Intercity am 1. November 2006

Eisenbahnstrecke Magdeburg—Halberstadt

iiberfahrenes Haltesignal am 6. November 2006

Diisseldorfer Hauptbahnhof

Signalausfall am 10. November 2006

Strecke Niederlahnstein—Wiesbaden

Behinderungen/Radlagerschaden

Nord — Siid Trasse im Bereich Tempelhof-Schoneberg

Behinderungen des Zugverkehrs/Unfall

Fernverkehrsstrecke Koln/Bonn—Berlin

Oberleitungsschaden Bereich Neubeckum-Hamm

Fernverkehrsstrecke Koln/Bonn—Berlin

Oberleitungsschaden Bereich Wuppertal Hbf

Strecke KoIn Diiren, Bereich Buir Sindorf

brennender Reisezugwagen

Strecke Berlin Stendal, Bereich Bhf Rathenow

Oberleitungsschaden aufgrund von Kurzschluss

ICE — Strecke Niirnberg—Wiirzburg

Oberleitungsschaden aufgrund entgleister Waggons

Fahrstrecke Uerdingen—Aachen, Bereich Hbf Neuss

gerissene Oberleitung

4.1 Anreizsystem der DB Netz AG zur

Verringerung von Stérungen

In ihren Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)
2007, die am 10. April 2006 in Kraft getreten sind und
deren Entgelte fiir Fahrten seit dem Fahrplanwechsel am
10. Dezember 2006 gelten, hat die DB Netz AG ein An-
reizsystem im Sinne der § 21 Abs. 1 EIBV und ein Min-
derungsrecht im Sinne § 21 Abs. 6 Satz 2 EIBV vorgese-
hen. Mit Veroffentlichung der Entgeltliste am 10. Februar
2006 wurden diese Regelungen ihrer Héhe nach spezifi-
ziert. Seit dem 10. Dezember 2006 haben nun beide Sei-

ten, d. h. Eisenbahnverkehrsunternehmen und DB Netz
AG, fuir schuldhaft verursachte Verspitungen ein Anreiz-
entgelt zu zahlen. Eine infrastrukturseitige Storung zieht
demnach einen Ausgleich fiir das Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen nach sich.

Da aufgrund der bisherigen stichprobenartigen Vorermitt-
lung ein recht umfangreicher Eingang von Meldungen er-
wartet wird, muss ein zuverldssiges Auswahlverfahren
eingefiihrt werden. Dadurch soll gewihrleistet werden,
dass aus der zu erwartenden groflen Menge an Eingaben
diejenigen Sachverhalte fiir eine ndhere Betrachtung auf-
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gegriffen werden, die Beispielcharakter haben und einen
besonders schweren Fall eines RechtsverstoBes moglich
erscheinen lassen.

4.2 Umfangreiche Anhérung zum Anreiz-
system der DB Netz AG durch die

Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur hat am 3. April 2007 im ehemali-
gen Saal der Bundespressekonferenz eine Anhérung zum
eisenbahnrechtlichen ,,Anreizsystem* durchgefiihrt. An
der Veranstaltung nahmen mehr als 120 Eisenbahnunter-
nehmen, Aufgabentrager und Interessenvertreter teil. Ziel
der Veranstaltung war insbesondere auch, durch einen Er-
fahrungsaustausch von Eisenbahnverkehrsunternehmen
und der DB Netz AG zum ,,Anreizsystem* der DB Netz
AG eine Verbesserung und Fortentwicklung des Systems
zu initialisieren. Die DB Netz AG hatte zum Fahrplan-
wechsel 2006/2007 in ihren Nutzungsbedingungen Rege-
lungen getroffen, wonach Verspatungen von Ziigen ge-
messen werden. Diese werden dem jeweiligen
Verursacher (DB Netz AG oder Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen) in Form von Maluszahlungen angelastet. Das
System hatte in der konkreten Ausgestaltung erhebliche
Kritik hervorgerufen.

Das Schienennetz der DB Netz AG wird von etwa
320 Eisenbahnverkehrsunternehmen und sonstigen Zu-
gangsberechtigten genutzt. Die haufig als mangelhaft be-
klagte Eisenbahninfrastrukturqualitit beeintrdchtigt den
Zugverkehr und damit die Wettbewerbsfahigkeit des Ver-
kehrstrigers Eisenbahn. Eine leistungsabhidngige Entgelt-
regelung, die unter anderem die Schaffung eines Anreiz-
systems erfordere, ist nach dem europdischen und
nationalen Eisenbahnrecht ein wesentlicher Bestandteil
der Qualitétssicherung und -verbesserung fiir den gesam-
ten Verkehrstrager Schiene. Danach miissen die Entgelte
so gestaltet sein, dass sie durch leistungsabhéngige Be-
standteile Anreize zur Verringerung von Stérungen und
zur Erhohung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes
bieten.

Die Bundesnetzagentur begleitet und iiberwacht im Rah-
men ihres Auftrags zur Regulierung leistungsgerechter
Nutzungsentgelte die Ausgestaltung eines wirksamen und
rechtskonformen Anreizsystems. Sie hat vor diesem Hin-
tergrund darauf hingewirkt, dass die DB Netz AG als
grofter deutscher Schienenwegebetreiber ein Anreizsys-
tem einfiihrt. Dieses System ist nunmehr aufmerksam zu
priifen und fortzuentwickeln. In diesem Zusammenhang
muss auch auf die internationale Dimension der Thematik
hingewiesen werden. Auch das EU-weit vom Weltver-
band UIC beabsichtigte Vorhaben der Schaffung eines
,European Performance Regime* verlange klare und be-
wihrte Vorgaben auf nationaler Ebene.

Nach der Auffassung der Bundesnetzagentur bleibt das
gegenwirtige Anreizsystem nicht nur hinter den Erwar-
tungen des Marktes, sondern auch hinter den gesetzlichen
MaBgaben zum Anreizregime zuriick. Um der gesetzli-
chen Zielsetzung und den Bediirfnissen der Marktteilneh-
mer gerecht zu werden, bedarf es einer ziigigen Optimie-

rung und Profilschirfung des Anreizsystems. Dabei muss
auch iiber neue Konzepte nachgedacht werden.

Die Interessenvertreter der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und der Aufgabentrigerorganisationen iibten in ihren
Redebeitridgen ganz erhebliche Kritik an dem bestehen-
den System. Nach den praktischen Erfahrungen kranke
das System vor allem an einem zu hohen administrativen
Aufwand, der auf die Eisenbahnverkehrsunternehmen ab-
gewilzt werde, und an einer unzutreffenden, teilweise
willkiirlichen Verantwortungszuweisung. Da sich die
zahlreichen Méngel des Systems zugunsten der DB Netz
AG und zu Lasten ihrer Kunden auswirkten, wiirden letz-
tere durch das System unangemessen benachteiligt. Die
Interessenvertreter stellten Anderungs- und Optimie-
rungsvorschldge sowie denkbare neue Konzepte vor.

Im Rahmen der sich den Redebeitrdgen anschlieBenden
Diskussion wurde das Anreizsystem kontrovers disku-
tiert. Die Bundesnetzagentur konnte durch die Veranstal-
tung zahlreiche neue Erkenntnisse zu seiner Umsetzung
in der Praxis gewinnen. Sie sieht ihre derzeitige Auffas-
sung von der Unausgewogenheit des Anreizsystems und
von dem dringenden Erfordernis seiner marktgerechten
Anpassung bestétigt. An der konstruktiven Fortentwick-
lung wird die Bundesnetzagentur im Rahmen ihres Regu-
lierungsauftrags aktiv mitwirken.

43

§ 24 Abs. 1 EIBV verpflichtet die Betreiber von Service-
einrichtungen, ihre Entgelte so zu gestalten, dass sie
durch leistungsabhéngige Bestandteile den EVU und den
Betreibern der Serviceeinrichtungen Anreize zur Verrin-
gerung von Stérungen und zur Erh6hung der Leistungsfa-
higkeit der Serviceeinrichtungen bieten.

Anreizsystem fiir Serviceeinrichtungen

Die Bundesnetzagentur hat — im Rahmen der Vorabprii-
fung der Nutzungsbedingungen fiir Personenbahnhéfe im
Dezember 2006 — die DB Station&Service AG verpflich-
tet, ein den gesetzlichen Bestimmungen entsprechendes
Anreizsystem zu entwickeln. Bislang hatte die DB Sta-
tion&Service AG ihr Anreizsystem im Sinne des § 24
Abs. 1 EIBV auf einen einzigen Fall beschrénkt: einen
Bonus fiir EVU, die den Gesamtausfall der Beleuchtung
an einem Bahnsteig melden. Einen Malus bei Stdrungen
sah das Anreizsystem nicht vor. Nach Auffassung der
Bundesnetzagentur liegt eine Stérung vor, wenn das Hal-
ten der Zlige am Bahnsteig und das Ein- und Aussteigen
durch die Fahrgéste unmoglich, unsicher oder erheblich
erschwert ist.

Die Bundesnetzagentur wird die Betreiber von Personen-
bahnhofen verpflichten, ein Anreizsystem einzufiihren,
das zumindest bei den folgenden Stérungen eingreift:

— Ausfall der Beleuchtung am Bahnsteig oder in den Zu-
wegungen,

— Glatteis, nicht gerdumter Schneefall, der ein Ein- und
Aussteigen unsicher macht,

— Schéiden an den Bahnsteigen und in den Zuwegungen,
die Sturzgefahren herbeifiihren,
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— fehlende, unvollstindige oder nicht lesbare Fahrpléne,

— fehlende, unvollstindige oder falsche Fahrgastinfor-
mationen (soweit vertraglich geschuldet),

— fehlendes Stationsschild.

5 Okonomische Regulierung/Entgelte

Die Bestimmung und Erhebung der Entgelte fiir die Nut-
zung der Eisenbahninfrastruktur ist ein zentrales Element
seiner diskriminierungsfreien Nutzung. Uberhohte, prohi-
bitiv wirkende oder diskriminierende Nutzungsentgelte
konnen bewirken, dass die Ausiibung gesetzlich veran-
kerter Zugangsrechte erheblich erschwert bzw. in wettbe-
werbswidriger Weise unterlaufen wird.

Sowohl die EIU als auch die Zugangsberechtigten und
alle tibrigen Marktteilnehmer benétigen Rechtsklarheit
und -sicherheit iiber die den EIU obliegenden Verpflich-
tungen zur Entgeltgestaltung sowie iiber die der Bundes-
netzagentur zur Verfiigung stehenden Regulierungsinstru-
mente.

Die Regelungsdichte der eisenbahnrechtlichen Vorschrif-
ten zu Fragen der Entgeltregulierung bleibt im Vergleich
zu den rechtlichen Vorgaben in anderen regulierten Sek-
toren deutlich zuriick. Der Kern der eisenbahnrechtlichen
Entgeltregulierung befindet sich in den Vorgaben des
AEG (§ 14 Abs. 4 und 5 AEG) und der EIBV (§ 21
Abs.1, 4 und 5; § 24 Abs. 1 EIBV). Die Regelungen die-
nen der Umsetzung der Richtlinie 2001/14/EG.

Vor dem Hintergrund stark divergierender Verstindnisse
in der wissenschaftlichen Fachliteratur untersuchen, ob
und inwieweit die rechtlichen Vorgaben zur Entgeltregu-
lierung in § 14 AEG fiir den Zugang zu Schienenwegen
und Serviceeinrichtungen einen Voll-, Grenzkosten- oder
Effizienzmalistab beinhalten und wie diese zu priifen
sind, hat die Bundesnetzagentur im November 2006 einen
Gutachtenauftrag ausgeschrieben und vergeben. Prof.
Dr. Jiirgen Kiihling (Universitdt Karlsruhe/Regensburg)
wurde im Rahmen einer beschrankten Ausschreibung am
15. November 2006 der Auftrag zur Erteilung o. g.
Gutachtens erteilt. Ziel des Gutachtens war es dabei ins-
besondere, die im Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)
und in der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) gewéhlten unbestimmten Rechtsbegriffe konkret
zu bestimmen und die im Gesetz veranlagten Grundsétze
fir die Entgeltregulierung aus juristischer und 6konomi-
scher Sicht vertiefend zu beleuchten. Zum 28. Februar
2007 lag das Gutachten in seiner endgiiltigen Fassung der
Bundesnetzagentur vor. Es ist in einer Lang- und einer
Kurzfassung auf der Internetseite der Bundesnetzagentur
abgelegt (www.bundesnetzagentur.de).

5.1 Zusammenfassung zum Gutachten von
Prof. Dr. Kiihling zur Klarung von
Entgeltfragen nach AEG und EIBV

Aus dem Gutachten ergeben sich fiir die Bundesnetzagen-
tur neue Erkenntnisse. Zum einen wurde deutlich sicht-
bar, dass sich durch die gesamte Priifung der Entgelte
—neben der Unterscheidung zwischen Schienenwegen

und Serviceeinrichtungen — die Unterteilung in Entgelt-
mafstab und spezifisch eisenbahnrechtlicher Entgelt-
grundsitze wie ein roter Faden zieht. Der EntgeltmafBstab
bestimmt als Kontrollmafistab die insgesamt beriicksich-
tigungsfdhigen Kosten, wihrend die Entgeltgrundsitze
festlegen, aus welchen Bestandteilen (Basiskosten; Auf-
schldge) sich die einzelnen Entgelte zusammensetzen
diirfen.

Detaillierter dargestellt, ergibt sich, dass der EntgeltmaB-
stab der KontrollmaBstab fiir die Uberpriifung der berech-
neten Entgelthohe ist, wie er in Artikel 6 Abs. 1 und 2 RL
2001/14/EG und in § 14 Abs. 4 Satz 1 und Abs. 5 AEG
normiert wurde. Er bezieht sich also nicht auf die Art und
Weise der Berechnung des Entgeltes, sondern nur auf die
Kontrolle der Entgelthohe. Dieser Mafistab bezieht sich
dabei immer auf die insgesamt im Rahmen der Entgeltbe-
rechnung beriicksichtigungsfahigen Kosten. Thm liegt
eine summenmaifige Betrachtung zugrunde. Bei dem im
Gesetz flir die Nutzung von Schienenwegen angelegten
VollkostenmafBstab darf die Summe der Entgelte die
Summe der Vollkosten nicht iibersteigen; fiir Serviceein-
richtungen gilt der Grundsatz des Preishohenmiss-
brauchs.

Unter Entgeltgrundsétzen sind die Vorgaben fiir die Art
und Weise der Berechnung der Entgelte zu verstehen. Da-
bei verwendet sowohl die RL 2001/14/EG als auch das
nationale Recht den Begriff des Entgeltgrundsatzes in ei-
nem doppelten Verstandnis, was zu begrifflichen Verwir-
rungen fiihrt. Insoweit ldsst sich zwischen ,,normativen®
und ,betrieblichen” Entgeltgrundsitzen unterscheiden.
Bei den normativen Entgeltgrundsétzen handelt es sich
um normative Vorgaben in Bezug auf die Entgeltberech-
nung, wie sie insbesondere in Artikel 7 und 8 (Ausnah-
men) RL 2001/14/EG und § 14 Abs. 4 Satz 2 und 3 AEG
sowie §§20 — 24 EIBV geregelt sind. Der Begriff der
Entgeltgrundsitze wird dariiber hinaus sowohl in Anhang I
Punkt 2 RL 2001/14/EG als auch in Anlage 2 Punkt 2
EIBV als verpflichtender Inhalt der Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen aufgefiihrt. Der Betreiber der Infra-
struktur ist danach verpflichtet, die Entgeltgrundsétze
darzulegen. Nach dem Sinn und Zweck der Vorschrift
kann es jedoch nicht darum gehen, die normierten Ent-
geltgrundsitze rein textméBig in die Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen aufzunehmen. Vielmehr soll der
Nachfrager nach einer Infrastrukturnutzung im Voraus er-
kennen konnen, auf welche Art und Weise sich das von
ihm zu zahlende Entgelt berechnet. Folglich hat der Be-
treiber der Infrastruktur in den Schienennetz-Nutzungsbe-
dingungen die von ihm verwendete Entgeltberechnungs-
methode und damit sein Entgeltberechnungsmodell
darzulegen. Diese stellen als Pendant zu den gesetzlichen,
normativen Vorgaben die betrieblichen Entgeltgrundsatze
dar.

Zum anderen tritt deutlich hervor, dass Entgeltgrundsétze
in dieser Form eine sektorspezifische Besonderheit der
Regulierung der Entgelte im Eisenbahnsektor darstellen.
Denn die anderen Netzwirtschaften kennen Entgeltgrund-
sétze in dieser Form nicht. Dort erfolgt die Entgeltberech-
nung vielmehr ausschlieBlich anhand einer Kostenzu-
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schliisselung auf die einzelnen Leistungen. Auch die
Entgelte im Eisenbahnsektor bedienen sich grundsitzlich
einer solchen Zuschliisselung, allerdings wird diese durch
die Entgeltgrundsétze und die darin enthaltene Aufspal-
tung verschiedener Entgeltbestandteile normativ vor-
strukturiert und insoweit iiberlagert.

Fiir die regulatorische Kontrolle der Entgelte ergibt sich
aus der Normierung von Entgeltmaf3stab und Entgelt-
grundsitzen ein logischer Zweischritt: Zunédchst sind die
gemdl dem Entgeltmallstab insgesamt beriicksichti-
gungsfahigen Kosten zu ermitteln. AnschlieBend ist zu
priifen, ob diese Kosten entsprechend der Entgeltgrund-
sitze auf die einzelnen Entgelte verteilt wurden.

Des weiteren ergibt sich im Rahmen der Entgeltregulie-
rung die vorgenannte und zwingend vorzunechmende Un-
terscheidung zwischen Betreibern der Schienenwege und
Betreibern von Serviceeinrichtungen:

5.1.1 Schienenwege

Der Gutachter gelangt bei der Erhebung der Entgelte fiir
Schienenwege zu dem Ergebnis, dass sich das jeweilige
Wege- oder Trassenentgelt aus den Grenzkosten fiir die
Pflichtleistung, Zuschldgen fiir Umwelt und Knappheit,
gef. eines Vollkostenaufschlages bis zur Hohe der Voll-
kosten (abziiglich moglicher Nachlidsse) sowie der Ren-
dite ergibt. Die vom Gesetzgeber im Widerspruch dazu
erscheinende Regelung zur Anwendung einer Mischkal-
kulation (§ 14 Abs. 4 Satz 2 AEG spricht von der Mdg-
lichkeit, Kostenzuordnungen verursachungsgerecht nach
Verkehrsarten vorzunehmen; § 21 Abs. 4 EIBV sieht dies
ausdriicklich vor) 16st der Gutachter zielgerichtet in der
Weise, dass die Anwendung einer solchen Mischkalkula-
tion zwar zuldssig ist, aber Verkehre bestimmter Markt-
segmente weder iiber- noch unterproportional belasten
darf und somit eine Diskriminierung auszuschlieBen ist.
Ein effizienzorientiertes Anreizelement bei der Entgelt-
bildung ist im AEG, abweichend von der Festlegung in
Artikel 6 Abs. 2 RL 2001/14/EG, derzeit nicht vorgese-
hen.

Als ein mogliches Schema der Entgeltpriifung wird im
Gutachten der nachfolgende Aufbau vorgeschlagen.

Tabelle 2

Schema der Entgeltpriifung

Aufwand Erlose
Gesamtkosten Gesamtentgelterlose =
. Summe der anrechenbaren
/. nicht anrechenbare :
Kosten,;
Kosten
— Vollkosten diskriminierungsfreie Bil-

dung von Entgelten, entspre-
chend ihres verursachten
Aufwandes auf Basis der
Entgeltgrundsitze (Kosten-
stellen- und -tragerrechnung).

/. staatliche und private
Zuschiisse

+

Rendite

anrechenbare Kosten.

5.1.2 Serviceeinrichtungen

Fiir den Bereich der Serviceeinrichtungen sind die gesetz-
lichen Vorgaben weniger detailliert. Einziger gesetzlicher
Malstab ist, dass die Preise den Wettbewerb nicht miss-
brauchlich beeintrichtigen diirfen. Damit gewihrt der
Gesetzgeber den Betreibern von Serviceeinrichtungen
eine grofe Flexibilitit und einen gewissen Entschei-
dungsspielraum hinsichtlich der Konzeption sowie der
Anwendung von Entgeltsystemen im Einzelfall. Die Kon-
trolle der Entgelte durch die Bundesnetzagentur orientiert
sich in erster Linie an der Uberpriifung eines Preishohen-
missbrauchs. Missbrauchliche Preise konnen dabei in drei
Fillen vorliegen: Diskriminierende Entgeltgestaltung (-bil-
dung), missbrauchlicher (zu hoher) Preis, wettbe-
werbshindernde Preishohe (Dumpingpreis). Hierbei kann
die Bundesnetzagentur, dhnlich wie im GWB, Kostensen-
kungspotenziale bei der Priifung der Entgelte beriicksich-
tigen. Zur Priiffung im Einzelnen schldgt der Gutachter
einen Methodenmix aus Vergleichsmarktverfahren, ana-
lytischem Kostenmodell und effizienzorientierter Einzel-
kostenpriifung vor. Fiir die Serviceeinrichtungen schliefit
der Gutachter die Anwendung einer Anreizregulierung
mit dem Ziel einer Anpassung an die Kosten einer effizi-
enten Leistungsbereitstellung nicht aus.

5.1.3 Zusammenfassung

Als Fazit bleibt der Bundesnetzagentur festzuhalten, dass
mit Vorlage des Entgeltgutachtens zunéchst eine umfas-
sende grundsitzliche Betrachtung der juristischen Frage-
stellungen vorliegt. Das Gutachten zeigt die Chancen und
ebenso Grenzen der aktuellen Rechtslage deutlich auf.
Hiermit wird die Bundesnetzagentur zukiinftig insbeson-
dere in der Lage sein, die im Gesetz zwingend vorge-
schriebene Unterteilung zwischen Entgeltmalstab als
KontrollmaBstab fiir die Entgelthohe und Entgeltgrund-
sitze als Verteilungsgrundlage der Kosten auf die Ent-
gelte im Rahmen der Entgeltregulierung zu beriicksichti-
gen. Entgeltgrundsdtze werden hierbei klar als
sektorspezifische Besonderheit herausgestellt, wonach
bei Trassenentgelten die Kostenzuschliisselung durch
sog. normative Vorgaben iiberlagert wird. Die 6konomi-
schen Betrachtungen des Gutachtens geben der Bundes-
netzagentur einen ersten Einblick in die vielfaltigen Fra-
gestellungen, die bei der Priifung der Entgelte einer
Beantwortung zugefiihrt werden miissen. Der 6konomi-
sche Teil des Gutachtens widmet sich hier insbesondere
der theoretischen Betrachtung von kostenrechnerischen
Einzelfragen.

Fiir die ndchsten Monate wird es nun darauf ankommen,
die vorgestellten Priifungspunkte konzeptionell und ein-
zelfallbezogen praktisch umzusetzen. So muss die Bun-
desnetzagentur u. a. eruieren, inwieweit die Marktiiblich-
keit bei der in § 14 Abs. 4 Satz 1 AEG erwidhnten Rendite
rechnerisch ermittelt werden kann. Das Gutachten emp-
fiehlt hierfiir einen Methodenmix aus buchwertorientier-
ten Methoden, Benchmarking und Erfahrungen aus ande-
ren deutschen Netzindustrien.
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5.2 Derzeitiger Stand der Entgeltregulierung

Auf der Grundlage des der Bundesnetzagentur vorliegen-
den Gutachtens zur Klérung von Entgeltfragen nach AEG
und EIBV werden zukiinftig die Entgelte von ca. 1 000
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu priifen sein.

Bisher wurden Vorermittlungen in folgenden Faillen
durchgefiihrt:

Auf Grund einer Beschwerde iiber eine Preiserhohung
zum 1. Juli 2006 musste die Bundesnetzagentur entschei-
den, ob die Mainldndebahn Ochsenfurt ein BdS oder eine
Serviceeinrichtung ist. Im vorliegenden Fall handelt es
sich um einen 2,7 km langen Schienenstrang mit einem
Gleisanschlieer, mehreren Ladestellen sowie einem Ha-
fenbetrieb. Die Mainldndebahn wird als Servicebetrieb
anerkannt, da der Schienenweg als Bindeglied zwischen
Hafen und Ladestellen fungiert.

Die Veolia Verkehr Sachsen-Anhalt GmbH beschwert
sich iiber intransparente Trassenpreisabrechnungen der
DB Netz AG. Die einzelnen Bestandteile des Trassenent-
geltes sind nicht bzw. nicht ausreichend aufgeschliisselt.
Das betrifft insbesondere den Regionalfaktor. Die noch
ausstehenden Informationen wurden vom o. g. Unterneh-
men angefordert.

Die Rurtalbahn/EVS iibersandte eine Mitteilung nach
§ 14d Nr. 6 AEG. Diese kann fiir das Jahr 2006 nicht ak-
zeptiert werden. Im November und Dezember 2006 fan-
den Gespriache zwischen der BNetzA und der Rurtalbahn
hinsichtlich der SNB und NBS mit dem Ergebnis der An-
passung statt. In Kiirze werden die entsprechenden Doku-
mente in das Internet zur Stellungnahme der Betroffenen
eingestellt.

Die Ostseeland Verkehr GmbH beschwert sich gegeniiber
DB Station&Service AG iiber die drastisch erhéhten Sta-
tionspreise in Berlin 1. Juni 2006. Das Unternehmen
wurde auf das ausstehende Entgeltgutachten verwiesen.

In der juristischen und 6konomischen Umsetzung des
vorgenannten Gutachtens entwickelt die Bundesnetz-
agentur derzeit die fiir eine Priifung von Entgeltsystemen
erforderlichen Verfahrensschritte und die zugehorigen
Priifungsmethoden. Zur nachhaltigen Entwicklung von
allgemein anwendbaren Priifungsschemata ist beabsich-
tigt, schrittweise das hiefiir erforderliche Wissen und die
praktischen Erfahrungen zu sammeln. Aufgrund einer
Vielzahl von Beschwerden soll zum einen im Rahmen
von Einzelverfahren die Bepreisung von sog. Ladestra-
Ben, von ausgewdhlten Personenbahnhofen sowie von
Trassen iiberpriift werden. Zum anderen sollen parallel
hierzu die in diesen Verfahren gewonnenen Erkenntnisse
auf die bereits begonnene konzeptionelle Téatigkeit an-
wendet werden.

Parallel zu der Uberpriifung der Stationsentgelte ist beab-
sichtigt, vornehmlich die Trassenpreise der DB Netz AG
zu priifen. Die Marktteilnehmer fiirchten gerade im Hin-
blick auf die bereits in diesem Jahr angekiindigten Prei-
serh6hungen irreversible Nachteile fiir den Verkehrstra-
ger Schiene.

6 Anfragen

Die Bundesnetzagentur beantwortete zahlreiche Anfragen
von Aufgabentrdgern, Wettbewerbern und Privatpersonen
zur Einzelfragen u. a. des Netzzugangs, der RechtsmaBig-
keit von Stilllegungen von Strecken und moglichen Dis-
kriminierungen.

So richtete der Verband Region Stuttgart einen umfangli-
chen Fragenkatalog zu zugangsrelevanten Tatsachen an
die Bundesnetzagentur, der von dieser ausfithrlich beant-
wortet worden ist. Der Verband Region Stuttgart ist Auf-
gabentriger flir den S-Bahnverkehr in der Region Stutt-
gart sowie fiir regionalbedeutsame Schienenstrecken mit
Ausgangs- und Endpunkt innerhalb der Region. Die Ge-
schéftsstelle bereitet die Vergabe der Betriebsleistung von
S-Bahn und Nebenbahnen im Wettbewerb mittels europa-
weitem Teilnahmeverfahren vor.

Aufgrund einer Anfrage von Netzwerk Privatbahnen
wurde eine Stellungnahme durch die Bundesnetzagentur
dahingehend verfasst, ob die DB Netz AG ihre Zugnum-
mern zu neutralisieren habe, um eine Diskriminierung
nach § 14 Abs. 1 AEG zu unterbinden. Netzwerk Privat-
bahnen befiirchtete, dass aus den Zugnummern fiir jeden
Mitarbeiter des Betreibers der Schienenwege erkennbar
wire, dass es sich um ein konzerninternes oder konzer-
nexternes EVU handelte. Aufgrund dessen kdnnte eine
Bevorzugung der konzerninternen Unternehmen bei der
Trassenvergabe erfolgen. Die Uberpriifung ergab, dass es
keinerlei Anzeichen fiir eine Diskriminierung aufgrund
der Zugnummern gibt.

7 Internationales
71 Working Group Rail Regulatory Bodies

Die Bundesnetzagentur hat im Jahre 2006 an den regel-
méBigen Beratungen der von der Europédischen Kommis-
sion einberufenen Arbeitsgruppe ,,Working Group Rail
Regulatory Bodies* teilgenommen. Die Arbeitsgruppe
wird gebildet durch Vertreter der Europédischen Kommis-
sion (Generaldirektion Energie und Verkehr, Generaldi-
rektion Wettbewerb) und der Mitgliedsstaaten der Euro-
paischen Union sowie Norwegens und der Schweiz. Die
Beratungen der ,,Working Group Rail Regulatory Bodies*
werden durch eine sog. ,,Task Force* vorbereitet. Neben
der Europdischen Kommission und den Eisenbahnregu-
lierungsbehdrden von GroBbritannien, Osterreich, Portu-
gal, Lettland und den Niederlanden trdgt die Bundesnetz-
agentur in der ,,Task Force* zu einer griindlichen Vorbe-
reitung der Beratungen bei.

Die ,,Working Group Rail Regulatory Bodies* dient zum
einen als Forum eines fachlichen Austauschs der nationa-
len Eisenbahnregulierungsbehdrde mit der Européischen
Kommission und den Marktbeteiligten auf europédischer
Ebene. Vertreter insbesondere der europédischen Verbande
und Interessensvertretungen (CER, ERFA, EIM, ERFCP,
UIRR, UIC, FTE, RNE, u. a.) werden regelméfig zu den
Beratungen der Arbeitsgruppe eingeladen, um in einem
offenen Diskurs die wechselseitigen Erwartungen zu er-
ortern. Der Bundesnetzagentur und den weiteren nationa-
len Eisenbahnregulierungsbehdrden dient die ,,Working
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Group Regulatory Bodies* als wichtiger Rahmen fiir den
Austausch der bisherigen Erfahrungen und fiir Annéhe-
rungen an ,,best practice”-Grundsitze. Die Bundesrepu-
blik Deutschland gilt auf Grund der bereits im Jahre 1994
begonnenen Liberalisierung des Schienenzugangs und
der seit dem Jahre 2002 durchgefiihrten 509 Netzzu-
gangsverfahren im europdischen Vergleich als einer der
vergleichsweise fortgeschrittenen regulierten Mérkte. Die
Bundesnetzagentur wird als ,erfahrener Regulierer*
wahrgenommen, und sie kommt den regelmifBigen Anfra-
gen der Europdischen Kommission und anderer Mit-
gliedsstaaten, liber bisherige Regulierungserfahrungen zu
berichten, stets gerne nach.

Sie pflegt auch aus diesem Grunde einen iiber die institu-
tionalisierten Beratungen in Briissel hinausgehenden
kontinuierlichen Informationsaustausch mit den anderen
nationalen Eisenbahnregulierungsbehérden und der Euro-
péischen Kommission. So haben Vertreter der Bundesnetz-
agentur im Jahre 2006 die Erfahrungen und die Stand-
punkte der deutschen Eisenbahnregulierungsbehorde auf
Einladung anderer Regulierungsbehdrden und européi-
scher Interessensvereinigungen in Konferenzen und
Workshops vorgetragen.

Ein regelméBiger fachlicher Austausch iiber die Grund-
sitze und Methoden der Regulierung besteht insbeson-
dere bereits mit den in der Eisenbahnregulierung titigen
Behorden in GroBbritannien, Frankreich, den Niederlan-
den, Lettland, Ungarn, Osterreich und der Schweiz.

7.2 International Group for Improving the
Quality of Rail Transport in the North-

South-Corridor

Dariiber hinaus nimmt die Bundesnetzagentur an den
vierteljahrlich stattfindenden Treffen der Arbeitsgruppe
IQ-C teil. Das seit dem Jahr 2003 von der Européischen
Kommission mandatierte Projekt ,International Group
for Improving the Quality of Rail Transport in the North-
South-Corridor* hat sich zum Ziel gesetzt, die im Bereich
des grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehrs bestehen-
den Wettbewerbshindernisse festzustellen, zu analysieren
und der Europdischen Kommission Losungsvorschlige
und Verbesserungsmdglichkeiten zu unterbreiten.

Die Arbeitsgruppe 1Q-C besteht aus Vertretern der Regu-
lierungsbehdrden der Niederlande, Italien, Schweiz und
Deutschland. Derzeit liegt der Fokus der regulatorischen
Betrachtungen und Untersuchungen auf der Strecke Rot-
terdam—KoIln—Bern—Mailand. Die Vertreter der Regulie-
rungsbehorden stimmen derzeit darin iiberein, dass nicht
nur aus unterschiedlichen technisch-betrieblichen Stan-
dards der einzelnen Mitgliedstaaten Erschwernisse fiir
den grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr herriihren.
Insbesondere voneinander abweichende Verfahrensab-
laufe bei der Netzfahrplanerstellung, der im européischen
Raum bislang nicht einheitlich geregelten Prioritéten bei
der Vergabe von Trassen und die teilweise unterschiedli-
chen Modalitdten im Bereich der Zollabfertigung sind ei-
ner weiteren Stirkung des intermodalen Wettbewerbs
nicht forderlich.

Fiir die Entwicklung von kurz-, mittel- und langfristigen
Verbesserungs- bzw. Losungsmoglichkeiten 1adt die Ar-
beitsgruppe sowohl interessierte Kreise als auch einzelne
Eisenbahnunternehmen ein, um in einem gemeinsamen
Gedankenaustausch die behordlich festgestellten Unzu-
langlichkeiten zu erdrtern und die Belange der Marktteil-
nehmer zu erfahren. Auch anhand der Bediirfnisse der Ei-
senbahnunternehmen sollen — so ein grofles Ziel dieser
Arbeitsgruppe — praktikable Vorgehensweisen der Euro-
piischen Kommission zur Forderung des européischen
Eisenbahnverkehrs unterbreitet werden, die dann in den
Europdischen Leitgedanken und Richtlinien Eingang fin-
den sollen.

Im Weiteren begleitet die Bundesnetzagentur in Zusam-
menarbeit mit den IQ-C-Regulierungsbehorden die ersten
Schritte zur Entwicklung einer europdisch einheitlich an-
wendbaren Software ,,pathfinder. Damit soll fiir alle eu-
ropédischen Eisenbahnunternehmen zu gleichen Bedin-
gungen kostenlos der Zugang zu allen betrieblich
notwendigen Streckendaten von Trassierungsmoglichkei-
ten im europdischen Raum realisiert werden. Eine Auf-
gabe der IQ-C-Arbeitsgruppe besteht hierbei darin, die
diskriminierungsfreic Anwendungsmoglichkeiten dieser
Kommunikationssoftware sicherzustellen und zu be-
obachten, inwieweit ein solches Mittel in der Praxis zu ei-
ner Vereinfachung und Kostenreduzierung im Rahmen
von internationalen Trassenanmeldungen fithren kann.

7.3 Rail Net Europe

Die Bundesnetzagentur hat 2006 an Veranstaltungen der
Rail Net Europe (RNE), einer Vereinigung européischer
EIU, teilgenommen.

RNE wurde im September 2002 zunéchst als Kooperation
europdischer EIU gegriindet. Zum 1. Januar 2004 wurde
der Verein Rail Net Europe mit Sitz in Wien und Satzung
nach Osterreichischem Recht gegriindet. RNE versteht
sich als eine Vertriebs- und Marketingorganisation euro-
pdischer EIU. Laut Vereinssatzung verfolgt RNE u. a. fol-
gende Vereinsziele:

— Forderung der Entwicklung und Wettbewerbsfahigkeit
des internationalen Schienenverkehrs durch Inten-
sivierung der Zusammenarbeit zwischen den Mitglie-
dern (insbes. durch sog. ,,One-Stop-Shop-Netzwerk®
[OSS)),

— Koordination, Harmonisierung und Uberwachung der
Ablaufe und Aktivititen

im internationalen Vertrieb.

8 Kostenbescheide

Mit der Anderung der Verordnung iiber die Gebiihren und
Auslagen fiir Amtshandlungen der Eisenbahnverkehrs-
verwaltung des Bundes (BEGebV) im Juni 2005 werden
fiir Amtshandlungen der Eisenbahnregulierung nach dem
AEG und nach dem Gesetz iiber die Eisenbahnverkehrs-
verwaltung des Bundes (BEVVG) Kosten (Gebiihren und
Auslagen) erhoben. Im Abschnitt 6 (Amtshandlungen der
Regulierungsbehorde) der Verordnung werden die einzel-



Drucksache 16/10460 -36— Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode
Tabelle 3
Erlassene Kostenbescheide nach Abschnitt 6 der BEGebV
Anzahl der Gebiihren-
Bescheide position Gegenstand Rechtsgrundlage
5 Nr. 601 Uberwachung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur § 14c Abs. 1 AEG
aufgrund eines Verdacht, einer Beschwerde oder einer
Stichprobe, wenn der Verdacht oder die Beschwerde
verantwortlich veranlasst, oder ein Versto3 gegen eine
Rechtsvorschrift festgestellt wurde
8 Nr. 603 Widerspruch gegen Ergebnisse und Entscheidungen § 14f Abs. 1 AEG
gemil § 14d AEG
1 Nr. 601 und |s. o. § 14c Abs. 1 AEG und
603 § 14f Abs. 1 AEG
3 Nr. 602 Anweisung zur Einhaltung von Bestimmungen iiber den § 14c Abs. 1 AEG
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

nen Gebiihrenpositionen aufgefiihrt. Fiir die vollstindige
oder teilweise Zuriickweisung eines Widerspruchs wer-
den Gebiihren nach § 4 BEGebV erlassen. Die Gebiihren
fiir die Eisenbahnregulierung werden nach Zeitaufwand
§2 BEGebV festgesetzt. Der Stundensatz betragt
160 DM (81,81 Euro) und fiir jede angefangene Viertel-
stunde werden 40 DM (20,45 Euro) nach der Verordnung
erlassen.

Im Jahr 2006 wurden insgesamt 21 Gebiihrenbescheide
den Gebiithrenschuldnern zugestellt. Auflerdem wurden
zwei Widerspriiche nach § 4 BEGebV erlassen. Zwei
Kostenbescheide wurden erlassen fiir die Zusendung von
Abschriften und Dateien.

Es ergeben sich Gebiihreneinnahmen in Hohe von
132 553,05 Euro. Von den Forderungen wurden bisher
durch die Kostenschuldner 41 435,10 Euro beglichen. Ge-
gen einen Kostenschuldner wurden Mahnkosten und
Sdumniszuschldge in Rechnung gestellt. Diese wurden
nicht beglichen, es wurde die Vollstreckung eingeleitet.
Von 12 Gebiihrenbescheidempfingern wurde Widerspruch
gegen die Kostenbescheide bei der Bundesnetzagentur ein-
gereicht. Seit des Ubergangs der Regulierungsaufgaben
im Eisenbahnsektor auf die Bundesnetzagentur wurde ins-
gesamt gegen 15 Kostenfestsetzungsbescheide Wider-
spruch erhoben. Die juristischen Auseinandersetzungen
hieriiber dauern noch an.

9 Offentlichkeitsarbeit/Tagungen

Die Bundesnetzagentur hat im Jahr 2006 erstmals zusam-
men mit der Universitdt Tiibingen und dem Eisenbahn-
Bundesamt die eisenbahnrechtlichen Forschungstage
vom 6. bis 7. September 2006 in Tiibingen veranstaltet.
Die erfolgreiche Reihe ,,Aktuelle Probleme des Eisen-
bahnrechts™ fand zum zwolften Mal in den Raumlichkei-
ten der Universitdt Tibingen statt. Die Fachtagung hat

sich inzwischen zu der fiihrenden Tagung der ,Eisen-
bahnjurist/inn/en* entwickelt. Auch im Jahr 2006 hat sie
wieder aktuelle Themen aus den Bereichen der Eisen-
bahnaufsicht, Planfeststellung und Regulierungsrecht be-
leuchtet. Experten aus allen Bereichen des Eisenbahnwe-
sens waren als Referent/inn/en und Teilnehmer/inn/en
aktiv beteiligt. An der Veranstaltung nahmen ca. 180 Teil-
nehmer/ innen aus Fachkreisen teil.

Mitarbeiter der Bundesnetzagentur haben im Jahr 2006
auf zahlreichen Tagungen, Seminaren, Konferenzen und
Workshops die Entscheidungen und Arbeitsschwerpunkte
der Eisenbahnregulierung erlautert. Die Veranstaltungen
zu vielféltigen Themen des Eisenbahnbereichs und der
Regulierung netzgebundener Industrien wurden auch zu
einem intensiven und fruchtbaren Dialog mit den jeweili-
gen Vortragenden und den Teilnehmern genutzt.

10 Eisenbahninfrastrukturbeirat

Gemail § 4 Abs. 4 des Bundeseisenbahnverkehrsverwal-
tungsgesetzes (BEVVG) wird bei der Bundesnetzagentur
ein besonderer Beirat fiir Fragen des Zugangs zur Eisen-
bahninfrastruktur gebildet (Eisenbahninfrastrukturbei-
rat). Er besteht aus jeweils neun Mitgliedern des Deut-
schen Bundestags und des Bundesrates. Die Vorschriften,
die gemdf3 des Gesetzes iiber die Bundesnetzagentur fiir
Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post und Eisen-
bahnen (BundesnetzagenturG) fiir den Beirat bei der Bun-
desnetzagentur gelten, sind sinngeméal auch auf den Ei-
senbahninfrastrukturbeirat anzuwenden.

Gemil § 35 AEG hat der Eisenbahninfrastrukturbeirat
die Aufgabe, die Regulierungsbehorde bei der Wahrneh-
mung ihrer Aufgaben und der Erstellung des Tétigkeits-
berichtes zu beraten und der Regulierungsbehorde Vor-
schldge fiir die Schwerpunkte ihrer Tétigkeit zu machen.
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Tabelle 4

Mitglieder des Eisenbahninfrastrukturbeirates

Name/Funktion Adresse

Vorsitzender

Dr. Alois Rhiel Postfach 80 01
53105 Bonn

Staatsminister fiir Wirtschaft, Verkehr und Postfach 3129

Landesentwicklung des Landes Hessen

65021 Wiesbaden

Stellv. Vorsitzender

Dirk Fischer, MdB (ab 6.6.07)

Platz der Republik 1
11011 Berlin

Bundestag Platz der Republik 1
11011 Berlin
Mitglieder stellvertretende Mitglieder

Ferlemann, Enak, MdB

Storjohann, Gero, MdB

Fischer, Dirk, MdB

Brunnhuber, Georg, MdB

Obermeier, Franz, MdB

Friedrich, Dr. Hans-Peter, MdB

Beckmeyer, Uwe, MdB
(bis 6. Juni 2007 Stellvertretender Vorsitzender)

Burkert, Martin, MdB

Paula, Heinz, MdB

Falle, Annette, MdB

Schwarzeliihr-Sutter, Rita, MdB

Hacker, Hans-Joachim, MdB

Friedrich, Horst, MdB

Briiderle, Rainer, MdB

Heilmann, Lutz, MdB

Menzner, Dorothee, MdB

Hermann, Winfried, MdB

Hoftreiter, Dr. Anton, MdB

Bundesrat

Mitglieder

stellvertretende Mitglieder

Koberle, Rudolf

Staatssekretdr im Innenministerium des Landes Baden-
Wiirttemberg

Dorotheenstr. 6

70173 Stuttgart

Rech, Heribert
Innenminister des Landes Baden-Wiirttemberg
Dorotheenstr. 6
70173 Stuttgart

Huber, Erwin

Bayerischer Staatsminister fiir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie

80525 Miinchen

Spitzner, Hans

Staatssekretdr im Bayerischen Ministerium fiir Wirtschaft,
Infrastruktur, Verkehr und Technologie

80525 Miinchen

Junge-Reyer, Ingeborg

Senatorin bei der Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung des Landes Berlin

Wiirttembergische Str. 6

10707 Berlin

Dellmann, Reinhold

Minister fiir Infrastruktur und
Raumordnung des Landes Brandenburg
Postfach 601161

14411 Potsdam

N.N.

Senator bei der Behorde fiir Bau, Umwelt, und Verkehr
der Freien Hansestadt Bremen

Ansgaritorstr. 2

28195 Bremen

Gedaschko, Axel

Senator fiir Stadtentwicklung und Umwelt der Freien und
Hansestadt Hamburg

Stadthausbriicke 8

20355 Hamburg
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noch Tabelle 4

Name/Funktion

Adresse

noch Bundesrat Mitglieder

stellvertretende Mitglieder

Rhiel, Dr. Alois

Staatsminister fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesent-
wicklung des Landes Hessen

Postfach 3129

65021 Wiesbaden

Schroder, Sebastian

Staatssekretdr im Ministerium fiir Verkehr, Bau und Lan-
desentwicklung des Landes Mecklenburg-Vorpommern
19048 Schwerin

Hirche, Walter

Minister fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr des Landes
Niedersachsen

Postfach 101

30001 Hannover

Wittke, Oliver

Minister fiir Bauen und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen

Elisabethstr. 5-11

40217 Dusseldorf

Hering, Hendrik

Staatsminister fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft
und Weinbau des Landes

Rheinland-Pfalz

Postfach 3269

55022 Mainz

Georgi, Dr. Hanspeter

Minister fiir Wirtschaft und Arbeit des Saarlandes
Postfach 100941

66009 Saarbriicken

Jurk, Thomas

Staatsminister fiir Wirtschaft und Arbeit des Freistaates
Sachsen

Postfach 100329

01073 Dresden

Daehre, Dr. Karl-Heinz

Minister fiir Bau und Verkehr des Landes
Sachsen-Anhalt

Postfach 3653

39011 Magdeburg

Austermann, Dietrich
Minister fiir Wissenschaft, Wirtschaft und
Verkehr des Landes Schleswig-Holstein

Trautvetter, Andreas
Staatsminister fiir Bau und Verkehr des Landes Thiiringen
Werner-Seelenbinder-Str. 8

Postfach 7128 99096 Erfurt

24171 Kiel

Geschiftsstelle

Nicole Herr, Bundesnetzagentur Postfach 80 01
53105 Bonn

1" Aufbau der Eisenbahnregulierung

Die Bundesnetzagentur iiberwacht seit dem 1. Januar
2006 die Einhaltung der Vorschriften des Eisenbahnrechts
iber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Hierzu
wurde der Aufbaustab Schiene in die Stab-Linienstruktur
des Amtes implementiert und inzwischen die Abteilung 7

,,Eisenbahnregulierung® eingerichtet.

Mit dem Wechsel der Zusténdigkeit vom EBA zur Bun-
desnetzagentur wurden zeitgleich zwolf Beamtinnen und
Beamte vom EBA zur Bundesnetzagentur versetzt. Dane-
ben wurden zwischenzeitlich weitere Beschéftigte vom
EBA und von anderen Bundesbehérden sowie externe
Beschiftigte zur Bundesnetzagentur in den Aufbaustab
Schiene versetzt bzw. eingestellt, so dass Mitte 2007

ca. 38 Beschiftigte in der Abteilung 7 titig sind.

Die aufbauorganisatorische Struktur umfasst die Abtei-

lung 7 ,,Eisenbahnregulierung® mit den Referaten

— 701 Rechtliche und 6konomische Grundsitze der Fi-

senbahnregulierung,

— 702 Betriebswirtschaftliche Fragen der Entgeltkalku-
lation, Marktbeobachtung, Statistik,

— 703 Zugang zur Schieneninfrastruktur und Dienstleis-
tungen,

— 704 Zugang zu Serviceeinrichtungen und Dienstleis-
tungen,

— 705 Entgelte fiir Schienenwege, Serviceeinrichtungen
und Dienstleistungen.

Die avisierte Personalstirke umfasst insgesamt 45 Be-
schiftigte.

Der Leiter der Abteilung 7 ,,Eisenbahnregulierung®, Herr
Prof. Dr. Karsten Otte, hat seinen Dienst am 20. Oktober
2006 bei der Bundesnetzagentur angetreten. Der Refe-
ratsleiterstellen wurden zwischen dem 1. Februar und
1. Mai 2007 besetzt. Die Planstellenbesetzungs- und Ein-
stellungsverfahren der Ausfiihrungsstellen fiir den mittle-
ren, gehobenen und hoheren Dienst kdnnen voraussicht-
lich bis Ende 2007 abgeschlossen werden.
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Abkiirzungsverzeichnis

A

AEG
ANST

BdS
BEGebV

BEVVG
BfwW
BRE
BZA

CER

DB AG
DB SImm

EBA
EBO
EdB
EG
EIBV
EIM
EIU
EnWG
ERFA
ERFCP
ETCS
EU
EVS
EVU

FTE

GSMR

GVG
GWB

Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Allgemeine Geschéfts- und Nutzungsbedingungen fiir Schienen-Tankstellen
der DB Energie GmbH

Betreiber der Schienenwege

Verordnung tiber die Gebiihren und Auslagen fiir Amtshandlungen der
Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes

Gesetz iiber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes
Bedingungen fiir Wartungseinrichtungen
Bayerische Regionaleisenbahn GmbH

Bundesbahn-Zentralamt

Community of European Railway and Infrastructure Companies

Deutschen Bahn AG

Deutschen Bahn Services Immobilien GmbH

Eisenbahnbundesamt
Eisenbahnbetriebsordnung

Eisenbahnen des Bundes

Européische Gemeinschaft
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
European Rail Infrastructure Managers
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Gesetz iiber die Elektrizitéts- und Gasversorgung
European Rail Freight Association

European Rail Freight Customers’ Platform
European train control System

Européische Union
Euregio-Verkehrsschienennetz GmbH

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Forum Train Europe

Global System for Mobile Communications — Rail

Georg Verkehrsgesellschaft GmbH

Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen
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HABIS
HGK
Hmb/SH
HPA
HWB

IFG
1Q-C

NBS
NBS-AT
Nds/Brm
NL
NOB

OLA

0SS

OovVG

OVG Miinster

PZB

RNE
RNI
RuT-K
SbvV

SNB
TKG
tkm
TPS

UIC
UIRR

VDV
VG

Hafenbahn-Betriebs- und Informationssystem
Hafen- und Giiterverkehr Koln AG
Hamburg/Schleswig Holstein

Hamburg Port Authority

Hochwaldbahn

Informationsfreiheitsgesetz

International Group for Improving the Quality of rail transport in the North-

South-Corridor

Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen — Allgemeiner Teil

Niedersachsen/Bremen
Niederlassung

Nord-Ostsee-Bahn

Ostseeland Verkehr GmbH
One-Stop-Shop-Netzwerk
Oberverwaltungsgericht

Oberverwaltungsgericht Miinster

Punktférmige Zugbeeinflussung

Rail Net Europe
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH
Rechnerunterstiitzte Trassenkonstruktion

Sammlung betrieblicher Verfiigungen

Schienennetz-Benutzungsbedingungen
Telekommunikationsgesetz
Tonnenkilometer

Modulares Trassenpreissystem

International Union of Railways

International Union of combined Road — Rail transport companies

Verbandes deutscher Verkehrsunternehmen

Verwaltungsgericht
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Vorwort

Seit dem 1. Januar 2006 nimmt die Bundesnetzagentur
die Aufgabe wahr, die Einhaltung der Rechtsvorschriften
iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu tiberwa-
chen. Gemil den Vorschriften im Allgemeinen Eisen-
bahngesetz (AEG), legt die Bundesnetzagentur jahrlich
einen Bericht iiber ihre Tatigkeit sowie iiber die Lage und
Entwicklung auf diesem Aufgabengebiet vor. Der vorlie-
gende ,, Tatigkeitsbericht 2007 fiir den Bereich Eisenbah-
nen® ist somit der zweite Bericht der Bundesnetzagentur
auf dem noch jungen Gebiet der Eisenbahnregulierung.

Schienengiiterverkehr und Schienenpersonennahverkehr
entwickeln sich weiter positiv. Im Schienengiiterverkehr
wurde nach ersten Schitzungen im Jahr 2007 mit einer
Verkehrsleistung von 114 Milliarden Tonnenkilometern
(Vorjahr: 107 Mrd.) eine neue Rekordmarke erreicht. Im
Schienenpersonennahverkehr wird ein Wachstum der
Verkehrsleistung von 1,6 Prozent gegeniiber 2006 erwar-
tet. Im Schienenpersonenfernverkehr stagnierte der Markt
wie schon in den Jahren zuvor. Fehlender Wettbewerb im
Schienenpersonenfernverkehr ist hierfiir der wohl ent-
scheidende Grund.

Im Schienengiiterverkehr ist die Situation positiver zu be-
werten. Wahrend der Gesamtmarkt zwischen 2002 und
2006 mit jahrlich etwa 7 Prozent wuchs (von 81 auf 107
Milliarden Tonnenkilometer), wuchs die Verkehrsleistung
von Wettbewerbern zur Deutschen Bahn AG in diesem
Zeitraum mit durchschnittlich 45 Prozent pro Jahr. Sie
konnten damit ihren Marktanteil von 5 Prozent im Jahr
2002 auf 16 Prozent im Jahr 2006 steigern. Im Schienen-
personennahverkehr erreichten die Wettbewerber inzwi-
schen einen Marktanteil von 7 Prozent an der Verkehrs-
leistung.

An diesen Zahlen ldsst sich eindrucksvoll belegen, dass
Wettbewerb die Attraktivitat des Verkehrstragers Schiene
steigert. Ohne Wettbewerb bleibt ein Wachstum der Ver-
kehrsleistungen aus. Es ist also noch viel Potenzial im
Markt. Bisher bleibt die Deutsche Bahn AG, jedoch trotz
positiver Wettbewerbsentwicklung in den Schienenver-
kehrssegmenten, das marktbeherrschende Unternehmen.

Eine wesentliche Aufgabe der Bundesnetzagentur zur
Forderung des Wettbewerbs ist die Sicherstellung des
diskriminierungsfreien Zugangs zu Eisenbahninfrastruk-
tur. Dies betrifft etwa die Nutzung von Schienenwegen
oder Bahnhofen durch Eisenbahnverkehrsunternehmen.
Im Laufe des letzten Jahres hat die Bundesnetzagentur die
Nutzungsbedingungen vieler Infrastrukturbetreiber ge-
priift und Verbesserungen durchgesetzt. In zahlreichen
Zugangsverfahren wurden zudem konkrete Einzelfallent-
scheidungen zu verschiedensten Diskriminierungstatbe-
stinden getroffen. Diese betreffen z. B. eine verbesserte
Abstimmung bei BaumaBinahmen sowie Regelungen in
Betriebsleitzentralen der DB Netz AG.

Die allgemeinen Preissteigerungen bei den Nutzungsent-
gelten der Schieneninfrastruktur liegen seit mehreren Jah-
ren deutlich oberhalb der Inflationsrate und stehen damit
im Gegensatz zu durch Wettbewerb sinkenden Preisen
auf den Eisenbahnverkehrsmirkten. Die Bundesnetz-

agentur beobachtet diese Entwicklung mit groer Sorge,
zumal diese Kosten (Nutzungsentgelte) im Durchschnitt
eine Drittel der Gesamtkosten eines Eisenbahnverkehrs-
unternehmens ausmachen. Eine Arbeitsgruppe der Bun-
desnetzagentur hat auf Basis einer Protokollerklarung von
BMVBS, BMF und BMWi ein Konzept zur Anreizregu-
lierung fiir die Entgeltregulierung entwikkelt. Es wird
eine Anderung des Regulierungsrahmens vergleichbar
der Energieregulierung vorgeschlagen.

2007 hat die Bundesnetzagentur erstmals Priifungen des
Stationspreissystems der DB Station&Service AG und
des Trassenpreissystems der DB Netz AG ecingeleitet.
Eine Preisumstellung beziiglich der Nutzung von Lade-
stralen der DB AG wurde in der zunichst vorgesehen
Form verhindert. Die urspriingliche Planung sah Preiser-
héhungen von bis zu 150 Prozent vor. Aulerdem wurde
die Entscheidung der Bundesnetzagentur, dass der soge-
nannte ,,Sondertrassenzuschlag® der DB Netz AG rechts-
widrig ist, vom OVG Miinster bestdtigt. Die DB Netz AG
muss die erhobenen Zuschldge zuriickzahlen.

Bei allen Erfolgen der Bundesnetzagentur hat sich ge-
zeigt, dass Rechtsunsicherheit, und mangelnde Berechen-
barkeit zur Beeintrachtigung der Wettbewerbssituation
fithren, so dass Klarstellungen und Verbesserungen im Ei-
senbahnrecht ratsam erscheinen. Funktionierender intra-
modaler Wettbewerb ist ein Grundstein fiir die Verbesse-
rung der intermodalen Wettbewerbsposition der
Eisenbahnen. Mit ihren Entscheidungen, Tétigkeiten und
Vorschldagen mochte die Bundesnetzagentur wirksamen
und chancegleichen Wettbewerb auf der Schiene als Vo-
raussetzung selbstdndig lebensfahiger Daseinsvorsorge
des Transportgeschehens durch die Eisenbahn in
Deutschland weiterhin fordern.

Matthias Kurth

Président der Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Tele-
kommunikation, Post und Eisenbahn

Zusammenfassung
Teil | — Marktentwicklung

Der Eisenbahnmarkt hat sich in 2007 im Schienengiiter-
und Schienenpersonennahverkehr positiv entwickelt (Ka-
pitel 1). So sorgten insbesondere die Wettbewerber der
Deutschen Bahn AG (DB AG) im Schienengiiterverkehr
fiir neue Rekordzahlen bei der Verkehrsleistung. Weitere
bestimmende Themen des Jahres waren die geplante Pri-
vatisierung der DB AG und der Streik der Lokfiihrer der
Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiithrer (GDL).

Mit der zweiten Markterhebung Eisenbahn (,,Marktbe-
obachtung®) der Bundesnetzagentur (Durchfithrung in
2007, mit Daten fiir das Berichtsjahr 2006) lassen sich
nunmehr detaillierte Informationen zum Eisenbahnver-
kehrsmarkt und Eisenbahninfrastrukturmarkt darstellen
(Kapitel 2). Der Eisenbahnverkehrsmarkt generiert einen
Umsatz von etwa 15 Mrd. Euro, die Umsétze des Eisen-
bahninfrastrukturmarktes belaufen sich auf etwa 5 Mrd.
Euro. Insgesamt sind etwa 160 000 Beschéftigte im Ei-
senbahnsektor tatig.
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Der Wettbewerb im Eisenbahnverkehrsmarkt hat sich
weiter positiv entwickelt (Kapitel 3). Dies gilt insbeson-
dere fiir den Schienengiiterverkehr und den Schienenper-
sonennahverkehr. Dennoch ist der Marktanteil der Wett-
bewerber gegeniiber dem der DB AG immer noch
vergleichsweise niedrig. Im Schienenpersonenfernver-
kehr spielen Wettbewerber keine signifikante Rolle.

Der Eisenbahninfrastrukturmarkt ist wesentlich durch die
DB AG geprégt (Kapitel 4). Der Markt ist insbesondere
in den Teilbereichen ,,Schienenwege* und ,,Bahnhofe*
hochkonzentriert.

Die Infrastrukturnutzungsentgelte sind fiir die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen ein wesentlicher Kostenfaktor (Ka-
pitel 5). Die Preiserh6hungen der Nutzungsentgelte fiir
Schienenwege und Personenbahnhéfe der DB AG haben
sich in den letzten Jahren {iber der allgemeinen Inflations-
rate bewegt.

Es lasst sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen der
Wettbewerbsintensitidt und Marktwachstum einerseits, so-
wie Wettbewerbsintensitit und Preisentwicklung anderer-
seits erkennen (Kapitel 6). Eisenbahnverkehrssegmente
mit aufkommendem Wettbewerb weisen in der Regel ho-
here Marktwachstumsraten und sinkende Preise auf.
Demgegeniiber sind Segmente mit wenig oder keinem
Wettbewerb eher durch geringes Wachstum und {iber-
durchschnittlich steigende Preise geprégt (so z. B. bei den
Trassenentgelten).

Die Markterhebung Eisenbahn der Bundesnetzagentur ist
zurzeit Gegenstand einer gerichtlichen Auseinanderset-
zung (siehe Teil II — 5.5 Railion Deutschland AG —
Markterhebung der Bundesnetzagentur). Bei Bestétigung
der Eilentscheidung des Oberverwaltungsgerichts Miins-
ter konnte die Bundesnetzagentur in Zukunft keine eigene
Markterhebung mehr durchsetzen. Zur Marktentwick-
lung, insbesondere in regulatorisch relevanten Bereichen,
konnen dann kaum, vor allem aber keine reprasentativen
Angaben mehr getroffen werden.

Teil Il — Tatigkeiten

Grundlage des Monitoring der Marktentwicklung ist die
Marktbeobachtung. Im Zuge der Marktbeobachtung wur-
den in 2007 etwa 1600 Fragebdgen an Marktteilnehmer
versandt und anschlieend ausgewertet (Kapitel 1).

Eine wesentliche operative Tétigkeit der Bundesnetz-
agentur ist die Uberwachung des diskriminierungsfreien
Zugangs zu Schienenwegen (Kapitel 2). Zentrale Arbeits-
schwerpunkte der Bundesnetzagentur waren in 2007 die
Prifung der  Schienennetz-Benutzungsbedingungen
(SNB) der DB Netz AG sowie weiterer Eisenbahninfra-
strukturunternehmen, Baumafnahmen und die Disposi-
tionsrichtlinie der DB Netz AG. Rahmenvertrdge spielten
wegen der laufenden Rahmenfahrplanperiode eine gerin-
gere Rolle gegeniiber einzelnen Netzzugangsverfahren
und Ablehnungen von Trassenanmeldungen.

Neben der Uberwachung des Zugangs zu Schienenwe-
gen, stellt der Zugang zu Serviceeinrichtungen einen wei-
teren essentiellen Tétigkeitsbereich der Bundesnetzagen-

tur dar (Kapitel 3). Arbeitsschwerpunkt war hier die
Priifung der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtun-
gen (NBS). Gepriift wurden zahlreiche NBS von Unter-
nehmen aus dem Konzernverbund der DB AG sowie wei-
terer Eisenbahninfrastrukturunternehmen, z. B. einiger
Hafenbahnen.

Ebenso ist die Missbrauchskontrolle beziiglich der Hohe
der Zugangsentgelte eine wichtige Tatigkeit der Bundes-
netzagentur (Kapitel 4). Im Fokus der Priifungen standen
hier ebenfalls Unternechmen der DB. Es wurden jedoch
auch zahlreiche weitere Marktteilnehmer gepriift und
grundsitzliche Fragestellungen aufgearbeitet. So waren
etwa das Performance Regime und die Rechtfertigung
von Regionalfaktoren wichtige Themen, welche die Bun-
desnetzagentur begleitet hat. Im Hinblick auf das Perfor-
mance Regime strebt die Bundesnetzagentur an, dieses
moglichst rasch wieder in Kraft zu setzen, damit der aus
ihrer Sicht rechtswidrige Zustand, der heute herrscht, be-
endet wird.

Im Bereich der Eisenbahnregulierung sind im Jahr 2007
wichtige gerichtliche Entscheidungen ergangen (Kapi-
tel 5). Gegenstand der Verfahren waren hiufig die Bean-
standungen der Bundesnetzagentur von SNB und NBS,
insbesondere (aber nicht ausschlieBlich) von Unterneh-
men der DB AG.

Eine weitere Aufgabe der Bundesnetzagentur besteht in
der Beteiligung bei laufenden Gesetzgebungsverfahren
(Kapitel 6). So lieferte die Bundesnetzagentur zum Bei-
spiel Beitrdge zum Eisenbahnneuordnungsgesetz, sowie —
auf europdischer Ebene — zum sogenannten ,,Dritten Ei-
senbahnpaket®.

Die Bundesnetzagentur erhielt den Auftrag zur Ein-
richtung einer Arbeitsgruppe zur Einfithrung einer soge-
nannten ,,Anreizregulierung®. Ein erster Bericht und
Stellungnahmen liegen vor (Kapitel 7). Aufwéndige Kos-
tenpriifungen bei den Unternehmen wiirden im Rahmen
einer Anreizregulierung mittelfristig nur alle 5 Jahre statt-
finden, nicht wie bisher vorgesehen im jéhrlichen Turnus.
Unternehmen wiirde zudem ein Anreiz zur Senkung ihrer
Kosten gegeben.

Auch auf internationaler Ebene kam die Bundesnetzagen-
tur ihrer Aufgabe nach Zusammenarbeit und Informati-
onsaustausch nach (Kapitel 8). So wurden in bilateralen
und multilateralen Treffen ,,Best Practice*“-Beispiele aus-
getauscht und strategische Themen erdrtert.

Durch die dynamischen Entwicklungen im Eisenbahnsek-
tor, insbesondere auch im Eisenbahnrecht, stellt die
Offentlichkeitsarbeit und der enge Kontakt zu den
Marktteilnehmern einen wesentliche Aufgabe der Bun-
desnetzagentur dar (Kapitel 9). So fanden auch in 2007
die ,,Eisenbahnrechtlichen Forschungstage Tiibingen* als
gemeinsame Veranstaltung der Eberhard-Karls-Universi-
tdt, des Eisenbahn-Bundesamtes und der Bundesnetz-
agentur statt. Bei zahlreichen weiteren Veranstaltungen
(etwa der Eisenbahnmesse #railtec), Arbeitsgruppen
(etwa vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen)
und sonstigen Treffen war die Bundesnetzagentur, oft-
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mals mit eigenen Beitrdgen oder als (Mit-)Organisator,
vertreten.

Teil lll - Organisation der Bundesnetzagentur,
Handlungsbedarf, Ausblick

Die Bundesnetzagentur hat den Auftrag, durch Regulie-
rung im Bereich der Telekommunikation, des Postwe-
sens, der Energiemidrkte und des Eisenbahnsektors den
Wettbewerb zu fordern und einen diskriminierungsfreien
Netzzugang zu gewihrleisten (Kapitel 1). Die Abteilung
Eisenbahnregulierung ist verantwortlich fiir die Gewih-
rung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahn-
infrastruktur, zu Schienenwegen und zu Serviceeinrich-
tungen sowie den jeweiligen Dienstleistungen. Der Eisen-
bahninfrastrukturbeirat (als Gremium von Bundestags-
und Bundesratsmitgliedern) berdt die Regulierungsbe-
horde bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben und der Er-
stellung des Tatigkeitsberichtes und macht der Regulie-
rungsbehorde Vorschlage fiir die Schwerpunkte ihrer Té-
tigkeit.

Nach zwei Jahren Regulierungstitigkeit im Eisenbahn-
sektor kann eine positive Bilanz gezogen werden. In die-
ser Zeit offenkundig wurden jedoch auch Problemfelder
und Herausforderungen im gegenwartigen Regulierungs-
rahmen (Kapitel 2). Hierzu gehdren z. B. die Durch-
setzbarkeit des Marktmonitoring, Abgrenzungs- und
Definitionsfragen bei Themen des Zugangs zur Eisen-
bahninfrastruktur, und der Wirkungsspielraum der Ent-
geltpriiffungen bei der gegenwirtigen Kostenzuschlags-
regulierung.

Wesentliche Vorhaben fiir 2008 sind neben der konse-
quenten Fortfiihrung der aktuellen Tétigkeiten die Weiter-
entwicklung zahlreicher weiterer Tétigkeitsschwer-
punkte (Kapitel 3). Zu der Vielzahl der im Jahre 2008
anstehenden Themenkomplexe zdhlen etwa die Vertie-
fung der Priifungstitigkeiten im Bereich der Entgeltregu-
lierung sowie der SNB und NBS, die Weiterentwicklung
des geplanten Anreizsystems zur Verbesserung der Sto-
rungsfreiheit bei der Nutzung der Eisenbahninfrastruktur,
die Untersuchung der Auswirkungen von BaumaBnah-
men im Netz auf Wettbewerber und die verstirkte Be-
obachtung europdischer Planungen der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen.

Teil | — Marktentwicklung
1 Wesentliche Entwicklungen in 2007

Im Schienengiiterverkehr (SGV) erwartet das Statistische
Bundesamt fiir das Jahr 2007 ein Wachstum der Verkehrs-
leistung von 6,5 Prozent. Damit wird in Deutschland im
SGV mit rund 114 Mrd. Tonnenkilometern ein neues Re-
kordergebnis der Verkehrsleistung auf der Schiene er-
reicht.

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) nimmt das Sta-
tistische Bundesamt fiir das Jahr 2007 ein leichtes Wachs-
tum von 1,6 Prozent an. Dagegen wird die Verkehrsleis-
tung im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) im Jahr

2007 gegeniiber 2006 voraussichtlich um 0,5 Prozent zu-
riickgehen. Dieser Riickgang resultiert ausschlieBlich aus
den Ergebnissen im vierten Quartal 2007, das von den Ta-
rifverhandlungen zwischen der Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfithrer (GDL) und der Deutschen Bahn AG
(DB AQG) geprégt war.

Eine zunehmende Européisierung des Eisenbahnmarkts
und der Nachfrage fiihrten zu steigenden Reise- und
Transportentfernungen und zu starken Zuwachsraten bei
grenziiberschreitenden Verkehren. Die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) reagierten im Jahr 2007 auf
diesen Trend u. a. mit der Inbetriebnahme neuer grenziiber-
schreitender Hochgeschwindigkeitsverbindungen und
landeriibergreifenden Unternehmenskéufen.

2 Marktstrukturdaten des Eisenbahn-
sektors

Die dargestellten Strukturdaten des Eisenbahnmarktes be-
ruhen im Wesentlichen auf der im Jahr 2007 von der Bun-
desnetzagentur durchgefiihrten Markterhebung und be-
ziehen sich auf das Berichtsjahr 2006 (soweit nicht anders
angegeben)!.

21 Umsatz und Mitarbeiter im
Eisenbahnsektor

Die im Folgenden genutzte Definition des Eisenbahnsek-
tors beinhaltet auf der einen Seite die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU), und auf der anderen Seite die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen  (EIU). Die = EVU
generierten in 2006 einen Umsatz von etwa 15 Mrd. Euro,
die EIU einen Umsatz von etwa 5 Mrd. Euro (Abbil-
dung 1).

In den Umsitzen der EIU sind dabei nur Einnahmen aus
Nutzungsentgelten fiir Infrastrukturen und Dienstleistun-
gen beriicksichtigt (also etwa Infrastrukturentgelte fiir die
Nutzung von Schienenwegen, Bahnhofen und sonstigen
Serviceeinrichtungen). Dienstleistungen und Produkte,
die nicht die Nutzungsentgelte betreffen, also etwa Um-
sdtze aus der Wartung von Fahrzeugen oder aus dem Ver-
kauf von (Diesel-) Brennstoff, wurden nicht berticksich-
tigt.

Die Umsitze (also Einnahmen) der EIU stellen in der Re-
gel Ausgaben fiir die EVU dar. Der Eisenbahnverkehrs-

1 Uber die Zuléssigkeit der Erhebung von Marktdaten steht die Bun-
desnetzagentur derzeit in einer gerichtlichen Auseinandersetzung.
Sollte ein vorliegender Beschluss des Oberverwaltungsgerichts
(OVG) Miinster bestdtigt werden, konnte die Bundesnetzagentur
kiinftig keine représentative Markterhebung mehr durchsetzen. Unter
anderem miisste dann eine Darstellung von aussagekréftigen Markt-
entwicklungen im Eisenbahnbereich durch die Bundesnetzagentur
als Basis auch fiir die Messung der Wettbewerbsentwicklung und des
Erfolgs der Regulierungstitigkeit kiinftig entfallen (siche auch Teil II
—und Teil III — 2.2). Die DB AG hat der Bundesnetzagentur bereits
mitgeteilt, dass sie kiinftige Erhebungen zur Marktentwicklung nicht
mehr beantworten wird. Schon der diesjahrige Bericht weist, auch
mangels Durchsetzbarkeit der Markterhebung bei weiteren Markt-
teilnehmern, Informationsliicken auf und greift zum Teil auf ge-
schitzte Angaben zuriick.
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Abbildung 1

Umsiitze Eisenbahnmarkt, 2006

In Mrd. EUR

Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU)

Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU)*

* Lediglich Umsétze aus Infrastrukturnutzungsentgelten (also z.B., keine Umsatze fiir Fahrzeuginstandhaltung oder (Diesel-) Brennstoffe)

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702

markt ist dem Eisenbahninfrastrukturmarkt dahingehend
in der Wertschopfungskette nachgeordnet.

Im Eisenbahnsektor in Deutschland sind ca. 160 Tausend
Beschiftigte titig (Abbildung 2). Etwa 60 Prozent der

Abbildung 2

Beschiftigten sind bei den EVU titig, die iibrigen 40 Pro-
zent bei den EIU. Der iiberwiegende Teil der Beschiftig-
ten sind Vollzeitmitarbeiter (mehr als 95 Prozent), Teil-
zeitbeschiftigte sind die Ausnahme.

Mitarbeiter im Eisenbahnmarkt, nach Segment, 2006

In Prozent

100 % = 160 Tausend Mitarbeiter

EIU

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702
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2.2  Eigentumsverhaltnisse der Eisenbahn-

unternehmen

Bei der zugrundeliegenden Stichprobe zeichnet sich bei
den Eigentumsverhiltnissen der Eisenbahnunternehmen
ein differenziertes Bild (Abbildung 3). Wihrend bei den
EVU die groBBe Mehrheit der Unternehmen (67 Prozent)
in liberwiegend privater Hand ist, ist dies bei den EIU nur
knapp die Hilfte (49 Prozent). Zweitgro3e Eigentiimer-
gruppe bei den Eisenbahnunternehmen sind die Kommu-
nen. Bei den EVU sind sie mehrheitlicher Eigentiimer bei
16 Prozent der Unternehmen, bei den EIU sogar bei
35 Prozent.

2.3 Verkehrsleistung und Verkehrs-

entwicklung

Bei den Verkehrsleistungen wird in der Regel zwischen
den drei Segmenten Schienengiiterverkehr (SGV), Schie-
nenpersonenfernverkehr (SPFV) und Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) unterschieden.

Sowohl beim Umsatz als auch bei den erbrachten Zug-
kilometern ist der SPNV das grofite Segment (Abbil-
dung 4). Der Anteil des SPNV am Gesamtumsatz der
EVU betragt rund 52 Prozent, der Anteil an den gefahre-
nen Zugkilometern ist mit etwa 64 Prozent sogar noch

Abbildung 3

Eigentumsverhiiltnisse der Eisenbahnunternehmen (EIU, EVU), 2006

Eigentumsverhiltnisse EVU
Prozent

100 % = 235 Unternehmen

Bund

Andere Land

Kommune

Ve

Privat-
rechtlich

Anmerkung: Stichprobenauswertung (vorlaufig)
Quelle: Bundesnetzaaentur Referat 702

Eigentumsverhiltnisse der EIU
Prozent

100 % = 300 Unternehmen

- Bund
Andere ‘y Land

Privat-
rechtlich

Kommune

Abbildung 4

Umsitze und Verkehrsleistung im Eisenbahnverkehrsmarkt nach Segment, 2006

Umsatz nach Segment
Prozent

Verkehr nach Segment
Prozent

100 % = 15 Mrd. EUR

SPFV

Guter-
verkehr

SPNV

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702

100 % = 1 Mrd. Zug-Km

Guter-
verkehr

SPFV

SPNV
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hoher. ZweitgroBtes Segment ist der SGV mit 28 Prozent
Anteil am Gesamtumsatz und 22 Prozent Anteil an den
Zugkilometern. Das kleinste der drei Segmente ist der
SPFV mit 20 Prozent Anteil am Umsatz und 14 Prozent
Anteil an den Zugkilometern.

Bei der Entwicklung der Verkehrsleistung der letzten
Jahre sind deutliche Unterschiede zwischen den drei Sek-
toren festzustellen (Abbildung 5). Das stiarkste Wachstum
verzeichnete in dem Betrachtungszeitraum der SGV. Hier
wuchs die Verkehrsleistung zwischen 2002 und 2007 mit
durchschnittlich 7 Prozent pro Jahr. Im SPFV stieg die er-
brachte Verkehrsleistung in dem betrachteten Zeitraum

Abbildung 5

mit lediglich 1 Prozent pro Jahr. Der SPNV konnte ein
durchschnittliches jahrliches Wachstum von 3 Prozent
verbuchen.

Neben der Verkehrsleistung sind auch das Verkehrsauf-
kommen (gemessen in beférderten Tonnen im Giiterver-
kehr, bzw. in beforderten Fahrgésten im Personenverkehr)
und die durchschnittliche Reise-, bzw. Transportweite
zentrale Indikatoren im Schienenverkehrsmarkt. Im SGV
wurden in 2007 nach vorldufigen Angaben des Statisti-
schen Bundesamtes 358 Millionen Tonnen transportiert
(Abbildung 6). Im SPFV wurden 119 Millionen Fahrgéste
registriert, im SPNV waren es 2 110 Millionen Fahrgéste.

Entwicklung der Verkehrsleistung im Schienenverkehr

Giiterverkehr (SGV)

In Mrd. tkm, jahrliches
Wachstum in %

Personenfernverkehr (SPFV)

In Mrd. Pkm, j&hrliches
Wachstum in %

Personennahverkehr (SPNV)

In Mrd. Pkm, jahrliches
Wachstum in %

“——___jIIII[':;;ﬁL4

g2 95

g1 85

2002 03 04 05 06 2007e

34 35 34

33 32 32

2002 03 04 05 06 2007e

2002 03 04 05 06 2007e

Pkm — Personenkilometer, tkm — Tonnenkilometer
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702, BMVBS, Statistisches Bundesamt

Abbildung 6

Verkehrsleistung, Verkehrsaufkommen und Transportweiten im Schienenverkehr, 2007*

Verkehrsleistung Verkehrsaufkommen Transport-, bzw. Reiseweite
Segment Mrd. tkm, bzw. Pkm Mio. t, bzw. Personen Kilometer
SGV 114 358 318
SPFV 34 119 286
SPNV 45 2.110 21

* Vorlaufige Werte
Pkm — Personenkilometer, tkm — Tonnenkilometer, t — Tonnen
Quelle: Statistisches Bundesamt
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Die durchschnittliche Transportweite (errechnet aus dem
Quotienten von Transportleistung und Transportaufkom-
men) betrug im SGV 318 km (Vorjahr: 309 km). Die
durchschnittliche Reiseweite im SPFV betrug 286 km
(Vorjahr: 283 km), im SPNV 21 km (Vorjahr: 21 km).

3 Wettbewerbsentwicklung im
Eisenbahnverkehrsmarkt

31 Wettbewerb im Eisenbahnverkehrsmarkt

Der Marktanteil der von Wettbewerbern der DB AG er-
brachten Verkehrsleistung ist im Jahr 2006 im SGV und
SPNV — in Fortsetzung des Trends der letzten Jahre —
weiter gestiegen. Hier hat sich eine Vielzahl von Wettbe-
werbern im Markt etabliert. Im SPFV wird der Verkehr
bisher fast ausschlielich von Unternehmen der DB AG
erbracht.

Im SGV fiihrt tiberwiegend die Zunahme der Verkehrs-
leistung bei den Wettbewerbern der DB AG zu den Re-
kordzahlen der letzten Jahre. Wahrend der Gesamtmarkt
mit jahrlich etwa 7 Prozent wuchs (von 81 auf 107 Mil-
liarden Tonnenkilometer), wuchs die Verkehrsleistung
der Wettbewerber in diesem Zeitraum mit durchschnitt-
lich 45 Prozent pro Jahr. Sie konnten lhren Marktanteil
von 5 Prozent in 2002 auf 16 Prozent in 2006 steigern.
Trotz dieser dynamischen Entwicklung wird der Markt
im Schienengiiterverkehr immer noch stark von der DB
AG dominiert. Sie konnte in 2006 einen Marktanteil von
84 Prozent behaupten.

Im SPFV fehlt in Deutschland weiterhin nennenswerter
Wettbewerb. Dieses Ergebnis ist umso bedauerlicher, da
andere europiische Staaten zeigen, dass auch im Schie-
nenpersonenfernverkehr Wettbewerb moglich ist. (z. B.
Grofbritannien, Schweden). Die fiir das Jahr 2010 beab-
sichtigte Offnung des grenziiberschreitenden Personen-
verkehrs fiir den Wettbewerb in der EU wird hier hoffent-
lich einen Impuls geben.

Der Wettbewerb im SPNV ist abhdngig vom Bestellver-
halten der Aufgabentriger (Bestellerorganisationen von
Nahverkehrsleistungen). Diese haben in den letzten Jah-
ren erst begonnen, aufkommensstarke Strecken im Wett-
bewerb zu vergeben. Der Anteil der Wettbewerber der
DB AG an der Verkehrsleistung liegt daher nur bei rund
7 Prozent. Wird der Marktanteil der Wettbewerber an den
Zugkilometern gemessen, dann liegt ihr Anteil bereits bei
rund 15 Prozent, da die Wettbewerber vorrangig auf auf-
kommensschwachen Strecken den Zuschlag erhalten,
d. h. auf Strecken, auf denen die Ziige nicht so stark be-
setzt sind.

3.2 Kosten der Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen fiir Infrastrukturnutzung

Differenzierte Angaben zur Kostenstruktur- und niveau
bei den EVU konnen, wie bereits erwiahnt (FuBnote 1),
aufgrund fehlender Angaben der Unternehmen und der
zurzeit ungeklarten Rechtslage nicht getroffen werden. Es
ist der Bundesnetzagentur z. B. nicht bekannt, ob alle Ei-
senbahnverkehrsunternehmen die in den Preislisten aus-
gewiesenen Trassenentgelte tatsdchlich entrichtet haben.

Abbildung 7

Entwicklung des Wettbewerbs in den Eisenbahnverkehrsmiirkten

Giiterverkehr (SGV)
In Mrd. tkm, Anteile in %

Personenfernverkehr (SPFV)
In Mrd. Pkm, Anteile in %

Personennahverkehr (SPNV)
In Mrd. Pkm, Anteile in %

Mrd.
95 107 tkm

14 16

100% =81

85 92

%

2002 03 04

05 2006

Mrd.
pkm

%

100% =33 32 32 34 35

99 B99 99 B99 99 IEA

2002 03 04 05 2006

Mrd.
100% =38 40 41 42 44 pkm
4 4 5 %

2002 03 04 05 2006

Pkm — Personenkilometer, tkm — Tonnenkilometer

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702, DB AG, BMVBS, BAG-SPNV
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4 Marktgefiige im Eisenbahninfrastruktur-
markt

41 Marktstruktur

Mit Abstand grofiter Betreiber der Schieneninfrastruktur
in Deutschland ist die DB AG. Die DB Netz AG betreibt
Gleise in einer Gesamtlédnge von iiber 64 000 km (bei ei-
ner Streckenlidnge von 34 100 km), das Gleisnetz des
nichst groBeren Unternehmens ist mit unter 700 km
Gleislange deutlich kleiner. Die Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU) der DB AG betreiben tiber 5 700 Per-
sonenbahnhoéfe (davon iber 5400 bei der DB Sta-
tion&Service AG), das grofte nicht zur DB AG
gehorende Unternehmen betreibt weniger als 100. In den
Teilmarkten werden 93 Prozent (Gleisnetz), bzw. 96 Pro-
zent (Personenbahnhdfe und -halte) der Infrastruktur von
den jeweils zehn grofiten Anbietern (,,Top 10 EIU, in-
klusive DB AG) betrieben.

Trotz dieser hohen Marktkonzentration gibt es in
Deutschland mehrere Hundert, zum iiberwiegenden Teil
sehr kleine EIU, die als Folge der symmetrischen Regu-
lierung Zugang zu ihrem Schienennetz und/oder ihren
Serviceeinrichtungen gewahren miissen.

Bei den EVU besteht ein erheblicher Bedarf an der Nut-
zung von nicht selbst betriebener Infrastruktur. So erbrin-
gen EVU, die nicht zur DB AG gehoren, die Verkehrsleis-
tungen zu iiber 80 Prozent auf nicht selbstbetriebenen
Schienennetzen. Ebenso nutzen diese Unternehmen iiber-
wiegend Personenbahnhéfe, die nicht zur jeweils eigenen
Unternehmensgruppe gehdren. Hier wird deutlich, dass

Abbildung 8

der diskriminierungsfreie und reibungslose Zugang zu Ei-
senbahninfrastrukturen eine zentrale Rolle bei der Forde-
rung des Wettbewerbs im Eisenbahnverkehrsmarkt spielt.

Bei der DB AG selbst decken im Gegensatz dazu die
EIU-Konzerntochter fast vollstandig den Bedarf der eige-
nen EVU an Schienen- und Bahnhofsinfrastruktur (je-
weils mit einem Anteil von iiber 99 Prozent). Nicht durch
die DB AG betriebene Schieneninfrastruktur wird bereits
zu ca. einem Drittel durch fremde Unternehmen genutzt,
auf dem Gleisnetz der DB AG betréigt dieser Anteil noch
weniger als 15 Prozent.

4.2 Umsetzung eisenbahnrechtlicher

Vorschriften

Durch das dritte Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtli-
cher Vorschriften aus Mitte 2005 haben sich fiir die
Marktteilnehmer in Deutschland neue Pflichten, aber
auch neue Modglichkeiten ergeben (etwa zur Nutzung
fremder Eisenbahninfrastrukturen). Die aktuelle Auswer-
tung der Marktbeobachtung zeigt auf, dass die Umset-
zung der neuen Vorschriften in vielen Unternehmen auch
nach zwei Jahren nur teilweise geschehen ist. So haben
diejenigen EIU, die Zugang nach § 14 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) gewidhren miissen, fiir die von
ihnen betriebenen Strecken und Einrichtungen grundsétz-
lich Nutzungsbedingungen zu erstellen. Dieser
Verpflichtung ist ein groBer Teil der EIU, in der Regel
kleine Infrastrukturbetreiber, bisher nicht nachgekom-
men.

Konzentration der Anbieter von Eisenbahninfrastruktur (EIU) — Gleise und Personenbahnhdofe, 2006

Angaben in Prozent

I DB AG EIU
[ ,Top 10“ EIU, ohne DB AG
[ Alle tbrigen EIU

Anteil am
Gleisnetz

Anteil an
Personen-
bahnhofen und
-halten

Anmerkung: Stichprobenauswertung (vorlaufig)
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702
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Ebenso wenig wurden bisher von allen EIU, die Zugang
gewdhren miissen, Entgeltlisten verdffentlicht. Héufig
sind Unternehmen die eigenen Infrastrukturkosten nicht
explizit bekannt, die zur gesetzkonformen Berechnung
von Entgelten jedoch benétigt werden. Entgelte werden
von EIU hidufig nicht gesondert erhoben, sondern in Ge-
samtpakete integriert. In Einzelfdllen erfolgt die Entgelt-
erhebung nur gegeniiber bestimmten EVU.

Eine zusitzliche Begriindung fiir diese uneinheitliche Si-
tuation im Markt liegt u. a. auch darin, dass bei vielen
EIU, die nach dem Gesetz Zugang gewdhren miissen, bis-
her keine Nachfrage von weiteren EVU zu verzeichnen ist.

Seit 2005 besteht auch fiir die Aufgabentriger des SPNV
sowie fiir Unternehmen, die Giiter durch ein EVU befor-
dern lassen wollen, ein Zugangsrecht zur Schieneninfra-
struktur. Die Aufgabentrdger und Unternehmen kénnen
zum Beispiel selbst Zugtrassen bestellen und ein EVU
mit der Durchfiihrung des Verkehrs auf den reservierten
Trassen beauftragen. Dieses Recht ist, von sehr wenigen
Ausnahmen abgesehen, bisher allerdings kaum genutzt
worden.

4.3 Zugang zu Schienenwegen

Bei den Schienenwegen werden fiir die Nutzung soge-
nannte ,,Trassen* beantragt, d. h. ein Zeitfenster in dem
auf einer festgelegten Strecke ein Zug verkehren darf.
Diese Trassen konnen als Einzeltrassen fiir den einmali-
gen Verkehr eines Zuges gebucht werden, als Regeltras-
sen innerhalb einer Netzfahrplanperiode (i. d. R. ein Jahr)
oder auch in Rahmenvertrdgen {iber mehrere Netzfahr-

planperioden hinweg. Bei der Beantragung von Re-
geltrassen durch EVU wurden, von wenigen Ausnahme-
fallen abgesehen, stets Trassenangebote von den
Betreibern der Schienenwege erstellt. (vergleiche Teil 11 —
2.3 Ablehnung von Trassenanmeldungen).

Auch bei den Rahmenvertrigen war eine Einigung zwi-
schen EVU und EIU bisher die Regel. Etwa 28 Prozent
der EVU nutzten die Moglichkeit Rahmenvertrdge mit
EIU abzuschlieBen (Abbildung 9).

5 Nutzungsentgelte und Preise

5.1 Entgelte fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur

Die Entgelte fiir die Benutzung der Eisenbahninfrastruk-
tur stellen fir die EVU einen signifikanten Kostenbe-
standteil dar. Allein die Ausgaben fiir die Nutzung der
Schienenwege (Trassenentgelte) liegen im Schnitt bei ca.
25 Prozent der Gesamtkosten der EVU (Abbildung 10).
Bei Personenverkehren kommen in der Regel noch wei-
tere Kosten fiir die Nutzung von Personenbahnhéfen- und
Haltepunkten hinzu. Entgelte fiir die Nutzung sonstiger
Serviceeinrichtungen (etwa Giiter- und Rangierbahnhdofe
oder Terminals) weisen ein deutlich geringes Gesamtvo-
lumen als die Entgelte fiir Trassen und Personenbahnhofe
auf. Bei einigen Serviceeinrichtungen (z. B. Anlagen zur
Brennstoffaufnahme oder Wartungseinrichtungen) wer-
den Infrastrukturnutzungsentgelte in der Regel nicht ge-
sondert erhoben, sondern in den Preis der Produkte bzw.
der Dienstleistung integriert.

Abbildung 9

Anteil der EVU mit Rahmenvertriigen fiir Trassennutzung, 2006

Angaben in Prozent

100 % = 235 Unternehmen

Ohne Rahmenvertrage

* In der Regel weil kein
Bedarf an
Rahmenvertragen
besteht

* In wenigen
Ausnahmenfallen wegen
Ablehnung (<1%) oder
sonstigen Griinden
(~5%)

Anmerkung: Stichprobenauswertung (vorlaufig)
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702

Mit Rahmenvertragen

* Im Durchschnitt etwa 5
Rahmenvertrage je EVU

* Im Durchschnitt etwa
75% Abdeckung des
Trassenbedarfs der EVU
durch die
Rahmenvertrége
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Abbildung 10

Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte an den Gesamtkosten der EVU, 2006

Prozent der Gesamtkosten

Il Infrastrukturentgelte
[ Andere Kosten

W

Andere (z.B.
Personalkosten,
Abschreibungen,
Energiekosten)

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702

Aufgrund der Signifikanz insbesondere der Trassenent-
gelte hat die Niveauentwicklung der Infrastrukturnut-
zungsentgelte eine zentrale Bedeutung fiir die EVU und
die offentlichen Aufgabentrdger fiir den SPNV. Bei der
DB Netz AG, dem grofiten Schienenwegebetreiber, ist das
durchschnittliche Trassenentgelt (berechnet als Quotient

Abbildung 11

Trassenentgelte

Nutzungsentgelte flr
Personen-, Giter- und
Rangierbahnhéfe, Terminals

der gesamten Trassenpreiseinnahmen und der auf dem Netz
gefahrenen Zugkilometern) bei Betrachtung der Jahre 2002
bis 2004 zunéchst stark angestiegen (Abbildung 11). Insge-
samt sind die Trassenpreise zwischen 2002 und 2006 um
10 Prozent gestiegen, der allgemeine Preisanstieg (Infla-
tion) lag fiir diesen Zeitraum bei 6 Prozent.

Entwicklung der Trassenpreise der DB Netz AG

Indexiert, 2002 = 100

110
Trassenpreise

Inflationsrate
106

115 -
112
111
110 -
105
105
103
100 #7 101
95 T T T
2002 2003 2004 2005

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702, DB AG, Statistisches Bundesamt

2006
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Auch die Stationspreise (berechnet als Quotient aus der
Anzahl der Zughalte und den eingenommenen Stations-
gebiihren der DB Station&Service AG) stiegen zwischen
2002 und 2006 deutliche starker als die Inflation (Abbil-
dung 12). So verteuerte sich der Preis pro Zughalt im be-
trachteten Zeitraum um 9 Prozent, und lag somit etwa
3 Prozentpunkte iiber dem allgemeinen Preisanstieg.

Sowohl bei den Trassenpreisen als auch bei den Stations-
entgelten variierten die im Markt durchschnittlich (je
EIU) erhobenen Nutzungsentgelte stark (Abbildung 13).

Bei den Trassenentgelten verlangten die EIU im Jahr
2006 im Schnitt 3,64 Euro pro Zugkilometer von den
EVU. Die DB Netz AG erhob im Schnitt 3,59 Euro pro
Zugkilometer2. Aufgrund der Dominanz der DB Netz AG
in diesem Segment, lagen Marktdurchschnitt und Wert
der DB Netz AG entsprechend nah beieinander. Der Mit-
telwert (ungewichteter Durchschnitt) lag mit 8,15 Euro
deutlich hoher. Kleine EIU mit wenig Verkehr auf Threr

2 Abgeleitet aus Angaben der DB AG im Geschiftsbericht

Abbildung 12

Entwicklung der Stationspreise der DB Station&Service AG

Indexiert, 2002 = 100

115 4
110 109
108 Stationspreise
105 Inflationsrate
105 4 106
103 105
103
100 101
95 T T T 1
2002 2003 2004 2005 2006

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702, DB AG, Statistisches Bundesamt

Abbildung 13

Bandbreite der durchschnittlichen Trassenpreise und Stationsentgelte je EIU, 2006

Bandbreite Trassenpreise
EUR je Zugkilometer®

Bandbreite Stationsentgelte
EUR je Zughalt*

145 -
140 )
< Maximalwert (138,19 €)

135 4

135 4

25i

20 4

15 A

10 A < Mittelwert (8,15 €)

Durchschnitt (3,64 €)

51 4~ DB Netz AG (3.59 €)**
o | B 4— Minimalwert (0,01 €)

45 4

40 < Maximalwert (41,00 €)
35 A

30 A

25

20 4

15 -

10 DB S&S AG*** (4,54)**
5 1 Ehitomen (5566
0 <4—Minimalwert (0,27 €)

* Stichprobe, aus 66 Unternehmen (Trassenpreise) bzw. 23 Unternehmen (Stationsentgelte)

** Werte der DB AG EIU aus den jeweiligen Geschéftsberichten
*** DB Station & Service AG
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702
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Gleisinfrastruktur verlangten also in der Regel hoéhere
Preise. Dies ldsst sich mit dem hohen Fixkostenanteil
beim Betrieb von Gleisinfrastruktur erkldren: EIU mit
wenig befahrenen Gleisnetz miissen die hohen Fixkosten
auf weniger Verkehr umlegen und verlangen entspre-
chend hohere Trassennutzungsentgelte je Zugkilometer.

Bei den Personenbahnhéfen und -halten lag das durch-
schnittlich von den EVU an die EIU gezahlte Entgelt bei
4,20 Euro pro Zughalt, der Mittelwert (ungewichteter
Durchschnitt) lag bei 3,98 Euro je Halt. Das durchschnitt-
lich von der DB Station&Service AG erhobene Entgelt
lag bei 4,54 Euro?.

Nach § 21 Abs. 6 Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsver-
ordnung (EIBV) haben EVU die Moglichkeit, das Nut-
zungsentgelt fiir Schieneninfrastruktur (Trassenentgelte)
zu mindern, wenn der Zustand der Schienenwege oder
der zugehorigen Anlagen nicht den vertraglich zugesi-
cherten Bestimmungen betrifft. Diese Moglichkeit haben
bisher nur wenige EVU in Anspruch genommen (Abbil-
dung 14).

5.2

Die Preisbildung fiir Verkehrsleistungen im Schienengii-
ter- und Schienenpersonenverkehr ist nicht Teil des Regu-
lierungsgebietes der Bundesnetzagentur. Die Betrach-
tung der Preisentwicklung im Verkehrsbereich erlaubt
jedoch Riickschliisse auf die Wettbewerbsintensitit in den
einzelnen Segmenten des Eisenbahnverkehrsmarkts.
Diese stellt aulerdem ein wichtiges Instrumentarium zur

Preisentwicklung von Verkehrsleistungen

3 Abgeleitet aus Angaben der DB AG im Geschéftsbericht

Abbildung 14

Beobachtung der Wirkungen des vorgelagerten Marktes
der Infrastrukturnutzung dar.

Im SGV ist bei der DB AG der durchschnittlich erzielte
Umsatz pro Tonnenkilometer (tkm) von 2003 bis 2006 um
etwa 6 Prozent auf rd. 3,3 Cent je tkm zuriickgegangen.
Zunehmender Wettbewerb, insbesondere auch durch in-
tramodale Wettbewerber, fiihrte hier zu sinkenden Preisen.

Im SPFV hat die DB AG den durchschnittlichen Umsatz
pro Personenkilometer (Pkm) um 3 Prozent auf 9,4 Cent
je Pkm gesteigert. Im SPFV ist es der DB AG somit ge-
lungen, als nahezu alleiniger Anbieter die Preise zu stei-
gern. Wettbewerber betreiben nur einige wenigen Stre-
cken (vergleiche Abbildung 7 — Wettbewerbsentwicklung
im Eisenbahnverkehrsmarkt).

Im SPNV sank der von der DB AG erzielte durchschnitt-
liche Umsatz pro Personenkilometer inklusive der Aus-
gleichzahlungen der Aufgabentrdger zwischen 2003 und
2006 um 4 Prozent auf rd. 19 Cent je Pkm. Im SPNV liegt
der Wettbewerberanteil bei etwa 7 Prozent (vergleiche
Abbildung 7 — Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahn-
verkehrsmarkt). Wettbewerb findet hier iiber Ausschrei-
bungen der Verkehrsleistung durch die Aufgabentriger
statt (intramodaler ,,Wettbewerb um den Markt™). Im
Ausschreibungswettbewerb vergebene Strecken haben
nach der Ausschreibung regelméBig einen signifikant ge-
ringeren Zuschussbedarf als vor der Ausschreibung. In
den 90er Jahren, in denen nahezu ausschlieflich intermo-
daler Wettbewerb herrschte, war der Zuschussbedarf re-
gelmiBig gestiegen. Hier zeigt sich, dass intramodaler
Wettbewerb im SPNV zu sinkenden Preisen fithren kann,
intermodaler Wettbewerb allein jedoch in der Regel nicht.

Nutzung der Moglichkeit der Minderung der zu zahlenden Entgelte durch EVU, 2006

Haben Sie (EVU) gegeniiber EIU von dem
Recht der Entgeltminderung Gebrauch
gemacht?

Angaben in Prozent

Griinde fiir die Entgeltminderung(en)
Angaben in Prozent

100% = 235 Unternehmen

Nein

Anmerkung: Stichprobenauswertung (vorlaufig)
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702

Nicht vertragsgemalRer
Zustand der...

Schienenwege 93

Steuerungs- und
Sicherungssysteme

Elektrifizierung /
Anlagen Fahrstrom
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Abbildung 15

Entwicklung des Preisniveau bei den Verkehrsleistungen der DB AG

Giterverkehr (SGV) Personenfernverkehr (SPFV)| | Personennahverkehr (SPNV)
Indexiert (Basis: EUR je tkm) Indexiert (Basis: EUR je Pkm) || Indexiert (Basis: EUR* je Pkm)

100 100 103 ___* 100 96 _v

2003 2006 2003 2006 2003 2006

* Inklusive Ausgleichszahlungen
Pkm — Personenkilometer, tkm — Tonnenkilometer
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702, DB AG

6 Bewertung der Marktentwicklung

Der Wettbewerb in den Schienenverkehrsmérkten steht
noch am Anfang. Gleichwohl lassen die bisherigen Ent-
wicklungen erste Beurteilungen zu.

Zunichst ldsst sich feststellen, dass Wettbewerb in den
Eisenbahnverkehrsmérkten zu mehr Verkehr auf der
Schiene fithren kann. Es zeigt sich, dass gerade in den
Verkehrssegmenten, in denen Wettbewerb bereits stattfin-
det (wenn auch noch in geringem Mafle), das Wachstum
der Verkehrsleistung am deutlichsten ist (Abbildung 16).

Abbildung 16

Marktanteil Wettbewerber und Marktwachstum je Verkehrssegment

Marktanteil Wettbewerber*

Marktwachstum

Segment Prozent Jahrliches Wachstum 2002-07 in Prozent
SGV 16% 7%
SPNV 7% 3%
SPFV <1% 1%

* Jahr 2006
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702, DB AG, BMVBS, Statistisches Bundesamt
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Im Schienengiiterverkehr (SGV) sind Wettbewerber der
wesentliche Treiber des Marktwachstums. Der Marktan-
teil der Wettbewerber ist zwischen 2002 und 2006 von
5 Prozent auf 16 Prozent gewachsen (vergleiche auch Ab-
bildung 7 — Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnver-
kehrsmarkt), ihre Verkehrsleistung hat sich in diesem
Zeitraum von 3,9 Mrd. tkm auf 17,5 Mrd. tkm fast ver-
fiinffacht.

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zeichnet sich
ein dhnliches Bild ab, allerdings ist das Marktwachstum
in diesem Segment wesentlich durch das Bestellverhalten
der Aufgabentriager beeinflusst. Die Betriebsleistung (in
Zugkilometern) wird in der Regel durch den Aufgaben-
trager bei der Bestellung der Verkehre festgelegt. Der
Ausschreibungswettbewerb fiihrt allerdings regelméBig
zu einem geringeren Zuschussbedarf zum Betrieb der
Verkehre. Die so eingesparten Zuschiisse (Regionalisie-
rungsmittel) konnen von den Aufgabentrigern dann fiir
zusitzliche Bestellungen von Verkehrsleistungen genutzt
werden.

Das Wachstum der hier (Abbildung 16) angegebenen Ver-
kehrsleistung (Personenkilometer) ist allerdings zusitz-
lich auch weiterhin durch die EVU selbst beeinflussbar.
Bei attraktiven Angeboten der EVU lésst sich die Auslas-
tung (Personen pro Zug) der Ziige erhdhen, und somit
auch selbst bei konstanter Betriebsleistung (Zugkilome-
ter) die Verkehrsleistung (Personenkilometer) steigern.

Im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) spielen Wettbe-
werber keine wesentliche Rolle. Der Markt wuchs mit
durchschnittlich einem Prozent pro Jahr nur marginal.

Abbildung 17

Auch bei der Entwicklung des Preisniveaus von Ver-
kehrsleistung und dem Wettbewerberanteil je Segment
lasst sich eine Korrelation zwischen den beiden Grofen
feststellen (Abbildung 17). Wéhrend im SGV und im
SPNV, beides Markte mit aufkommendem Wettbewerb,
die ,,Stiickpreise” (Umsatz je tkm, bzw. Umsatz je Pkm)
beim DB Konzern deutlich zuriickgegangen sind, ist die-
ser im SPFV, einem Markt ohne wesentlichen Wettbe-
werb, signifikant gestiegen. Auch bei der Schieneninfra-
struktur sind die Preise gestiegen. Diese Steigerung der
Infrastrukturentgelte erfolgte trotz riickldufiger Frachtra-
ten im Giiterverkehr bzw. Einnahmen im SPNV, die of-
fensichtlich auf die Infrastrukturentgelte keinen ausrei-
chenden Preisdruck ausiibten.

Im SPFV trigt zum einen die noch fehlende internatio-
nale Markt6ffnung zum ausbleibenden Wettbewerb und
somit zu steigenden Preisen bei. Zudem sind gerade fiir
den SPFV die Zugangsbedingungen bisher nicht optimal
gestaltet. Die Investitionen in Fahrzeuge, Vertriebssys-
teme u. 4. sind im SPFV deutlich héher als im Schienen-
giiterverkehr. Entsprechend hoher ist das Bediirfnis, fiir
einen ldngeren Zeitraum den gewiinschten Schienenzu-
gang zu erhalten. Dabei geht es nicht nur um den reinen
Zugang zu den Schienenwegen, auch merkbare Takte, in-
teressante Zeitlagen einschlieBlich einer attraktiven Ver-
kniipfung mit dem SPNV spielen eine wesentliche Rolle.
Rahmenvertrdge in der heutigen Form koénnen diese Si-
cherheit fiir Unternehmen, die erst in den Markt einstei-
gen wollen, nicht bieten. Zudem ist der Zugang zu Ser-
viceeinrichtungen, insbesondere Werkstétten, mnoch
immer nicht so geregelt, dass Unternehmen hier rechts-
sicher kalkulieren kdnnen.

Marktanteil Wettbewerber und Preisentwicklung von Verkehrsleistung je Verkehrssegment

Marktanteil Wettbewerber*

Entwicklung Preise** DB

Segment Prozent Differenz 2006 zu 2003 in Prozent
SGV 16% -6%
SPNV
SPFV <1% 3%
Netz (zum Naturliche 49
Vergleich) Monopole °
A A

* Jahr 2006

Sinkende Preise Steigende Preise

** Preisniveau errechnet als Umsatz je tkm, bzw. Umsatz je Pkm, bzw. Umsatz je trkm in den jeweiligen Segmenten der DB AG

Quelle: Bundesnetzagentur Referat 702, DB AG, BMVBS
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Bei den Schienenverkehrssegmenten lasst sich, wie oben
gezeigt, der Zusammenhang zwischen intramodalem
Wettbewerb und Preisentwicklung deutlich erkennen. Der
Eisenbahninfrastrukturmarkt ordnet sich mit seinem feh-
lenden Wettbewerb und steigenden Preisen in dieses Bild
ein. Da Wettbewerb bei der Schieneninfrastruktur auf-
grund des offensichtlichen natiirlichen Monopols und der
fehlenden Duplizierbarkeit nicht vorstellbar ist, bietet
sich der Weg einer Simulation wettbewerbsahnlicher Ver-
héltnisse an (siehe Teil II — 7 Fortentwicklung der Ent-
geltregulierung).

Teil Il - Tatigkeiten
1 Marktbeobachtung
11 Grundlagen der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur iiberwacht die Einhaltung der
Vorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
gemil § 14b Abs. 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG). Neben der Uberwachungsaufgabe verpflichtet die
Aufgabennorm in Abs. 4 die Bundesnetzagentur, die
Bundesregierung jéahrlich iiber die Lage und Entwicklung
des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur zu unterrichten.
Das geeignete Instrument bildet hierfiir die Marktbe-
obachtung. Ergebnisse der Marktbeobachtung sind u. a.
im Teil I — Marktentwicklung dargestellt.

Der gesetzlich geforderte Tatigkeitsbericht an die Bun-
desregierung setzt notwendig den Zugriff auf eine aktu-
elle und valide Datenbasis voraus. Dariiber hinaus ge-
nieBt die Erhebung von Marktdaten sowie deren
Auswertung als Instrument der Ergebniskontrolle fiir die
Regulierung eine hohe Bedeutung.

Seit 2006 unternimmt die Bundesnetzagentur in Erflillung
ihres gesetzlichen Auftrags eine Datenerhebung mittels
Fragebogen, den sie jéhrlich an die Marktteilnehmer ver-
sendet: Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) einer-
seits und an die Zugangsberechtigten, namentlich an die
Eisenbahnverkehrsunternechmen (EVU) sowie an die Auf-
gabentrager andererseits.

Die allgemeine Struktur der adressatbezogenen Fragebo-
gen setzt sich aus Fragen zu der betrieblich/technischen
Ausstattung, zu den schienenbezogenen Leistungen, den
Zugangsbedingungen (Nutzungsbedingungen, Trassenan-
meldung, Rahmenvertrage etc.) sowie den wirtschaftli-
chen Verhiltnissen, insbesondere zu Umsatz, Ausgaben
und Rendite zu zusammen. Die Bundesnetzagentur ver-
pflichtet die Marktteilnehmer auf Basis der allgemeinen
Aufgabennorm § 14b AEG in Verbindung mit der Mitwir-
kungsverpflichtung in § 14c Abs. 3 AEG.

Die Befragung aller Marktteilnehmer genief3t eine hohe
Prioritét. Dabei sind nicht nur die Daten der EIU zentral,
sonder auch die ergénzenden Informationen der EVU. Sie
ermoglichen erst eine Aussage iiber die Verkehrsmarkt-
entwicklung sowie liber den Wettbewerb im Eisenbahn-
sektor und damit, ob die Weichen im Sinne des gesetzge-
berischen Ziels gelegt sind: Die Sicherstellung eines
attraktiven Verkehrsangebots auf der Schiene sowie eines
wirksamen und unverfilschten Wettbewerbs.

Neben den EVU fiihrt das AEG die Aufgabentriger als
Zugangsberechtigte auf (§ 14 Abs. 2 AEG). Die Verkehre
im Schienenpersonennahverkehr werden von den Aufga-
bentrigern, d. h. den Lédndern und/oder den diesen unter-
stehenden Zweckverbédnden bestellt und finanziert. Da-
rauthin werden die erforderlichen Trassen durch das
beauftragte EVU bestellt. Die Aufgabentriger/Zweckver-
bande/Verkehrsverbiinde fungieren somit als wichtige
Gestalter des SPN'V-Angebots in den Regionen; ihre Ein-
schitzungen und Handlungen hinsichtlich der Qualitit
der Leistung, auch derjenigen der EIU sind somit fiir das
Marktbild im SPNV wesentlich.

1.2 Durchfiihrung der Marktbeobachtung

Bereits in 2006 wurde durch die Bundesnetzagentur eine
Primérdatenerhebung bei den zugangsberechtigten Eisen-
bahnunternehmen sowie Eisenbahninfrastrukturbetrei-
bern mit Daten aus 2005 durchgefiihrt. Die Vollerhebung
basiert danach auf Daten des jeweils vorangegangenen
Jahres. Um langfristig Aussagen zur Entwicklung auf
dem Eisenbahnmarkt treffen zu kénnen sollen nunmehr
jedes Jahr Datenerhebungen durchgefiihrt werden. Auch
in 2007 wurden den Unternechmen ab April Fragebogen
zugesandt. Die Bearbeitung des umfangreichen Fragebo-
gens war fiir die Unternehmen mitunter nicht leicht, da
viele von ihnen ihre Unternechmensbereiche (Verkehr, Be-
trieb und Infrastruktur) nicht getrennt haben. Die von der
Bundesnetzagentur gesetzten Bearbeitungsfristen (vier
Wochen) konnten deshalb oftmals nicht eingehalten wer-
den. In der Folge verzogerte sich die Bearbeitung und
notwendige Priifung der zuriickgesandten Fragebogen er-
heblich, so dass diese bis Jahresende 2007 in der Bundes-
netzagentur nicht vollstdndig abgeschlossen werden
konnte.

Die zahlreichen Riickmeldungen der Eisenbahnunterneh-
men lieferten auch wertvolle Hinweise zur Vereinfachung
des Fragebogens. Gefordert ist insbesondere eine Kon-
kretisierung einzelner Fragen. Im Vorfeld der Erstellung
des Fragebogens fiir die Erhebung 2008 gab es daher Er-
orterungsgesprache mit dem Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) sowie der Deutschen Bahn AG.

1.3 Rechtliche Auseinandersetzungen

Marktbeobachtung

Mit der Erhebung in 2007 wurde die Datenerhebung pra-
zisiert und gegeniiber 2006 insofern erweitert, dass ver-
stirkt kaufménnische Daten bei EIU und EVU erhoben
wurden, die Verdachtsmomente fiir versteckte Diskrimi-
nierung und Preishéhenmissbrauch liefern konnten. Das
Vorgehen der Bundesnetzagentur hat zu einer gerichtli-
chen Auseinandersetzung zwischen der Bundesnetzagen-
tur und der Railion Deutschland AG iiber Art und Um-
fang der Erhebung gefiihrt. Der Stand des Verfahrens
wird im Teil II — 5.5 Railion Deutschland AG — Markter-
hebung dargestellt. Sollten die Beschliisse der Eilverfah-
ren bestétigt werden, wiirde die Aussage des Téatigkeits-
berichtes nach § 14b Abs. 4 AEG sowie das Monitoring
der Regulierungstitigkeit stark beeintrdchtigt und hinter
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das in den anderen regulierten Sektoren iibliche Niveau
zuriickfallen.

2 Zugang zu Schienenwegen

Zentrale Arbeitsschwerpunkte des Zugangsreferats der
Bundesnetzagentur waren im Berichtszeitraum die Prii-
fung der Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)
der DB Netz AG sowie einiger weiterer Eisenbahninfra-
strukturunternehmen (EIU), Baumafinahmen und die Dis-
positionsrichtlinie der DB Netz AG. Rahmenvertrige
spielten wegen der laufenden Rahmenfahrplanperiode
eine geringere Rolle gegeniiber einzelnen Netzzugangs-
verfahren und Ablehnungen von Trassenanmeldungen.
Ein weiterer Schwerpunkt der Referatstitigkeit war die
Kapazitit der Schienenwege.

21 Priifung der Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen (SNB)

Als EIU haben Betreiber von Schienenwegen die Bedin-
gungen zur Nutzung ihrer Infrastruktur zu verdffentli-
chen. Die Bundesnetzagentur priift diese Nutzungsbedin-
gungen auf Vereinbarkeit mit den eisenbahnrechtlichen
Bestimmungen, insbesondere {iber den diskriminierungs-
freien Zugang. Nach den Bestimmungen des Allgemei-
nen Eisenbahngesetzes (AEG) und der Eisenbahninfra-
struktur-Benutzungsverordnung (EIBV) miissen die
Betreiber von Schienenwegen die beabsichtigten Ande-
rungen und/oder Neufassungen ihrer Nutzungsbedingun-
gen der Bundesnetzagentur vorlegen. Die Bundesnetz-
agentur kann diesen beabsichtigten Regelungen innerhalb
von 4 Wochen widersprechen und so das Inkrafttreten der
Regelungen verhindern. In Einzelféllen gibt die Bundes-
netzagentur dann eine Neufassung der Regelung auf, um
eine Unvollstdndigkeit und damit Intransparenz von Nut-
zungsbedingungen zu verhindern. Dariiber hinaus besteht
fiir die Bundesnetzagentur jederzeit die Mdglichkeit, die
Nutzungsbedingungen auch nach deren Inkrafttreten zu
priifen.

211 Priifung der SNB der DB Netz AG

2.1.1.1 Priifung der SNB 2008/2009 der
DB Netz AG

Die DB Netz AG reichte am 15. Oktober 2007 die beab-
sichtigten Anderungen ihrer Schienennetz-Benutzungsbe-
dingungen (SNB) nach § 14d Nr. 6 Allgemeines Eisen-
bahngesetz (AEG) zur Priifung bei der Bundesnetzagentur
ein. Hierbei wurden neben den Anderungen des Hauptteils
auch erstmalig Teile des netzzugangsrelevanten betrieb-
lich-technischen Regelwerks eingereicht, allerdings ledig-
lich, um die darin vorgenommenen Anderungen iiberprii-
fen zu lassen. Das betrieblich-technische Regelwerk
beschreibt detailliert die Schnittstellen zwischen Eisen-
bahninfrastruktur- und -verkehrsunternechmen und stellt
eine wichtige Basis fiir die reibungslose und diskriminie-
rungsfreie Zusammenarbeit im Eisenbahnbetrieb dar.

Mit Bescheid vom 12. November 2007 beanstandete die
Bundesnetzagentur mehrere Anderungen, insbesondere

im betrieblich-technischen Regelwerk. Die Beanstandun-
gen der Bundesnetzagentur richteten sich zum GroBteil
gegen Verstofe gegen das eisenbahnrechtliche Transpa-
renzgebot. Viele der im Vorabpriifungsverfahren vorge-
legten Anderungen der SNB waren unverstindlich ge-
fasst. Es mangelte ihnen an Klarheit, Eindeutigkeit und
Vollstandigkeit. So fehlte etwa ecine ausfiihrliche Be-
schreibung des neuen Zugsicherungssystems ETCS (Eu-
ropean Train Control System). Hierzu machte die Bun-
desnetzagentur in ihrem Bescheid deutlich, dass gerade
eine frithzeitige und ausfiihrliche Information iiber die
Einfiihrung neuer Techniken beim Netzbetreiber fiir die
Wahrnehmung der Nutzungsmoglichkeiten von entschei-
dender Bedeutung sei. Nur durch entsprechende Vorberei-
tung gelinge den Kunden die Anpassung ihrer Fahrzeuge
an die gednderte Betriebstechnik.

Dariiber hinaus wurde den intransparenten Regelungen
zum GSM-R Rangierfunk, welche ausschlieBlich fiir Ser-
viceeinrichtungen Bedeutung erlangen, in Génze wider-
sprochen.

Fehlerhaft waren nach Ansicht der Bundesnetzagentur
auch die Regelungen im Zusammenhang mit der Erstel-
lung des Netzfahrplans: Die DB Netz AG unterlie es bei
ihrer Darstellung, Angaben zur Einschaltung der Behorde
bei der Ablehnung von Trassenbestellungen aufzuneh-
men. Der Bundesnetzagentur sind sdmtliche beabsichtigte
Trassenablehnungen vorab mitzuteilen. Hierfiir ist es un-
erldsslich, dass der korrekte Zeitpunkt der Abgabe der
§ 14d Nr. 1 AEG-Mitteilung in den SNB festgelegt ist.
Dieser liegt nach eilgerichtlich bestétigter Auffassung der
Bundesnetzagentur nach Durchfithrung des Beanstan-
dungsverfahrens und nicht schon bereits nach Verdffentli-
chung des Netzfahrplanentwurfs.

Bei den Klauseln, die fiir das Regelwerk unentbehrlich
waren, hat die Bundesnetzagentur neben dem Wider-
spruch angeordnet, die Regelungen nach den Vorgaben
der Behorde zu verbessern. Dariiber hinaus wurde die DB
Netz AG verpflichtet, ihre vollstindigen SNB bis zum
14. Dezember 2007 zu verdffentlichen.

Mit Schreiben vom 7. Dezember 2007 legte die DB Netz
AG gegen den Bescheid Widerspruch ein. Eine Begriin-
dung steht noch aus.

Die DB Netz AG stellte am 10. Dezember 2007 kurzfris-
tig einen Eilantrag zur Anordnung der aufschiebenden
Wirkung des Bescheids in Bezug auf den Widerspruch
gegen die Klauseln zum GSM-R Rangierfunk, zu ETCS
und den Regelungen fiir die Erstellung des Netzfahrplans.
Das VG Koln wies den Antrag zuriick. Es betonte, dass
insbesondere das Transparenzgebot ein wesentlicher Bau-
stein des diskriminierungsfreien Zugangs sei. Aulerdem
sei gerade die im Bescheid ausgesprochene Verpflichtung
zur Anderung der Regelungen zum Fahrplan sachgerecht.

Die DB Netz AG legte daraufhin am 13. Dezember 2008
sofortige Beschwerde beim Oberverwaltungsgericht
Miinster mit dem Ziel ein, eine kurzfristige Authebung
der Umsetzungspflicht bis zum Abschluss des Eilverfah-
rens zu erreichen. Dies blieb erfolglos.
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In dem dazu ergangenen Beschluss des OVG Miinster
vom 28. Januar 2008 wurde ausschlielich die aufschie-
bende Wirkung des Bescheids in Bezug auf die Klausel
zum GSM-R Rangierfunk angeordnet. Im Ubrigen wurde
die Beschwerde zuriickgewiesen (vergleiche auch 5.4.1
DB Netz AG — SNB und NBS 2008/2009).

Wiéhrend dem Grofteil der behdrdlichen Beanstandungen
durch Anderungen der Schienennetz-Benutzungsbedin-
gungen seitens der DB Netz AG nachgekommen wurde,
dnderte sie die Regelungen fiir die Erstellung des Netz-
fahrplans erst nach mehrfacher Androhung eines Zwangs-
geldes.

2.1.1.2Informations- und Abstimmungsver-
fahren bei BaumaRnahmen bei
der DB Netz AG

In einem Netzzugangsverfahren, in dem sich ein Zu-
gangsberechtigter gegen das Informations- und Abstim-
mungsverhalten der DB Netz AG bei der Baumafnah-
menplanung wandte, stellte die Bundesnetzagentur fest,
dass die Regelungen in den SNB, welche die Beschrei-
bung der Information iiber Baumafinahmen sowie das da-
zugehorige Abstimmungsverfahren mit den Zugangsbe-
rechtigten beinhalten, unzureichend sind: In einer zu dem
netzzugangsrelevanten Regelwerk gehorenden Konzern-
richtlinie der DB Netz AG werden zwar Fristen genannt,
zu denen die Zugangsberechtigten iiber die Planung von
BaumafBinahmen informiert werden sollen, es fehlt jedoch
eine Regelung dafiir, wie diese Baumafinahmen mit den
betroffenen Zugangsberechtigten abgestimmt werden.
Als Hauptproblem stellte sich heraus, dass die DB Netz
AG einen Grofiteil ihrer BaumaBBnahmen erst nach der
Trassenbestellung der Zugangsberechtigten plant. Dies
fihrt dazu, dass die geschlossenen Infrastrukturvertrige
nicht erfiillt werden konnen, da aufgrund von BaumaB-
nahmen die Strecken teilweise voll gesperrt werden und
die Zugangsberechtigten Umleitungen fahren miissen
oder es zu Verzogerungen im Zugverkehr kommt. Hier-
durch entstehen den Unternehmen erh6hte Kosten, die sie
nicht als Schaden bei der DB Netz AG liquidieren kon-
nen. Zusétzlich werden die Zugangsberechtigten dadurch
beschwert, dass die DB Netz AG bei Durchfiihrung einer
Baumafinahme auf einer Strecke den Zugangsberechtig-
ten keine neuen Fahrpléne erstellt, sondern die Ziige nach
Verlassen der Baustelle frei von den zustidndigen Mitar-
beitern der DB Netz AG disponiert werden. Die Zugangs-
berechtigten wissen so nicht, wann sie ihren Zielbahnhof
erreichen. Dies fiihrt zu hohen Unsicherheiten insbeson-
dere hinsichtlich des Personaleinsatzes und der Rechtzei-
tigkeit der Erfiillung von Liefervertrigen sowie bei der
Planung von Anschliissen im Schienenpersonenverkehr.

In ihrer Entscheidung vom 29. August 2007 gab die Bun-
desnetzagentur der DB Netz AG auf, die Klauseln zur
BaumaBnahmenplanung, insbesondere zum Informa-
tions- und Abstimmungsverfahren, zu iiberarbeiten. Hier-
bei ist sicherzustellen, dass die Verkehrsunternehmen so
rechtzeitig iiber geplante BaumafBnahmen verstdndigt
werden, dass Einwédnde im Hinblick auf die Art und

Weise der Durchfiithrung und den Zeitpunkt der BaumaB-
nahme beriicksichtigt werden konnen.

Gegen den Bescheid ist am 24. September 2007 Wider-
spruch eingelegt worden.

Am 26. September 2007 stellte die DB Netz AG einen
Antrag auf Anordnung der aufschiebenden Wirkung
gemdl § 80 Abs. 5 VwGO beim VG Kéln. Zu einer ge-
richtlichen Entscheidung kam es jedoch nicht, da die
Bundesnetzagentur die sofortige Vollzichung des Verwal-
tungsaktes fiir die Zeit des Widerspruchverfahrens nach
§ 80 Abs. 4 VwGO aussetzte.

Uber den Widerspruch soll im Jahr 2008 entschieden
werden. Grundlage der Entscheidung sollen die Erkennt-
nisse sein, die die Bundesnetzagentur bis dahin in mehre-
ren Anhorungen der DB Netz AG erhalten hat. AuBlerdem
sollen die Resultate einer Fragebogenaktion, die im Som-
mer 2007 zu dem Thema durchgefiihrt worden war, in die
Bescheidung des Widerspruchs mit einflieBen. Die Bun-
desnetzagentur wird auch die Anregungen der Zugangs-
berechtigen zu beriicksichtigen haben, die sie in einer am
8. Februar 2008 durchgefiihrten Veranstaltung bei der Be-
horde, erhielt. Bei dieser Veranstaltung informierte die
Bundesnetzagentur iiber das derzeitige Informations- und
Abstimmungsverfahren sowie den Verbesserungsbedarf
aus Sicht der Behorde und gab den Zugangsberechtigten
und DB Netz die Moglichkeit zur Stellungnahme.

2.1.1.3 Uberpriifung Dispositionsrichtlinie
der DB Netz AG

Die Bundesnetzagentur leitete am 5. Oktober 2007 ein
Verfahren zur Uberpriifung der Dispositionsrichtinie 420
der DB Netz AG ein. In einem von diesem Verfahren un-
abhingigen Netzzugangsverfahren hatte sich herausge-
stellt, dass die Konzernrichtlinie, die zu dem netzzu-
gangsrelevanten Regelwerk und damit zu den SNB
gehort, gegen das Diskriminierungsverbot des § 14 Abs. 1
AEG verstoflen konnte.

Am 4. Dezember 2007 fiihrte die Bundesnetzagentur
hierzu eine miindliche Anhoérung mit der DB Netz AG
durch. In der Zeit vom Januar — Mérz 2008 machte sich
die Behorde im Wege der Amtsermittlung ein Bild von
der Umsetzung der Dispositionsrichtlinie durch die Mit-
arbeiter der DB Netz AG durch einen Besuch der
Betriebszentralen in Leipzig, Karlsruhe und Hannover.
Hierbei stellte sich heraus, dass die Dispositionsent-
scheidungen zum Teil nicht anhand der Kriterien der Dis-
positionsrichtlinie getroffen werden. Auch fehlt eine
Orientierung der Dispositionsentscheidungen am Tras-
senpreissystem (Zurzeit werden fiir eine Bevorzugung bei
den Dispositionsrichtlinien erhdhte Trassenpreise gefor-
dert. Eine Bevorzugung dieser Ziige erfolgt jedoch nicht).
Dariiber hinaus existieren regionale Dispositionsregeln,
die den Zugangsberechtigten nicht bekannt sind.

Nach Abschluss der Amtsermittlungen soll eine Maflgabe
fiir eine Anderung der Dispositionsrichtlinie durch die
DB Netz AG entwickelt werden und eine Anpassung der
Praxis auf diese neuen Regeln vollzogen werden.
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2.1.1.4Nachtrigliche Anderung der SNB
der DB Netz AG

Am 2. Februar 2007 erhielt die Bundesnetzagentur
Kenntnis davon, dass die DB Netz AG eine betriebliche
Weisung an ihre Fahrdienstleiter erlassen hatte. In dieser
wurde u. a. festgelegt, dass eine zugewiesene Trasse ab
einer Verspatung von 20 Stunden ihre Giiltigkeit verliere.
Die Fahrdienstleiter wurden angewiesen, ab 1. Febru-
ar 2007 keine Zugabfahrt ab einem Zuganfangsbahnhof
bzw. aus Abstellung oder Riickstau zuzulassen, wenn die
Verspdtung gegeniiber dem Fahrplan 20 Stunden und
mehr betrage. Diese Vorgehensweise fand keine entspre-
chende Regelung in den SNB. Die DB Netz AG trug in
dem Netzzugangsverfahren vor, dass eine derartige Rege-
lung aus sicherheitstechnischen Griinden erfolge, um eine
Verwechslungsgefahr von Ziigen zu verhindern, die we-
gen der hohen Verspitung mit derselben Zugnummer in
einem Streckenknoten verkehrten. So konnte es zu be-
trieblichen Fehlleitungen, insbesondere bei unterschiedli-
chen Laufwegen der Ziige an verschiedenen Verkehrsta-
gen kommen. Dies wurde in der Stellungnahme des
Eisenbahn-Bundesamtes nach § 14b AEG bestitigt.

Um ein Auseinanderfallen der Regelungen in den SNB
und der tatsdchlichen Praxis zu verhindern, verpflichtete
die Bundesnetzagentur die DB Netz AG mit Bescheid
vom 23. April 2007 zur Anderung ihrer Schienennetz-Be-
nutzungsbedingungen bis zum 14. Mai 2007. Die Ande-
rung wurde seitens der DB Netz AG fristgerecht vorge-
nommen.

2.1.1.5Widerspruch gegen eine unterjahrige
Anderung der SNB der DB Netz AG

Mit Bescheid vom 12. April 2007 widersprach die Bun-
desnetzagentur einer Anderung des betrieblich-techni-
schen Regelwerks der DB Netz AG. Diese wollte mehrere
netzzugangsrelevante Richtlinien auferhalb der in der
EIBV vorgesehenen Fristen zur Anderung der SNB neu
fassen. Auch ein Stellungnahmeverfahren der Zugangsbe-
rechtigten wurde nicht durchgefiihrt.

Bei den Anderungen handelte es sich im Wesentlichen
darum, dass Pflichten zur Uberpriifung des ordnungsge-
méBen Funktionierens von sog. ,Priiferstangen® der In-
frastruktur der DB Netz AG auf die Eisenbahnverkehrun-
ternehmen {ibertragen werden sollten. Weiter sollten zwei
Richtlinien in ihrem Anwendungsbereich auf eine weitere
Strecke ausgedehnt werden.

Aufgrund des Widerspruchs der DB Netz AG vom
25. April 2007 erliel die Bundesnetzagentur am 3. Au-
gust 2007 einen Widerspruchsbescheid, in dem sie die
Ausdehnung der Richtlinien auf die weitere Strecke zu-
lieB, jedoch an dem Widerspruch zur Ubertragung der
Pflicht des Infrastrukturbetreibers zur Uberpriifung eines
Teils der Infrastruktur auf die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen festhielt. Grund fiir die Anderung des Bescheids
war, dass die DB Netz AG im Widerspruchsverfahren
erstmalig vortrug, dass die unterjahrige Ausdehnung des
Anwendungsbereichs der Richtlinien auf die Strecke un-
umgénglich sei, da darin ein Betriebsverfahren beschrie-

ben sei, welches nach einer Umriistung der Strecke auf
eine neue Signaltechnik angewendet werden miisste. Die
DB Netz AG bot jedoch an, den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fiir die Zeit bis zur nichsten fristgerechten Ande-
rung der SNB kostenlos Lotsen fiir die einzelnen Fahrten
auf der betroffenen Strecke zur Verfligung zu stellen, da-
mit den Zugangsberechtigten durch die Umstellung keine
Kosten fiir eine Umschulung ihrer Personale entstiinden.
Da durch dieses Angebot den Zugangsberechtigten keine
wesentlichen Nachteile durch die unterjihrige Anderung
der SNB entstanden, konnte der Widerspruch in Teilen
zurlickgenommen werden. Allerdings wurde die DB Netz
AG zur kostenlosen Gestellung von Lotsen fiir die Fahr-
planperiode 2007/ 2008 auf der betroffenen Strecke ver-
pflichtet.

Die Bundesnetzagentur wies die DB Netz AG in ihrem
Bescheid gleichzeitig darauf hin, dass eine unterjdhrige
Anderung der SNB kiinftig grundsitzlich nur dann mog-
lich sei, wenn in die SNB ein Hinweis auf die unter-
jéhrige Einfilhrung etwa eines neuen Betriebssystems
aufgenommen werde, welcher moglichst konkrete Aus-
fiihrungen zu der geplanten Maflnahme enthalte. Nur so
sei sichergestellt, dass alle Zugangsberechtigten rechtzei-
tige und gleiche Informationen iiber die technischen Neue-
rungen erhielten und sich hierauf unternehmerisch ein-
stellen und damit verbundene Investitionen auf Fahrzeug-
seite einplanen konnten.

2.1.2 Prifung der SNB 2008/2009 der
Usedomer Baderbahn (UBB)

Im Oktober 2007 legte die Usedomer Baderbahn (UBB),
eine Tochter der DB AG, gemil} § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG
der Bundesnetzagentur ihre Schienennetz-Benutzungsbe-
dingungen (SNB) sowie Nutzungsbedingungen fiir Servi-
ceeinrichtungen (NBS) vor. Diese waren zu einem ein-
heitlichen Dokument verbunden, so dass keine deutliche
Trennung von SNB und NBS vorhanden war.

Im November 2007 beanstandete die Bundesnetzagentur
gemil § 14e AEG die SNB und NBS der UBB wegen
Verstofes gegen das allgemeine Transparenzgebot. Zu-
gleich gab die Bundesnetzagentur der UBB auf, die SNB
und NBS voneinander zu trennen und bis zum 14. De-
zember 2007 zu verdffentlichen.

Die UBB beantragte gegen den Bescheid der Bundesnetz-
agentur Eilrechtsschutz beim Verwaltungsgericht Koln
und OVG Miinster (siche 5.4.3 Usedomer Béderbahn
GmbH — SNB und NBS 2008/2009).

2.2 Weitere Verfahren

2.21 Abschluss von Rahmenvertriagen

Der Bundesnetzagentur wurden im Jahr 2007 durch die
DB Netz AG entsprechend der gesetzlichen Mitteilungs-
pflicht der beabsichtigte Abschluss von drei Rahmenver-
tragen mitgeteilt. Da die Mitteilungen nicht alle wesentli-
chen Merkmale und Informationen iiber die zu
schliefenden Rahmenvertrage enthielten, stellte die Bun-
desnetzagentur durch Bescheid im Mérz 2007 die Unvoll-
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standigkeit der Mitteilung fest und untersagte der DB
Netz AG zugleich, vor einer ordnungsgeméfen Mittei-
lung die drei vorgelegten Rahmenvertrdge mit den betref-
fenden Eisenbahnverkehrsunternehmen zu schlieBen. Das
Verwaltungsgericht K6ln wies den gegen den Bescheid
gerichteten Eilantrag der DB Netz AG zuriick. Die gegen
die Entscheidung des VG Koln gerichtete Beschwerde an
das OVG Miinster erledigte sich vor Erlass einer Ent-
scheidung, da die DB Netz AG zwischenzeitlich der Bun-
desnetzagentur die fehlenden Unterlagen und Informatio-
nen zur Verfiigung stellte. Die drei Rahmenvertrige
konnten nach Abschluss des behdrdlichen Verfahrens
zwischen der DB Netz AG und den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen geschlossen werden.

2.2.2 Abzug von Betriebspersonalen von einer
Eisenbahnstrecke

Die Bundesnetzagentur stellte im Juni 2007 per Bescheid
fest, dass der Abzug von Schrankenwirtern an einer Stre-
cke der Deutschen Bahn AG (DB AG) im Miinsterland an
einigen Tagen Anfang Mai rechtswidrig war. Betroffen
war die Strecke von Coesfeld nach Dorsten, auf der aus-
schlieBlich das private Eisenbahnverkehrsunternehmen
,NordWestBahn* (NWB) mit Triebwagen den Schienen-
personennahverkehr im Auftrag des Zweckverbands
Miinsterland durchfiihrt. Die Bundesnetzagentur bewer-
tete nach eingehender Untersuchung den Abzug der
Schrankenwérter von der Strecke im Miinsterland als ei-
nen VerstoB3 gegen die Vorschriften des Eisenbahnrechts
und als ein diskriminierendes Verhalten gegen das betrof-
fene Verkehrsunternehmen.

An der Bahnlinie Coesfeld—Dorsten miissen noch viele
Bahniibergéinge durch Schrankenwérter manuell gesichert
und die Schranken von Hand bedient werden. Diese Mit-
arbeiter der DB Netz AG wurden am 12. Mai 2007 ohne
Begriindung gegeniiber dem betroffenen Verkehrsunter-
nehmen NWB komplett abgezogen, so dass der Zugver-
kehr nur noch mit groBeren Verspatungen durchgefiihrt
werden konnte. Vor allen betroffenen Bahniibergdngen
mussten die Lokfiihrer der NWB anhalten und selbst den
Bahniibergang sichern, bevor die Fahrt fortgesetzt werden
konnte. In Folge dessen konnten die Kunden der NWB
die planméBigen Anschlussziige in Coesfeld und Dorsten
nicht mehr erreichen. Am 14. Mai 2007 wurde dann aus
sicherheitstechnischen Griinden wegen des Fehlens der
Schrankenwérter auf Anordnung der DB Netz AG der
Betrieb der Ziige auf dieser Strecke komplett eingestellt
und fiir die Reisenden musste Schienenersatzverkehr ein-
gerichtet werden. Erst ab dem 15. Mai 2007 lief der Be-
trieb wieder fahrplanmédfBig, da die Schrankenwarter, wie
vertraglich vereinbart, auf ihren Posten im Einsatz waren.

Die Bundesnetzagentur hatte unverziiglich nach Bekannt-
werden des Vorfalls ein Ermittlungsverfahren eingeleitet.
Die DB Netz AG fiihrte dabei als Begriindung fiir ihre
Malnahmen an, die Schrankenwirter seien als Ersatz fiir
gestorte Bahniibergangssicherungen im Raum Bonn drin-
gend bendtigt worden. Ein Personalengpass an anderen
Strecken der DB Netz AG kann jedoch nach Auffassung

der Bundesnetzagentur nicht dazu fithren, Fachpersonal
in erheblicher Anzahl von einer bestimmten Strecke ab-
zuziehen und damit hier fiir betriebliche Engpésse zu sor-
gen. Weiter kritisierte die Bundesnetzagentur die unter-
lassene bzw. zu spéte Benachrichtigung der NWB durch
die DB Netz AG {iber die betrieblichen Einschrankungen
auf der Strecke Coesfeld—Dorsten.

2.2.3 Durchfiihrung von Priffahrten auf dem
Netz der DB Netz AG

Um fiir neu entwickelte Eisenbahnfahrzeuge eine Zulas-
sung durch die zustindige Eisenbahngenehmigungsbe-
horde zu erhalten, ist die Durchfithrung von Priiffahrten
erforderlich. Auch fiir Priiffahrten auf dem Schienennetz
der DB Netz AG ist die Anmeldung entsprechender Tras-
sen erforderlich. Die Besonderheit der Trassenanmeldung
liegt darin, dass die Eisenbahnfahrzeuge noch iiber keine
Abnahme geméal § 32 der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (EBO) verfiigen. Dariiber hinaus wird die Eisen-
bahn-infrastruktur bei der Durchfithrung von Priiffahrten
regelméBig starker beansprucht als bei reguldren Zugfahr-
ten, beispielsweise durch hohere Geschwindigkeiten als
fiir die Eisenbahnstrecke genehmigt ist,.

Vor Zuweisung einer Zugtrasse an ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) fiir Priiffahrten wird seitens der
DB Netz AG die Durchfilhrung einer ,,Netzvertraglich-
keitspriifung™ verlangt. Werden bei der DB Netz AG
Trassen fiir Priiffahrten durch ein EVU beantragt, beauf-
tragt die DB Netz AG die DB Systemtechnik, eine der
DB AG angegliederte Organisationseinheit, mit der
Durchfiihrung der ,,Netzvertraglichkeitspriifung®.

Im Juni 2007 beschwerte sich ein EVU, das u. a. auch
Priiffahrten durchfiihrt, bei der Bundesnetzagentur iiber
die Beauftragung der DB Systemtechnik mit der Durch-
fihrung der ,Netzvertraglichkeitspriifung“. Das EVU
trug vor, dass es hinsichtlich der Durchfiihrung von Priif-
fahrten mit der DB Systemtechnik in direktem Wettbe-
werb stehe und die DB Systemtechnik durch die Einbe-
ziehung in die ,,Netzvertraglichkeitspriifung® zum einen
Vorteile bei der Angebotserstellung fiir Priiffahrten habe
und andererseits maf3geblichen Einfluss auf das Ergebnis
und die Kosten der ,,Netzvertraglichkeitspriifung® habe.
Hierdurch erlange die DB Netz AG unberechtigterweise
erhebliche Wettbewerbsvorteile gegeniiber den anderen
Anbietern von Priiffahrten.

Die Bundesnetzagentur leitete darauthin ein Netzzu-
gangsverfahren ein und fiihrte mehrere Erorterungsge-
spriche mit den betroffenen Eisenbahnunternechmen
durch. Die DB Netz AG legte der Bundesnetzagentur ei-
nen Entwurf einer neuen Richtlinie hinsichtlich der
Durchfiihrung und Bepreisung von Priiffahrten vor. Hier-
durch sollen die EVU in transparenter Weise iiber die Vo-
raussetzungen fiir Priiffahrten und die damit verbundenen
Kosten informiert werden. Es werden weitere Abstim-
mungsgesprache zwischen der DB Netz AG und der Bun-
desnetzagentur erfolgen, um die Einfilhrung der vorge-
nannten Richtlinie zu ermoglichen.
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2.2.4 Umleitung der Giiterverkehre der DLC
infolge Totalsperrung

Die DB Netz AG fiihrt in der Zeit vom 14. Januar 2008
bis 17. Mérz 2008 Bauarbeiten auf der Strecke Cott-
bus—Guben durch, mit der Folge einer Totalsperrung der
Strecke zwischen Peitz Ost und Kerkwitz. Das belgische
Eisenbahnverkehrsunternechmen Dillen Lejeune Cargo
(DLC) verkehrt nach Netzfahrplan iiber diese Strecke
zwischen Antwerpen und Polen iiber Cottbus und den
deutsch-polnischen Grenziibergang Guben. In Guben
werden die Ziige vom polnischen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen PKP Cargo {ibernommen. Wegen der Total-
sperrung ist es nicht mehr moglich, die Ziige tiber Cottbus
nach Guben zu fithren. Die DB Netz AG hatte daher ohne
Durchfiihrung eines Abstimmungsverfahrens mit der
DLC, welches fiir derartige Fille in den SNB vorgesehen
ist, mit der DLC entschieden, die Verkehre fiir die Zeit
der Vollsperrung tiber Berlin und Frankfurt/Oder nach
Guben umzuleiten. Folge: Fahrzeitverlingerung zwi-
schen 2:27 bis 3:00 Uhr und Verdreifachung der Fahrstre-
cke. Einige Verkehre der DB Konzerntochter DB Regio
AG werden hingegen iiber die deutlich attraktivere Stre-
cke Cottbus—Forst umgeleitet. Um dies der Railion
Deutschland AG zu erméglichen, wurde sogar Schienen-
ersatzverkehr fiir den SPNV-Verkehr des Verkehrsver-
bundes Berlin-Brandenburg (VBB) auf dieser Strecke
eingerichtet. Auch die DLC wire an einer derartigen Um-
leitung interessiert gewesen. Verschirfend kam hinzu,
dass die DLC erst 2 2 Monate vor der Baumaliname iiber
diese informiert worden ist und nicht, wie vorgesehen,
23 Wochen vorher. DB Regio AG wurde schon am 7. No-
vember 2007 informiert.

Nach Einschaltung der Bundesnetzagentur durch die
DLC nahm die DB Netz AG zu konkreten Fragen der
Bundesnetzagentur schriftlich Stellung, die jedoch fiir die
Entscheidung nicht ausreichend war. Die Teilnahme an
einer miindlichen Anhérung am 20. Dezember 2007 zur
Kldrung der offen gebliebenen Punkte lehnte die DB Netz
AG ab. Daraufhin erlieB die Bundesnetzagentur am
28. Dezember 2007 einen Bescheid mit der Verpflich-
tung, ein Abstimmungsverfahren mit der DLC durchzu-
filhren. Zu einem derartigen Abstimmungsverfahren ge-
hort es insbesondere, auf die Anderungswiinsche der
DLC einzugehen und Vorschldge flir andere Fahrmog-
lichkeiten zu unterbreiten. Da grenziiberschreitender Ver-
kehr betroffen war, wurde der DB Netz AG aufgegeben,
sich mit dem polnischen Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men der PKP-PLK abzustimmen.

In Umsetzung des Bescheids fiihrte die DB Netz AG eine
Abstimmung mit der DLC durch, an dem auch die Hupac
GmbH, der Kunde der DLC, teilnahm, und setzte sich fiir
eine Verbesserung auf polnischer Seite bei der PKP-PLK
ein. Auf deutscher Seite wurde fiir einige Trassen der
DLC eine geringfiigige Verbesserung durch Anderung der
Umleitungsverkehre der DLC erarbeitet. Eine Verbesse-
rung auf polnischer Seite scheiterte daran, dass das Eisen-
bahnverkehrsunternehmen PKP Cargo zu einer derart
kurzfristigen Umstellung seiner Verkehre nicht bereit
war.

23

Gemail § 14d Satz 1 Nr. 1 und 2 AEG haben 6ffentliche
Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Bundesnetzagen-
tur liber beabsichtigte Trassenablehnungen zum Jahres-
fahrplan und hinsichtlich unterjdhrigen Trassenablehnun-
gen vorab zu informieren. Vor der Mitteilung iiber die
beabsichtigte Trassenablehnung kann die Trassenableh-
nung dem Zugangsberechtigten nicht wirksam mitgeteilt
werden.

Ablehnung von Trassenanmeldungen

Die Bundesnetzagentur erhielt im Jahr 2007 insgesamt
34 Mitteilungen hinsichtlich der beabsichtigten Ableh-
nung von Trassenanmeldungen zum Jahresfahrplan und
im Gelegenheitsverkehr.

Hinsichtlich der beabsichtigten Trassenablehnungen zum
Jahresfahrplan und im Gelegenheitsverkehr priifte die
Bundesnetzagentur innerhalb der gesetzlichen Frist von
10 Arbeitstagen bzw. einem Arbeitstag deren Vereinbar-
keit mit den Vorschriften des Eisenbahnrechts {iber den
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur.

In einigen Fillen beanstandete die Bundesnetzagentur die
verspatete Einreichung der Mitteilung oder die fehlende
Begriindung der beabsichtigten Trassenablehnung.

In einem Fall, in dem die DB Netz AG wegen der Durch-
fihrung Gleisbauarbeiten die Anmeldung von Trassen
ablehnte, priifte die Bundesnetzagentur anhand der gra-
phischen Trassenkonstruktionsunterlagen die sachliche
Rechtfertigung der Ablehnung und die Mdglichkeit, alter-
native Trassen zu konstruieren.

2.4 Offene Verfahren

2.41 Zugang zur Eisenbahnstrecke
Helmstedt—Grasleben

Im Juni 2007 beschwerten sich einige EVU iiber die Ver-
wehrung des Zugangs zur Eisenbahnstrecke Helm-
stedt—Grasleben. Die vorgenannte Eisenbahnstrecke
wurde Anfang 2006 durch die Lappwaldbahn GmbH bei
der DB Netz AG angepachtet. Die Lappwaldbahn GmbH
verweigerte jedoch unter Verweis auf den schlechten Zu-
stand der Strecke den Infrastrukturzugang.

Die Bundesnetzagentur leitete auf die Beschwerden der
EVU ein Netzzugangsverfahren ein. Im Rahmen der Er-
mittlungen der Bundesnetzagentur wurde festgestellt,
dass die Lappwaldbahn GmbH weder iiber eine Genehmi-
gung als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) ge-
malB § 6 AEG hinsichtlich der Eisenbahnstrecke Helm-
stedt—Grasleben noch iber eine entsprechende
Genehmigung zur Betriebsaufnahme verfiigte. Zwischen-
zeitlich wurde der Lappwaldbahn GmbH durch die zu-
stindige Genehmigungsbehorde eine Genehmigung nach
§ 6 AEG erteilt.

Die Eisenbahnstrecke Helmstedt—Grasleben befindet sich
gegenwirtig in einem nicht betriebssicheren Zustand. Die
Bundesnetzagentur bewertet die mangelnde Instandset-
zung der vorgenannten Eisenbahnstrecke als sachlich
nicht gerechtfertigte Einschrankung des Anspruchs auf
diskriminierungsfreien Eisenbahninfrastrukturzugang ge-
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milB § 14 Abs. 1 AEG. Die Bundesnetzagentur bereitet
daher entsprechende MaBnahmen zur Gewéhrleistung des
Eisenbahninfrastrukturzugangs zu der Strecke Helm-
stedt—Grasleben vor.

2.4.2 Priifung von SNB anderer Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen

Die Bundesnetzagentur begann im Jahr 2007 mehrere
SNB von Betreibern von Schienenwegen zu priifen.
Hierzu gehorten unter anderem die AKN Eisenbahn AG,
die Industrieterrains Diisseldorf-Reisholz AG, die EUREGIO
Verkehrsschienennetz GmbH, die Osthannoversche Ei-
senbahn AG, die Prignitzer Eisenbahn GmbH, die Hafen
und Giiterverkehr Kéln AG sowie die Farge-Vegesacker
Eisenbahn GmbH.

Bei den zurzeit noch nicht abgeschlossenen Priifungen er-
gab sich haufig, dass die Infrastruktur nicht angemessen
beschrieben war und die Rechte der Zugangsberechtigten
nicht hinreichend wiedergegeben wurden.

Nach Anhoérung der Unternehmen sollen diese zu einer
Anpassung ihrer SNB verpflichtet werden.
25

2.5.1 Weiterentwicklung der Grundlagen zum
Thema Kapazitat

Sonstige Aktivitiaten

Entscheidend fiir die kiinftige Rolle der Schiene als Wett-
bewerbsmarkt ist die Kapazitit des Schienennetzes: So-
wohl die aktuelle, durch Baumalinahmen beeinflusste Ka-
pazitit als auch die langfristige Entwicklung der
Kapazitit, die sich in den vergangenen rund zehn Jahren
durch RiickbaumaBnahmen héufig negativ entwickelt hat,
stehen deshalb im Fokus des Zugangsreferats Schienen-
wege der Bundesnetzagentur.

Aufgrund komplizierter betrieblicher Vorginge ist die
Schienenkapazitit als absoluter Wert bis heute auf den
meisten Schienenstrecken nicht oder nur annéhernd zu
bestimmen: Das haben Fachleute auf einem internationa-
len Workshop bestétigt, zu dem die Bundesnetzagentur
am 10. Oktober 2007 eingeladen hatte. Die Kapazitit ist
umso leichter zu bestimmen, je homogener die Ge-
schwindigkeiten der Ziige auf einer Strecke sind. Ziige
mit heterogenen Geschwindigkeiten nehmen hingegen
sehr unterschiedliche Kapazititen einer Strecke in An-
spruch, und je nach Betriebsfiihrung werden sehr unter-
schiedliche Auslastungsgrade erreicht. Die jeweilige kon-
krete Kapazititsauslastung stellt in diesen Fillen bei
starker Nachfrage einen Kompromiss zwischen betriebli-
cher Optimierung und Markterfordernissen dar, weil be-
sonders kapazititsverbrauchende Ziige nur bedingt in
glinstigere Zeitlagen ,,verschoben und z. B. mit gleich
schnellen Ziigen gebiindelt werden konnen. Alle bislang
bekannten Moglichkeiten zur Berechnung der Kapazitit,
beispielsweise nach Strele oder UIC-Code 406, liefern in-
sofern nur Kapazitdtsauslastungen entsprechend dem je-
weils zugrunde gelegten Betriebsprogramm, also keine
absoluten, mit anderen Strecken beliebig vergleichbaren
Zahlenwerte.

Die Berechenbarkeit von Kapazititen stofit zudem bei
Schienennetzen rasch an ihre Grenzen, wenn sie unter
Zugrundelegung konkreter betrieblicher Rahmenbedin-
gungen nicht nur fiir Strecken, sondern auch fiir Knoten
erfolgen soll. Kapazitit und Kapazititsauslastung groBe-
rer Schienennetze mit zahlreichen Knoten sind bis heute
praktisch nicht berechenbar.

Einfacher zu fassen als der Begriff der ,,Kapazitit™ ist der
Begriff der Uberlastung von Schienenwegen, nimlich im-
mer dann, wenn es zu nicht 16sbaren Konflikten bei fiir
die Markterfordernisse nicht ausreichender Kapazitit und
insofern zur Ablehnung von Trassenantrdgen kommt. Die
Bundesnetzagentur entwickelt daher in Zusammenarbeit
mit dem Eisenbahn-Bundesamt Kriterien, ab wann insbe-
sondere die DB Netz AG der gesetzlichen Verpflichtung
nachkommen muss, Schienenwege als iiberlastet zu er-
klaren, so dass konkrete Kapazitdtsanalysen und folgend
Plane zur Erh6hung der Schienenwegkapazitét zu erarbei-
ten sind (§§ 16 bis 18 EIBV). Die schon heute klar er-
kennbaren Engpédsse im Schienennetz, die sich haupt-
sdchlich im Giiter- und Gelegenheitsverkehr bemerkbar
machen, nahm die DB Netz AG bis heute nicht zum An-
lass, Schienenwege als iiberlastet zu erkldren, so dass es
bisher lediglich als Ergebnis einer Vereinbarung mit dem
Eisenbahn-Bundesamt eine Untersuchung von mehreren
»uberlasteten Schienenwegen™ im Grofiraum Niirnberg
gibt.

Die Auswirkungen von Uberlastungen werden insbeson-
dere bei Abidnderungen oder Ablehnungen von Tras-
senanmeldungen deutlich, ohne dass diese immer der
Bundesnetzagentur bekannt werden: Bislang werden
Trassenkonflikte in der Regel einvernehmlich zwischen
DB Netz AG und den Eisenbahnverkehrsunternehmen
gelost. Grund ist, dass es insbesondere Giiterverkehrsun-
ternehmen bei Anmeldungen zum Netzfahrplan, mehr
noch aber bei unterjidhrigen Bestellungen weniger auf die
konkrete Zeitlage ihrer Trassen ankommt als darauf, dass
iiber ihren Trassenantrag moglichst zeitnah entschieden
wird. Die Verschiebung einer Trasse auch um mehrere
Stunden ist insofern wesentlich akzeptabler als das Risiko
eines Trassenkonflikts, bei dem es bis zur endgiiltigen
Entscheidungen unter Umstédnden mehrere Wochen dau-
ert.

Kapazitdtsprobleme treten derzeit schlieBlich insbeson-
dere bei BaumaBnahmen auf. Aus Kosteneffizienzgriin-
den priferiert DB Netz AG gegenwirtig vor allem Total-
sperrungen von Strecken und verzichtet meist auf
Baustellen ,,unter dem rollenden Rad®, weil die entspre-
chenden Betriebsverfahren mit Bauweichen, Zwischen-
signalen, verkiirzten Blockabstinden usw. zu hoheren
Kosten fiir den Infrastrukturbetreiber fiihren. Folge sol-
cher Streckensperrungen sind insbesondere fiir den Gii-
terverkehr Umleitungen, die hdufig zu mehrere hundert
Kilometer lingeren Fahrwegen und damit fiir die betrof-
fenen Unternehmen zu {iberhdhten Kosten fiir Energie,
Fahrzeug und Personal fiihren, die ihre Wettbewerbsfa-
higkeit bisweilen erheblich in Frage stellen. Diese Umlei-
tungsproblematik wird erheblich dadurch verscharft, dass
es in den vergangenen Jahren im Zuge einer Kostenop-
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timierung bei zu modernisierenden Schienenstrecken
hiufig zum Abbau vermeintlicher Uberkapazititen ge-
kommen ist. Ahnliches passiert auch bei der Einfiihrung
von elektronischen Stellwerken (ESTW), weil sich deren
Kosten erheblich senken lassen, je weniger Infrastruktur
einbezogen wird. Kommt es nun auf wichtigen Strecken
zu Totalsperrungen, so steht auf potentiellen Umfah-
rungsstrecken oft keine Kapazitét fiir die zeitlich befriste-
ten Mehrverkehre zur Verfiigung. In einigen Fillen
musste daher der regulére, von den zustidndigen Aufga-
bentrdgern bestellte Schienenpersonennahverkehr vo-
riibergehend oder teilweise eingestellt werden, um Platz
fiir umgeleitete Gtiterziige zu schaffen.

Die Bundesnetzagentur hat in den vergangenen Monaten
mehrfach Baustellendurchfiihrung, zeitliche Planung und
Abstimmung mit den betroffenen Verkehrsunternehmen
hinterfragt und in der Regel Verbesserungen herbeige-
fithrt. Dariiber hinaus lieferten diese konkreten Fille
wichtige Hinweise fir die Weiterentwicklung von Schie-
nennetz-Benutzungsbedingungen und Regelwerken.

2.5.2 Unterstiitzung des Projekts ,,Aktive Kapa-
zitatsiiberwachung“ des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA)

Beim EBA wurde im September 2007 das Projekt ,,Ak-
tive Kapazititsiiberwachung™ eingerichtet. Wichtigste
Ziele des Projektes sind die Koordinierung aller Aufga-
ben im EBA sowie der Informationen, die Kapazititsfra-
gen betreffen, ferner die Entwicklung von praxistaugli-
chen Verfahren zur Ermittlung der Kapazitit, die
Ermittlung von konkreten Kapazitdtsbeeintrachtigungen
auf den Schienenstrecken, die im Rahmen von § 11 AEG
mehr als geringfiigig sind, und die Ermittlung der ver-
kehrlichen Bediirfnisse der Nutzer.

Die Bundesnetzagentur hat auf Grund eigener Initiativen,
aber auch auf Anregung des Eisenbahninfrastrukturbei-
rats mit dem EBA vereinbart, dass sie sich an diesem Pro-
jekt beteiligt und an zentralen Sitzungen des Projektes
teilnimmt. Eine erste gemeinsame Sitzung ist inzwischen
erfolgt. Neben der konkreten Projektarbeit wurden dabei
bereits einzelne Kapazititseinschrinkungen angespro-
chen, die sich héufig infolge des Neubaus von ESTWs er-
geben. Zu den Strecken, die besondere Aufmerksamkeit
erfahren, gehort beispielsweise die rechte Rheinstrecke,
bei der sich auf Grund von Streckenriickbauten (Uberhol-,
Kreuzungsgleise) Kapazititsengpisse bei weiter wach-
sendem Verkehrsautkommen abzeichnen.

Die Bundesnetzagentur wird in das Projekt insbesondere
diejenigen Probleme einbringen, die ihr von Wettbewer-
bern auflerhalb des DB-Konzerns gemeldet werden. Die
Meldung eines Eisenbahnunternehmens an die Bundes-
netzagentur, wonach in einem Bahnhof in Norddeutsch-
land seit langerem Kapazitits- und Dispositionsprobleme
bestehen, ohne dass bislang deutlich wird, wie DB Netz
zeitnah fiir Abhilfe sorgen will, fiihrt inzwischen zu Er-
mittlungen des Eisenbahnbundesamts.

3 Zugang zu Serviceeinrichtungen

Weiterer Arbeitsschwerpunkt der Bundesnetzagentur ist
die Priifung der Bedingungen des Zugangs zu Serviceein-
richtungen. Im Berichtszeitraum wurden die Nutzungsbe-
dingungen einiger Unternehmen aus dem Konzern der
DB AG sowie zahlreicher weiterer Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen gepriift. Hier lag der Fokus auf den Ei-
senbahninfrastrukturen in Hifen und Werkstitten. Weiter-
hin waren Fragen der Infrastrukturdnderung trotz
laufender Vertrdge bzw. bestehender anders lautender zu-
gangsrelevanter Regelwerke relevant.

31 Priifung der Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS)

Die Priifungen der NBS verlaufen im Wesentlichen ana-
log zu den Priifungen der SNB (vergleiche 2.1 Priifung
der Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)). Als
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) haben Betrei-
ber von Serviceeinrichtungen die Bedingungen zur Nut-
zung ihrer Infrastruktur zu verdffentlichen. Die Bundes-
netzagentur priift diese Nutzungsbedingungen auf
Vereinbarkeit mit den eisenbahnrechtlichen Bestimmun-
gen, insbesondere iiber den diskriminierungsfreien Zu-
gang. Nach den Bestimmungen des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes (AEG) und der Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (EIBV) miissen die Betreiber von
Serviceeinrichtungen die beabsichtigten Anderungen
und/oder Neufassungen ihrer Nutzungsbedingungen der
Bundesnetzagentur vorlegen. Als Serviceeinrichtungen
im Sinne des AEG werden neben den Personen-, Giiter
und Rangierbahnhofen unter anderem auch Tankstellen,
Wartungseinrichtungen und Héfen verstanden. Die Bun-
desnetzagentur kann diesen beabsichtigten Regelungen
innerhalb von 4 Wochen widersprechen und so das In-
krafttreten der Regelungen verhindern. In Einzelfdllen
gibt die Bundesnetzagentur dann eine Neufassung der Re-
gelung auf, um eine Unvollstindigkeit und damit Intrans-
parenz von Nutzungsbedingungen zu verhindern. Da-
riiber hinaus besteht fiir die Bundesnetzagentur jederzeit
die Moglichkeit, die Nutzungsbedingungen auch nach de-
ren Inkrafttreten zu priifen.

3.1.1 Prifung der Nutzungsbedingungen von

Unternehmen der DB AG
3.1.1.1 DB Netz AG NBS 2008/2009

Die DB Netz AG teilte im Oktober 2007 die beabsichtig-
ten Anderungen ihrer Nutzungsbedingungen fiir Service-
einrichtungen gemdf § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG mit. Erst-
mals legte die DB Netz AG keine vollstindige
Neufassung, dafiir aber umfangreiche Anderungen vor.
Die Nutzungsbedingungen sollten am 15. April 2008 in
dieser gednderter Fassung in Kraft treten.

Die DB Netz AG ist der Forderung der Bundesnetzagen-
tur (vergleiche 3.4.2 Vorlage betrieblich technischer Re-
gelwerke nach § 14d AEG) nachgekommen und hat ne-
ben den Anderungen erstmalig auch die fiir die Nutzung
ihrer Serviceeinrichtungen relevanten Teile ihrer betrieb-
lich-technischen Regelwerke als Bestandteil der Nut-
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zungsbedingungen vorgelegt. Diese beschreiben detail-
liert die Schnittstellen zwischen Eisenbahninfrastruktur-
und Verkehrsunternehmen und stellen eine wichtige Basis
fiir die reibungslose und diskriminierungsfreie Zusam-
menarbeit im Eisenbahnbetrieb dar.

Die Bundesnetzagentur hat den beabsichtigten Anderun-
gen der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
der DB Netz AG mit Bescheid vom 12. November 2007
widersprochen und die DB Netz AG verpflichtet, wesent-
liche Teile der vorgesehenen Anderungen anzupassen, da
sie wegen ihres unklaren und teilweise widerspriichlichen
Inhalts mit den eisenbahnrechtlichen Vorschriften iiber ei-
nen diskriminierungsfreien Zugang nicht vereinbar seien.
Der Grofiteil der Beanstandungen betraf Verstofe gegen
das Gebot transparenter Nutzungsbedingungen, weil die
Regeln und Bedingungen fiir die Nutzung der Serviceein-
richtungen nicht hinreichend klar und widerspruchsfrei
formuliert waren. Nach Auffassung der Bundesnetzagen-
tur ist die Transparenz von Nutzungsbedingungen eine
wesentliche Voraussetzung fiir die effektive Wahrneh-
mung der gesetzlich garantierten Zugangsrechte.

Die DB Netz AG hat damit begonnen, nun auch ihre Ser-
viceeinrichtungen schrittweise auf den digitalen Funk-
standard umzustellen. Da die betroffenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, zur Nutzung dieses Funkstandards
ihre Fahrzeuge kostenintensiv umriisten miissen und
diese Fahrzeuge wihrend des Zeitraums der Umriistung
nicht nutzen konnen, ist es fiir die Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen von entscheidender Bedeutung, dass sie sich
auf eine allgemein kommunizierte und eindeutige Termin-
abfolge verlassen kdnnen. Die Erfahrung aus der Vergan-
genheit bei der Einfiilhrung von GSM-R Zugfunk auf
Strecken hat gezeigt, dass die Transparenz, Vollstandig-
keit und Verbindlichkeit des sogenannten Migrationssze-
narios von erheblicher Bedeutung ist und eingefordert
werden muss. Vor dem Hintergrund, dass die DB Netz
AG bei der Einfithrung von GSM-R Zugfunk auf Stre-
cken erheblich von ihrem veroffentlichten Zeitplan ab-
gewichen ist, ist es vorliegend in besonderem Mafle er-
forderlich, durch die Forderung eindeutiger und
verbindlicher Regelungen und Festlegung eines verbind-
lichen Migrationsszenarios eventuelle Risiken von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen abzuwenden. Die DB
Netz AG hat im Anschluss an den Bescheid der Bundes-
netzagentur am 10. Januar 2008 zunéchst gednderte Nut-
zungsbedingungen verdffentlicht. In thnen wurde darge-
legt, in welchen Serviceeinrichtungen zu welchem Datum
GSM-R-Rangierfunk in Betrieb genommen werden soll.
Die Inbetriebnahme sollte verbindlich durch erneute Be-
kanntgabe spitestens vier Wochen vor der Einfiihrung
festgelegt werden. Die DB Netz AG hat sich nach Wie-
derherstellung der aufschiebenden Wirkung ihres Wider-
spruchs (vergleiche 5.4.1 DB Netz AG — SNB und NBS
2008/2009) entschieden, in diesem Punkt aber wieder auf
ihre urspriingliche im Oktober mitgeteilte Fassung zu-
riickzufallen.

AuBerdem hat die DB Netz AG die Besetzungszeiten al-
ler Stellwerke in einer Liste im Internet verdffentlicht und
in den NBS — Unterlagen, Anlage 1, auch einen entspre-

chenden Hinweis aufgenommen. In der Onlineversion ih-
rer NBS konnen die Zugangsberechtigen die Internet-
seite, auf der die Liste der Besetzungszeiten aller
Stellwerke hinterlegt ist, direkt iiber einen Deeplink errei-
chen. Die DB Netz AG hatte zunédchst nur die Beset-
zungszeiten der Fahrdienstleiterstellwerke, die ebenso fiir
die Streckennutzung bedeutsam sind, veréffentlicht. Die
Nutzbarkeit von Serviceeinrichtungen hingt aber insbe-
sondere von den Weichenwirterstellwerken ab. Nur wenn
die Zugangsberechtigten auch diese Besetzungszeiten
kennen, kénnen sie abschédtzen, ob die Nutzung einer Ser-
viceeinrichtung moglicherweise davon abhingt, dass au-
Berhalb der Offnungszeiten gesondert Personal angefor-
dert und zusétzlich bezahlt werden muss.

Der Entscheidung der Bundesnetzagentur ist eine aus-
fiihrliche Anhdrung vorangegangen.

Die DB Netz AG hat gegen die Entscheidung der Bundes-
netzagentur Widerspruch eingelegt und gerichtlichen Eil-
rechtsschutz in Anspruch genommen.

3.1.1.2DB Energie GmbH

Die Bundesnetzagentur hat mit Bescheid vom 12. Sep-
tember 2007 der beabsichtigten Anderung der Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen der DB Energie
GmbH (,,Allgemeine Geschifts- und Nutzungsbedingun-
gen — ANST®) in Teilen widersprochen. Die DB Energie
GmbH betreibt nach eigenen (6ffentlichen) Angaben un-
ter anderem ca. 190 Tankstellen, iiber die dieselbetriebene
Schienenfahrzeuge versorgt werden.

Grund fiir die Beanstandung war der Umstand, dass nach
dem beabsichtigten Wortlaut der Anderung fiir die EVU
nicht mehr eindeutig erkennbar war, welches Unterneh-
men verantwortlicher Betreiber der sogenannten Tank-
gleise ist, weil dies in Abhéngigkeit vom jeweiligen
Zweck der Nutzung gestanden hitte.

Die DB Energie GmbH hat gegen den Bescheid vom
12. September 2007 zundchst Widerspruch eingelegt.

Nach Durchfiihrung eines Erdrterungstermins im Hause
der Bundesnetzagentur, in dem die DB Energic GmbH
darlegte, dass sie sich lediglich als Mieterin, nicht jedoch
als Betreiberin der ,, Tankgleise* betrachte, hat dic DB
Energie GmbH ihre Mitteilung der beabsichtigten Ande-
rung ihrer Nutzungsbedingungen vom 15. August 2007
zuriickgezogen. Formal fiihrte dies zu einer Erledigung
des Verfahrens. Im Rahmen einer sich daran anschlie3en-
den, neuen Mitteilung nach § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG, hat
die DB Energie GmbH einen iiberarbeiteten Entwurf der
beabsichtigten Anderung der Nutzungsbedingungen bei
der Bundesnetzagentur eingereicht. Die Zuordnung der
,» lankgleise* zur Eisenbahninfrastruktur der DB Netz AG
sowie die Anmietung dieser Gleise durch die DB Energie
GmbH werden darin nunmehr hinreichend deutlich dar-
gestellt. Ferner wurde eine Beschreibung der betriebli-
chen Abléufe (einschlieBlich des anzuwendenden Koordi-
nierungs- und Konfliktlosungsverfahrens) im Rahmen
von Tankvorgidngen in den Entwurf der beabsichtigten
Anderung der Nutzungsbedingungen aufgenommen. Auf-
grund der nunmehr beabsichtigten Anpassungen an die



Drucksache 16/10460

— 68 —

Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

Vorschriften des Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur, hat die Bundesnetzagentur der
beabsichtigten Anderung der Nutzungsbedingungen nicht
widersprochen.

3.1.1.3 Deutsche Umschlaggesellschaft
Schiene-Strae (DUSS) mbH

Die Bundesnetzagentur hat Ende 2007 erstmals die Nut-
zungsbedingungen eines grofen Terminalbetreibers ge-
priift. Die Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-Stralie
mbH (DUSS) betreibt in Deutschland insgesamt mehr als
30 Terminals und Umschlaganlagen des kombinierten
Verkehrs und gehort mehrheitlich der Deutschen Bahn
AG. Giiterterminals bilden eine wichtige Schnittstelle im
Giiterverkehr zwischen der Schiene und anderen Ver-
kehrstrégern. Sie sind nach den gesetzlichen Bestimmun-
gen sogenannte Serviceeinrichtungen der Eisenbahnen,
fir die der Betreiber Nutzungsbedingungen aufstellen
muss.

Die DUSS hat der Bundesnetzagentur im Oktober 2007
gemil §14d Nr. 6 AEG die beabsichtigte Neufassung der
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS-
DUSS) vorgelegt. Im November 2007 hat die Bundesnetz-
agentur den NBS-DUSS widersprochen und die DUSS
zur Uberarbeitung wesentlicher Teile der Nutzungsbedin-
gungen verpflichtet.

Die Priifung ergab, dass aus Sicht der Bundesnetzagentur
eine Vielzahl einzelner Regelungen gegen Vorgaben des
AEG und der EIBV verstolen. Die Bundesnetzagentur
beanstandete insbesondere, dass die Nutzungsbedingun-
gen aus mehreren Teilen bestehen, in denen eine Vielzahl
von parallelen Ausfithrungen jeweils denselben Sachver-
halt inhaltlich unterschiedlich regeln. Dies fiihrte dazu,
dass die Verstdndlichkeit des Gesamtwerkes einschlief3-
lich der Entgeltgrundsétze nicht mehr gewéhrleistet war.

So gab es beispielsweise in den unterschiedlichen Teilen
der NBS-DUSS mehrere und sich teilweise widerspre-
chende Haftungsregelungen, deren Verhiltnis untereinan-
der unklar blieb. Nutzer der Terminals hatten sich im Ver-
fahren der Aufstellung dieser NBS substantiiert mit
Unklarheiten in den Regelungen auseinander gesetzt und
in detaillierten Stellungnahmen um Anderungen und Ver-
besserungen gebeten.

Voraussetzung flir einen chancengleichen und fairen
Wettbewerb im Eisenbahnbereich sind klare, eindeutige
und vollstdndige Informationen iiber die Zugangsbedin-
gungen der Terminals. Aktuelle Verkehrsprognosen wei-
sen auch fiir das Giiteraufkommen im kombinierten Ver-
kehr hohe Wachstumsraten fiir die nichsten Jahre aus.
Gerade vor diesem Hintergrund und den weiter steigen-
den Anspriichen an Qualitdt und Zuverldssigkeit der Ei-
senbahninfrastruktur sind transparente Zugangsregelun-
gen bei den Terminals des kombinierten Verkehrs von
hoher Bedeutung. Dies ist eine wichtige Voraussetzung
dafiir, dass der Verkehrstrager Schiene seiner Rolle im
Giiterverkehr weiterhin gerecht werden kann.

Die Bundesnetzagentur verpflichtete die DUSS zur voll-
standigen Neuerstellung ihrer NBS und zur Integration

der unterschiedlichen, bislang nicht homogenen Teile zu
einem in sich geschlossenen Bedingungswerk.

Der Entscheidung der Bundesnetzagentur ist eine aus-
fithrliche Anhérung vorangegangen.

Die DUSS hat gegen die Entscheidung der Bundesnetz-
agentur Widerspruch eingelegt und gerichtlichen Eil-
rechtsschutz in Anspruch genommen.

3.1.1.4Usedomer Baderbahn GmbH

Die Bundesnetzagentur hat ebenfalls die beabsichtigten
Bedingungen zur Nutzung der Personenbahnhofe der
Usedomer Béderbahn GmbH (UBB) gepriift. Die UBB
betreibt, als 100prozentige Tochter der Deutschen Bahn
AG, insbesondere auf der Insel Usedom Eisenbahninfra-
struktur, die vor allen Dingen zur Durchfiihrung von Per-
sonenverkehr genutzt wird.

Mit Bescheid vom 27. November 2007 hat die Bundes-
netzagentur einigen Regelungen widersprochen und die
UBB zur Anpassung aufgefordert.

Beanstandet wurde ein sehr kurzer Informationsvorlauf
bei geplanten Baumafinahmen, da hierdurch, die Reak-
tionsmoglichkeit der Zugangsberechtigten (z.B. mit
Schienenersatzverkehr) erheblich erschwert wird. Die
Zugangsberechtigten werden auf diese Weise mit einem
hohen 6konomischen Risiko belastest, das ihre Nutzungs-
rechte erheblich einschrénkt. Daneben wurden Unklarhei-
ten in der Infrastrukturbeschreibung beanstandet. Das Ei-
senbahnrecht fordert in § 10 Abs. 1 Satz 4 Nr. 2 EIBV,
dass insbesondere die ,,Informationen zu den mit dem Zu-
gang verbundenen Leistungen™ in den Nutzungsbedin-
gungen darzulegen sind. Diese gesetzliche Vorgabe wird
nicht nur durch unvollstdndige und unklare, sondern ins-
besondere auch durch uniibersichtliche und dadurch irre-
fiihrende Bedingungen konterkariert. Soweit die UBB in
ihren beabsichtigten Nutzungsbedingungen das Zugangs-
recht verkiirzt, indem sie verkehrsrelevante Leistungen
(z. B. Aushingen von Fahrplédnen oder das Bereitstellen
von Flachen fir Fahrkartenautomaten) eingeschrinkt
oder gar nicht zur Verfiigung stellen wollte, hat die Bun-
desnetzagentur eine dem Zugangsrecht angemessene An-
passung veranlasst.

Die UBB hat gegen die Entscheidung der Bundesnetz-
agentur Widerspruch eingelegt und gerichtlichen Eil-
rechtsschutz in Anspruch genommen.

3.1.1.5Widerspruchsverfahren tber die
Nut-zungsbedingungen von EIU
der DB AG 2007/2008

Im letzten Quartal 2006 legten zahlreiche Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Konzerns der Deutschen Bahn
AG der Bundesnetzagentur Neufassungen ihrer jeweili-
gen Nutzungsbedingungen vor. Dies betraf im Einzelnen
die Neufassungen der Nutzungsbedingungen fiir Service-
einrichtungen der DB Netz AG (NBS), der allgemeinen
Bedingungen zur Nutzung von Personenbahnhdfen der
DB Station&Service AG (ABP) sowie der gleichlauten-
den Bedingungen der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH
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(ABP RNI) und der ,,Bedingungen fiir Wartungseinrich-
tungen* der DB Netz AG (BfW DB Netz) sowie der DB
Gleisbau GmbH (BfW Gleisbau). Die Bundesnetzagentur
hatte Ende 2006 diese Neufassungen jeweils gepriift und
teilweise der gesamten Fassung oder auch nur einzelnen
Regelungen einer Neufassung widersprochen. Die Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen des Konzerns der Deut-
schen Bahn AG legten gegen alle Bescheide der Bundes-
netzagentur Widerspruch ein und begriindeten diese im
1. Quartal 2007. Die Bundesnetzagentur hat alle Wider-
spriiche vollstindig zuriickgewiesen. In allen Wider-
spruchsbescheiden setzte sich die Bundesnetzagentur mit
der grundsitzlichen Frage der Reichweite des eisenbahn-
rechtlichen Diskriminierungsverbots und ihrer Befugnis,
praventiv Anordnungen zur Neufassung von Regelungen
auszusprechen, auseinander.

Bei den im Einzelnen beanstandeten Regelungen lag der
Schwerpunkt im Diskriminierungspotenzial, das von un-
klaren und unvollstindigen Nutzungsbedingungen aus-
geht und eine Verkiirzung des Zugangsrechts mit sich
bringt.

Insbesondere am Beispiel fehlender Darlegung betrieb-
lich — technischer Regelwerke und einer unzureichenden
Infrastrukturbeschreibung hat die Bundesnetzagentur im
Bescheid zu den NBS der DB Netz AG aufgezeigt, dass
vollstdndige, in sich abgeschlossene und versténdliche
Nutzungsbedingungen die Basis fiir die Ausiibung des
Zugangsrechts bilden. Hier wird besonders deutlich, dass
der Zugangsberechtigte sein Recht nur wahrnehmen
kann, wenn er den Umfang der ihm zur Verfiigung ste-
henden Infrastruktur und die hierfiir geltenden (techni-
schen) Bedingungen kennt.

Im Widerspruchsbescheid zu den ABP der DB Sta-
tion&Service AG hat die Bundesnetzagentur betont, dass
es mit der Pflicht zur Gewéhrung eines diskriminierungs-
freien Zugangs nicht vereinbar ist, wenn verkehrsrele-
vante Leistungen nicht erbracht werden oder es dem Zu-
gangsberechtigten nicht ermdglicht wird, diese selbst zu
erbringen.

Gegenstand der Widerspruchsbescheide zu den ABP RNI
der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH und den jeweili-
gen BfW der DB Netz AG sowie der DB Gleisbau GmbH
war insbesondere, dass vollstindige Verweisungen auf
fremde Nutzungsbedingungen dazu fiihren, dass die Nut-
zungsbedingungen nicht mehr aus sich selbst heraus ver-
standlich sind, und dass eine schwer nachzuvollziehende
Abhéngigkeit von Bedingungen fiir fremde Infrastruktur
geschaffen wird. Sind die Zugangsberechtigten in der
Praxis gezwungen, die jeweils anwendbaren Vorschriften
selbst herauszusuchen, ist dies mit der geméf § 10 Abs. 1
EIBV bestehenden Pflicht, inhaltlich klare Nutzungsbe-
dingungen aufzustellen, unvereinbar. Die Erlangung der
notwendigen Informationen zur Wahrnehmung des Zu-
gangsrechts wire allein vom Zugangsberechtigen abhén-
gig. Neben dem unangemessenen Aufwand triige er das
nicht unerhebliche Risiko, beim Abgleich von Bestim-
mungen, die letztlich geltenden Regelungen nicht zu er-
kennen.

Gegen alle Widerspruchsbescheide der Bundesnetzagen-
tur haben die Eisenbahninfrastrukturunternechmen des
Konzerns der Deutschen Bahn AG im November Klage
vor dem Verwaltungsgericht Koln erhoben.

3.1.2 Rurtalbahn GmbH

Die Bundesnetzagentur hat mit zwei Entscheidungen vom
4. Juli 2007 die Rurtalbahn GmbH verpflichtet, unverziig-
lich Nutzungsbedingungen fiir ihre Schienenwege und
Serviceeinrichtungen zu verdffentlichen und gegeniiber
jedem Zugangsberechtigten in gleicher Weise anzuwen-
den.

Umfangliche Erorterungen gingen der Entscheidung vor-
aus. Sie betrafen insbesondere die regulatorischen Vorga-
ben bei der Beschreibung der Infrastruktur, die Anforde-
rungen an Zugangsberechtigte, dessen Personal und die
eingesetzten Fahrzeuge sowie die Beseitigung von un-
konditionierten Entscheidungsspielrdumen. Weiteres Au-
genmerk richtete sich auf eine iibersichtliche Gestaltung
der Entgeltgrundsitze.

Die Rurtalbahn GmbH hat in ihren nun verdffentlichten
SNB und NBS unter anderem auch Anreize zur Verringe-
rung von Stérungen und zur Erhdhung der Leistungsfa-
higkeit aufgenommen. Die Bundesnetzagentur hat sich
vorbehalten, das Performance Regime in verschiedenen
Einzelpunkten noch in seinen Auswirkungen auf die tag-
liche Praxis zu beobachten.

3.1.3 Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG

Die Bundesnetzagentur hat mit Bescheid vom 14. Januar
2008 der beabsichtigten Neufassung der Nutzungsbedin-
gungen fiir Serviceeinrichtungen der Niedersachsen Ports
GmbH & Co. KG in Teilen widersprochen. Die Nieder-
sachsen Ports GmbH & Co. KG betreibt Hafenbahnen in
Brake, Cuxhaven, Emden und Wilhelmshaven.

Grund fiir die Beanstandung war unter anderem der Um-
stand, dass verschiedene Bestimmungen der beabsichtig-
ten Neufassung unkonditionierte Entscheidungsspiel-
rdume enthielten und nicht hinreichend transparent
ausgestaltet waren. So war in den Nutzungsbedingungen
bspw. vorgesehen, dass Zugangsberechtigte die fachliche
Eignung ihres Personals nachzuweisen haben. Nicht fest-
gelegt war hingegen, welche Anforderungen an diese
fachliche Eignung gestellt werden oder auf welche Weise
der Nachweis einer solchen Eignung erbracht werden
kann. Ferner wiren Zugangsberechtigte durch die An-
wendung bestimmter Klauseln unangemessen benachtei-
ligt worden (z. B. indem der Niedersachsen Ports GmbH
& Co. KG bestimmte Kontrollrechte eingerdumt werden
sollten, die im Zusammenhang mit dem Zugang zur Ei-
senbahninfrastruktur nicht erforderlich waren).

Die Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG hat gegen den
Bescheid vom 14. Januar 2008 Widerspruch eingelegt, im
Ubrigen jedoch angekiindigt, den beabsichtigten Entwurf
der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen ent-
sprechend den Vorgaben des Bescheides zu iiberarbeiten
und der Bundesnetzagentur vorzulegen.
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3.1.4 Stadtwerke Essen AG (Hafen Essen)

Die Bundesnetzagentur hat mit Bescheid vom 26. Sep-
tember 2007 den beabsichtigten Nutzungsbedingungen
fiir Serviceeinrichtungen (NBS) der Stadtwerke Essen
AG fiir den Hafen Essen in Teilen widersprochen. Die
Bundesnetzagentur stellte fest, dass die beabsichtigte
Neufassung der NBS teilweise nicht mit den eisenbahn-
rechtlichen Vorgaben vereinbar war. Beanstandet wurden
unter anderem Klauseln, die einen unkonditionierten
Entscheidungsspielraum des Infrastrukturbetreibers ent-
hielten. Derartige Entscheidungsspielrdume bergen ein
erhebliches Diskriminierungspotenzial, weil diese Ent-
scheidungen des Infrastrukturbetreibers fiir die Zugangs-
berechtigten weder absehbar noch tiberpriifbar sind. Da-
riiber hinaus beanstandete die Bundesnetzagentur aber
auch die unvollstindige Beschreibung der Infrastruktur
des Hafens Essen einschlielich der damit verbundenen
Leistungen. Der Betreiber einer Serviceeinrichtung ist
verpflichtet, sdmtliche Angaben, die Zugangsberechtigte
benoétigen, um die Serviceeinrichtung zu nutzen bzw. die
dort angebotenen Leistungen in Anspruch zu nehmen, in
den NBS zu ver6ffentlichen. Die beanstandeten Klauseln
traten durch die Beanstandung durch die Bundesnetz-
agentur zundchst nicht in Kraft. Gleichzeitig ist die Stadt-
werke Essen AG aufgefordert, die beanstandeten Klau-
seln unter Beriicksichtigung der im Bescheid dargelegten
Rechtsauffassung der Bundesnetzagentur abzuéndern.
Die Bundesnetzagentur wird die Umsetzung der im Be-
scheid verfiigten Anderungen iiberpriifen.

3.1.5 Hafen Aken GmbH

Die Hafenbetrieb Aken GmbH, die an der Elbe westlich
von Dessau einen Hafen mit Hafeneisenbahn betreibt,
legte der Bundesnetzagentur die beabsichtigten Bedin-
gungen zur Nutzung ihrer Hafenanlage im November
2007 nach § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG vor. Mit Bescheid vom
13. Dezember 2007 widersprach die Bundesnetzagentur
verschiedenen Regelungen und hat deren Neufassung an-
geordnet. Grund hierfiir war zum einen die Widerspriich-
lichkeit einzelner Regelungen untereinander wie auch das
Fehlen einer eindeutigen Infrastrukturbeschreibung. Zum
anderen fiihrten von den gesetzlichen Vorgaben nicht ge-
deckte Anmeldefristen zu einer Beeintrichtigung des Zu-
gangsrechts. Die Hafenbetrieb Aken GmbH hat mit einer
Neufassung ihrer Nutzungsbedingungen die wesentlichen
Kritikpunkte ausgerdumt. Die Bundesnetzagentur hat sich
eine weitere Beobachtung der praktischen Bewdhrung der
Nutzungsbedingungen vorbehalten.

3.1.6 Hamburg Port Authority

Im Anschluss an den im September 2006 erlassenen Be-
scheid der Bundesnetzagentur zur Anpassung ihres Soft-
wareprogramms HABIS hat die Hamburg Port Authority
(HPA), welche die Schieneninfrastruktur im fiir den Ei-
senbahnverkehr bedeutenden Seehafen Hamburg betreibt,
der Bundesnetzagentur im November 2007 die von ihr
beabsichtigten Anderungen ihrer Nutzungsbedingungen
im besonderen Teil (HPA-NBS-BT) mitgeteilt.

Dieser Anderung hat die Bundesnetzagentur nicht wider-
sprochen.

Die Bundesnetzagentur hatte zuvor im Rahmen der Um-
setzung der Bescheide aus September 2006 den Nut-
zungsvertrag fiir das Hafenbahn-Betriebs- und Informa-
tionssystem (,,HABIS-Nutzungsvertrag™) gepriift und in
diesem Zusammenhang festgestellt, dass dessen Einfiih-
rung unter anderem auch Anderungen an den HPA-NBS-
BT erforderlich mache. Vor dem Hintergrund der neuen
Sachlage, welche mit Einfiihrung des ,,HABIS-Nutzungs-
vertrages™ entstand, bedurfte es insbesondere der Beriick-
sichtigung der neuen Verfahrensabldufe in den HPA-
NBS-BT. Mit der beabsichtigten Anderung der HPA-
NBS-BT ging die HPA auf die Hinweise der Bundesnetz-
agentur ein und setzte diese um. Ferner wurde die HPA
auf die Moglichkeit der Bundesnetzagentur hingewiesen,
eine nachtriigliche Uberpriifung der Nutzungsbedingun-
gen vorzunehmen. In diesem Zusammenhang teilte die
Bundesnetzagentur auch mit, es werde insbesondere die
Anwendung des HABIS-Nutzungsvertrages und dessen
Zusammenwirken mit den HPA-NBS in der Praxis iiber-
wacht und — falls ein Verstof3 gegen die Vorschriften des
Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur Eisenbahninfra-
struktur festgestellt werde — ein entsprechendes Verfahren
eingeleitet.

3.2

Neben den Priifungen der Nutzungsbedingungen wird die
Bundesnetzagentur auch bei konkreten Verdachtsmomen-
ten und aufgrund von Beschwerden von Zugangsberech-
tigten tétig, um Missbrauch und Diskriminierungen beim
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu verhindern oder zu
beseitigen.

Zugang zu Serviceeinrichtungen

3.2.1 Bad Schandau

Die Bundesnetzagentur hat aufgrund einer Beschwerde
eines mittelstandischen Eisenbahnverkehrsunternehmens
eine drohende Zugangsverweigerung im Zusammenhang
mit dem Riickbau eines langfristig vermieteten Abstell-
gleises im Bahnhof Bad Schandau geprift.

Der Grenzbahnhof Bad Schandau befindet sich auf der fiir
den grenziiberschreitenden deutsch-tschechischen Schie-
nengiiterverkehr wichtigen Strecke Dresden—Prag. Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, die nicht tiber mehrstromfa-
hige Lokomotiven verfiigen, miissen regelmifig im
jeweiligen Grenzbahnhof einen Lokwechsel vornehmen.
Daher sind Abstellgleise insbesondere in Grenzbahnhofen
fiir die Betriebsabwicklung im grenziiberschreitenden Gii-
terverkehr fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen von beson-
derer Bedeutung.

Das betroffene Eisenbahnverkehrsunternehmen hatte im
Bahnhof Bad Schandau fiir die Durchfiihrung des grenz-
tiberschreitenden Gliterverkehrs unter anderem ein Ab-
stellgleis bis Ende 2011 angemietet, um dort Eisenbahn-
fahrzeuge abzustellen oder auch wagentechnische
Untersuchungen durchzufiihren. Die DB Netz AG plante,
im Rahmen des Umbaus des Bahnhofs Bad Schandau be-
ginnend ab Mai 2007 beinahe sdmtliche Abstellgleise,
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darunter auch das an das Eisenbahnverkehrsunternehmen
langfristig vermietete Abstellgleis, zurtickzubauen.

Die Bundesnetzagentur hat mit Bescheid vom 11. Mai
2007 festgestellt, dass die DB Netz AG durch den geplan-
ten Riickbau des Gleises 23 im Bahnhof Bad Schandau
gegen die Vorschriften des Eisenbahnrechts liber den Zu-
gang zur Eisenbahninfrastruktur verstoft. Sie hat daher
der DB Netz AG aufgegeben, dem betroffenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen wéhrend der Laufzeit des Ver-
trages tiber die Nutzung des Abstellgleises 23 im Bahnhof
Bad Schandau den Zugang zu diesem Gleis sowie dessen
Benutzung zu gewéhren. Die DB Netz AG ist der ihr auf-
gegebenen Verpflichtung darauthin insoweit nachgekom-
men, als dass sie mit dem betroffenen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen am 14. Juli 2007 eine vertragliche
Vereinbarung iiber die Nutzung von Ersatzgleisen wih-
rend der bestehenden Vertragslaufzeit getroffen hat.

Zwar war die Nutzung des vertraglich vereinbarten Er-
satzgleises im Bahnhof Bad Schandau Ost durch das Ei-
senbahnverkehrsunternehmen zunéchst kurzzeitig nicht
moglich. Auf Nachfrage durch die die Bundesnetzagentur
in der Sache hat die DB Netz AG die betriebliche Ein-
schriankung kurzfristig beseitigt.

3.2.2 Hafen Brake

Aufgrund der Beschwerde eines Zugangsberechtigten lei-
tete die Bundesnetzagentur im August 2007 ein Netz-
zugangsverfahren gegen die Betreiberin des Hafens
Brake, die Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG, ein.
Anlass fiir die Beschwerde war der Umstand, dass von
dem die Beschwerde initiierenden Unternehmen verlangt
wurde, das fiir den Einsatz vorgesehene Personal zwei
Wochen vor Aufnahme einer Tétigkeit zu benennen.
Diese Vorgabe war zuriickzufiihren auf eine Bestimmung
in den Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
der Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG, welche zudem
die Angabe des vollstindigen Namens, des Wohnortes so-
wie das Beifligen des dazugehdrigen Fotos (Portritauf-
nahme) in digitaler Form vorsah. Das die Beschwerde ini-
tiierende Unternehmen war im konkreten Fall zur ,,recht-
zeitigen* Benennung des Personals nicht in der Lage,
weshalb der Zugang zum Hafen Brake zundchst verwei-
gert wurde und der Transport nur iiber die Zwischen-
schaltung eines weiteren Eisenbahnverkehrsunterneh-
mens moglich war.

Als Grund fiir die Notwendigkeit einer solchen Frist
wurde seitens der Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG
auf die strengen Sicherheitsanforderungen des Hafens
Brake verwiesen, welche auf nationale und internationale
Sicherheitsbestimmungen fiir Hifen zurlickzufiihren
seien. Die Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG teilte
ferner mit, dass eine Tétigkeit unter bestimmten Voraus-
setzungen auch ohne Einhaltung der oben genannten Frist
aufgenommen werden kénne; im Ubrigen wiirden die
Nutzungsbedingungen der Niedersachsen Ports GmbH &
Co. KG derzeit iiberarbeitet und der Bundesnetzagentur
im Anschluss daran zur Priifung tibersandt.

Vor dem Hintergrund der bei der Bundesnetzagentur ein-
gegangenen Beschwerde und nach Durchsicht der Nut-
zungsbedingungen, wies die Bundesnetzagentur die Nie-
dersachsen Ports GmbH & Co. KG auf ihre Verpflichtung
zur Gewédhrung eines diskriminierungsfreien Zugangs zu
ihrer Eisenbahninfrastruktur hin und stellte ausdriicklich
klar, dass von dieser Verpflichtung kurzfristig begehrte
Verkehre ebenfalls erfasst werden. Die Niedersachsen
Ports GmbH & Co. KG wurde ferner darauf hingewiesen,
dass vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufge-
stellte Fristen fiir den Zugang zu Serviceeinrichtungen
mit dem Eisenbahnrecht grundsétzlich nicht vereinbar
sind und dass die beabsichtigte Ablehnung von konkreten
Zugangsantriagen der Bundesnetzagentur zwingend anzu-
zeigen ist.

Weitere Beschwerden von Zugangsberechtigten iiber be-
stehende Zugangshindernisse zur Eisenbahninfrastruktur
der Niedersachsen Ports GmbH & Co. KG erfolgten im
Anschluss an das Téitigwerden der Bundesnetzagentur in
dieser Sache nicht. Die Bundesnetzagentur hat bei der an-
schlieBenden Priifung der Nutzungsbedingungen der Nie-
dersachsen Ports GmbH & Co. KG (vergleiche 3.1.3 Nie-
dersachsen Ports GmbH & Co. KG) die beabsichtigten
Regelungen zu Anmeldefristen eingehend gepriift und
Zugangshemmnissen, die durch beabsichtigte Auflagen
und Fristen bei der Anmeldung verursacht werden, wider-
sprochen.

3.2.3 DB Netz AG - Unterjahrige Anderung von
betrieblich-technischen Regelwerken

Fiir die meisten Serviceeinrichtungen, wie z. B. Rangier-
bahnhofe oder Giiterterminals, gelten bei der Neufassung
oder Anderung von Nutzungsbedingungen streng einzu-
haltende Fristen, die das Ver6ffentlichen und das Inkraft-
treten von Neufassungen oder Anderungen von
Nutzungsbedingungen festschreiben. Da die Nutzungsbe-
dingungen die Grundlage fiir die Bestellung von Infra-
strukturleistungen bilden, muss sichergestellt werden,
dass diese Bedingungen zum Zeitpunkt der Bestellungen
im Netzfahrplan feststehen. Das Gesetz sicht deshalb eine
Riickrechnung vom Datum des Netzfahrplanwechsels
vor. Im Rahmen dieser Fristen ist eine Gelegenheit zur
Stellungnahme fiir die Zugangsberechtigten vorgesehen,
um ihnen Kenntnis von beabsichtigten Anderungen zu er-
moglichen. Ausnahmen sind lediglich fiir unwesentliche
Anderungen zugelassen.

Die schon unter ,,2.1.1.5 Widerspruch gegen eine unter-
jéhrige Anderung der SNB der DB Netz AG* beschriebe-
nen von der DB Netz AG beabsichtigten Anderungen, an
ihren betrieblich-technischen Regelwerken waren in glei-
chem Mafe fiir die NBS 2007/2008 der DB Netz AG re-
levant. Aus diesem Grund wurde hierzu ein gesondertes
Verfahren eingeleitet, bei dem der Parallelitit der Verfah-
ren Rechnung getragen wurde.

Mit Bescheid vom 30. April 2007 widersprach die Bun-
desnetzagentur den beabsichtigten Anderungen. Sie
riumte der DB Netz AG die Moglichkeit ein, die Uber-
einstimmung der Betriebsverfahren mit den am 10. April
2007 in Kraft getretenen NBS 2008 in Abstimmung mit
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der zustindigen Aufsichts- und Genehmigungsbehdrde
herzustellen, um so von der DB Netz AG befiirchtete Si-
cherheitsrisiken auszuschlieB3en.

Dem gegen ihren Bescheid gerichteten Widerspruch ent-
sprach die Bundesnetzagentur insoweit nicht, als sie den
Widerspruch zur Zuweisung bestimmter Priifaufgaben an
Triebfahrzeugfithrer aufrecht hielt, da die unterjdhrige
Anderung von netzzugangsrelevanten Bestimmungen,
insbesondere wenn daran Mehraufgaben fiir den Zu-
gangsberechtigten anschlieBen, grundsétzlich nicht zulés-
sig ist. Die Bundesnetzagentur war nur bereit ihren Wi-
derspruch gegen die Ausdehnung des Betriebsverfahrens
auf dieser Infrastruktur nicht mehr aufrecht zu erhalten,
um eine zeitweise Riickdnderung der Signalanlagen mit
wirtschaftlich gravierenden Folgen fiir die DB Netz AG
zu vermeiden. Um die Belastungen fiir die Zugangbe-
rechtigten zu vermeiden, wurde die DB Netz AG aller-
dings zugleich verpflichtet, fiir die Fahrplanperiode 2007/
2008 in dem Abschnitt dieser Infrastruktur kostenlos Lot-
sen zu stellen.

3.2.4 Rangierbahnhof Liibeck

Ein konzessioniertes Eisenbahnverkehrsunternehmen
wandte sich an die Bundesnetzagentur und beméngelte,
dass in den Bahnhofen Liibeck-Schlutup und Liibeck
Hbf. eine Nutzung der von der DB Netz AG betriebenen
Abstellgleise nicht moglich sei. Nach den Ausfithrungen
des Eisenbahnverkehrsunternehmens hatte die DB Netz
AG zuvor das konkrete Nutzungsbegehren des Eisen-
bahnverkehrsunternehmen fiir die Nutzung eines Abstell-
gleises in den beiden vorgenannten Bahnhofen mit der
Begriindung abgelehnt, dass samtliche, in Betrieb befind-
liche Gleise in den beiden Bahnhdfen bereits vollumféang-
lich an ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen ver-
mietet seien.

In dem darauthin gegen die DB Netz AG eingeleiteten
Verfahren iiberpriifte die Bundesnetzagentur eingehend,
inwieweit die DB Netz AG im Rahmen des gesetzlich
vorgeschriebenen Koordinierungsverfahrens die Kon-
fliktldsungsregelungen bei zeitgleichen Haupt- und Ne-
bennutzern von Serviceeinrichtungen eingehalten hat. Im
Ergebnis hatte die Bundesnetzagentur zwar erhebliche
Zweifel daran, dass das in den Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS) der DB Netz AG festge-
schriebene Prozedere betreffend die Anzeige der Nut-
zungszeiten fiir die Serviceeinrichtung durch den Haupt-
nutzer entsprechend erfolgt ist. Gleichwohl hat sie die
vorliegende Beschwerde im Einzelfall nicht weiterver-
folgt, da bereits im Vorfeld Erledigung in der Sache ein-
getreten ist. Die Bundesnetzagentur wird die in diesem
Verfahren gewonnenen allgemeinen Erkenntnisse beim
Zugang zu Rangierbahnhofen und Abstellgleisen jedoch
weiterverfolgen.

3.2.5 Werkstatt Plochingen

Der ,,Verband Region Stuttgart® als zustindiger Aufga-
bentrdger hat fiir den Betrieb des S-Bahn-Netzes Stuttgart

ab dem Netzfahrplan 2012/2013 ein Ausschreibungsver-
fahren eingeleitet, an dem auch die DB Regio AG betei-
ligt ist. Anlésslich dieses Ausschreibungsverfahrens be-
absichtigten zwei ebenfalls am Ausschreibungsverfahren
beteiligte Unternehmen, Informationen zum Zugang und
zu den Nutzungsbedingungen der von der DB Regio AG
betriebenen Werkstatt in Plochingen einzuholen. Seitens
der DB Regio AG wurde diesen Unternehmen schriftlich
zundchst mitgeteilt, dass — unter Bezugnahme auf verga-
berechtliche Griinde — die DB Regio AG gegeniiber an
dem Ausschreibungsverfahren ebenfalls beteiligten Un-
ternehmen wéhrend der Dauer des Ausschreibungsver-
fahrens keine konkreten Angebote {iber Instandhaltungs-
leistungen in der Werkstatt Plochingen unterbreiten
werde. Die DB Regio AG bat ausdriicklich darum, kon-
krete Anfragen nicht zu libermitteln.

Die beiden Unternehmen wandten sich daraufhin an die
Bundesnetzagentur.

Die von der DB Regio AG betriebene Werkstatt Plochin-
gen ist als Wartungseinrichtung eine Serviceeinrichtung
im Sinne des AEG. Deshalb muss die DB Regio AG die
diskriminierungsfreie Benutzung dieser Serviceeinrich-
tungen und die diskriminierungsfreie Erbringung der
hiermit verbundenen Leistungen gewdhren. Die DB Re-
gio AG hat fiir die von ihr betriebenen Serviceeinrichtun-
gen noch keine Nutzungsbedingungen erstellt und ver-
Offentlicht und kommt insoweit ihrer Pflicht zur
Aufstellung solcher Nutzungsbedingungen nicht nach.
Die Bundesnetzagentur wies die DB Regio AG darauf
hin, dass sie allen Zugangsberechtigten in gleicher Weise
ermoglichen muss, die wesentlichen Informationen zur
Nutzung der Wartungseinrichtung zu erhalten. Insbeson-
dere detaillierte Angaben zur technischen Ausstattung der
Werkstatt (z. B. Verfligbarkeit von Radsatzwechselein-
richtungen, Dacharbeitsstinden, Hebebocken, Krénen),
eine hinreichende Infrastrukturbeschreibung (einschlief3-
lich eines Gleislageplans der zu der Werkstatt gehdrenden
Gleise, Angaben zur Gleislinge, zur Uberspannung mit
Oberleitungen, zu den Gruben in der Halle sowie zur Ein-
fahrtbreite) sowie Angaben zu den derzeit giiltigen Ent-
gelten sowie beabsichtigten Entgeltanpassungen sind
hierfiir unerlésslich.

Die DB Regio AG erklérte sich daraufhin grundsétzlich
bereit, Angebote iiber Instandhaltungsleistungen in der
Werkstatt Plochingen zu unterbreiten sowie ihren Infor-
mationspflichten nachzukommen. Da die beiden am Aus-
schreibungsverfahren beteiligten Unternehmen ihre Teil-
nahme jedoch zuriickzogen, eriibrigten sich die konkreten
Angebote. Hiervon bleibt die grundsétzliche Verpflich-
tung der DB Regio AG, Nutzungsbedingungen aufzustel-
len, unberiihrt. Auf die Einhaltung dieser Pflicht wird die
Bundesnetzagentur weiterhin bestehen und die aufzustel-
lenden Nutzungsbedingungen auf ihre Vereinbarkeit mit
den rechtlichen Vorgaben iiber den diskriminierungs-
freien Zugang zu Eisenbahninfrastruktur iiberpriifen (ver-
gleiche 3.3.1 NBS fiir Werkstétten der DB EVU).
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3.2.6 DB Netz AG - Verbesserung der
Infrastrukturdarstellung

Im Zuge der Priifung der Nutzungsbedingungen fiir Ser-
viceeinrichtungen der DB Netz AG wurde die DB Netz
AG aufgefordert, eine iibersichtliche und vollstindige
Darstellung der von ihr betriebenen Serviceeinrichtung
im Internet einzustellen.

Im Laufe des gesamten Jahres 2007 wurde diese Liste auf
Grund von Anregungen durch die Bundesnetzagentur
hinsichtlich der Angabe von Nutzlinge der Gleise,
Betriebsstellendffnungszeiten, Angabe der Ausstattungs-
merkmale an den Gleisen etc. immer weiter verbessert, so
dass die Zugangsberechtigten nunmehr notwendige Infor-
mationen jederzeit Online abrufen kénnen.

In diesem Zusammenhang ist besonders darauf hinzu-
weisen, dass nun fiir sehr viele durch die DB Netz AG
betriebenen Serviceeinrichtungen auch eine gesonderte
grafische Infrastrukturdarstellung (Gleisplan) Online an-
geboten wird.

Zusétzlich wurden durch direkte Hinweise der Bundes-
netzagentur bisher nur bei einem dem DB Konzern ange-
horigen Eisenbahnverkehrsunternehmen aufgefiihrte La-
destellen in das Verzeichnis der DB Netz AG neu
aufgenommen; dadurch kénnen nun iiber 260 Ladestellen
in ganz Deutschland abgerufen werden.

3.3 Offene Verfahren

3.3.1 NBS fiir Werkstatten der DB EVU

Die DB Regio AG, die DB Fernverkehr AG und die Rai-
lion Deutschland AG (bzw. deren Tochterunternehmen)
erbringen Eisenbahnverkehrsleistungen; sie sind insofern
als Eisenbahnverkehrsunternehmen einzuordnen. Neben
der Erbringung solcher Verkehrsleistungen betreiben die
genannten Unternehmen jedoch auch Wartungseinrich-
tungen i. S. v. § 2 Abs. 3¢ Nr. 7 AEG, welche zur 6ffentli-
chen Eisenbahninfrastruktur gehdren. Die DB Regio AG,
die DB Fernverkehr AG und die Railion Deutschland AG
(bzw. deren Tochterunternehmen) sind somit ebenfalls 6f-
fentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Als solche
sind sie unter anderem zur Aufstellung von Nutzungsbe-
dingungen verpflichtet. Dieser Verpflichtung sind die ge-
nannten Unternehmen bisher nicht hinreichend nachge-
kommen. Auf Nachfrage der Bundesnetzagentur wurden
bisher lediglich ,,Allgemeine Geschiftsbedingungen fiir
die Instandhaltungsleistungen* vorgelegt. Diese entspre-
chen nicht den Vorschriften des Eisenbahnrechts iiber den
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Die benannten Unter-
nehmen wurden daher aufgefordert, der Bundesnetzagen-
tur einen iiberarbeiteten Entwurf der Bedingungen in
Form einer Mitteilung nach § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG vor-
zulegen.

3.3.2 Informationsabfrage zu Reisendenzahlen

der DB Station&Service AG

In den allgemeinen Bedingungen fiir die Nutzung der In-
frastruktur von Personenbahnhéfen (,,ABP) der DB Sta-

tion&Service AG ist unter Ziffer 3.2.2 geregelt, dass die
Eisenbahnverkehrsunternehmen jahrlich ihre Reisenden-
zahlen pro Tag und Bahnhof an die DB Station&Service
AG tbermitteln miissen, wobei eine qualifizierte Schét-
zung des durchschnittlichen Aufkommens ausreichend
ist. Die DB Station&Service AG sichert hieriiber Vertrau-
lichkeit zu.

Mit Rundschreiben vom 4. Oktober 2007 hat die DB Sta-
tion&Service AG ihre Kunden aufgefordert, bis zum
31. Oktober 2007 ihrer Informationspflicht nachzukom-
men und ihre Reisendenzahlen pro Tag und Bahnhof an
DB Station&Service AG zu melden.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen haben in zahlreichen
Beschwerden ausgedriickt, dass sie hierin eine unzumut-
bare Belastung sehen und die Geheimhaltung ihrer ,,sen-
siblen Daten gefdhrdet sehen. Daneben beméngeln sie
ein Ungleichgewicht, da sie selbst Personenzahlen liefern
sollen, jedoch ihrerseits vielfach keine konsolidierten
Zahlen erhielten. Diese hétten fiir sie bei der Kalkulation
in Ausschreibungen zum Schienenpersonennahverkehr
aber wesentliche Bedeutung.

Dem steht das Interesse der DB Station&Service AG ent-
gegen, die Dimensionierung ihrer Bahnsteige schon aus
sicherheitstechnischen Griinden dem Passagieraufkom-
men anzupassen. AuBlerdem benétigt die DB Station&
Service AG die Personenhalte und Reisendenzahlen pro
Tag an einem Bahnhof zur Kategorisierung ihrer Statio-
nen. Diese Kategorien flieBen unmittelbar in die derzeit
giiltige Stationspreisberechnung ein. Die Bundesnetz-
agentur hat der DB Station&Service AG mitgeteilt, dass
sie nach derzeitigem Sachstand der Ansicht ist, dass im
Rahmen dieser Informationsabfrage von den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen keine Aufschliisselung der Reisen-
denzahlen nach Werktagen und Sonn- bzw. Feiertagen
verlangt werden kann.

3.3.3 Qualitatskriterien bei der Erbringung von
personenbedienten Leistungen auf Bahn-
héfen der DB Station&Service AG

Die DB Station&Service AG bietet gemal3 Ziffer 3.3.4 ih-
rer Allgemeinen Bedingungen fiir die Nutzung der Infra-
struktur von Personenbahnhdfen der DB Station&Service
AG (ABP) neben sogenannten Basisleistungen an einigen
Bahnhofen weitere Leistungen beziiglich Ausstattung, In-
formation und Service an. Dazu gehoren u. a. auch perso-
nenbediente Serviceleistungen wie z. B. Hilfestellung
(Beratung, Lenkung) fiir Reisende, fahrplan-, stadt- und
ortsbezogene Auskiinfte und Behindertenhilfe. Sofern die
DB Station&Service AG diese personenbedienten Ser-
viceleistungen nicht selbst erbringt, konnen diese Leis-
tungen von den Eisenbahnverkehrsunternehmen/Zu-
gangsberechtigten  entweder gegen ein gesondertes
Entgelt bei der DB Station&Service AG bestellt oder
selbst erbracht werden. Fiir diesen Fall regeln die ABP,
dass die Erbringung von solchen Serviceleistungen nach
MaBgabe vertraglich vereinbarter Qualitatskriterien zu er-
folgen habe und solche vertraglichen Vereinbarungen vor
ihrem Abschluss der Bundesnetzagentur zur Priifung vor-
zulegen seien.
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Die DB Station&Service AG hat der Bundesnetzagentur
Ende 2007 einen Vertragsentwurf iibersandt, in dem zehn
Qualitétskriterien festgelegt werden, deren Einhaltung fiir
die Zugangsberechtigten, welche zukiinftig personenbe-
diente Serviceleistungen selbst erbringen wollen, ver-
pflichtend sein soll.

Die Bundesnetzagentur priift derzeit diese vorgelegten
Kriterien insbesondere auch dahingehend, welchen Ein-
fluss diese Vorgaben auf die Zugangsinteressen der Zu-
gangsberechtigten haben kdnnen. Neben dem diskrimi-
nierungsfrei zu gewéhrenden Zugang zu (Personen-)
Bahnhdfen kommt schlieBlich auch der diskriminierungs-
freien Erbringung der damit verbundenen Leistungen eine
wesentliche Rolle zu.

3.3.4 Offentlichkeit einer Eisenbahn-
infrastruktur (1)

Die Industrie Terrain Diisseldorf Reisholz GmbH & Co
KG (IDR) betreibt im Industriegebiet Diisseldorf-Reis-
holz eine Eisenbahninfrastruktur, an der verschiedene Fir-
men sowie der Hafen Reisholz, der von einer weiteren
Firma betrieben wird, angeschlossen sind. Die Infrastruk-
tur der IDR liegt zwischen dem Giiterbahnhof Diissel-
dorf-Reisholz der DB Netz AG und diesen Firmen bzw.
dem Hafen. Die IDR nutzt ihre Eisenbahninfrastruktur
dazu, um Schienengiiter, die von einem beliebigen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen im Bahnhof Reisholz angelie-
fert bzw. abgeholt werden, durch das IDR — eigene Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zu ibernehmen bzw. zu
iibergeben und iiber die eigene Infrastruktur an die ange-
schlossen Firmen zu verteilen bzw. von diesen anzuneh-
men. Die Bundesnetzagentur priift derzeit, ob die IDR
nach der Lage ihrer Infrastruktur und ihrer Aufgabenbe-
schreibung verpflichtet ist, Zugang zu ihrer Infrastruktur
zu gewéhren.

3.3.5 Offentlichkeit einer Eisenbahn-
infrastruktur (2)

Die Currenta GmbH & Co. OHG (ehemals Bayer Indus-
trieservices GmbH & Co. OHG), eine Gesellschaft im
Mehrheitsbesitz der Bayer AG betreibt auf einem Werks-
gelidnde der Bayer AG, welches als Chemiepark Dorma-
gen bezeichnet wird, eine umfangreiche Eisenbahninfra-
struktur. Sie umfasst zum einen den Ubergabebahnhof
mit insgesamt 10 Gleisen und einer nachgeordneten Ran-
gier- und Abstellgruppe. Hinter dem Ubergabebahnhof
liegt eine weit verzweigte Eisenbahninfrastruktur, iiber
die auch Firmen angebunden sind, die nicht dem Bayer
Konzern angehdren. Auch hier priift die Bundesnetzagen-
tur derzeit, in welchem Umfang diese Eisenbahninfra-
struktur den Zugangsberechtigten zur Verfiigung gestellt
werden muss und in welchem Umfang die Currenta
GmbH & Co. OHG Nutzungsbedingungen fiir diese In-
frastruktur aufstellen muss. Einvernehmen besteht bereits
darin, dass die Currenta GmbH & Co. OHG fiir einen
Teilabschnitt Zugang gewahren wird. Sie erstellt daher
gegenwartig Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrich-
tungen. Hinsichtlich der von der Currenta GmbH & Co.
OHG betriebenen Eisenbahninfrastruktur auf weiteren

Werksgeldanden der Bayer AG, dem Chemiepark Leverku-
sen und dem Chemiepark Krefeld-Uerdingen, priift die
Bundesnetzagentur ebenfalls die Frage, ob und inwieweit
die Currenta GmbH& Co. OHG zur Aufstellung von Nut-
zungsbedingungen verpflichtet ist.

3.3.6 EVS EUREGIO Verkehrsschienennetz
GmbH

Die EVS EUREGIO Verkehrsschienennetz GmbH (EVS)
betreibt Schienenwege sowie Serviceeinrichtungen i. S. v.
§ 2 Abs. 3¢ AEG. Als offentliches Eisenbahninfrastruktu-
runternehmen ist sie zur Aufstellung von Nutzungsbedin-
gungen verpflichtet. Im Zusammenhang mit der Umset-
zung dieser Verpflichtung wurde die EVS seitens der
Bundesnetzagentur auf die bei der Erstellung solcher Nut-
zungsbedingungen zu beachtenden Erfordernisse des Ei-
senbahnrechts hingewiesen. Hierzu wurde ein Ortstermin
durchgefiihrt. Ferner erfolgten umfangreiche schriftliche
Ausfithrungen. Die EVS hat angekiindigt, den iiberarbei-
teten Entwurf ihrer beabsichtigten Nutzungsbedingungen
fiir Serviceeinrichtungen der Bundesnetzagentur vorzule-
gen.

3.4

3.41 Zugang zur Eisenbahninfrastruktur von
Anschluss- und Werksbahnen

Sonstiges

Die Bundesnetzagentur priift, ob und inwieweit Eisen-
bahninfrastrukturbetreiber von Werks- und Anschluss-
bahnen, insbesondere in Chemieparks, der Pflicht
unterliegen, ihre Infrastruktur allen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen diskriminierungsfrei zur Verfiigung zu stel-
len. Diese Infrastrukturbetreiber bieten tiblicherweise als
vertikal integriertes Eisenbahnverkehrsleistungs- und Ei-
senbahninfrastrukturunternechmen den im bzw. am Werks-
geldnde angeschlossenen Unternehmen teilweise exklusiv
den Transport von Giitern liber eigene Schienen innerhalb
des Geldndes oder bis zum néchsten Anschluss an die
weiterfithrende Infrastruktur, meist der DB Netz AG, an.

Anlass zur Priiffungen gaben und geben die Betreiber der-
artiger Infrastrukturen, da sie Auskiinfte iiber ihr Unter-
nehmen und ihren Betrieb, die die Bundesnetzagentur im
Rahmen ihrer Marktdatenabfrage erhebt, verweigern. Da-
neben treten vereinzelt Beschwerden von angeschlosse-
nen Unternehmen aber auch Eisenbahnverkehrsunterneh-
men auf, die die Exklusivitdt dieser Werksbahnen in
Frage stellen.

Die nationalen und die europdischen Regelungen fordern
grundsitzlich die Offnung aller Eisenbahninfrastrukturen
fiir den Wettbewerb im Schienenverkehr. Lediglich Infra-
strukturen, die allein dem Transport eigener Giiter dienen,
werden von dieser Forderung ausgenommen. Die derzei-
tige Rechtslage bietet aber aufgrund von unbestimmten
Rechtsbegriffen Anlass zur griindlichen Betrachtung des
Begriffs ,,eigener Giiterverkehr.

Es kiindigt sich ein wahrnehmbarer Widerstand der Be-
treiber dieser ,,Werksbahnen* gegen ihre ,,Offnung® an.
Sie berufen sich darauf, dass sie ausnahmslos eigenen
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Giiterverkehr betreiben wiirden. Thre Argumentation
muss auch vor dem Hintergrund des fritheren Rechtsver-
stindnisses gesehen werden, wonach die Offentlichkeit
dieser Infrastrukturen allein von der Zweckbestimmung
ihrer privaten Betreiber abhing. Der rechtliche Paradig-
menwechsel muss hier insoweit noch vollzogen werden.
Gegen die Offnung der Infrastruktur werden vor allen
Dingen sicherheits- und betriebstechnische sowie 6kono-
mische Argumente vorgebracht. Auf der anderen Seite
stehen die Interessen der Anlieger an diesen ,, Werksbah-
nen“ und der anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen.
Die Werksbahnen bilden quasi die ,,letzte Meile® zum
Anlieger und entziehen diese Infrastruktur dem Wettbe-
werb. Bei der Diskussion iiber die Frage, welche Eisen-
bahnverkehrsleistungen als eigener Giiterverkehr anzuse-
hen sind, ist zu beriicksichtigen, dass sich die Struktur der
klassischen Werks- und Anschlussbahnen stark verandert
hat. Der unternehmerische Verbund mit dem Betreiber
der ,,Werksbahn ist hiufig durch Ausgliederungen und
Neuansiedlungen von Firmen verloren gegangen. Bei der
Beantwortung der Frage, ob eigener Giiterverkehr vor-
liegt ist also zu beriicksichtigen, dass die heutigen
,»Werkseisenbahnen® nicht mehr generell Giiter fiir ,,ihre®
unternechmerisch verbundenen Firmen transportieren. Die
Bundesnetzagentur wird die Diskussion iiber den Begriff
des ,,eigenen Giiterverkehrs™ in § 2 Abs. 3b AEG und die
Anwendung der Ausnahmevorschriften in § 14 Abs. 1
Satz 4 AEG weiter vorantreiben und dabei auch die 6ko-
nomischen und betriebs-technischen Argumente ange-
messen beriicksichtigen.

3.4.2 \Vorlage betrieblich technischer
Regelwerke nach § 14d AEG

Im August 2007 informierte die Bundesnetzagentur die
DB Netz AG iiber den Umfang der Mitteilungspflicht von
offentlichen  Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
legte dar, dass eine Mitteilung iiber die beabsichtigte
Neufassung oder Anderung von Nutzungsbedingungen
auch das netzzugangsrelevante betrieblich-technische Re-
gelwerk in ausformulierter Form beinhalten muss. Die
bloe Zusammenstellung der einschldgigen Regelwerke
nach Regelwerksnummer, Regelwerkstitel und Giiltig-
keitsstand — wie von der DB Netz AG im Rahmen ihrer
letzten Mitteilung vorgenommen — geniigt nicht. Die DB
Netz AG hat daraufhin im Rahmen der (vergleiche
3.1.1.1 DB Netz AG NBS 2008/2009) Mitteilung dem
Hinweis der Bundesnetzagentur Rechnung getragen und
das netzzugangsrelevante betrieblich-technische Regel-
werk in ausformulierter Form in die Mitteilung einbezo-
gen.

3.4.3 GSM-R Rangierfunk in Service-
einrichtungen

Die DB Netz AG hat in den letzten Anderungen ihrer
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (verglei-
che 3.1.1.1 DB Netz AG NBS 2008/2009) insbesondere
eine Ausweitung des Funkstandards Global System for
Mobile Communication — Rail (GSM-R) auf Serviceein-
richtungen vorgenommen. Faktisch wird das Netzzu-

gangskriterium zur Vorhaltung von GSM-R-Zugfunk auf
Serviceeinrichtungen ausgedehnt und um das Netzzu-
gangskriterium GSM-R-Rangierfunk fiir die Kommuni-
kation zwischen dem Personal des Eisenbahnverkehrs-
und des Eisenbahninfrastrukturunternehmens ergénzt.
Die DB Netz AG hat fiir beide GSM-R-Applikationen
Regelungen in ihren Nutzungsbedingungen aufgenom-
men, jedoch die Anwendungsbereiche nicht vollstindig
und eindeutig abgegrenzt.

Die DB Netz AG sieht fir GSM-Rangierfunk, der vor
August 2008 in Betrieb genommen wird, eine Phase des
Parallelbetriebs vor. Ab August 2008 soll, wie bei der
Umriistung von GSM-R Zugfunk auf Strecken, die Um-
ristung durch direkten Ersatz des analogen durch den di-
gitalen Rangierfunk erfolgen. Am Ende des Migrations-
prozesses konnen die betriebsdurchfithrenden Stellen der
DB Netz AG nicht mehr iiber analogen Funk erreicht
werden.

Die Erfahrung aus der Vergangenheit bei der Einfithrung
von GSM-R-Zugfunk auf Strecken hat gezeigt, dass die
Einhaltung des sog. Migrationsszenarios von erheblicher
Bedeutung ist und Verbindlichkeit eingefordert werden
muss. Die Umriistung von ehemals ca. 24 200 km im ana-
logen Funk betriebenen Strecken auf Zugfunk im GSM-R
Standard war nach den urspriinglichen Planen der DB
Netz AG fiir den 1. Januar 2005 vorgesehen. Die Einfiih-
rung verzogerte sich jedoch erheblich. Nach eigenen An-
gaben der DB Netz AG wurde GSM-R-Zugfunk bis heute
erst auf {iber 80 Prozent dieses Streckennetzes in Betrieb
genommen. Die Beschwerden von Zugangsberechtigten
im Zusammenhang mit Ankiindigungen, Vorlauffristen,
Verzogerungen oder kurzfristig gednderten Einfithrungs-
terminen haben gezeigt, dass nicht nur die Einfiihrungs-
planung fiir sich, sondern auch die Verldsslichkeit der
Rahmendaten fiir die Zugangsberechtigen von entschei-
dender Bedeutung sind, da die Ausstattung ihrer Fahr-
zeuge und ihres Personals mit erheblichem finanziellen
und organisatorischen Aufwand verbunden ist.

Die Bundesnetzagentur hat sich deshalb auch fiir die Um-
riistung der Serviceeinrichtungen die genaue Priifung der
Einfilhrung und Anwendung von GSM-R Rangier- bzw.
Zugfunk vorbehalten. Allein die Feststellung, dass auf
groBen Teilen des Strekkennetzes der DB Netz AG GSM-
R-Zugfunk nun erfolgreich eingesetzt wird, ldsst nicht
den Schluss zu, dass die Einfithrung von GSM-R in Ser-
viceeinrichtungen weniger Aufmerksamkeit bedarf.

3.4.4 Anfragen des EBA im Zusammenhang mit
§ 11,18 AEG

Nach § 11 AEG hat ein 6ffentliches Eisenbahnunterneh-
men die dauernde Einstellung des Betriebes einer Strecke
oder eines fiir die Betriebsabwicklung wichtigen Bahnho-
fes bei der zustidndigen Aufsichtsbehorde zu beantragen.
Die Aufsichtsbehdrde hat iiber den Antrag unter Beriick-
sichtigung verkehrlicher und wirtschaftlicher Kriterien
innerhalb von drei Monaten zu entscheiden.

Nach § 18 AEG diirfen Betriebsanlagen einer Eisenbahn
nur gebaut oder gedndert werden, wenn der Plan vorher
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festgestellt ist. Bei der Planfeststellung sind die von dem
Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange
einschlieBlich der Umweltvertriglichkeit im Rahmen der
Abwigung zu beriicksichtigen.

Die fiir die Eisenbahnen des Bundes zustdndige Auf-
sichts- und Planfeststellungsbehorde ist das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA). Seit dem Sommer 2007 wird die Bun-
desnetzagentur bei einzelnen Entscheidungen nach §§ 11
und 18 AEG beteiligt.

Im abgelaufen Jahr wurde die Bundesnetzagentur in drei
Verfahren beteiligt.

Die Bundesnetzagentur begriif3it es, wenn sie in diese Ver-
fahren eingebunden wird, um als zustindige Regulie-
rungsbehorde das jeweilige Vorhaben hinsichtlich eines
missbrauchlichen oder diskriminierenden Verhaltens des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens und der wettbe-
werbsschddlichen Folgen bewerten zu konnen.

4 Priifung von Entgelten fiir Schienenwege,
Serviceeinrichtungen und
Dienstleistungen

4.1 DB Netz AG - LadestraRen

Im Frithjahr 2007 haben sich mehrere Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) an die Bundesnetzagentur ge-
wandt. Die Beschwerden bezogen sich auf das geplante
neue Preissystem der DB Netz AG fiir die Nutzung von
Ladestraen. Bei Ladestralen und Laderampen handelt es
sich um Serviceeinrichtungen im Sinne von § 2 Abs. 3c
Nr. 3 AEG (,,Giiterbahnhofe und Terminals®). Die ge-
planten neuen Entgelte mit beabsichtigter Giiltigkeit ab
dem 9. Dezember 2007 sahen zunidchst einen Wechsel
vom bisherigen Preissystem, das sich an den Bodenricht-
werten der Grundstiicke orientierte, zu einem Kategorie-
preissystem je nach Grofle der Einrichtung vor. Die Bun-
desnetzagentur begriiite diese Umstellung, da sie mehr
Transparenz fiir die Nutzer mit sich bringt. Allerdings
zeigten die Eingaben der EVU, dass die Entgelth6hen im
Ergebnis zumeist deutlich hoher gewesen wiren als zu-
vor. Der Bundesnetzagentur wurden Preissteigerungen
von bis zu 150 Prozent nachgewiesen. Die EVU, die bei-
spielsweise Holztransporte iiber die LadestraBen ab-
wickeln, hétten die Transporte im Fahrplanjahr 2008
kaum mehr wirtschaftlich durchfiihren konnen. Es drohte
eine Verlagerung vieler Giitertransporte auf die Strafe.
Hinzu kam, dass die DB Netz AG deutlich strengere Re-
gelungen fiir die Reinigung von Ladestralen, die fiir den
Umschlag von Holz genutzt werden, einfithren wollte.
Die DB Netz AG hatte geplant, die Reinigung immer
selbst durchzufithren bzw. Dritte damit zu beauftragen
und die gesamten Kosten den EVU aufzuerlegen. Eine
Moglichkeit fiir die EVU, die Reinigung am Ende des
Nutzungszeitraums selbst zu veranlassen, war nicht vor-
gesehen.

Die Bundesnetzagentur hat sich in mehreren Auskunftser-
suchen an die DB Netz AG gewandt und um Kostennach-
weise gebeten. SchlieBlich teilte die Deutsche Bahn AG
mit, dass sie die Entgelthéhen nochmals iiberarbeiten
wolle. Sie legte der Bundesnetzagentur daraufhin eine

neue Preisliste vor. Gegeniiber den urspriinglichen Pla-
nungen wurden die darin enthaltenen Preise in allen drei
Kategorien um mehr als 50 Prozent gekiirzt. AuBerdem
hat die DB Netz AG die Bestimmungen zur Reinigung
der Ladestellen im Anschluss an Holzverladungen geédn-
dert. Nunmehr kann die Reinigung von den Nutzern
selbst durchgefiihrt werden. Nur wenn der Nutzer diese
Aufgabe von sich aus nicht ibernimmt, veranlasst die DB
Netz AG eine Reinigung und legt die Kosten dem Nutzer
auf. Mit Schreiben vom 17. August 2007 hat die DB Netz
AG die neuen Entgeltbestimmungen der Bundesnetz-
agentur offiziell mitgeteilt. Nach fruchtlosem Ablauf der
vierwdchigen Widerspruchsfrist hat die DB Netz AG die
neue Entgeltliste im Internet verdffentlicht.

Seit dem Fahrplanwechsel am 9. Dezember 2007 gelten
die neuen Entgelte, ohne dass es zu einer besonderen
Mehrbelastung der EVU kommt. Die Gefahr einer Verla-
gerung der Giitertransporte von der Schiene auf die
Straf3e ist insoweit gebannt.

4.2 DB Station&Service AG — Stations-

preissystem

Die DB Station&Service AG ist eine hundertprozentige
Tochtergesellschaft der Deutschen Bahn AG und betreibt
mit ihren etwa 5.400 Bahnhdfen einen Grofteil der Zu-
gangsstellen zum Schienenpersonenverkehr in Deutsch-
land. Die Personenbahnhdfe gelten somit als eine der
bedeutsamsten Serviceeinrichtungen im Sinne von § 2
Abs. 3¢ AEG. Nahezu alle EVU im Personenverkehr sind
auf diese Infrastruktur angewiesen und zahlen fiir jeden
Halt an einem Bahnhof ein bestimmtes Entgelt. Im Au-
gust 2007 hat die Bundesnetzagentur erstmals eine Uber-
priifung der Stationspreise auf der Grundlage von § 14f
AEG (ex post — Priifung) eingeleitet. Mit einem ersten
Auskunftsersuchen vom 13. August 2007 wurde die DB
Station&Service AG aufgefordert, grundlegende Daten
zum aktuellen Stationspreissystem zu iibermitteln. Mit
dieser Mafinahme entspricht die Bundesnetzagentur der
vielfach geduBerten Forderung von Zugangsberechtigten,
die Struktur des Kategoriepreissystems und die Hohe der
Stationsentgelte zu liberpriifen. Hintergrund sind teils er-
hebliche Mehrbelastungen der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fiir die Nutzung der Infrastruktur in den letzten
Jahren.

Das Stationspreissystem der DB Station&Service AG ba-
siert auf sechs Bahnhofskategorien. Zusitzlich erfolgt
eine Unterscheidung der Entgelte je nach Bundesland.
Damit wird im derzeitigen System von der fritheren Ver-
fahrensweise abgewichen, fiir jeden einzelnen Bahnhof
einen gesonderten Preis zu berechnen. Nunmehr gibt es in
Deutschland rechnerisch maximal 96 verschiedene Ent-
gelte. Da nicht in allen Bundesldandern Bahnhofe jeder
Kategorie vorhanden sind, existieren tatsdchlich nur
87 Entgelte. Diese Gruppeneinteilung erhoht zwar die
Ubersichtlichkeit des Preissystems, fiihrte jedoch man-
cherorts zu erheblichen Preissteigerungen, die die Bun-
desnetzagentur zu der Einleitung eines Verfahrens veran-
lassten. Darin soll u.a. untersucht werden, ob die
erhobenen Entgelte fiir die Stationsnutzung dem Entgelt-
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maBstab des § 14 Abs. 5 AEG entsprechen und die Preis-
bildung in nicht diskriminierender Weise erfolgt.

In threm Auskunftsersuchen hat die Bundesnetzagentur
hierfiir zundchst von der DB Station&Service AG eine
Aufstellung der zugrunde gelegten Kosten sowie der be-
antragten Zahl der Zughalte angefordert. Dariiber hinaus
wurde das Unternehmen gebeten, Angaben iiber die Be-
riicksichtigung 6ffentlicher Zuwendungen zu machen und
Auskunft dariiber zu geben, inwieweit Drittgeschifte,
etwa durch die Vermarktung von Ladenfldchen, in die
Stationspreise einflieBen. In einem ergéinzenden, zweiten
Auskunftsersuchen wurde das Unternehmen aufgefordert,
die Aufteilung der Gemeinkosten darzulegen. Zudem er-
lautert die DB Station&Service AG die Unterschiede im
Preissystem zwischen den Bundeslandern. Hervorzuhe-
ben ist, dass die Preiskalkulation nach Aussage des Un-
ternehmens nicht allein auf den Kosten basiert. Dies hat
unter anderem zur Folge, dass die Ergebnisse, die mit
dem Betrieb der Verkehrsstationen erzielt werden, von
Bundesland zu Bundesland variieren.

In einer offiziellen Mitteilung nach § 14d AEG hat die
DB Station&Service AG die Bundesnetzagentur dariiber
informiert, dass die Stationspreise ab dem 1. Januar 2008
linear um zwei Prozent erhoht werden. Ausgenommen
davon ist Baden-Wiirttemberg, wo es aufgrund einiger
Verdnderungen speziellere Preisanpassungen gibt. Ange-
sichts der laufenden Priifung des Preissystems hat die
Bundesnetzagentur auf die Moglichkeit verzichtet, nach
§ 14e AEG innerhalb von vier Wochen Widerspruch ge-
gen die Preiserhohung einzulegen. Allerdings ist dem Un-
ternehmen mitgeteilt worden, dass sich das Ergebnis der
Stationspreispriifung auch auf die zukiinftigen Einzel-
preise beziehen kann. Es ist aulerdem seitens der DB
Station&Service AG vorgesehen, die Preise in Zukunft
jéhrlich um zwei Prozent zu erhohen, um den Kosten-
deckungsgrad zu verbessern. Bei Leistungsmengenmin-
derung (zum Beispiel, wenn die Aufgabentriger die be-
stellten Zugleistungen reduzieren) soll es zusitzliche
Anpassungen geben. Das Unternehmen betont, trotz
leichter Verbesserungen in den letzten Jahren noch kein
auskommliches Gesamtergebnis zu erzielen.

Die Priifung der Stationspreise erweist sich insgesamt als
eine sehr vielschichtige Aufgabe. Das Verfahren dauert
im Jahr 2008 noch an. Die Bundesnetzagentur befindet
sich in Kontakt mit verschiedenen Interessensvertretern,
beispielsweise aus dem Kreis der Aufgabentriger im
SPNV, und wird durch Gespriache mit den Beteiligten so-
wie durch tiefer gehende Kostenanalysen das Ziel der
Priifung weiterverfolgen.

4.3

Zur Gewibhrleistung eines sicheren Eisenbahnbetriebs
und attraktiven Verkehrsangebotes sowie zur Sicherstel-
lung eines wirksamen und unverfilschten Wettbewerbs
auf der Schiene schreibt das Eisenbahnrecht Mallnahmen
zur Qualitétssicherung des Schienenverkehrs vor. In Um-
setzung der europarechtlichen Maflgaben des Artikel 11
der Richtlinie 2001/14/EG geben die §§ 21 Abs. 1 und 24
Abs. 1 EIBV den Eisenbahninfrastrukturunternehmen

DB Netz AG - Performance Regime

auf, im Rahmen der Entgeltregelungen Anreize zur Ver-
ringerung von Storungen und zur Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur durch leistungs-
abhingige Bestandteile zu schaffen. Nach europédischen
Vorgaben kann dies Strafen fiir Storungen des Netzbe-
triebs, eine Entschiddigung fiir von Stérungen betroffene
Unternehmen und eine Bonusregelung fiir Leistungen,
die das geplante Leistungsniveau iibersteigen, umfassen.
Dabei sollen sowohl die Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men als auch die Eisenbahnverkehrsunternehmen durch
monetdre Anreize zur Leistungsoptimierung motiviert
werden.

Von Gesetzes wegen ist die Bundesnetzagentur gehalten,
die Ausgestaltung eines wirksamen und rechtkonformen
Performance Regimes zu begleiten und zu tiberwachen.
Dementsprechend hat sie bereits 2006 darauf hingewirkt,
dass die DB Netz AG als grofiter deutscher Schienen-
wegsbetreiber ein sogenanntes Performance Regime ein-
fiihrt. Entsprechende Entgeltregelungen wurden erstmals
in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)
2006/2007 getroffen und ein Performance Regime mit zur
Netzfahrplanperiode 2006/2007 eingefiihrt.

Das Performance Regime der DB Netz AG setzte sich aus
den Komponenten tatséchlichen Verspatungsminuten,
Verspatungsursachen und bewertungsrelevanten Verspa-
tungsminuten (solche die Zahlungsstrome auslosen) zu-
sammen. Hierzu wurden die Verspdtungsminuten der
Zige und die Ursachen der jeweiligen Verspatungen er-
mittelt, an Messpunkten von Fahrdienstleitern des Infra-
strukturbetreibers registriert und Verspatungen iiber zwei
Minuten je nach Verspitungsursache der Verantwortung
der DB Netz AG bzw. dem jeweiligen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen oder keiner Verantwortlichkeit einer
Partei zugewiesen. Jede Verspatungsminute zog dabei ein
Anreizentgelt in Hohe von 0,10 Euro pro Verspéatungsmi-
nute nach sich, welches vom Verursacher der Verspiatung
an den jeweiligen Vertragspartner zu zahlen war.

Nach der Beanstandung des Performance Regimes der
DB Netz AG im Rahmen der Vorabpriifung der SNB
2007/2008 fiihrte die Bundesnetzagentur am 3. April
2007 eine 6ffentliche Anhdrungsveranstaltung durch. Ziel
der Veranstaltung war insbesondere ein Erfahrungs-
austausch aller betroffenen Unternehmen zwecks Verbes-
serung und Fortentwicklung des Systems. Mehr als
120 Eisenbahnunternehmen, Aufgabentriger und Interes-
sensvertreter nutzten die Gelegenheit, ihre ersten prakti-
schen Erfahrungen mit der Regelung der DB Netz AG zu
schildern. Die Interessensvertreter der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und der Aufgabentragerorganisationen
iibten erhebliche Kritik an dem — gleichwohl als grund-
sétzlich sinnvoll eingestuften — bestehenden Performance
Regime der DB Netz AG. Wesentliche Kritikpunkte wa-
ren vor allem der mit dem System zusammenhingende
hohe administrative Aufwand, der auf die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen abgewélzt werde, ferner unzutreffende
und als willkiirlich empfundene Verantwortungszuwei-
sungen. Im Anschluss an die Redebeitrige wurde das
Performance Regime kontrovers diskutiert. Die Interes-
senvertreter stellten Anderungs- und Optimierungsvor-
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schldge vor. Die Bundesnetzagentur konnte hierdurch
zahlreiche neue Erkenntnisse zur Umsetzung des Perfor-
mance Regimes durch die DB Netz AG in der Praxis ge-
winnen. Thre seinerzeitige Auffassung von der Unausge-
wogenheit des Anreizsystems und von dem dringenden
Erfordernis einer marktgerechten Anpassung fand Besté-
tigung.

Der Bundesnetzagentur ist es daher ein besonderes Anlie-
gen, bei der Fortentwicklung des Performance Regimes
im Rahmen ihres Regulierungsauftrages weiterhin aktiv
mitzuwirken. Dementsprechend begleitet sie die Arbeit
des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) bei
der Uberarbeitung seiner aus dem Jahr 2005 stammenden
Verbandsempfehlung zur leistungsabhéngigen Entgeltre-
gelung fiir Betreiber der Schienenwege. Bei diesem Fort-
entwicklungsprozess finden auch die Erfahrungen aus an-
deren Landern Beriicksichtigung. Hierzu gehoren die im
Rahmen eines bilateralen Treffens mit der englischen Re-
gulierungsbehdrde, dem Office of Rail Regulation
(ORR), und bei der Working Group Rail Regulatory Bo-
dies geschilderten Erfahrungen mit dem Performance Re-
gime des englischen Eisenbahninfrastrukturbetreibers
Network Rail.

Ein die Fortentwicklung des Performance Regimes der
DB Netz AG bestimmendes Moment ergab sich zudem
aus dem Urteil des Landgerichts Frankfurt am Main vom
16. November 2007. Hier hatte der Netzwerk Privatbah-
nen e. V., eine Vereinigung europdischer Eisenbahngiiter-
verkehrsunternehmen, eine sofort vollstreckbare einst-
weilige Verfligung gegen die DB Netz AG erwirkt. Die
Anwendung zentraler Bestimmungen des seit Ende 2006
geltenden Anreizsystems auf Eisenbahngiiterverkehrsun-
ternehmen wurde untersagt. Unter anderem hat das Ge-
richt beanstandet, dass in Streitfdllen die Benutzer des
Schienenweges die Beweislast treffe und fiir die vorgese-
henen Vertragsstrafen keine Deckelung vorgesehen sei.
Dariiber hinaus wurden mehrere Bestimmungen als in-
transparent und damit AGB-rechtswidrig beanstandet.
Seit Erlass des Urteils, gegen das die DB Netz AG jedoch
Rechtsmittel eingelegt hat, wird das Performance Regime
nicht mehr angewandt. Zwar werden Verspatungsminuten
erfasst, jedoch werden sowohl im Personen- also auch im
Giiterverkehr keine Zahlungen mehr generiert. Die DB
Netz AG ist nunmehr gehalten, die konkrete Ausgestal-
tung des Anreizsystems zu optimieren und ihre SNB ent-
sprechend anzupassen.

Die Schaffung leistungsabhingiger Entgeltregelungen be-
inhaltet auch eine internationale Dimension. Soweit die
Vorgaben zur Einfithrung eines Performance Regimes
umgesetzt wurden, stellt das vom Internationalen Eisen-
bahnen UIC beabsichtigte Vorhaben zur Schaffung eines
European Performance Regime (EPR) einen wesentlichen
Bestandteil bei der Harmonisierung nationaler Regelun-
gen in Europa dar. Mit seiner Einfithrung soll der interna-
tionale Schienenverkehr einem europaweit geltenden Per-
formance Regime unterliegen. Dieses aufgrund der
Richtlinie 2001/14/EG initiierte Projekt soll nach einer
Pilotphase ab 2009 vollstdindig umgesetzt werden. Im
Rahmen des Treffens der Regulierungsbehérden im No-

vember 2007, der Working Group Rail Regulatory Bo-
dies, hat die UIC iiber den aktuellen Stand ihrer Entwick-
lungen berichtet. Die Bundesnetzagentur ist daran
interessiert, die auf nationaler Ebene gemachten Erfah-
rungen mit in diesen Prozess einzubringen.

44 DB Netz AG — Regionalfaktor

Seit dem 1. Januar 2003 erhebt die DB Netz AG Regio-
nalfaktoren. Der Regionalfaktor ist ein Sonderfaktor im
Trassenpreissystem 2001 und wird zusétzlich auf den
Trassenpreis aufgeschlagen. Er wurde jeweils fiir vordefi-
nierte Regionalnetze gebildet und gilt ausschlieflich fiir
Ziige des Schienen-Personennahverkehrs auf Regional-
strecken.

Als Grund fiir die Einfilhrung des Regionalfaktors fiihrt
die DB Netz AG die Kostenunterdeckung auf den Nah-
verkehrsstrecken an. Teil der Argumentation sind auch
die Instandhaltungskosten der Infrastruktur. Viele der be-
troffenen Strecken werden von Wettbewerbern des DB
Konzerns befahren.

Dass sowohl die Tatsache der generellen Einfithrung des
Regionalfaktors als auch die Art und Weise nicht gemein-
verstiandlich sind, zeigen die Stimmen des Marktes. Die
Bundesnetzagentur priift den Regionalfaktor derzeit auf
einen moglichen Verstof gegen das Diskriminierungsver-
bot. Der Fall stellt sich als duflerst komplex dar. So gibt
bereits die Definition und Abgrenzung des Marktsegmen-
tes ,,Regionalnetz* Anlass zur Diskussion, ebenso bedarf
es der Analyse des Quersubventionierungspotentials und
der Bewertung wettbewerbsrechtlicher wie 6konomischer
Auswirkungen. Nach dem derzeitigen Arbeitsstand wur-
den Streitpunkte des Marktes aufgenommen und erste
Diskriminierungspotentiale ermittelt.

4.5 Hamburg Port Authority (HPA)

Als Betreiber der Hafenbahn in Hamburg fungiert die
Hamburg Port Authority (HPA). Zu Beginn des Jahres
kiindigte die HPA an, ihr Entgeltsystem grundlegend
iiberarbeiten zu wollen. Aufgrund der erheblichen ver-
kehrlichen Bedeutung des Hamburger Hafens und der da-
zugehorenden Eisenbahninfrastruktur einigten sich die
HPA und die Bundesnetzagentur auf eine zunichst bera-
tende Funktion der Bundesnetzagentur bei der Entwick-
lung des neuen Entgeltsystems. Im Rahmen dieser verein-
barten Vorgehensweise wurden die ersten Entwiirfe des
Preissystems im Hinblick auf die Struktur und die jeweili-
gen Hohen der Entgelte auf ihre Vereinbarkeit mit den
Vorschriften des Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur iiberpriift. Die hierbei von der
Bundesnetzagentur festgestellten Verstdfle, Diskriminie-
rungen und Diskriminierungspotenziale konnten zum
Ende des Jahres im Einvernehmen mit der HPA gelost
werden. So hatte die HPA ein Tarifelement geplant, das
einen Preisvorteil nur fiir bestimmte Zugverkehre mit an-
deren Héfen an Nord- und Ostsee vorgesehen hitte. Diese
unzulédssige Rabattregelung wurde auf den Einwand der
Bundesnetzagentur hin gestrichen.
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Fiir den immer stirker zunehmenden Zugverkehr auf den
schon heute iiberlasteten Gleisen der Hafenbahn hat die
HPA erstmalig eine Entgeltgestaltung gefunden, die zu ei-
ner Erhohung der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur
beitragen kann. So bieten nunmehr etwa zusétzliche Ent-
gelte fiir die Uberschreitung von Waggon-Standzeiten ei-
nen Anreiz, die Gleise rechtzeitig zu rdumen und anderen
Nutzern zur Verfiigung zu stellen. Das neue Entgeltsys-
tem ist am 1. Januar 2008 in Kraft getreten. Fiir 2008 ist
ein weiterer Erfahrungsaustausch zwischen Bundesnetza-
gentur und HPA geplant, um sicherstellen zu konnen,
dass die tatsdchliche Anwendung des Preissystems den
behordlichen Anforderungen entspricht. Insbesondere
wird zu untersuchen sein, ob die leistungsabhingigen
Entgeltregelungen tatséchlich zu der gewiinschten Kapa-
zitatsverbesserung und Stérungsverminderung fiihren.

4.6 Entgeltgrundsatze in SNB/NBS

Die Regulierung der Entgelte fiir den Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur ist fiir deren Nutzer von zentraler Be-
deutung. Nur die Gewéhrleistung diskriminierungsfreier
und angemessener Entgelte garantiert einen ungehinder-
ten und chancengleichen Zugang fiir alle Eisenbahnver-
kehrsunternehmen.

Im letzten Quartal 2007 hat die Bundesnetzagentur daher
die Kontrolle der Entgeltgrundsdtze im Rahmen der je-
weiligen Nutzungsbedingungen forciert. Die bislang
iiberpriiften Regelungen waren dabei, unabhingig von
der GroBe und Marktstellung des jeweiligen Unterneh-
mens, von erheblichen Rechtsunsicherheiten geprégt und
wiesen weitgehend dhnlich gelagerte strukturelle Méngel
auf. Bereits in formeller Hinsicht lagen weit reichende
Unzulénglichkeiten vor, die bereits fiir sich genommen
zum Widerspruch durch die Bundesnetzagentur gefiihrt
hétten.

Dabei ist zundchst darauf hinzuweisen, dass die Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen beabsichtigte Neufassun-
gen oder Anderungen von Nutzungsbedingungen jeweils
einschlieBlich der vorgesehenen Entgeltgrundsétze und
Entgelthéhen an die Bundesnetzagentur zu iibermitteln
haben (vergleiche § 14d Satz 1 Nr. 6 AEG). Bislang wur-
den die Entgelthohen erst im Rahmen nur vereinzelter
Mitteilungen iiber die Anpassung von SNB/NBS an die
Bundesnetzagentur iibermittelt.

Ein weiterer typischer Problembereich, der die Bundes-
netzagentur wohl auch noch in den kommenden Jahren
beschéftigen wird, ist die Implementierung eines Perfor-
mance Regimes in den Entgeltgrundsétzen. Sowohl fiir
Betreiber der Schienenwege, als auch fiir Betreiber von
Serviceeinrichtungen sieht die EIBV vor, dass leistungs-
abhingige Entgeltbestandteile eingefligt werden sollen,
die Anreize zur Leistungsoptimierung geben. Zu diesem
Themenkomplex hatte die Bundesnetzagentur im Vorjahr
eine umfangreiche Anhérung durchgefiihrt und die Inte-
ressen der Marktteilnehmer sondiert.

Nahezu die Hélfte der von den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen eingereichten Nutzungsbedingungen wies die
hierzu notwendigen Regelungen iiberhaupt nicht auf.

Dort, wo entsprechende Regelungen eingefiihrt waren,
bestanden erhebliche rechtliche Bedenken an der Zulas-
sigkeit. Besondere Schwierigkeiten ergaben sich dabei
offenbar in der Analyse unternehmensspezifischer Pro-
blempunkte und der ursachenspezifischen Zuordnung der
Storungen.

Insgesamt befindet sich insbesondere die dkonomische
Priifung von Entgeltgrundsitzen, im Anschluss an die
Klérung grundsétzlicher juristischer Fragen im Vorjahr,
nunmehr in der Startphase. Die Priifungsintensitdt und
Quantitit konnten bereits weitgehend geklart werden, so
dass in der Folgezeit ein Schwerpunkt auf der inhaltlichen
Priifung der verschiedenen Nutzungsbedingungen liegen
wird.

4.7
4.71

Weitere Verfahren und Anfragen
Currenta GmbH & Co OHG

Die Bundesnetzagentur wurde im Rahmen von Netzzu-
gangsverfahren auf die Nutzungsentgelte der Currenta
GmbH & Co OHG (vormals: Bayer Industry Services)
aufmerksam (vergleiche 3.3.5 Offentlichkeit einer Eisen-
bahninfrastruktur (2)). Von besonderer Relevanz schien
der Bundesnetzagentur der Umstand, dass Nutzungswiin-
sche flir die zugehorige Infrastruktur in Bezug auf die
Hohe der Entgelte an die Auswahl eines von Currenta im
Voraus bestimmten Eisenbahnverkehrsunternechmens ge-
kniipft war. Mit der Entscheidung fiir dieses eine Eisen-
bahnverkehrsunternehmen sahen die Nutzungsvertrige
der Currenta einen Entgeltnachlass in Hohe von ca.
200 000 Euro jéhrlich vor.

Die Bundesnetzagentur leitete darauthin ein Verfahren
zur Uberpriifung der Entgelte der Currenta ein. Mit
Schreiben vom 24. Oktober 2007 wurde das Unterneh-
men aufgefordert, der Bundesnetzagentur innerhalb von
drei Wochen kostenrechnerische Unterlagen zu iibersen-
den. Auch nach weiteren Auskunftsersuchen vom 22. No-
vember 2007 und dem anschlieBend erlassenen Aus-
kunftsbescheid vom 14. Dezember 2007 verweigerte das
Unternehmen die Einsichtnahme in die angeforderten Un-
terlagen der Rechnungsfithrung. Um weitere, irreversible
Nachteile fiir den Verkehrstrager Schiene und die Zu-
gangsberechtigten zu vermeiden, hat die Bundesnetz-
agentur im weiteren Verlauf des Verfahrens das zuvor be-
reits angekiindigte Zwangsgeld in Héhe von 15 000 Euro
festgesetzt.

In der Vergangenheit war es bislang seitens der Bundes-
netzagentur nicht erforderlich, ein zuvor angedrohtes
Zwangsgeld tatsdchlich festzusetzen. Im Nachgang zu
dieser Festsetzung ist das Unternehmen nunmehr bereit,
die von der Bundesnetzagentur angeforderten Kostenun-
terlagen bis zum 31. Mérz 2008 vorzulegen. Der Ab-
schluss des Verfahrens ist fiir das Jahr 2008 vorgesehen.

4.7.2 Rurtalbahn GmbH - Railion
Deutschland AG

Im Zuge der Ubernahme einer Eisenbahninfrastruktur der
Stadt Euskirchen durch die Rurtalbahn GmbH (Rurtal-
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bahn) im Jahr 2006 kam es zu einem Konflikt mit der
Railion Deutschland AG (Railion), in den die Bundesnetz-
agentur regulierend eingriff. Railion tritt als einziger Nut-
zer eines Industriestammgleises in Derkum auf. Das Un-
ternehmen bedient dort einen Gleisanschluss, der in ein
Produktionswerk eines groBlen Industrieunternechmens
fithrt. Streitpunkt war die Hohe des Entgeltes fiir die Nut-
zung dieses etwa 75 Meter langen Gleises.

Die Rurtalbahn berechnete Railion ein vergleichsweise
hohes Entgelt, legte jedoch der Bundesnetzagentur auf
Nachfrage die Kalkulation offen. Im Januar 2007 fand ein
Ortstermin in Derkum statt. Auf den Antrag von Railion,
iiber die RechtméfBigkeit der Entgelth6he zu entscheiden,
beschied die Bundesnetzagentur nach einer Priifung der
Kostenunterlagen am 12. Februar 2007, dass das erho-
bene Entgelt den gesetzlichen Vorgaben entspricht. Ge-
gen diesen Bescheid legte Railion Widerspruch ein. Als
Begriindung wurde insbesondere angefiihrt, dass der
Gleisabschnitt nicht als Serviceeinrichtung, sondern als
Schienenweg anzusehen ist und ebenso wie die restlichen
Schienenwege der Rurtalbahn zu bepreisen ist.

Nach einer weiteren, umfassenden Priifung und nochma-
liger Anhorung der Beteiligten wies die Bundesnetzagen-
tur den Widerspruch mit Bescheid vom 2. Oktober 2007
zurilick. Sie verwies unter anderem auf die Besonderhei-
ten des Gleisabschnittes, der sich aufgrund seiner Lénge
und des Nutzungscharakters von den restlichen Schienen-
wegen der Rurtalbahn unterscheidet. Ein Nutzungsentgelt
wie fiir die iibrigen Schienenwege ist daher unangemes-
sen, zumal auch der Argumentation, es handele sich um
einen Schieneweg und nicht um eine Serviceeinrichtung,
nicht gefolgt werden konnte. Der Widerspruchsbescheid
ist inzwischen rechtskraftig.

4.7.3 Seehafen Wismar GmbH

Eine weitere Anfrage zu den Entgelten erreichte die Bun-
desnetzagentur von der Seehafen Wismar GmbH. Der
Hafenbetreiber gewéhrte bislang kostenlos Zugang zu
seiner Eisenbahninfrastruktur (Hafenbahn). Aufgrund der
Entscheidung, in Zukunft doch ein Entgelt zu verlangen,
wurde die Bundesnetzagentur um eine Einschidtzung des
geplanten Preissystems gebeten. Im Rahmen von beraten-
den Gesprichen hat die Bundesnetzagentur die Seehafen
Wismar GmbH insbesondere darauf hingewiesen, dass
die Gewidhrung von Preisnachldssen fiir GroBSkunden
hochstens im Rahmen des eingesparten Verwaltungsauf-
wands moglich ist.

5 Ausgewadhlte gerichtliche Verfahren

Im Bereich der Eisenbahnregulierung sind auch im Jahr
2007 wichtige gerichtliche Entscheidungen ergangen. Ge-
genstand einer gerichtlichen Priifung waren beispiels-
weise die Schienennetz-Benutzungsbedingungen und
Nutzungsbedingung fiir Serviceeinrichtungen der DB
Netz AG fiir das Jahr 2008. Zudem hatte insbesondere die
Sondertrassenentscheidung™ des OVG Miinster vom
31. August 2007 eine herausgehobene Relevanz fiir die
Eisenbahnregulierung. Das Gericht hat die Auffassung

der Bundesnetzagentur, dass der sogenannte ,,Sondertras-
senzuschlag™ der DB Netz AG rechtswidrig ist, bestétigt.

Zu gerichtlichen Verfahren kommt es hdufig aufgrund der
in den gesetzlichen Prifungsschemata relativ eng gesetz-
ten Fristen zur Bescheiderstellung und/oder als Folge von
zundchst erfolglosen direkten Verhandlungen der Bundes-
netzagentur mit den betroffenen Parteien.

5.1 DB Netz AG — SNB 2007/2008

Die DB Netz AG hat der Bundesnetzagentur im Oktober
2006 ihre Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)
fiir das Jahr 2008 zur Priifung vorgelegt. Die Bundesnet-
zagentur beanstandete zahlreiche Klauseln der SNB, da
diese als mit dem Eisenbahnrecht unvereinbar angesehen
wurden. Im Zentrum der Beanstandungen standen Ver-
stole gegen das Gebot des diskriminierungsfreien Netz-
zugangs sowie Transparenzverstdfie. Die DB Netz AG
bat im Anschluss an den darauthin im November 2006
von der Bundesnetzagentur erlassenen Bescheid um ge-
meinsame Erdrterungsgesprache. Die hierbei erarbeite-
ten Inhalte fiihrten dazu, dass die grole Mehrzahl der zu-
néchst beanstandeten Klauseln an die Vorgaben der
Bundesnetzagentur angepasst wurden und das Regelwerk
rechtzeitig und rechtskonform in Kraft treten konnte. Die
DB Netz AG hat die geforderten Anpassungen allerdings
zunédchst ,,ohne Anerkennung einer Rechtspflicht* vorge-
nommen.

Die DB Netz AG stellte zudem gegen zwei streitige Klau-
seln des Bescheids einen gerichtlichen Eilantrag und legte
gegen den Bescheid insgesamt bei der Bundesnetzagentur
Widerspruch ein. Im Widerspruch kritisierte die DB Netz
AG insbesondere eine zu weite Auslegung des Diskrimi-
nierungsbegriffs durch die Bundesnetzagentur. Die Be-
horde wies den Widerspruch vollstandig zuriick. Darauf-
hin erhob die DB Netz AG Klage. Nunmehr wird das VG
Koéln tiber die RechtmaBigkeit des Bescheides der Bun-
desnetzagentur vom November 2006 und die damit ver-
bundenen Rechtsfragen entscheiden. Die Entscheidung
ist fiir die Bundesnetzagentur und die Wettbewerber von
groBer Bedeutung, da das Gericht in diesem Verfahren
voraussichtlich Aussagen tliber wichtige eisenbahnrechtli-
che Grundsatzfragen wie die Reichweite des Diskriminie-
rungsverbots und des Gebots des diskriminierungsfreien
Netzzugangs im Eisenbahnrecht treffen wird.

5.2 DB Netz AG, DB Gleisbau GmbH, DB
Station&Service AG, DB RegioNetz

Infrastruktur GmbH — NBS 2007/2008

Die Konzernunternehmen der Deutschen Bahn AG, DB
Netz AG, DB Gleisbau GmbH, DB Station&Service,
haben gegen die gegen sie ergangenen Widerspruchsbe-
scheide hinsichtlich der Nutzungsbedingungen ihrer
Serviceeinrichtungen (Az.: 7S 3 06-055, 7S 4 06-056 und
-059, 7 S19 06-062 und -063; siehe Teil II — 3.1.1.1,
3.1.1.3, 3.1.1.5) Klage beim VG K&ln erhoben. Lediglich
die DB Station& Service AG hat bisher ihre Klage be-
griindet.
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5.3 Deutsche Bahn AG — Trassen im Gelegen-

heitsverkehr, ,,.Sondertrassenzuschlag“

Mit Entscheidung vom 31. August 2007 hat das OVG
Miinster die Auffassung der Bundesnetzagentur zum so-
genannten ,,Sondertrassenzuschlag™ der DB Netz AG be-
stitigt. Die Praxis der DB Netz AG in den Jahren 2004
und 2005 wurde als rechtswidrig eingestuft. Das OVG
folgt damit einer Entscheidung des VG Kéln, das im Ok-
tober 2006 entschieden hatte, dass die DB Netz AG die
Erhebung eines zehnprozentigen Zuschlags flir Sonder-
trassen unterlassen muss.

Grundlage der Entscheidung war die Praxis der DB Netz
AG, seit dem Fahrplanwechsel am 12. Dezember 2004 fiir
Sondertrassen einen um zehn Prozent hoheren Preis von
einigen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erheben. Be-
troffen hiervon waren Besteller von Trassen, die nicht fiir
den Jahresfahrplan angemeldet werden konnten und die
hochstens dreiBig Mal im Fahrplanjahr genutzt werden
sollten. Die Regulierungsbehdrde sah darin eine rechts-
widrige Diskriminierung und verpflichtete die DB Netz
AG, die Erhebung dieser Sonderzuschlidge zu unterlassen.
Diese Entscheidung akzeptierte die DB Netz AG nicht
und klagte dagegen vor dem VG Koéln und danach vor
dem OVG Miinster. Im Ergebnis bestétigten beide Ge-
richte die Rechtswidrigkeit dieses Sonderzuschlags und
wiesen die Antrige der DB Netz AG zuriick.

Das OVG Miinster sah in der Erhebung des Sonderzu-
schlags eine unzuldssige Diskriminierung der von dem
Zuschlag betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen,
die den Wettbewerb beeintrichtigt. Es wertete die Erhe-
bung des Sondertrassenzuschlags als ein wettbewerbs-
widriges Ausnutzen einer bestechenden Marktmacht. Die
DB Netz AG habe, so das OVG Miinster, als marktméch-
tiges Unternehmen eine Zwangslage der Konkurrenten
ausgenutzt, ohne dass ein sachlicher oder rechtfertigender
Grund hierfiir bestanden habe.

Als Folge der Gerichtsentscheidung waren den betroffe-
nen Wettbewerbern, soweit sie die streitgegenstdndlichen
Sondertrassenzuschlidge zuvor gezahlt hatten, diese Zu-
schldge zuriickzuzahlen. Die monetire Umsetzung verzo-
gerte sich jedoch. Zahlreiche betroffene Unternehmen
wandten sich an die Bundesnetzagentur und beklagten
dies.

Aus diesem Grund wurde die DB Netz AG durch die
Bundesnetzagentur in einem Auskunftsersuchen um Mit-
teilung gebeten, wie und in welchem Zeitrahmen die Ab-
wicklung des Urteils erfolgen werde. Die Bundesnetz-
agentur dringte auf die unverziigliche Riickzahlung der
unrechtméfig erhobenen Zuschldge und hielt Kontakt mit
den betroffenen Unternehmen. Auf das Auskunftsersu-
chen reagierte die DB Netz AG u. a. mit einem fiir die
Wettbewerber positiven Schreiben, mit welchem sie un-
verziigliche Riickzahlungen bzw. Ausgleichsanrechnun-
gen in Aussicht stellte. Auch laufende Gerichtsverfahren
sollten im Sinne der betroffenen Wettbewerber kurzfristig
einer Erledigung zugefiihrt werden. Zwischenzeitlich gin-
gen bei der Bundesnetzagentur zahlreiche Nachrichten

von Wettbewerbern ein, deren Anspriiche von der DB
Netz AG wie angekiindigt erfiillt wurden.

54 Deutsche Bahn AG — SNB und NBS 2008/
2009
5.4.1 DB Netz AG — SNB und NBS 2008/2009

Die DB Netz AG hat gegen die beiden oben dargestellten
Bescheide (vergleiche 2.1.1.1 Priifung der SNB 2008/
2009 der DB Netz AG sowie 3.1.1.1 DB Netz AG NBS
2008/2009) der Bundesnetzagentur vom 12. November
2007, im Wege des Eilrechtsschutz beim VG Koéln kurz
vor Ablauf der Umsetzungsfrist einen Antrag auf Ausset-
zung der Vollziehung einzelner Punkte des Bescheides
gestellt.

Das VG Koéln lehnte den Antrag mit Beschluss (Akz: 18 L
1794/07 (SNB) und 18 L 1797/07 (NBS)) vom 12. De-
zember 2007 ab. Zum einen wurde der Antrag abgelehnt,
weil das Gericht die Eilbediirftigkeit der Entscheidungen
in Zweifel gezogen hat, da die DB Netz AG trotz eines
ausreichenden zeitlichen Vorlaufs erst kurz vor Ablauf
der gewihrten Umsetzungsfrist den gerichtlichen Schutz
beantragte. Zum anderen erkannte das Gericht das Trans-
parenzgebot als einen wesentlichen Baustein des diskri-
minierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur an.
Das Gericht befand, dass intransparente Regelungen die
Moglichkeit zur Diskriminierung erdffnen, da die Zu-
gangsberechtigten den Umfang und die Bedingungen der
Nutzung genau kennen miissten, um ihre Rechte verglei-
chen und beanspruchen zu kdnnen. Das Instrumentarium
der Festlegung und Veréffentlichung von Nutzungsbedin-
gungen, wie es in der EIBV vorgesehen sei, diene genau
diesem Zweck. Auch sonst hat das VG Koéln keine offen-
sichtliche Rechtswidrigkeit der Bescheide festgestellt.
Das VG Koéln sah insbesondere auch keine offenkundig
unzumutbare Erschwernis fiir die DB Netz AG in der Ver-
pflichtung, klarere und verbindliche Regelung fiir das
Einfithrungsszenario von GSM-R in Serviceeinrichtun-
gen festzulegen und entschied, dass die Bundesnetzagen-
tur die unvollstdndigen und unklaren Regelungen zur Ein-
filhrung von GSM-R in Serviceeinrichtungen zu Recht
beanstandet und deren Anpassung gefordert habe.

Gewichtige Griinde sprachen nach Ansicht des VG Koln
auch fiir die RechtméBigkeit des Bescheids zu den SNB.
Insbesondere die darin ausgesprochene Verpflichtung zur
korrekten Darstellung des Zeitpunktes der Mitteilung an
die Bundesnetzagentur iiber die Absicht, Trassenbestel-
lungen abzulehnen, sei rechtméaBig.

Gegen die Entscheidungen des VG Koln wurde Be-
schwerde zum OVG Miinster eingelegt. Das OVG ent-
schied zunichst mit Zwischenbeschluss vom 14. Dezem-
ber 2007, dass die Bundesnetzagentur in ihren
Bescheiden keine unerfiillbare oder unzumutbare Anord-
nung getroffen habe. Allerdings durfte die DB Netz AG,
bis die endgiiltigen Entscheidungen im Eilverfahren ge-
troffen werden, ihre urspriinglich beabsichtigten Fassun-
gen der ,,SNB2009 und ,,NBS 2009 parallel zu der ge-
dnderten Fassung verdffentlichen, musste allerdings dabei
darauf hinweisen, dass die urspriinglich beabsichtigten
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Fassungen nur in Kraft treten kdnne, wenn die Beschwer-
den beim OVG Erfolg haben werden.

Mittlerweile hat das OVG Miinster am 28. Januar 2008
auf die Beschwerde der DB Netz AG die aufschiebende
Wirkung ihrer Widerspriiche teilweise, d. h. hinsichtlich
einzelner von der Bundesnetzagentur beanstandeter Klau-
seln, angeordnet. Im Ubrigen wurden die Beschwerden
der DB Netz AG zuriickgewiesen.

Eine endgiiltige Kldarung — insbesondere zum Priifungs-
umfang des eisenbahnrechtlichen Diskriminierungsver-
bots — bleibt dem Hauptsacheverfahren vorbehalten.

5.4.2 Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-
StraRe mbH — NBS 2008/2009

Ebenso wie die DB Netz AG hat auch die Deutsche Um-
schlaggesellschaft Schiene-Strale mbH (DUSS), eine
Tochter der DB AG, gegen die Anordnung der Bundes-
netzagentur, ihre Nutzungsbedingungen fiir Serviceein-
richtungen vollstindig neu zu erstellen und die bislang
nicht homogenen Teile zu integrieren, gerichtlichen Eil-
rechtsschutz in Anspruch genommen und beim VG Kéln
einen Antrag auf Aussetzung der Vollziehung gestellt.
Das VG KoIn lehnte den Antrag mit Beschluss (Az: 18 L
1779/07) vom 11. Dezember 2007 ab. Wie auch im oben
genannten Verfahren gegen die DB Netz AG erkannte das
VG Koln das Transparenzgebot als wesentlichen Bau-
stein des diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahn-
infrastruktur an. Es bezweifelte auch hier die Eilbediirf-
tigkeit der Entscheidung, da die DUSS trotz eines
ausreichenden zeitlichen Vorlaufs erst kurz vor Ablauf
der gewdhrten Umsetzungsfrist den gerichtlichen Schutz
beantragte.

Auch hier entschied das OVG Miinster auf Beschwerde
der DUSS hin, dass die Bundesnetzagentur in ihrem Be-
scheid zwar keine unerfiillbare oder unzumutbare Anord-
nung getroffen habe. Auch die DUSS durfte, bis zur end-
giiltige Entscheidung im Eilverfahren, ihre urspriinglich
beabsichtigte Fassung der NBS parallel zu der gednderten
Fassung veroffentlichen, mit dem Hinweis, dass die ur-
spriinglich beabsichtigte Fassung nur in Kraft treten
konne, wenn die Beschwerde beim OVG Erfolg haben
werde.

Auch hier hat das OVG Miinster am 28. Januar 2008 auf
die Beschwerde der DUSS die aufschiebende Wirkung
ihres Widerspruchs angeordnet. Das OVG Miinster ver-
tritt nunmehr insbesondere die Ansicht, dass Widersprii-
che gegen die gesamten Nutzungsbedingungen unverhélt-
nisméaBig seien.

Eine endgiiltige Kldrung — insbesondere zum Priifungs-
umfang des eisenbahnrechtlichen Diskriminierungsver-
bots — bleibt dem Hauptsacheverfahren vorbehalten.

5.4.3 Usedomer Baderbahn GmbH — SNB und
NBS 2008/2009

Auch die Usedomer Bidderbahn GmbH (UBB), eine
Tochter der DB AG, hat gegen die Anordnung der Bun-
desnetzagentur, ihre beabsichtigte Neufassung der Allge-

meinen Bedingungen zur Nutzung ihrer Personenbahn-
hofe unter Beriicksichtigung der Rechtsauffassung der
Bundesnetzagentur bis zum 14. Dezember 2008 teilweise
neu zu fassen, gerichtlichen Eilrechtsschutz beim VG
Ko6In in Anspruch genommen. Der Antrag auf Ausset-
zung der Vollziehung einzelner Punkte des Bescheides
wurde vom VG Koln zuriickgewiesen. Der Antrag war
beim VG Koln erst am 17. Dezember 2007 eingegangen,
da er zunéchst an das VG Greifswald gerichtet worden,
das sich fiir ortlich unzusténdig erklart hat. Entgegen der
Ansicht der Antragstellerin handelt es sich bei der Pflicht,
Nutzungsbedingungen aufzustellen und zu verdffentli-
chen, nicht um eine 6rtlich auf den Bezirk des VG Greifs-
wald beschrinkte Pflicht. Auch ist das Erstellen von Nut-
zungsbedingungen kein mit der Infrastruktur verbundenes
Recht der UBB, welches eine Zustindigkeit des VG
Greifswald begriinden wiirde. Es geht vielmehr darum,
alle Zugangsberechtigten i.S.d. § 14 Abs. 2 und 3 AEG
iiber die allgemeinen Mdglichkeiten und Bedingungen
der Nutzung zu informieren. Dieser Kreis bezieht sich
notwendig auf das gesamte Bundesgebiet und dariiber hi-
naus. Den Beschluss des VG Koln hat das OVG Miinster
am 15. Februar 2008 aufgehoben und die aufschiebende
Wirkung des Widerspruchs von zwei im Eilverfahren an-
gegriffenen Ziffern wieder hergestellt.

Eine endgiiltige Kldrung — insbesondere zum Priifungs-
umfang des eisenbahnrechtlichen Diskriminierungsver-
bots — bleibt dem Hauptsacheverfahren vorenthalten.

5.5 Railion Deutschland AG — Markterhebung

der Bundesnetzagentur

Mit der Markterhebung in 2007 (vergleiche Teil 1I —
1 Marktbeobachtung) wurden — unter Zusicherung der
Wahrung der Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse — erst-
malig differenzierte Aussagen bei den EIU sowie EVU zu
den erhobenen bzw. geleisteten Entgelten fiir die Nutzung
der Schieneninfrastruktur eingefordert.

Dies hat die gerichtliche Hinterfragung einer solch tief-
greifenden verdachtsunabhéngigen Auskunftspflicht im
Eisenbahnrecht provoziert: Die Railion Deutschland AG
stellte gegen die Auskunftsanordnung der Bundesnetz-
agentur einen Antrag auf Aussetzung der Vollziehung
beim VG Koln. Das VG Kéln gab mit Beschluss vom
9. Januar 2008 dem Antrag in Teilen statt: So bestétigte
das VG Koéln die Eingriffsbefugnis fiir Auskunftsersu-
chen gegeniiber EIU. Demgegeniiber ordnete das VG
Ko6ln die aufschiebende Wirkung des Widerspruchs inso-
weit an, als die Bundesnetzagentur zur Plausibilitdtskon-
trolle Entgeltfragen an Railion als EVU adressierte.

Weitere Kernaussagen des VG Koéln sind zum einen, dass
zur Erfiillung der Berichtspflicht die Durchfithrung einer
Marktbeobachtung zwingend erforderlich ist. So be-
zweckt der Tatigkeitsbericht unzweifelhaft die Vorberei-
tung kiinftiger MaBnahmen, sollte sich der Markt nicht
entsprechend den Erwartungen des Gesetzgebers ent-
wickeln. Zum anderen bekriftigte das VG Koln, dass die
Uberwachungsfunktion der Bundesnetzagentur in § 14b
Abs. 1 AEG, insbesondere die Ex-post-Kontrolle der Nut-
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zerentgelte, Informationsrechte auflerhalb konkreter, an-
lassbezogener Verfahren bedingt.

Den Beschluss des VG Kolns hat das OVG Miinster am
22. Februar 2008 aufgehoben und die aufschiebende Wir-
kung des Widerspruchs gegen den Bescheid vom 10. De-
zember 2007 im vollen Umfang angeordnet. Hatte das
VG Koln die Vorschriften des AEG so interpretiert, dass
die der Regulierung unterliegenden EIU zur Erteilung
von Auskiinften im Rahmen der verdachtsunabhingigen
Marktbeobachtung verpflichtet werden kdnnen, verneinte
dies das OVG Miinster ausdriicklich.

Nach Ansicht des OVG Miinster kdnne allein auf Basis
der Mitwirkungsregelung in § 14c Abs. 3 AEG die Bun-
desnetzagentur weder die EVU noch die EIU zur Aus-
kunft verpflichten. Es bediirfe stets der Verkniipfung mit
einer der im AEG abschlielend aufgefiihrten Erméchti-
gungsnormen: § 14c, 14e oder f. Hierbei handelt es sich
um konkrete Maflnahmen gegen EIU, deren Einsatz zu-
néchst einen hinreichenden Anfangsverdacht bedingt und
die grundsitzlich auf die Herstellung gesetzeskonformer
Zustdnde gerichtet sind. Die Datenerhebung mittels Fra-
gebogen bilde indes gerade keine Maflnahme, wodurch
sich zukiinftige VerstoBe der EIU gegen eisenbahnrechtli-
ches Infrastrukturzugangsrecht verhindern oder beseiti-
gen lassen. Infolgedessen stelle die Nichterteilung von
Auskiinften auBlerhalb eines konkreten Verfahrens in je-
dem Fall keinen Verstof3 gegen eisenbahnrechtliche Infra-
strukturzugangsvorschriften dar.

Somit hat das OVG Miinster auf Basis des geltenden
AEG die Durchsetzbarkeit einer generellen Auskunfts-
pflicht nicht nur gegen die EVU, sondern auch gegen die
zu regulierenden EIU im Rahmen der Marktbeobachtung
verneint.

Mit dieser Interpretation des Gesetzes hat das Gericht die
Schaffung von Markttransparenz und damit die Wirksam-
keit der Uberwachung seitens der Bundesnetzagentur er-
heblich gefdhrdet. Die Bundesnetzagentur wird im
Hauptverfahren bestrebt sein, diese Konsequenzen der
Auslegung des OVG Miinster zu verdeutlichen und ihre
Sicht der Rechtslage zu verdeutlichen.

Die Deutsche Bahn AG hat der Bundesnetzagentur be-
reits mitgeteilt, dass sie kiinftige verdachtsunabhéngige
Erhebungen sowie Erhebungen zur Marktentwicklung
nicht mehr beantworten wird. Damit ist der Tétigkeit der
Bundesnetzagentur eine wesentliche Grundlage entzogen.

5.6

Die Bundesnetzagentur erhebt seit dem 1. Januar 2006
gemill § 4 Abs. 6 des Bundeseisenbahnverkehrsverwal-
tungsgesetzes (BEVVGQG) i. V. m. der Verordnung iiber die
Gebiihren und Auslagen fiir Amtshandlungen der Eisen-
bahnverkehrsverwaltung des Bundes (BEGebV) fiir ihre
Amtshandlungen im Rahmen der Uberwachung der Ein-
haltung der Rechtsvorschriften iiber den Zugang zur Ei-
senbahninfrastruktur Kosten (Gebiihren und Auslagen).
Das Gebiihrenverzeichnis (Anlage zum BEGebV) legt
dabei in Teil II (Amtshandlungen der Regulierungsbe-
horde) abschlielend fest, fiir welche Amtshandlungen die

Deutsche Bahn AG — Kostenbescheide

Bundesnetzagentur im Einzelnen Gebiihren erheben
kann.

Bei allen Gebiihrenpositionen der Bundesnetzagentur
werden die Gebiihren jeweils nach Zeitaufwand festge-
setzt (§ 2 Abs. 2 BEGebV). Hierbei wurde bis zum
10. Juli 2007 ein Stundensatz in Héhe von 160,00 Deut-
sche Mark (81,81 Euro) zu Grunde gelegt, fiir jede ange-
fangene  Viertelstunde 40,00  Deutsche  Mark
(20,45 Euro). Eine Umstellung der Stundensétze in Euro
erfolgte durch die Erste Verordnung zur Anderung der
Verordnung iiber die Gebiihren und Auslagen fiir Amts-
handlungen der Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bun-
des vom 29. Juni 2007. Seit dem 11. Juli 2007 wird nun-
mehr nach § 2 Abs. 2 BEGebV ein Stundensatz in Hohe
von 100 Euro zu Grunde gelegt, fiir jede angefangene
Viertelstunde 25 Euro.

Gegen die auf diesen gesetzlichen Grundlagen ergange-
nen Kostenbescheide der Bundesnetzagentur hat die DB
AG Widerspruch eingelegt. Auch gegen auf der Grund-
lage von Zeitgebiihren der BEGebV erlassene Kostenbe-
scheide des Eisenbahn-Bundesamtes wurde seitens der
DB AG Widerspruch eingelegt und anschlieBend Klage
erhoben. Damit wurde grundsétzlich die RechtmiBigkeit
der Gebiihrenerhebung nach Zeitaufwand nach der
BEGebV in Frage gestellt. Als Begriindung wurde seitens
der Klédgerin angefiihrt, dass die in den Bescheiden ge-
nannten Arbeitsstunden nicht nachvollziehbar bzw. iiber-
priifbar seien und zur Gewédhrung eines effektiven
Rechtsschutzes der Ergdnzung bediirften. Das Verfahren
galt dabei als Musterverfahren zur Erhebung der Gebiih-
ren nach Zeitaufwand auf Grundlage der BEGebV.

Mit Urteil vom 2. Mérz 2007 erklarte das Verwaltungsge-
richt Kéln, die Erhebung von Zeitgebiihren auf Grund-
lage der BEGebV fiir rechtswidrig und hat die streitge-
genstindlichen Bescheide des Eisenbahn-Bundesamtes
aufgehoben. Die Erhebung von Zeitgebiihren sei nicht
von der Verordnungsermichtigung (§ 26 Abs. 1 Satz 1
Nr. 9 AEG) gedeckt. So sdhen die Verordnungserméchti-
gungen keinen Gebiihrenmaf3stab nach Zeitaufwand vor.
Zudem trug das Gericht in seiner Begriindung vor, dass
die Gebiihr auch nicht durch Kombination objektiv bere-
chenbarer Kriterien nachvollziehbar sei. Es gibe zwar ei-
nen festen (Viertel-) Stundensatz, Art und Dauer der Be-
arbeitung ldgen jedoch im Organisationsermessen der
Beklagten und seien objektiv nicht bestimmbar und nicht
vorhersehbar. Das Eisenbahn-Bundesamt hat gegen das
angefiihrte Urteil Berufung eingelegt, tiber die noch nicht
entscheiden ist.

Mit dem Schreiben vom 17. April 2007 hat das BMVBS
als Reaktion auf das angefiihrte Urteil fiir das weitere
Verfahren hinsichtlich des Rechtsstreits festgelegt, dass
das EBA — und im Bedarfsfall auch die Bundesnetzagen-
tur — zur Arbeitserleichterung nur noch Kostengrundent-
scheidungen treffen soll. Die eigentliche Festsetzung der
Gebiihren soll laut BMVBS spéter durch separate Schrei-
ben ergehen. Seitens der Bundesnetzagentur wurden aus
diesem Grund keine weiteren Kostenbescheide erlassen,
lediglich Kostengrundentscheidungen getroffen. Gleich-
wohl erfolgte weiterhin die zeitliche Erfassung des Ar-
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beitsaufwands, um die Bescheide nach Klirung der
Rechtslage erlassen zu kdnnen.

GemilB dem Schreiben des BMVBS vom 17. April 2007
wurden seitens des Ministeriums zudem Moglichkeiten
der Bereinigung der rechtlichen Situation in Betracht ge-
zogen, auf die das VG Koéln in seinem Urteil verweist
(u. a. Anderung der gesetzlichen Grundlagen fiir die BE-
GebV in § 26 Abs. 1 Satz 1 Nr. 9 AEG; Anderung der
BEGebV, in der die Zeitgebiihren durch eine andere Ge-
biihrenart zu ersetzen sind). Die Anderung der gesetzli-
chen Grundlagen fiir die BEGebV in § 26 Abs. 1 Satz 1
Nr. 9 AEG erfolgte durch das Dritte Gesetz zur Anderung
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes vom 8. November
2007. Das Gesetz wurde am 15. November im Bundesge-
setzblatt ausgegeben (BGBIL. Jg. 2007, Teil I, Nr. 57,
S. 2566) und trat am Folgetag in Kraft. Der Gesetzestext
des § 26 Abs. 1 AEG wurde dabei um einen zweiten Satz
mit dem folgenden Wortlaut ergénzt: ,,In Rechtsverord-
nungen nach Satz 1 Nr. 9 konnen Gebiihren nach festen
Satzen im Sinne des § 4 des Verwaltungskostengesetzes
auch als nach feststehenden Stundensétzen vorgesehene
Gebiihren (Zeitgebiihren) festgelegt werden.” Die gedn-
derte BEGebV wurde dem Bundesrat am 21. Dezember
2007 zur Entscheidung zugeleitet (Drucksache 942/07).

Nach Anderung der gesetzlichen Rahmenbedingungen
wird die Bundesnetzagentur wieder Kostenbescheide auf
Grundlage der bereits getroffenen Kostengrundentschei-
dungen erstellen. Zudem wird eine Entscheidung im oben
genannten Berufungsverfahren des EBA erwartet.

6 Beteiligung an Gesetzgebungsverfahren

6.1 Stellungnahmen in laufenden nationalen

Gesetzgebungsverfahren

Eine weitere Aufgabe der Bundesnetzagentur besteht im
Eisenbahnsektor in Stellungnahmen zu laufenden Gesetz-
gebungsverfahren. Die Bundesnetzagentur wird dabei an
Gesetzgebungsverfahren regelméfig beteiligt. Sie erhalt
Gelegenheit — auf der Grundlage bisheriger Erfahrungen
und unter Beriicksichtigung der bereits erzielten Wettbe-
werbserfolge einerseits sowie aufgetretener Problemfel-
der andererseits — zu beabsichtigten Gesetzesdnderungen
Stellung zu nehmen und auf Optimierungspotentiale bei
den rechtlichen Grundlagen der Regulierung aufmerksam
zu machen. Auf diese Weise besteht eine aktive Mitwir-
kungspflicht an Gesetzgebungsverfahren.

In der vergangenen Regulierungsperiode bildeten vor
dem Hintergrund der anstehenden Kapitalprivatisierung
der Deutschen Bahn AG die Stellungnahmen zum beab-
sichtigten Eisenbahnneuordnungsgesetz (EBNeuOGQG) ei-
nen Schwerpunkt dieser Aufgabe. Je nach Art der ange-
strebten Teilprivatisierung der DB AG ermoglicht diese
eine erhebliche Erweiterung der wirtschaftlichen Gestal-
tungsfreiheit der DB Netz AG und birgt nicht nur wiin-
schenswerte Moglichkeiten zur Steigerung der Leistungs-
fahigkeit der DB AG. Gleichzeitig erhoht sich auch das
Potential fiir Beeintrachtigungen des Gleichbehandlungs-
gebotes beim Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und da-
mit fir Wettbewerbsverzerrungen. Einer Beeintréchti-

gung des Wettbewerbs muss durch angemessene
Rahmenbedingungen entgegengewirkt werden. Nur so
lasst sich wirksamer Wettbewerb auf der Schiene gewéhr-
leisten. Eine Anpassung der gesetzlichen Befugnisse und
Kompetenzen der Regulierungsbehérde muss daher ge-
priift werden.

Vor diesem Hintergrund besteht in den Stellungnahmen
und Positionspapieren der Bundespolitik, der Lander und
auch der Monopolkommission die weitestgehende Uber-
einstimmung, dass Regulierung im Rahmen der zunéchst
geplanten Kapitalprivatisierung mehr Bedeutung beige-
messen werden soll. An den damit verbundenen Uberle-
gungen zur Erweiterung der materiellen Priifungsmaf-
stibe im Eisenbahnrecht sowie zur Erweiterung der
Kompetenzen und Befugnisse der Bundesnetzagentur im
Rahmen der Verabschiedung des Eisenbahnneuordnungs-
gesetzes war die Bundesnetzagentur maf3geblich beteiligt.
Diese Uberlegungen betreffen u. a. die Einfiihrung einer
Anreizregulierung, die ergdnzende Festschreibung eines
Missbrauchsverbotes, die Einrichtung von Beschluss-
kammern, Beteiligung an Gesetzgebungsverfahren, Ein-
beziehung des Regulierungsgegenstandes Bahnstrom in
den Anwendungsbereich des AEG, die Kompetenziiber-
tragung des sogenannten ,,Unbundling* und die Klarstel-
lung erweiterter Befugnisse bei der Informationsbeschaf-
fung. Obwohl im Eisenbahnneuordnungsgesetzentwurf
enthalten, sind sie unabhéngig von einer Kapitalprivati-
sierung als lohnenswerte Gesetzesédnderungen zu sehen.
Auch in weiteren Stellungnahmeverfahren konnten u. a.
diese Gesichtspunkte seitens der Bundesnetzagentur in
die jeweiligen Verfahren eingebracht werden. Jiingst er-
folgte dies im Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens zur
Umsetzung der Richtlinie 2007/58/EG. Diese muss bis
zum 4. Juni 2009 in deutsches Recht umgesetzt werden.
Sie &ndert die Richtlinien 91/440/EWG und 2001/14/EG.
Mit der Umsetzung verbunden sind Anderungen des AEG
(Viertes Eisenbahnrechtsdnderungsgesetz). Ferner wur-
den Stellungnahmen im Rahmen der Umsetzung der Bei-
trige zu dem Entwurf einer vorldufigen Stellungnahme
der Bundesregierung zu den Gemeinschaftlichen Leitli-
nien der Europdischen Kommission fiir staatliche Beihil-
fen an Eisenbahnunternehmen abgegeben.

Auf den Bereich Bahnstrom soll an dieser Stelle noch ein-
mal im Detail eingegangen werden. Die Regulierung der
Bahnstrompreise war seit Anfang 2006 wiederholt Ge-
genstand von Stellungnahmen der Deutschen Bahn AG,
des Eisenbahninfrastrukturbeirats der Bundesnetzagentur
und diverser Anfragen von Branchenvertretern, privaten
Eisenbahnverkehrsunternehmen, der Monopolkommis-
sion und Mandatstragern. Ausloser dafiir war insbeson-
dere das Rabattsystem der DB Energie GmbH bezogen
auf den Preis fiir die Vollversorgung mit elektrischer En-
ergie.

In einem konkreten Rechtsstreit wurde iiber die Bezah-
lung von Bahnstrom verhandelt. Ein Eisenbahnverkehrs-
unternehmen hatte die ihm von der DB Energie GmbH in
Rechnung gestellten Preise gekiirzt, weil sie diese im Ver-
gleich zu giinstigeren Preisen und Vorteilen, die die DB
Energie GmbH konzernverbundenen Unternehmen ge-
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wihrt hatte, fiir diskriminierend, missbrauchlich und un-
billig hielt. Das OLG Frankfurt a. M. hat in seiner Ent-
scheidung (OLG Frankfurt a. M., Urt. V. 19.September
2006 — Az. 11 U 44/05 [Kart]) auf der Grundlage der An-
wendungsbereiche des AEG, des EnWG und des GWB
Mengenrabatte bei der Belieferung von Bahnstrom fiir
rechtmiBig erklért. Laut diesem Urteil gelten die Bestim-
mungen des AEG nicht fiir die Belieferung der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen mit Bahnstrom. So blieben
Vorzugsbehandlungen konzernzugehoriger Unternehmen
der DB unbeanstandet, die bei der Gestaltung anderer As-
pekte des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur als diskri-
minierende Verhaltensweisen identifiziert wurden. Die
Ausfithrungen des OLG Frankfurt a. M. verdeutlichen be-
stehende Regulierungs- und Zusténdigkeitsfragen sowie
Regelungsliicken zu Diskriminierungspotentialen, die
sich aus dem Zusammenspiel von AEG, EnWG und
GWB ergeben und denen aus regulatorischer Sicht zwin-
gend begegnet werden muss, vorzugsweise durch Anpas-
sung des Eisenbahnrechts.

Die Bundesnetzagentur hat sich auf der Grundlage des
§ 104 EnWG am Revisionsverfahren vor dem BGH in
Karlsruhe beteiligen lassen. Auf diese Weise konnte die
rechtliche Beurteilung der Bundesnetzagentur in das Ver-
fahren eingebracht werden. In der miindlichen Verhand-
lung, an der die Bundesnetzagentur ebenfalls teilnahm,
bildeten die kontrdren Auffassungen der Parteien zu den
vorhandenen bzw. nicht vorhandenen Rechtsgrundlagen
im AEG, EnWG und GWB und den damit verbundenen
diskriminierungsrelevanten Sachverhaltskonstellationen
einen Schwerpunkt der Auseinandersetzung. Der Rechts-
streit vor dem BGH endete allerdings durch Riicknahme
der Revision seitens des Eisenbahnverkehrsunternehmens
im Januar 2008, so dass eine Entscheidung in der Sache
seitens des BGH nicht getroffen wurde. Die Revisions-
riicknahme diirfte nicht zuletzt auf die dargelegten
Rechtsunsicherheiten zuriickzufiihren sein.

6.2 Stellungnahmen gegeniiber dem BMVBS

zu EU-Gesetzesinitiativen

Das BMVBS fordert im Bedarfsfall Stellungnahmen der
Bundesnetzagentur zu EU-Gesetzesinitiativen an. Im Jahr
2007 betraf dies das sogenannte Dritte Eisenbahnpaket
sowie Anderungen der Beihilfe- bzw. Subventionsrege-
lungen. Die Bundesnetzagentur hat in beiden Féllen um-
fangreiche Anmerkungen gemacht. Diese wurden in den
Stellungnahmen des BMVBS gegeniiber den politischen
Gremien der Europdischen Union aufgenommen.

7 Fortentwicklung der Entgeltregulierung

71 Ausgangslage und Auftrag an die
Bundesnetzagentur

Die regulatorische Tatigkeit der Bundesnetzagentur in der
Entgeltregulierung im Eisenbahnsektor basiert auf den
Vorgaben einer Kostenzuschlagsregulierung (Kosten
zzgl. Rendite), deren Auslegung unter anderem in einem
von ihr in Auftrag gegebenen Gutachten (Kiihling/
Hermeier/Heimeshoff 2007: Gutachten zur Klarung von

Entgeltfragen nach AEG und EIBV) beleuchtet wird.
Eine Alternative zur klassischen Kostenzuschlagsregulie-
rung, die hohen biirokratischen Aufwand zur Feststellung
z. B. der zuldssigen Mischfinanzierungstatbestinde be-
deutet, stellt die so genannte Anreizregulierung dar. Unter
einer Anreizregulierung wird eine Regulierungsmethode
verstanden, die dem regulierten Unternehmen Anreize
zur Kostensenkung gibt, ohne durch detaillierte Vorgaben
Einfluss auf Produktion oder Vermarktung zu nehmen.

Gemil Protokollerklarung des Bundesministeriums fiir
Finanzen (BMF), des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) sowie des Bundes-
ministeriums fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi)
vom 24. Juli 2007 besteht auf ministerieller Ebene Einig-
keit, dass die Entgeltvorschriften des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes zugunsten eines an der wirtschaftlichen
Leistungserbringung orientierten Entgeltmafstabes und
zur Einfiihrung einer Anreizregulierung geindert werden
miissen. Diese Protokollerkldrung war ebenfalls Gegen-
stand des Beschlusses des Bundeskabinetts vom 21. Au-
gust 2007, mit dem die (Teil-) Kapitalprivatisierung der
Deutschen Bahn AG initiiert wurde. Grundlage der ange-
strebten gesetzlichen Anderungen sollen laut Protokoller-
klarung die Ergebnisse eines vom BMVBS eingesetzten
Arbeitskreises bei der Bundesnetzagentur sein.

In der Zeit vom Mai bis Oktober 2007 tagte der Arbeits-
kreis zur Fortentwicklung der Entgeltregulierung im Be-
reich Eisenbahnen siebenmal. Die Besetzung des Arbeits-
kreises folgte der Maligabe, mdglichst viele von der
Entgeltregulierung betroffene Organisationen zu beteili-
gen. Teilnehmer waren Vertreter von Bundes- und Lan-
desministerien, Behorden, Aufgabentrigern, Verbianden
sowie Eisenbahnunternehmen. Unter ihnen fanden sich
sowohl Befiirworter als auch Kritiker des von der Bun-
desnetzagentur erarbeiteten und in den Sitzungen vorge-
stellten Konzeptes. Zu juristischen und 6konomischen
Fragen wurden zahlreiche Wissenschaftler befragt. Die
verschiedenen Gesprachsteilnehmer trugen zu einer kon-
struktiven und offenen Erdrterung bei und verdeutlichten
die Bedeutung der aus ihrer Sicht an eine Anreizregulie-
rung zu stellenden Anforderungen. Auf Grundlage der
Ergebnisse des Arbeitskreises sowie unter Mitwirkung
der TU Berlin (WIP) und des IGES-Instituts hat die Bun-
desnetzagentur einen Abschlussbericht vorgelegt. Dieser
Bericht beinhaltet ein speziell auf die Besonderheiten des
deutschen Eisenbahnsektors abgestimmtes Konzept fiir
die Einfiihrung einer Anreizregulierung.

7.2
7.21

Konzept der Anreizregulierung

Rechtliche Grundlagen und
Rahmenbedingungen

In den europarechtlichen Vorgaben, insbesondere der
RL 2001/14/EG, ist ein EntgeltmaBstab in Form von Voll-
kosten abziiglich eines Effizienzanreizes ausdriicklich zu-
gelassen. Entgeltregelungen der Eisenbahninfrastruktur-
unternechmen haben dem erzielten Produktivititszuwachs
Rechnung zu tragen und zur vollen Deckung der fiir die
Infrastruktur entstehenden Kosten Aufschlage auf der
Grundlage effizienter, transparenter und nichtdiskriminie-
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render Grundsétze zu erheben. Es besteht damit die Mog-
lichkeit, einen Vollkostenansatz mit einem effizienzstei-
gernden Element zu versehen. Die Umsetzung in
nationales Recht lasst demgegeniiber als Entgeltmafstab
lediglich die Vollkosten der Pflichtleistungen (Anlage 1
der EIBV) abziiglich der staatlichen Forderung zu. Die
Situation in Deutschland stellt sich demnach so dar, dass
eine Anreizregulierung im geltenden Rechtsrahmen nicht
implementiert ist.

7.2.2 Theoretische Grundlagen und praktische
Erfahrungen

Im Eisenbahnsektor werden Eisenbahnverkehrs- und -dienst-
leistungen auf den Verkehrsinfrastrukturen, dem Schienen-
netz und den Serviceeinrichtungen bereitgestellt. Zur Er-
stellung von Eisenbahnverkehrsleistungen ist der
Produktionsfaktor Netz unabdingbar, ebenso wie der Zu-
gang zu Serviceeinrichtungen und die dort angebotenen
Dienstleistungen.

Aufgrund der besonderen 6konomischen Eigenschaften
der Eisenbahninfrastruktur, wie zum Beispiel der sehr
langen Lebensdauer, der ortlichen Gebundenheit des
Schienennetzes, der ausschlieBlichen Nutzbarkeit der
Schieneninfrastruktur fiir Schienenverkehr und die kos-
tenméafBigen Besonderheiten (Irreversibilitdt der Investiti-
onen, hoher Anteil von kurzfristigen Fixkosten, sehr ge-
ringe marginale und variable Kosten, geringe
Preiselastizitdt des Angebots) liegen die typischen Eigen-
schaften eines natiirlichen Monopols als Teil eines verti-
kal integrierten Unternehmens vor. Um einen diskrimi-
nierungsfreien Wettbewerb auf der Schiene zu
gewihrleisten muss neben die Zugangsregulierung eine
Entgeltregulierung treten. Im Grundsatz ist diese bereits
im jetzigen Gesetz enthalten, weist aber hohe Defizite,
z. B. hohe Aufwand, Rechtsunsicherheit und Intranspa-
renz auf.

Mit der Anreizregulierung werden verschiedene Ziele
verfolgt. Statt von behordlicher Seite jahrliche Effizienz-
steigerungen im Detail vorzuschreiben, um Kostensen-
kungspotentiale nutzen zu konnen (wie es z. B. bei der
Regulierung der Telekommunikation nunmehr der Fall
ist), sollen die Netzbetreiber durch die Festlegung einer
Preisobergrenze einen Anreiz erhalten, in Eigenverant-
wortung kontinuierlich an einer Verbesserung seiner
Kostenstrukturen zu arbeiten und Effizienzpotenziale
auszuschopfen. Die Begrenzung der Infrastrukturnut-
zungsentgelte kommt den Netznutzern zugute. Deren Po-
sition im Wettbewerb wird gestérkt, was letztendlich auch
das Ziel der Bahnreform, Mehrverkehr auf der Schiene zu
verwirklichen, férdern wiirde. Gleichzeitig erhoht die An-
reizregulierung die Planungssicherheit aller Marktteilneh-
mer, da die regulatorischen Vorgaben fiir eine mehrjéh-
rige Regulierungsperiode festgelegt werden. Das
regulierte Netzunternehmen wird pro Regulierungsperi-
ode einmal gepriift. Erfahrungen mit einer Anreizregulie-
rung konnten sowohl national, nidmlich im Post-,
Telekommunikations- und Energiesektor, als auch inter-
national, beispielsweise in der britischen Eisenbahnregu-
lierung, gesammelt werden.

7.2.3 Anforderungen an eine Anreizregulierung

Die Diskussionen tiber das Fiir und Wider einer Anreizre-
gulierung im Arbeitskreis haben deutlich gemacht, wel-
che Anforderungen die Teilnehmer des Arbeitskreises
hinsichtlich einer Entgeltregulierung haben, d. h. die An-
reizregulierung muss in ihrer spiteren Umsetzung be-
stimmte Kriterien erfiillen. Sie soll zum Abbau von Inef-
fizienzen beitragen und {iberméfBigen Preissteigerungen
bei den Nutzungsentgelten sowie weiteren Streckenstill-
legungen entgegenwirken. Ebenfalls sind die unterschied-
liche GréBe der Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
Besonderheiten zu beriicksichtigen, da nach wie vor der
Grundsatz der symmetrischen Regulierung gilt.

Daneben ist das eisenbahnrechtliche Umfeld zu beachten.
Die Anreizregulierung wiirde ein Verfahren darstellen,
das mit anderen vorhandenen oder geplanten Elementen
kompatibel sein muss. Hier sind insbesondere das soge-
nannte ,,Performance Regime* (Anreizsystem zur Verrin-
gerung von Stoérungen) und die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV) fiir die DB AG zu nennen.
Haufig wird angefiihrt, dass fiir eine Anreizregulierung
aufgrund der anderen Elemente des Eisenbahnrechts
keine Notwendigkeit bestiinde. Der Abschlussbericht er-
oOrtert einerseits, warum parallel zu den bestehenden Sys-
temen die Einfithrung einer Anreizregulierung vorteilhaft
wire und andererseits, wie diese zu gestalten wire, um
unerwiinschte Wechselwirkungen zu vermeiden.

7.2.4 Regulierungskonzept fiir den deutschen
Eisenbahninfrastrukturmarkt

Die Bundesnetzagentur hat auf Basis der Bewertung des
Arbeitskreises und unter wissenschaftlicher Unterstiit-
zung ein Regulierungskonzept fiir den deutschen Eisen-
bahninfrastrukturmarkt entwickelt. Ziel des Konzeptes ist
die Beschreibung eines grundsitzlich vorstellbaren Regu-
lierungsrahmens. Es ist vorgesehen, fiir kleinere Unter-
nehmen eine vereinfachte Regulierung vorzunehmen.

Das Konzept beinhaltet die Empfehlung einer Price-Cap-
Regulierung. Bei einer Price-Cap-Regulierung gibt die
Regulierungsbehorde Preisobergrenzen fiir einzelne Pro-
duktkorbe anhand einer Formel vor, die Inflationsrate
(oder einen anderen Preisindex) und Produktivitdtsanstieg
beriicksichtigt. Im Gegensatz zur ebenfalls denkbaren Re-
venue-Cap-Regulierung bietet das Setzen einer Preisober-
grenze den grofleren Anreiz zu einer Mengenausdehnung.
In Bezug auf die Bildung von Produktkdrben im Rahmen
der Anreizregulierung ist es ratsam, deren Anzahl gering
zu halten. Die Bundesnetzagentur schldgt deswegen die
Unterscheidung von sechs Produktkérben vor, zum einen
differenziert nach Verkehrsleistungen, zum anderen nach
Produktgruppen. Fiir die Regulierungsperioden wird eine
Dauer von drei bis fiinf Jahren empfohlen. Zu gegebenen-
falls notwendigen Anpassungen von AEG und Schaffung
einer Verordnung hat die Arbeitsgruppe Vorschliage erar-
beitet. Es sei erwihnt, dass die Anreizregulierung nicht
sofort nach Schaffung der gesetzlichen Grundlage im
Markt wirksam werden kann, sondern eine Ubergangs-
periode von 3 bis 5 Jahren zu erwarten ist, wie die Erfah-
rungen aus der Energieregulierung zeigen.
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7.3 Ausblick

Allen Teilnehmern des Arbeitskreises wurde nach Vor-
lage des vorldufigen Abschlussberichts Gelegenheit gege-
ben, schriftlich dazu Stellung zu nehmen. Es sind darauf-
hin zahlreiche Stellungnahmen eingegangen, wodurch die
erhebliche Relevanz des Themas unterstrichen wird.

In einem umfassenden Papier hat sich neben anderen
Teilnehmern des Arbeitskreises die Deutsche Bahn AG
mit den Pldnen zur Einfiilhrung der Anreizregulierung
auseinandergesetzt. Dabei bekriftigt das Unternehmen
seine kritische Haltung gegeniiber den Ausfiihrungen der
Bundesnetzagentur. Andere Stellungnahmen — insbeson-
dere von den Vertretern der Bundeslénder — lassen dem-
gegeniiber eine insgesamt positive Haltung erkennen. Es
wurde auch die Position vertreten, dass unabhidngig von
der Kapitalprivatisierung und der Einbettung in einen ver-
tikal integrierten Konzern allein die Eigenschaft des Net-
zes als natiirliches Monopol eine Kostenregulierung er-
forderlich macht und die Anreizregulierung hierzu ein
besser geeignetes Instrument als eine einzelkostenorien-
tierte Regulierung ist.

Auf die Meinungen und Einwinde der Arbeitskreisteil-
nehmer hat die Bundesnetzagentur ihrerseits eine umfas-
sende Stellungnahme verfasst. Darin greift sie die An-
merkungen aller eingegangenen Kommentierungen der
Arbeitskreisteilnehmer auf und bewertet sie umfassend
unter Beriicksichtigung der rechtlichen und 6konomi-
schen Gesichtspunkte.

Die Bundesnetzagentur iiberarbeitet gegenwiértig die erste
Fassung des Abschlussberichtes.

8 Internationale Abstimmung der
Regulierung

In Umsetzung der europarechtlichen Vorgaben des Arti-
kel 31 der Richtlinie 2001/14/EG regelt § 14b Abs. 3
AEG die Verpflichtung der Regulierungsbehorde, ande-
ren Regulierungsstellen der Mitgliedstaaten der Européi-
schen Union Informationen iiber Thre Arbeit, ihre Ent-
scheidungsgrundsitze und ihre Entscheidungspraxis mit
dem Ziel zu iibermitteln, zur Koordinierung der Entschei-
dungsgrundsitze in der gesamten Union beizutragen. Zur
Erfilllung dieses gesetzlichen Auftrags veranstaltet die
Bundesnetzagentur sowohl multilaterale als auch bilate-
rale Treffen mit anderen europédischen Regulierungsbe-
horden. Zudem erstellt sie regelmiBig Mitteilungen, in
denen sie iiber ihre Arbeit und Entscheidungen infor-
miert.

8.1 Multilaterale Treffen

Mehrmals jéhrlich kommen die Regulierungsbehérden
der EU-Mitgliedstaaten, der Schweiz und Norwegens
zwecks gemeinsamen Gedankenaustauschs zusammen.
An diesen Arbeitsgruppen nimmt auch die Bundesnetz-
agentur stets teil. Daneben trifft sie sich in regelmaBigen
Abstinden in kleinen Arbeitsgruppen mit den fiir den Ei-
senbahnkorridors zwischen Rotterdam und Mailand zu-

stindigen Regulierungsbehorden zur Besprechung spe-
ziell diesen Korridor betreffende Themen.

8.1.1 Task Force und Working Group Rail
Regulatory Bodies

GemaB Artikel 31 Satz 2 der Richtlinie 2001/14/EG werden
die nationalen Regulierungsbehorden bei ihrer Aufgabe, In-
formationen iiber ihre Arbeit und ihre Entscheidungsgrund-
sitze und ihre Entscheidungspraxis auszutauschen, von
der Europdischen Kommission unterstiitzt. In regelmafi-
gen Absténden 14dt die Europdische Kommission die Re-
gulierungsbehorden der Mitgliedstaaten deshalb zu ge-
meinsamen Treffen ein. Hierbei ist zwischen einem
Treffen der Rail Regulatory Bodies Task Force und einem
Treffen der Working Group Rail Regulatory Bodies zu
unterscheiden.

Die regelmaBig in Briissel bei der Europdischen Kommis-
sion stattfindenden Treffen der Task Force Rail Regula-
tory Bodies sind Treffen zum Gedankenaustausch der
teilnehmenden Regulierungsbehérden zu ausgewéhlten
Themen und zur inhaltlichen Vorbereitung der Working
Group Rail Regulatory Bodies durch Ausarbeitung eines
Programmentwurfs. Die Themen betreffen die neuesten
Entwicklungen im Eisenbahnsektor, die einer eingehen-
den Erdrterung auf européischer Ebene erdffnet werden
sollen. Teilnehmen konnen alle mitgliedstaatlichen Regu-
lierungsbehdrden, aber auch Regulierungsstellen anderer
interessierter Staaten. An diesen Treffen nahmen in der
Vergangenheit insbesondere Vertreter europdischer Regu-
lierungsbehdrden teil, regelméBig etwa die Niederlande,
Osterreich und Deutschland, ferner die Schweiz.

Zu den Treffen der Working Group Rail Regulatory Bo-
dies 1adt die Europédische Kommission die Regulierungs-
behorden aller Mitgliedstaaten. Diese Treffen finden re-
gelmiBig in Briissel bei der Europdischen Kommission,
in unregelméBigen Abstinden auch abwechselnd in ver-
schiedenen Mitgliedstaaten statt. Die Europdische Kom-
mission leitet die Gesprachsrunden wéhrend der Treffen.
Die von den Mitgliedstaaten gelieferten Beitrdge zu ein-
zelnen Programmpunkten werden anschlieBend einer Dis-
kussion erdffnet. Die Themen betreffen dabei nicht nur
den grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr in Europa
und zu Drittstaaten, sondern auch die Arbeit européischer
und internationaler Verbande in Europa.

Die Bundesnetzagentur hat auch im Jahr 2007 an den
vierteljahrlich stattfindenden Treffen der sich aus Vertre-
tern der europdischen Regulierungsbehdrden und der
Europdischen Kommission zusammensetzenden Arbeits-
gruppen teilgenommen, um sich iiber grenziiberschrei-
tende Themen der Eisenbahnregulierung auszutauschen.
Im Mittelpunkt standen dieses Jahr insbesondere die
Neufassung des Ersten Europdischen Eisenbahnpakets
sowie die Einfiihrung von Anreizsystemen zur Verringe-
rung von Storungen und Erhéhung der Leistungsfahigkeit
des Schienennetzes durch die Betreiber der Schienen-
wege.

Im vierten Quartal hat die Bundesnetzagentur zudem ei-
nes der Treffen der Working Group Rail Regulatoy Bo-
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dies ausgerichtet. Um den Behordenvertretern einen Kon-
takt zu Eisenbahnunternehmen zu erméglichen, fand das
Treffen am Rande der internationalen Kongressmesse
#railtec in Dortmund statt. Themen der Tagung waren un-
ter anderem die Ausgestaltung eines Europdischen An-
reizsystems durch den Internationalen Eisenbahnverband
(UIC) sowie Vereinbarungen zur Erleichterung des grenz-
iiberschreitenden Eisenbahnverkehrs. Im Anschluss an
das Arbeitstreffen fand das Kongress-Forum zum Thema
,Gleiche Chancen fiir alle — Wie kann der freie Zugang
zum Netz geregelt werden?* statt, zu dem auch die Teil-
nehmer der Working Group eingeladen waren. Dort dis-
kutierten Vertreter verschiedener Eisenbahnunternehmen
mit dem Prisidenten der Bundesnetzagentur dariiber, wel-
che Fragen im Sinne eines fairen Wettbewerbs dringend
zu kldren sind.

8.1.2 International Group for Improving the
Quality of Rail Transport in the North-

South Corridor (IQ-C)

Im Rahmen der internationalen Angelegenheiten nimmt
die Bundesnetzagentur auch an den regelmaBig stattfin-
denden Treffen der ,International Group for Improving
the Quality of Rail Transport in the North-South Corri-
dor” (IQ-C) teil. Die Arbeitsgruppe aus Vertretern der Re-
gulierungsbehdrden der Niederlande, Italiens, der
Schweiz und Deutschlands beobachten den grenziiber-
schreitenden Verkehr auf dem Korridor zwischen Rotter-
dam und Mailand, um bestehende Wettbewerbshinder-
nisse aufzuspiiren. Die Aufgaben der IQ-C Arbeitsgruppe
besteht darin, die Téatigkeit von Rail Net Europe (RNE)
bei der Vergabe internationaler Trassen iiber den soge-
nannten ,,One-Stop-Shop* fiir diesen Korridor zu beob-
achten, sich gegenseitig liber Diskriminierungsfille zu
unterrichten und iiber die weitere Vorgehensweise auszu-
tauschen.

Teil der Arbeit ist zudem die Auslegung der unbestimm-
ten Rechtsbegriffe ,,Diskriminierung®, ,,iiberlastete Schie-
nenwege* und ,,Schienenwegkapazitét™. Ein erster aus ei-
ner geplanten Serie von Workshops wurde im September
2007 am Rande der Eisenbahnrechtlichen Forschungstage
in Tiibingen zum Thema ,,Diskriminierung* von der Bun-
desnetzagentur organisiert. Im Rahmen des Treffens
wurde insbesondere der Umfang des Diskriminierungsbe-
griffs anhand verschiedener Fille von Diskriminierungen
beim Zugang zur Infrastruktur und den dazugehdrigen
Leistungen sowie die einheitliche Anwendung und
Durchsetzung des Gebotes des diskriminierungsfreien
Zugangs mit Experten diskutiert. Einigkeit bestand dahin-
gehend, dass die Sicherstellung eines wirksamen und un-
verfalschten Wettbewerbs und die Gewéhrleistung eines
attraktiven Verkehrsangebotes auf der Schiene gebieten,
den Diskriminierungsbegriff weit auszulegen. Die Arbeit
der IQ-C Arbeitsgruppe wurde im Januar 2008 dem inter-
nationalen Ministergremium IQ-C, das sich aus den fiir
die betreffenden Regulierungsbehorden zustdndigen Mi-
nisterien zusammensetzt, vorgestellt.

8.2 Bilaterale Treffen und Kommunikation

(§ 14b Abs. 3 AEG)

Im Laufe des Jahres hat die Bundesnetzagentur im Rah-
men ihrer internationalen Téatigkeiten verschiedene Tref-
fen mit anderen europdischen Regulierungsbehérden
auch auf bilateraler Ebene durchgefiihrt. Angesichts der
Tatsache, dass Deutschland auch fiir den Eisenbahnver-
kehr Transitland ist, ist ein grenziiberschreitender Erfah-
rungsaustausch fiir die Bundesnetzagentur von besonde-
rer Bedeutung.

8.2.1 Treffen mit dem Office of Rail Regulation
(ORR)

Anfang 2007 fand ein erstes Treffen mit der englischen
Regulierungsbehorde ORR in GrofBbritannien statt, bei
dem diese iiber ihre Erfahrungen mit dem Performance
Regime des englischen Schiennetzbetreibers Network
Rail berichtete. Zweck der Veranstaltung war, das Perfor-
mance Regime der DB Netz AG aus vergleichender Sicht
kritisch beleuchten zu kdnnen.

Ein weiteres Treffen mit ORR fand im September 2007 in
den Réumlichkeiten der Bundesnetzagentur fand. Zweck
dieses Treffens war, die Eisenbahnmarkte in Deutschland
und GroBbritannien ndher kennenzulernen und einen
Uberblick iiber die jeweils auf den eigenen Markt abge-
stimmte Tétigkeit der Regulierungsbehérden zu erhalten.

Nach einem allgemeinen Uberblick iiber die Regulie-
rungsfunktionen und Befugnisse der Bundesnetzagentur
und des ORR erfolgten Vortrage und Diskussionen zu den
Rollen der Behorden beim Aufstellen von Nutzungsent-
gelten und die Auswirkungen des Entgeltsystems auf den
Eisenbahnmarkt. Thema des Treffens war auch der wei-
tere Erfahrungsaustausch der Regulierungsbehdrden zum
Performance Regime der DB Netz AG in Deutschland
und von Network Rail in GroBbritannien. Dargestellt
wurden auch die nationalen Besonderheiten bei der Tras-
senvergabe durch die Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men. In diesem Zusammenhang wurden zudem Fragen
der Kapazititszuweisung bei Instandhaltungsmalinah-
men und der Uberlastung von Schienenwegen diskutiert.

Das Treffen war Auftaktveranstaltung fiir weitere Tref-
fen, die vertiefend zu ausgewahlten Themen und in Ar-
beitsgruppen stattfinden sollen. Fiir die erste Jahreshalfte
2008 ist ein solches Treffen ins Auge gefasst worden, um
das Performance Regime vor dem Hintergrund der neues-
ten Entwicklungen und praktischen Erfahrungen in bei-
den Léndern und den Bestrebungen der UIC zur Schaf-
fung eines EPR vertiefend beleuchten zu kénnen.

8.2.2 Treffen mit dem Urzad Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw (UOKIK) und
dem Urzad Transportu Kolejowego (UTK)

Im Jahr 2007 fanden sowohl ein Treffen mit der polni-
schen Wettbewerbs- und Verbraucherschutzbehorde
UOKIK als auch mit der polnischen Eisenbahn-Regulie-
rungsbehdérde UTK als sogenanntes Twinning-Projekt
statt. Vertreter der Bundesnetzagentur besuchten Anfang
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des Jahres das UOKIK an dessen Amtssitz in Warschau.
Dabei wurden allgemein Strategien zur Wettbewerbsfor-
derung sowie die aktuellen Fragestellungen im Eisen-
bahnsektor dargestellt und diskutiert. Hauptanliegen des
Treffens waren eine erste Kontaktaufnahme mit der polni-
schen Wettbewerbsbehorde zur Darstellung der aktuellen
Verwaltungspraxis in der Europédischen Union sowie das
Unterbreiten von Vorschlédgen fiir ein Vorgehen hinsicht-
lich der Wettbewerbsforderung im polnischen Eisenbahn-
sektor.

In Ergdnzung und Fortsetzung zu diesem Treffen fand im
Oktober 2007 ein Treffen zwischen dem UTK und der
Bundesnetzagentur in Bonn statt. Themen des Treffens
waren neben der Darstellung der jeweiligen Aufgabenbe-
reiche und der Beschreibung des aktuellen Eisenbahn-
marktes in beiden Léndern der Erfahrungsaustausch tiber
eingeleitete Verfahren sowie die inhaltliche Bestimmung
strittiger Rechtsbegriffe. Dabei wurde iiber unterschiedli-
che Auslegungen einzelner eisenbahnrechtlicher Begriffe
auf polnischer und deutscher Seite gesprochen. Ziel war
es, das gegenseitige Verstindnis zu erleichtern und eine
Grundlage fiir die zukiinftige Zusammenarbeit zu schaf-
fen. In 2008 soll ein Anschlusstreffen in Form eines Ar-
beitskreises speziell zu grenziiberschreitenden Themen
stattfinden, bei dem offen gebliebene Punkte des letzten
Treffens aufgegriffen werden sollen.

8.2.3 Treffen mit der Schiedskommission im
Eisenbahnverkehr (SKE) und der Trasse
Schweiz AG

Auch das im vierten Quartal durchgefiihrte Arbeitstreffen
mit der schweizer Schiedskommission im Eisenbahnver-
kehr und der Trasse Schweiz AG, einer unabhingigen
Trassenvergabestelle, diente dem Erfahrungsaustausch
sowie der Erorterung gemeinsamer regulierungsrelevan-
ter Fragestellungen. Diskutiert wurden dabei insbeson-
dere mogliche Ansitze bei der Vermeidung von Diskrimi-
nierungen in allen Stadien der Trassenvergabe, von den
vertraglichen Grundlagen iiber die Planung bis hin zur
Durchfiihrung des Netzfahrplans.

Zudem wurde die schweizer Losung der Trassenvergabe
durch eine unabhédngige Vergabestelle, der Trasse
Schweiz AG, ausgiebig erortert. Die Vergabestelle wurde
von den drei grofiten schweizer Eisenbahnunternehmen
durch Auslagerung ihrer Trassenvergabe in eine unabhén-
gige Gesellschaft gegriindet. Die schweizer Regierung
hat die Griindung der Trasse Schweiz AG begriifit. Deren
Ziel ist die diskriminierungsfreie Trassenzuteilung auf
den Netzen der beteiligten Eisenbahnunternehmen, die
aktive Leitung der Konfliktbereinigung bei Trassenkonf-
likten, die Sicherstellung der diskriminierungsfreien
Fahrplankonstruktion durch Priifung von Rahmenverein-
barungen, Trassenkatalogen und umsetzungskritischer
Machbarkeitsstudien (Fahrplanstudien), die Genehmi-
gung der Fahrplanentwiirfe der Infrastrukturbetreiber mit
der Trassenzuteilung sowie die ,,Uberlasteterklirung®
von Strecken mit unldsbaren Kapazitdtskonflikten und
die Erarbeitung der entsprechenden Kapazititsanalysen.
Das Modell dient somit der Konfliktvermeidung und er-

moglicht durch die konsensuale Ausprigung eine kon-
fliktfreiere Trassenvergabe.

8.3

Auch auBlerhalb von Treffen mit anderen européischen
Regulierungsbehorden befasst sich die Bundesnetzagen-
tur mit Angelegenheiten im europdischen Eisenbahnsek-
tor. Zwecks Informationsaustauschs nimmt sie an Veran-
staltungen européischer Eisenbahnverbande teil und trifft
sich in informellen Treffen mit europiischen Institutionen
wie der European Railway Agency (ERA).

Sonstige internationale Treffen

8.3.1 Rail Net Europe (RNE)

Im Focus der internationalen Tétigkeiten der Bundesnetz-
agentur stand dabei Rail Net Europe, eine Vereinigung
europdischer Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit Sitz
in Wien. Diese hat sich die Férderung der Wettbewerbsfa-
higkeit sowie Steigerung der Qualitdt und Effizienz im
grenziiberschreitenden Schienenverkehr durch Intensivie-
rung der Zusammenarbeit zwischen den Mitgliedern, Ko-
ordination der Ablaufe und Aktivititen im internationalen
Vertrieb sowie Vereinfachung der Zuweisung von Schie-
nenwegkapazitdt fiir den internationalen Schienenverkehr
zum Ziel gesetzt. Gesetzliche Grundlage der Tatigkeit der
RNE ist der Artikel 15 der Richtlinie 2001/14/EG. Nach
diesem arbeiten Betreiber der Infrastruktur im Interesse
einer effizienten Schaffung und Zuweisung von Fahrweg-
kapazitit iiber mehrere Netze hinweg zusammen. Sie
richten grenziiberschreitende Zugtrassen ein, und zwar
insbesondere im Rahmen des Transeuropdischen Schie-
nengiliternetzes. Dariliber hinaus schaffen sie die dazu er-
forderlichen Verfahren.

In Zusammenarbeit mit anderen Regulierungsbehérden
beobachtet die Bundesnetzagentur derzeit mit besonde-
rem Augenmerk die von RNE fiir Trassenanmeldungen
im Internet bereit gestellte Software ,,Pathfinder”. Dabei
gilt es, das diskriminierungsfreie Bereitstellen notwendi-
ger Informationen sowie die diskriminierungsfreie An-
wendungsmoglichkeit dieses Kommunikationstools si-
cherzustellen. Um die Regulierungsbehdorden und die
Europdische Kommission iiber dieses System zu infor-
mieren, hat RNE Ende des Jahres 2007 eigens fiir die Be-
hordenvertreter ein Treffen in Wien veranstaltet. Aber
auch die Teilnahme an reguldren Veranstaltungen von
RNE unter Teilnahme der normalen RNE-Mitglieder wird
als unverzichtbar fiir eine transparente Kommunikation
angeschen.

8.3.2 Treffen mit europdischen Institutionen

Neben ihrem Engagement in der Task Force und der Wor-
king Group Rail Regulatory Bodies ist die Bundesnetz-
agentur bemiiht, den inhaltlichen Austausch mit der Euro-
paischen Kommission zu férdern. In enger Absprache mit
der Europdischen Kommission erfolgt auch ein Aus-
tausch mit der European Railway Agency (ERA). Die
ERA hat das Ziel, die Interoperabilitdt der Eisenbahnsys-
teme zu verbessern und ein gemeinsames Konzept fiir die
Sicherheit zu entwickeln, um zur Schaffung eines wettbe-
werbsfahigeren europdischen Eisenbahnsektors mit ei-
nem hohen Sicherheitsniveau beizutragen. Vor dem Hin-



Drucksache 16/10460

—90 —

Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

tergrund des Einflusses von Sicherheitsbestimmungen auf
den Wettbewerb ist die Bundesnetzagentur um eine Zu-
sammenarbeit mit der ERA bemiiht.

8.3.3 Internationaler Workshop ,,Kapazitat von

Schienenwegen”

Um einen Uberblick iiber den aktuellen Stand der wissen-
schaftlichen Uberlegungen aus rechtlicher, &konomi-
scher, betrieblicher und mathematischer Hinsicht zu er-
halten, hat die Bundesnetzagentur im Oktober einen
internationalen Workshop zum Thema ,,Kapazitit von
Schienenwegen‘ organisiert. Experten aus wissenschaftli-
chen Fachkreisen kamen aus Osterreich, der Schweiz, den
Niederlanden und Deutschland, um ihre neuesten wissen-
schaftlichen Ansétze zu préisentieren sowie weitere Denk-
anstoBe fiir die Tatigkeit im Bereich der Eisenbahnregu-
lierung zu geben. Die Veranstaltung fiihrte zu einem
regen Meinungsaustausch zwischen den Wissenschaftlern
und den anwesenden Regulierungsbehorden, den Minis-
terien und der Europdischen Kommission.

Ziel der Bundesnetzagentur ist es, eine konkrete und ver-
bindliche Definition des Begriffs ,,Kapazitit von Schie-
nenwegen® zu erarbeiten, die den Wettbewerbsanforde-
rungen im Eisenbahnsektor gerecht wird. Hierfiir soll an
den Workshop angekniipft und mit den an diesem betei-
ligten Wissenschaftlern langfristig ein Modell zur Kapa-
zitatsbestimmung entwickelt werden.

8.4

RegelmiBig wird die Bundesnetzagentur in Umfragen um
Stellungnahme zum aktuellen Stand der Eisenbahnregu-
lierung in Deutschland gebeten.

Stellungnahmen und Umfragen

8.4.1 Stellungnahmen zu Studien der
Europaischen Kommission

Uber das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung (BMVBS) wurde die Bundesnetzagentur ge-
beten, zum Abschlussbericht der von der Européischen
Kommission in Auftrag gegebenen SERVRAIL Studie
(SERVRAIL study — Assessment of present and likely
future conditions of providing rail-related services, final
report) von Dezember 2006 Stellung zu nehmen. Der Ab-
schlussbericht beleuchtet die Art und Weise, in der schie-
nenbezogene Dienstleistungen angeboten werden, sowie
die kiinftigen Entwicklungen von Nachfrage und Bereit-
stellung. Beschrieben wird dabei auch die Situation in
Deutschland. Der Bericht dient der Europdischen Kom-
mission als Vorlage bei der Uberarbeitung und Neufas-
sung der eisenbahnrechtlichen Richtlinien. Die Stellung-
nahme eroffnete der Bundesnetzagentur die Moglichkeit,
den aktuellen Stand der deutschen Eisenbahnlandschaft
und ihrer Regulierungstitigkeit in einzelnen Punkten
klarzustellen.

8.4.2 Umfragen der Organisation fiir wirt-
schaftliche Zusammenarbeit und
Entwicklung (OECD)

In regelméBigen Abstinden nimmt die Bundesnetzagen-
tur an Umfragen der OECD teil. Auch im Jahr 2007 be-

antwortete sie wieder Anfragen zu den Erfahrungen ihrer
Regulierungstitigkeit sowie den Entwicklungen auf den
regulierten Mérkten. Die Ergebnisse der Umfragen wer-
den in Studien zusammengefasst und jeweils in bestimm-
ten jéhrlichen Abstinden durch erneute Umfragen aktua-
lisiert. Die Bundesnetzagentur arbeitet bei der
Mitwirkung an den Umfragen eng mit den iibergeordne-
ten Ministerien, dem Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und dem Bundes-
ministeriums fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi) zu-
sammen.

8.5 Kommunikation nach § 14b Abs. 3 AEG

In regelméBigen Abstinden verdffentlicht die Abteilung
Eisenbahnregulierung iiber die Pressestelle der Bundes-
netzagentur Pressemitteilungen, in denen sie iiber aktu-
elle Ergebnisse ihrer Arbeit berichtet. Wichtige Themen,
iiber die in Form von Pressemitteilungen informiert
wurde, waren im Jahr 2007 der Widerspruch gegen Nut-
zungsbedingungen des Schienennetzes und der Service-
einrichtungen sowie die Bestitigung der Entscheidung
der Bundesnetzagentur im Verfahren um den ,,Sondertras-
senzuschlag™ durch das OVG Miinster. Die Pressemittei-
lungen sind auf der Internetseite der Bundesnetzagentur
abrufbar.

Zudem werden die Pressemitteilungen iiber die wichtigen
Entscheidungen in die englische Sprache iibersetzt, um
die Informationen den anderen europdischen Regulie-
rungsbehorden zuginglich zu machen. Die Abteilung Ei-
senbahnregulierung kommt damit auch ihrem gesetzli-
chen Auftrag gemidfl § 14b Abs. 3 AEG nach, den
anderen Regulierungsstellen der Mitgliedstaaten der Eu-
ropdischen Union Informationen iiber Ihre Arbeit, ihre
Entscheidungsgrundsitze und ihre Entscheidungspraxis
zu libermitteln. Die Versendung der Mitteilungen erfolgt
durch das Grundsatzreferat als internationale Schnittstelle
zu den Regulierungsbehdrden und der Europiische Kom-
mission.

Daneben erteilt die Bundesnetzagentur regelméfig Aus-
kiinfte bei Anfragen anderer europdischer Regulierungs-
behorden oder Institutionen. Inhalte der Anfragen betref-
fen meist die Erfahrungen der Bundesnetzagentur, etwa
hinsichtlich der Ausgestaltung der Entgeltgrundsitze, der
Verfahrensabldufe sowie der Sachstand bei aktuellen Ver-
fahren. Von Interesse ist dabei oft auch das Verstédndnis
rechtlicher Vorgaben sowohl im européischen als auch im
nationalen Recht.

9 Offentlichkeitsarbeit, Marktprisenz

9.1 Eisenbahnrechtliche Forschungstage in

Tibingen

Zum dreizehnten Mal fand die Fachtagung ,,Aktuelle Pro-
bleme des Eisenbahnrechts” im September 2007 in Ti-
bingen statt. Seit 2006 ist die Tagung eine gemeinsame
Veranstaltung der Eberhard-Karls-Universitét, des Eisen-
bahn-Bundesamtes und der Bundesnetzagentur. Sie hat
sich zwischenzeitlich zu einer ,,festen Einrichtung™ der
»~Eisenbahnjurist/innen” entwickelt. Auch in diesem Jahr
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konnte die Tagung aktuelle Themen zur Eisenbahnregu-
lierung bieten und ermdglichte den Teilnehmern ein aus-
gezeichnetes Forum zum Meinungsaustausch. Die Bun-
desnetzagentur trug mit Vortrdgen zur Fortentwicklung
der Entgeltregulierung, zum Performance Regime, zur
Planfeststellung und Selbstbindung durch Zugangsverein-
barungen sowie zur Auslegung der unbestimmten Rechts-
begriffe der Kapazitit und Uberlastung der Schienenwege
zu einem Uberblick iiber die aktuellen Entwicklungen im
Eisenbahnrecht bei. Abgerundet wurden diese mit der
Vorstellung regulatorischer Entscheidungen aus den Jah-
ren 2006/2007, die besonders die gewonnenen Erfahrun-
gen mit dem geltenden Eisenbahnrecht verdeutlichen
konnten.

Insgesamt konnte die Tagung auch in diesem Jahr wieder
ein buntes Bild des Eisenbahnrechts in Deutschland und
Europa présentieren. Die Resonanz in Fachkreisen war
mit iiber 150 Teilnehmer/innen erneut sehr gro}. Die Teil-
nahme von Vertreter/inn/en der Osterreichischen Regulie-
rungsbehdérde SCG (Schienen-Control GmbH), der nie-
derldandischen Regulierungsbehorde NMa (Nederlandse
Mededingingsautoriteit), der Schweizer Regulierungsbe-
horde SKE (Schiedskommission im Eisenbahnverkehr)
sowie der dénischen Staatsbahn (DSB) zeigen auch ein
grenziiberschreitende Interesse an der Veranstaltung. Mit
einer Fortfilhrung der eisenbahnrechtlichen Fachtagung
im Herbst 2008 ist daher fest zu rechnen.

9.2 Begleitung Arbeitsgruppe Verband Deut-

scher Verkehrsunternehmen (VDV)

Die Unternehmen des offentlichen Personennahverkehrs
und des Giiterverkehrs mit Schwerpunkt Eisenbahngiiter-
verkehr sind in Deutschland im Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) organisiert. Der Verband exis-
tiert in seiner heutigen Form seit Anfang 1991. Der
Verband sieht seine Aufgabe in der Beratung der Mit-
gliedsunternehmen, in der Pflege des Erfahrungsaustau-
sches zwischen ihnen und in der Erarbeitung einheitlicher
technischer, betrieblicher, rechtlicher und wirtschaftlicher
Grundsétze mit dem Ziel einer bestmoglichen Betriebsge-
staltung. Zu diesem Zweck bildet der VDV Arbeits-
gruppen, die die wesentlichen Themen bearbeiten und
einheitliche Regelungen erstellen. Vertreter der Bundes-
netzagentur begleiten dabei einzelne dieser Arbeitsgrup-
pen.

9.2.1 Nutzungsbedingungen fiir

Serviceeinrichtungen

In den Jahren 2006 und 2007 wurden die Empfehlungen
des VDV hinsichtlich der Nutzungsbedingungen fiir Ser-
viceeinrichtungen (NBS) vom 15. September 2005 iiber-
arbeitet. Dies betraf sowohl den Allgemeinen Teil (NBS-AT)
als auch die Hinweise zur Ausgestaltung des ,,Besonderen
Teils* der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtun-
gen (NBS-BT). Die NBS dienen den Mitgliedern des
VDV aber auch externen Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen als Grundlage fiir die Gestaltung der eigenen
Nutzungsbedingungen. In der Vergangenheit hat sich da-
bei gezeigt, dass NBS die auf Grundlage einer einheitli-

chen Basis erstellt wurden, weniger Beanstandungs-
griinde liefern, als Vertrdge die individuell ausgearbeitet
worden sind.

Die Bundesnetzagentur hat die Sitzungen der zustdndigen
Arbeitsgruppe und den Erstellungsprozess aktiv begleitet.
Im Fokus der Bundesnetzagentur stand dabei die Sicher-
stellung rechtskonformer Nutzungsbedingungen, die ins-
besondere Konflikt- und Diskriminierungspotentiale ver-
meiden. So konnte maf3geblich dazu beigetragen werden,
dass am 13. September 2007 die iiberarbeitete und allge-
mein akzeptierte Fassung herausgegeben werden konnte.

9.2.2 Performance Regime

Der VDV hat eine Arbeitsgruppe zur Erarbeitung von
Vorschldagen zur Umsetzung der aus dem Europarecht ab-
zuleitenden Forderung nach einer leistungsabhidngigen
Entgeltregelung eingerichtet. Die Bundesnetzagentur be-
gleitet regelméBig die stattfindenden Sitzungen der Ar-
beitsgruppe. Ziel ist die Uberarbeitung der Verbandsemp-
fehlung (VDV-Mitteilung 9036) zur leistungsabhéngigen
Entgeltregelung fiir Betreiber der Schienenwege aus dem
Jahr 2005. Als wesentliche Grundlage flieBen die aktuel-
len Erfahrungen im Umgang mit dem Performance Re-
gime bei der DB Netz AG in die Diskussion und Erarbei-
tung der Verbandsempfehlung ein.

Eine tiberarbeitete Verbandsempfehlung soll im Friithjahr
2008 verabschiedet werden.

9.2.3 VDV-Schrift 750

Im Zuge der Uberarbeitung der VDV-Schrift 750, die
Empfehlungen zur Aufstellung einer ,,Dienstordnung der
Anschlussbahn® bzw. ,,Anweisung flir den Eisenbahnbe-
triebsdienst (der Anschlussbahn)“ oder einer ,,Bedie-
nungsanweisung fiir die Anschlussbahn gibt, wurde die
Bundesnetzagentur in einer Anfrage der VDV-Arbeits-
gruppe um eine kritische Stellungnahme gebeten. Dieser
Bitte ist die Bundesnetzagentur mit einer umfangreichen
Stellungnahme nachgekommen. Die wesentlichen Ande-
rungsvorschldge wurden seitens des VDV aufgegriffen
und werden in die Endfassung der Schrift mit einflieen.

9.3  Auskiinfte in laufenden Verfahren nach
§ 25 Verwaltungsverfahrensgesetz

(VWVFG)

Nach § 25 Satz 2 VwV{G hat die Bundesnetzagentur auch
im Bereich der Eisenbahnregulierung Betreuungs- und
Fiirsorgeverpflichtungen gegeniiber den Beteiligten eines
Verwaltungsverfahrens. Dies betrifft nicht den Anspruch
auf Information, sondern meint die Verpflichtung der Be-
horde im Rahmen von konkreten Verwaltungsverfahren
nach dem VwV{G Auskiinfte hinsichtlich des Verfahrens
sowie generell zum Verwaltungsrecht zu geben. So erteilt
die Behorde den Beteiligten im Verwaltungsverfahren In-
formationen zu zustehenden Rechten und den ihnen ob-
liegenden Pflichten. Die Behdrde gibt auBerdem Hilfe-
stellung iber erforderliche oder sinnvolle Antrdge und
Erkldrungen im Verfahren.



Drucksache 16/10460

—-92 —

Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

Im Regelfall wird die Erteilung einer Auskunft auf An-
frage eines Verfahrensbeteiligten erteilt. Dariiber verof-
fentlicht die Bundesnetzagentur im Sinne groftmoglicher
Transparenz Pressemeldungen und sonstige relevante
Hinweise iiber Verfahren im Interesse der Offentlichkeit.

9.4 Kontaktpflege zu Eisenbahnverkehrs-und

Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Um Impulse vom Markt zu erhalten, Probleme aufzude-
cken sowie die Zusammenarbeit der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) und Eisenbahninfrastrukturunter-
nechmen (EIU) zu unterstiitzen, bedarf es der
Kommunikation mit den Akteuren. Der regulatorische
Handlungsbedarf ist nicht nur theoretisch festzumachen,
er ist auch an praktische Fille gekoppelt. Zur steten Kon-
taktpflege ist die Bundesnetzagentur deshalb auf (Fach-)
Messen und Veranstaltungen und Verbandstreffen, zum
Beispiel des VDV und der #railtec, prasent, setzt Signale
der Kommunikationsbereitschaft und sucht aktiv die Be-
gegnung und den Austausch. Auch Wiinschen zu gemein-
samen Gesprichen mit Vertretern der Unternehmen
kommt die Bundesnetzagentur nach, sowohl in bilatera-
len Gesprichen als auch in groBen Gesprachsrunden.

Teil lll - Rolle der Bundesnetzagentur, Heraus-

forderungen, Ausblick

1 Rolle und Organisation der Bundes-
netzagentur

11 Aufgaben und Struktur der
Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur, bei Griindung noch ,,Regulie-
rungsbehorde fiir Telekommunikation und Post (Reg TP)*,
wurde mit Wirkung vom 1. Januar 1998 als Bundesober-
behorde im Geschéftsbereich des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Technologie (BMWi) errichtet. Sie ent-
stand aus der Uberleitung von Aufgabenbereichen aus
dem ehemaligen Bundesministerium fiir Post und Tele-
kommunikation (BMPT) sowie dem ehemaligen Bundes-
amt fiir Post und Telekommunikation (BAPT). Im Zuge
der Ubernahme der Aufgaben aus dem neuen Energie-
wirtschaftsgesetz und dem novellierten Allgemeinen Ei-
senbahngesetz wurde die Reg TP im Jahr 2005 in Bun-
desnetzagentur fir Elektrizitdt, Gas, Telekommunika-
tion, Post und Eisenbahnen (Bundesnetzagentur) umben-
annt.

Die Bundesnetzagentur hat in erster Linie den Auftrag,
durch Regulierung im Bereich der Telekommunikation,
des Postwesens, der Energiemérkte und des Eisenbahn-
sektors den Wettbewerb zu fordern und fiir flachende-
ckend angemessene und ausreichende Dienstleistungen
zu sorgen, einen diskriminierungsfreien Netzzugang zu
gewihrleisten sowie eine Frequenzordnung und Regelun-
gen zur Nummerierung festzulegen. Diese Aufgaben sind
im Telekommunikationsgesetz (TKG), im Postgesetz
(PostG), im Energiewirtschaftsgesetz (EnWG) und im
Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) festgelegt und wer-
den zusitzlich durch Verordnungen und sonstige Ausfiih-
rungsbestimmungen ergidnzend geregelt.

Weitere Aufgaben der Bundesnetzagentur finden sich in
verschiedenen Fachgesetzen, wie z. B. dem Gesetz iiber
Funkanlagen und Telekommunikationsendeinrichtungen
(FTEG), dem Amateurfunkgesetz (AFuG) und dem Ge-
setz Uiber die elektromagnetische Vertraglichkeit von Ge-
riten (EMVG). Die Bundesnetzagentur ist die zustindige
Behorde nach dem Signaturgesetz (SigG) und als solche
mit dem Aufbau und der Uberwachung einer sicheren und
zuverlédssigen Infrastruktur fiir elektronische Signaturen
betraut.

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur sind ebenso wie die
Verfahrensabldufe vielschichtig und breit gefachert. Sie
reichen von Verfahren mit gerichtsdhnlichen Prozessab-
laufen im Bereich der 6konomischen Regulierung bis zur
Prisenz in der Flache, um technische Stérungen zu bear-
beiten.

Eine aufgabenorientierte Organisationsstruktur ermdg-
licht der Bundesnetzagentur eine effiziente Erledigung
dieser Aufgaben. Sie stellt sich wie folgt dar:

Die Beschlusskammern entscheiden im Bereich der Tele-
kommunikation bei Entgeltverfahren ex ante und ex post,
bei der Missbrauchsaufsicht und besonderen Netzzugén-
gen inklusive Zusammenschaltungen. Auch im Postwe-
sen sind die Tatigkeiten der Beschlusskammer auf die
Entgeltverfahren (ex ante und ex post) sowie auf die sek-
torspezifische Missbrauchsaufsicht einschlieSlich der Re-
gulierung der Zugédnge zum Postnetz gerichtet. Im Ener-
giesektor sind die Beschlusskammern zustindig fiir alle
Entscheidungen, die von der Bundesnetzagentur im Be-
reich der Elektrizitdts- und Gaswirtschaft nach dem
EnWG und nach den Rechtsverordnungen zur Ausfiillung
des EnWG zu treffen sind, einschlieBlich der Uberprii-
fung der Netzentgelte. Die Prasidentenkammer entschei-
det insbesondere im Vergabeverfahren bei knappen
Frequenzen sowie bei der Auferlegung von Universal-
dienstleistungen.

Von den Abteilungen werden Fachaufgaben und zentrale
Verwaltungsaufgaben wahrgenommen, zu denen u. a.
6konomische und rechtliche Grundsatzfragen der Regu-
lierung im Bereich der Telekommunikation und Post so-
wie technische Fragen in den Sektoren Frequenzen, Nor-
mung und Nummerierung gehoéren. Bei der Entwicklung
neuer Netzgenerationen und neuer Funksysteme wirkt die
Bundesnetzagentur in internationalen Gremien zur Auf-
stellung von Standards mit. Eine wichtige Funktion der
Abteilungen liegt auch in der fachlichen Unterstiitzung
der Beschlusskammern.

Eine groBe Herausforderung stellt weiterhin die Miss-
brauchsbekdmpfung bei den Mehrwertdiensten dar. Ein
weiterer Augabenbereich umfasst eine Standortdatenbank
fiir Sendeanlagen ab einer bestimmten Leistung. Unter
den unmittelbaren Leistungen fiir die Biirgerinnen und
Biirger sind zudem das Schlichtungsverfahren nach § 47a
TKG bzw. § 10 Postdienstleistungsverordnung (PDLV)
und der Verbraucherschutz von erheblicher Bedeutung.

Das EnWG sieht im Bereich der Regulierung der Elektri-
zitdts- und Gasmarkte eine regulatorisch wirkende Orga-
nisation fiir diesen Markt vor. Die gesetzliche Aufgabe
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der Bundesnetzagentur nach dem EnWG ist es daher,
durch Entflechtung und Regulierung der Energienetze die
Voraussetzungen fiir funktionierenden Wettbewerb auf
den vor- und nachgelagerten Mérkten bei Elektrizitit und
Gas zu schaffen. Die Bundesnetzagentur soll einen diskri-
minierungsfreien Netzzugang gewéhrleisten und die von
den Unternehmen erhobenen Netzentgelte festlegen. Sie
bringt dabei ihre aus ihrer Arbeit im Bereich der Tele-
kommunikations- und Postmérkte gewonnenen Erfahrun-
gen ein, um eine schlanke, effiziente und praktikable Re-
gulierung durchzusetzen. Dariiber hinaus war das Jahr
2007 insbesondere durch die Vorbereitungen fiir die Ein-
fihrung der Anreizregulierung sowie ein verstirktes En-
gagement auf européischer Ebene gekennzeichnet.

Seit Inkrafttreten des Ersten Anderungsgesetzes zum Er-
neuerbare-Energien-Gesetz (EEG) am 1. Dezember 2006
nimmt die Bundesnetzagentur in diesem Bereich Voll-
zugsaufgaben wahr. Zu diesen Aufgaben zihlt die Uber-
wachung des bundesweiten Ausgleichs der EEG-Energie-
mengen und Vergilitungszahlungen. Dariiber hinaus
werden der Ausweis von Differenzkosten und die Einhal-
tung der Verdffentlichungspflichten aus dem EEG {iber-
wacht.

Seit dem 1. Januar 2006 nimmt die Bundesnetzagentur
auch die Aufgabe wahr, die Einhaltung der Rechtsvor-
schriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu
liberwachen. Die regulatorische Tétigkeit der Bundesnet-
zagentur dehnt sich dabei im Grundsatz auf samtliche Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen aus (symmetrische Re-
gulierung). Wesentliche Aufgabe der Bundesnetzagentur
ist es, die diskriminierungsfreie Benutzung von Eisenbahn-
infrastruktur durch Eisenbahnverkehrsunternehmen und
anderen Zugangsberechtigten sicherzustellen. Eisenbahn-
infrastruktur umfasst dabei sowohl Infrastruktur und
Dienstleistungen bei Schienenwegen, als auch bei soge-
nannten Serviceeinrichtungen (etwa Bahnhofe oder Gii-
terterminals). Neben der repressiven Regulierung gibt es
auch eine praventive Regulierung unter sehr eng gefass-
ten Fristen. Die Regulierung iiber den Zugang umfasst
auch Hohe und Struktur der Wege- und sonstigen Ent-
gelte, so dass auch der Entgeltregulierung eine wesentli-
che Bedeutung zukommt.

Um den einheitlichen Charakter der Bundesnetzagentur
starker zu unterstreichen, werden die AuBenstellen, mit
deren Hilfe der Kontakt zu den Verbrauchern und der In-
dustrie in der Flidche gehalten wird, von einer eigenen
Abteilung betreut und koordiniert.

Die Aufgaben der AuBenstellen liegen vor allem im tech-
nischen Bereich. Sie beraten z. B. iiber die Regelungen
des TKG, iiber die Vorschriften zur elektromagnetischen
Vertrdglichkeit (EMV) und iiber die elektromagnetische
Vertraglichkeit von Gerdten (EMVG). Zu ihren Aufgaben
gehort auch die Zuteilung von Frequenzen, so z. B. fiir
Mobilfunkanlagen und Betriebsfunkanlagen. Eine wei-
tere wichtige Aufgabe ist die Bearbeitung und Aufkla-
rung von Funkstérungen mit hochentwickelten Messgera-
ten, die Uberwachung der Einhaltung von Vorschriften,
sowie die Durchfiihrung von Priif- und Messauftrigen.
Thre Zustindigkeit erstreckt sich auch auf die Uberprii-

fung von Lizenzauflagen und -bedingungen, wie z. B. die
Uberpriifung der Auflagen der Postlizenzen. Durch die
Verlagerung von Tétigkeiten in die AuBlenstellen (Reise-
kostenbearbeitung fiir Teile des Geschéftsbereichs und
Beihilfebearbeitung fiir den gesamten Geschéftsbereich,
Callcenter) wird die Zentrale fiir grundsitzliche Aufga-
ben entlastet und gleichzeitig das vorhandene Personal
am Standort der jeweiligen AufBlenstelle sinnvoll ausge-
lastet.

1.2  Aufbau der Abteilung Eisenbahn-

regulierung

Mit dem Dritten Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtli-
cher Vorschriften vom 27. April 2005 hat das Allgemeine
Eisenbahngesetz (AEG) eine umfassende Novellierung
erfahren. Daraus haben sich fiir die Bundesnetzagentur
neue Zustdndigkeitsbereiche im Rahmen der Eisenbahn-
regulierung ergeben, die diese seit dem 1. Januar 2006
wahrnimmt.

Die Bundesnetzagentur hat die Aufsicht {iber den Wettbe-
werb auf der Schiene {ibernommen und ist somit verant-
wortlich fiir die Gewidhrung eines diskriminierungsfreien
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur, Schienenwege und
Serviceeinrichtungen sowie den jeweiligen Dienstleistun-
gen. Dabei liegt die Fachaufsicht im Bereich der Eisen-
bahnregulierung beim Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), die organisatori-
sche Zustdndigkeit verbleibt im Geschéftsbereich des
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie
(BMWi).

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Ei-
senbahnregulierung ergeben sich in erster Linie aus den
§§ 14 bis 14f AEG, die durch die Regelungen der Eisen-
bahninfrastruktur-Benutzungsverordnung  (EIBV) er-
ginzt werden. Die Bundesnetzagentur wacht iiber die
Einhaltung der Zugangsvorschriften zur Eisenbahninfra-
struktur, insbesondere hinsichtlich der Erstellung des
Netzfahrplans, der Entgeltgrundsétze und der Entgeltho-
hen.

Die Abteilung Eisenbahnregulierung der Bundesnetz-
agentur besteht aus fiinf Referaten. Davon sind zwei Re-
ferate, das Referat fiir rechtliche und ©6konomische
Grundsidtze der Eisenbahnregulierung (701) und das Re-
ferat fiir betriebswirtschaftliche Fragen der Entgeltkalku-
lation, Marktbeobachtung und Statistik (702), fiir grund-
sétzliche Fragestellungen zustindig.

Das Grundsatzreferat 701 gewihrleistet dabei die Kohé-
renz der Entscheidungen der Abteilung, nimmt Kontakte
zu Bundes- und Landesministerien, Verbdnden, zur Euro-
paischen Kommission und zum Eisenbahninfrastruktur-
beirat wahr, fiihrt die Projekte und Grundsatzverfahren
auBerhalb von Einzelfallentscheidungen durch und unter-
stiitzt die anderen Referate bei Verfahren.

Das Referat 702 nimmt unter anderen die Aufgaben Mo-
nitoring der betrieblich-technischen Regelwerke von Ei-
senbahnunternehmen, Erheben von Daten iiber den
Zustand von Eisenbahninfrastrukturen sowie Marktbe-
obachtung und Statistik wahr. Es unterstiitzt aulerdem
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die operativen Referate bei grundsétzlichen betriebswirt-
schaftlichen Fragestellungen zur Entgelt- und Kostenkal-
kulation.

Die operativen Aufgaben werden von den anderen drei
Referaten, dem Referat fiir den Zugang zur Schienenin-
frastruktur und Dienstleistungen (703), dem Referat fiir
den Zugang zu Serviceeinrichtungen und Dienstleistun-
gen (704) und dem Referat fiir Entgelte fiir Schienen-
wege, Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen (705)
wahrgenommen.

Erstgenanntes Referat nimmt dabei unter anderem Prii-
fungen vor, wenn Trassenanmeldungen von zugangsbe-
rechtigten Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir den Netz-
fahrplan oder den Gelegenheitsverkehr abgelehnt werden
(§§ 14 d, 14 e und 14c AEG) oder wenn wegen betrieb-
lich-technischer Regelungen Schwierigkeiten beim Netz-
zugang bestehen (§ 14 ¢ AEG). Zudem werden durch das
Referat Schienennetz-Benutzungsbedingungen, Rahmen-
vertrage und Schienenwegekapazititen gepriift.

Das Referat 704 prift und gewdhrleistet analog hierzu
den diskriminierungsfreien Zugang zu und die Nutzung
von Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen fiir Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und andere Zugangsberech-
tigte. Serviceeinrichtungen als Teil der Eisenbahninfra-
struktur sind dabei Personenbahnhofe, Gilterbahnhofe
und Terminals, Rangierbahnhéfe, Zugbildungseinrichtun-
gen, Abstellgleise, Wartungseinrichtungen, Einrichtungen
fiir Brennstoffaufnahme und Héfen (§ 2 Absatz 3¢ AEG).

Das Referat 705 iiberpriift die Einhaltung der Entgelt-
maBstibe und Entgeltgrundsitze, die sich aus dem AEG
und der EIBV ergeben. Des Weiteren werden die Verof-
fentlichung aller Listen der Entgelte und in Einzelverfah-
ren Struktur und Hohe der Entgelte anhand von Einzel-
kostennachweisen iiberpriift. Generell ist das Referat 705
fiir alle rechtlich-6konomischen Fragestellungen und An-
gelegenheiten im Zusammenhang mit den Entgelten fiir
Schienenwege, Serviceeinrichtungen und Dienstleistun-
gen verantwortlich. Die Fortentwicklung der Entgeltregu-
lierung gehort ebenso zum Aufgabenbereich.

1.3 Eisenbahninfrastrukturbeirat

Gemél § 4 Abs. 4 des Bundeseisenbahnverkehrsverwal-
tungsgesetzes (BEVVG) wird bei der Bundesnetzagentur
ein besonderer Beirat fiir Fragen des Zugangs zur Eisen-
bahninfrastruktur gebildet (Eisenbahninfrastrukturbei-
rat). Er besteht aus jeweils neun Mitgliedern des Deut-
schen Bundestags und des Bundesrates. Die Vorschriften,
die gemédB des Gesetzes iiber die Bundesnetzagentur fiir
Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisen-
bahnen (BundesnetzagenturG) fiir den Beirat bei der Bun-
desnetzagentur gelten, sind analog auch auf den Eisen-
bahninfrastrukturbeirat anzuwenden. Ubergeordnetes
Ministerium ist das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung. Vorsitzender des Eisenbahninfra-
strukturbeirats ist seit 2006 Herr Staatsminister Dr. Alois
Rhiel. (Minister fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesent-
wicklung Hessen). Stellvertretender Vorsitzender ist der

Bundestagsabgeordnete Uwe Beckmeyer. (Stand Februar
2008)

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat die Aufgabe, die
Regulierungsbehorde bei der Wahrnehmung ihrer Aufga-
ben und der Erstellung des Tatigkeitsberichtes zu beraten
und der Regulierungsbehorde Vorschlédge fiir die Schwer-
punkte ihrer Tatigkeit zu machen (§ 35 AEG).

Im Jahr 2007 fanden vier Sitzungen des Eisenbahninfra-
strukturbeirats statt. Fiir 2008 sind sechs Sitzungen anbe-
raumt. Die Bundesnetzagentur nimmt hier zu aktuellen
Entwicklungen und Entscheidungen im Bereich der Ei-
senbahnregulierung Stellung und beantwortet Fragen der
Mitglieder. Die in den Sitzungen 2007 angesprochenen
Themen konnten dem Beirat einen Uberblick iiber die ak-
tuellen Tétigkeitsschwerpunkte der Eisenbahnregulierung
geben. Sie reichten von anhéngigen Netzzugangsverfah-
ren iber Fragen beziiglich der Regulierung des
Bahnstroms und dem Umgang mit Kapazititsfragen bis
hin zur Diskussion iiber die Einflihrung einer Anreizregu-
lierung.

2 Problemfelder und Herausforderungen im
gegenwartigen Regulierungsrahmen

Nach zwei Jahren Regulierungstitigkeit bei der Bundes-
netzagentur kann mit Blick auf den gesetzlichen Auftrag
der Sicherstellung und Férderung von Wettbewerb im Ei-
senbahnsektor eine sehr positive Bilanz gezogen werden.
Offenkundig wurden jedoch auch Problemfelder und He-
rausforderungen fiir die Regulierungstitigkeit im gegen-
wartigen Regulierungsrahmen, die im Folgenden darge-
legt werden.

21 Problem: Wirkungsspielraum der
Kostenzuschlagsregulierung

Aus der gegenwirtigen Kostenzuschlagsregulierung er-
gibt sich fiir die Bundesnetzagentur ein nur sehr grober
Rahmen fiir das Anzeigen von Preish6henmissbrauch.
Der Wirkungsspielraum der Priifungen ist hier sehr ein-
geschrankt und kann Preissteigerungen fiir die Infra-
strukturnutzung nicht effektiv begrenzen. So legitimie-
ren Dbeispielsweise steigende Kosten im jetzigen
Regulierungsrahmen Preiserhhungen. Folglich ist die
Ausweitung der Kostenbasis eine Moglichkeit fiir Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen (EIU), ihre Preise regulie-
rungskonform zu erhdhen. Diese Anreizwirkung zur
Kostenausweitung ist aus Sicht der Bundesnetzagentur
problematisch.

Dass auch der Markt (also die EVU als Nachfrager der In-
frastruktur) keine ausreichende regulierende Wirkung auf
die Preisentwicklung hat, zeigt die Entwicklung der
Preise fiir Infrastrukturnutzung der letzten Jahre (verglei-
che Abbildung 11 — Entwicklung der Trassenpreise der
DB Netz AG und Abbildung 12 — Entwicklung der Stati-
onspreise der DB Station&Service AG). Die Preissteige-
rungen und -schwankungen in der jlingsten Vergangen-
heit erschweren den Zugangsberechtigten, die auf die
Vorleistungen zwingend angewiesen sind und bei denen
die Entgelte signifikant die Kosten bestimmen, auch die
Kalkulation fiir die ndchsten Jahre. Innerhalb der Unter-



Deutscher Bundestag — 16. Wahlperiode

—905 —

Drucksache 16/10460

nehmensplanung bilden die Infrastrukturnutzungsentgelte
fiir zukiinftige Perioden ein Unsicherheitsfaktor, wobei
die augenblickliche Gesetzeslage zumindest Entgelterho-
hungen iiber die Steigerung der relevanten Inputpreise
hinaus ausschlieft und die durch den Betrieb der Eisen-
bahninfrastruktur erzielbare Rendite der EIU auf ein an-
gemessenes Maf3 beschrénkt.

Neben dem Wirkungsspielraum ist allerdings auch der
Priifungsaufwand (fir EIU und die Bundesnetzagentur)
unter dem jetzigen Regulierungsrahmen kritisch zu be-
trachten. Wahrend in anderen Netzindustrien (etwa im
Bereich der Energie, des Postwesens oder der Telekom-
munikation) aufwindige Kostenpriifungen im Rahmen ei-
ner Anreizregulierung nur einmal pro Regulierungs-
periode anfallen (3 bis 5 Jahre), sind sie im Rahmen der
gegenwartigen Regulierung jéhrlich notwendig.

Der Entwurf zur Einfithrung einer Anreizregulierung im
Eisenbahnsektor (siehe Teil II — Kapitel 7 Fortentwick-
lung der Entgeltregulierung) enthdlt ein schliissiges
Konzept, wie die bislang vorhandenen Elemente der Ent-
geltregulierung sinnvoll weiterentwickelt und zusammen-
gefiihrt werden konnten.

2.2 Problem: Gesetzliche Grundlage der

Markterhebung

Die Markterhebung im Eisenbahnsektor bildet — wie auch
in anderen Sektoren (etwa Energie, Post, Telekom) — un-
strittig eine elementare Teilaufgabe der Bundesnetzagen-
tur. Wahrend das EnWG jedoch ein stindiges Monitoring
(§ 35) explizit neben den Regulierungsaufgaben auffiihrt,
ist die Markterhebung im aktuellen Eisenbahnrecht nur
unzureichend normativ verankert und legitimiert. So wird
die Markterhebung (Monitoring) nicht ausdriicklich der
Bundesnetzagentur als Aufgabe zugewiesen, sondern
muss aus der in § 14b Abs. 1 AEG normierten Uberwa-
chungsfunktion sowie aus der in Abs. 4 AEG beschrieben
Pflicht zur Verdffentlichung eines Tatigkeits-/Lagebe-
richts abgeleitet werden.

Bereits diese Ableitung der Marktbeobachtung aus Uber-
wachungs- und Berichtspflicht verleiht der Datenerhe-
bung ein unsicheres Geprédge. Dariiber hinaus entschied
jingst das OVG Miinster im Rahmen eines Eilverfahrens
(siche u. a. fehlende oder geschétzte Angaben in Teil I —
Marktentwicklung und Teil II — 5.5 Railion Deutschland
AG — Markterhebung der Bundesnetzagentur), dass die
Bundesnetzagentur nicht befugt ist, die EIU und EVU im
Rahmen verdachtsunabhéngiger Informationsanfragen
zur Mitwirkung zu verpflichten. Die Deutsche Bahn AG
hat der Bundesnetzagentur darauthin mitgeteilt, dass sie
kiinftige Erhebungen zur Marktentwicklung nicht mehr
beantworten wird.

Das Fehlen einer Erméchtigungsgrundlage fiir die Markt-
beobachtung im geltenden AEG hindert die Bundesnetz-
agentur somit daran, einen Beitrag zur Beschreibung der
Wettbewerbsentwicklung fiir den Markt sowie fiir den
Gesetzgeber zu leisten.

Gegenwirtig unternimmt allein die DB AG — allerdings
in reduzierter Form — eine Abbildung des Marktgesche-
hens in ihrem Wettbewerbsbericht. Weshalb das AEG der
Monopolstruktur im Schienenverkehrsmarkt eine Sonder-
stellung gewéhrt, indem sie der Regulierungsbehdrde und
letztlich den Marktteilnehmer den Zugriff auf eine umfas-
sende, unabhingige Datenbasis verweigert, ist in sachli-
cher Hinsicht nicht nachvollziehbar.

Die Schaffung von Markttransparenz und damit die
Kenntnis der Marktstruktur ist dariiber hinaus Grundvo-
raussetzung fiir die Handlungsfahigkeit der Regulierungs-
behorde. Denn ohne das Wissen um die Anzahl sowie die
relevanten Merkmale der jeweiligen EIU ist ein effizien-
tes und effektives Priifvorgehen kaum durchfiihrbar.

23 Problem: Befugnisse zur verdachtsunab-

hangigen Informationsbeschaffung

Die engen Fristen bei der Vorabpriifung unternehmeri-
scher Entscheidungen z. B. liber die Zuweisung von Zug-
trassen, iiber den Zugang zu Serviceeinrichtungen, iiber
die Neufassung von SNB einschlielich der jeweils vor-
gesehenen Entgeltgrundsitze und -hohen, verhindern re-
gelmiBig ein einzelfallbezogenes Anfordern und Auswer-
ten von umfangreichen Datenmengen. Aber auch ein
Tétigwerden ex ante setzt den Beweis eines Diskriminie-
rungspotentials voraus. Wenn die Bundesnetzagentur aus-
schlieBlich von konkreten Hinweisen der Marktteilneh-
mer abhéngig sein soll, wire ihr Spielraum, initiativ eine
wettbewerbliche Entwicklung zu fordern, erheblich redu-
ziert.

Ziel sollte daher der Aufbau eines stindig abrufbaren
Wissens iiber die Bedingungen der zu regulierenden Un-
ternehmen insgesamt und damit eines ,,Benchmark* sein,
soll die Regulierungstétigkeit in der Praxis nicht deutlich
langsamer oder gar gefidhrdet werden. Bisher gibt es hier
jedoch erhebliche Defizite, die auch auf Weigerungen der
Eisenbahninfrastrukturunternechmen zur Datenlieferung
und -bereitstellung zuriickzufiihren sind. Zu nennen sind
z. B. der fehlende Zugang zu Fahrplanbearbeitungssyste-
men, der fehlende Zugang zu den Betriebsleitsystemen
sowie die Verweigerung der Herausgabe von Daten zur
Entgeltpriifung. Als Konsequenz kann eine zuverldssige
gerichtsfeste Priifung der Entgeltsysteme kaum vorge-
nommen werden, auch sind bestimmte Priifungen von
Zugangsrechten der Wettbewerber kaum moglich, so-
lange kein Zugriff auf die aktuellen Infrastruktur- und
Fahrplandaten vorhanden ist. SchlieBlich lassen sich auch
Aussagen zu Verdnderungen der Qualitdt und dem Zu-
stand der Netze und damit verbundene Diskriminierungen
nur treffen, wenn regelmifig die Netz- und Fahrplanda-
ten registriert und gespeichert werden. Dies betrifft, wie
erwédhnt, in gleichem Mafle die mit dem Zustand der
Schienenwege/Serviceeinrichtungen verbundenen Ent-
geltfragen. Der ausreichende Zugang zu Informationen
fiir die Konfliktpriifung bei Planung und Disposition, Ka-
pazitdtskontrollen oder die Priifung von Diskriminierung
durch technische Einrichtungen ist deshalb unerlésslich.
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24  Gesetzliche Grundlagen zur Regelung
des Zugangs zu Schienenwegen
2.4.1 Problem: Zeitpunkt des Inkrafttretens der

SNB, insbesondere des betrieblich-
technischen Regelwerks

Das betrieblich-technische Regelwerk, in dem die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen die technischen Vorausset-
zungen fiir das Befahren ihres Netzes beschreiben, ist we-
sentlicher Bestandteil der SNB. Die SNB treten laut
gesetzlicher Regelung in § 4 Abs. 5 EIBV nach Ablauf
der nach § 8 Abs. 1 Nr. 2 EIBV bestimmten Frist fiir die
Stellung von Antrdgen in Kraft, also im April.

Diese Regelung hat folgende Konsequenz: Die Trassen-
vertrdge werden im Sommer eines jeden Jahres (Juli/Au-
gust) zwischen EIU und EVU mit Wirkung ab Netzfahr-
planwechsel im Dezember des Jahres abgeschlossen. Die
Anderungen der SNB durch das EIU treten hingegen erst
im April des Folgejahres in Kraft, also wihrend der lau-
fenden Vertragsbezichung. Dies fithrt dazu, dass die Ei-
senbahnverkehrsunternehmen teilweise starke Einschnitte
in ihre vertraglich zugesicherten Rechte erleiden, die ih-
nen vor Anderung der SNB zugestanden hatten. Gerade
bei Anderungen von technischen Voraussetzungen auf
den Strecken, die eine Anpassung der Fahrzeuge nach
sich ziehen, fiihrt dies dazu, dass die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen sehr kurzfristig hohe Investitionen titigen
miissen, damit sie ihre vertraglich zugesicherten Trassen
auch weiter nutzen kdnnen.

Die Problematik soll anhand eines Schaubildes zu den
SNB der DB Netz AG néher veranschaulicht werden:

Abbildung 18

Bei dieser gesamten Problematik ist jedoch auch zu be-
riicksichtigen, dass in den SNB ebenfalls Regelungen zur
Trassenkonstruktion bei der Erstellung des Netzfahrplans
enthalten sind. Diese miissen bereits zu dem Zeitpunkt
von dem Eisenbahninfrastrukturbetreiber zugrunde gelegt
werden, in dem der Netzfahrplan erarbeitet wird.

2.4.2 Problem: Einbeziehung der Bundesnetz-
agentur in das Koordinierungsverfahren
nach § 9 EIBV

In § 9 EIBV ist in den Absédtzen drei bis sechs das Ko-
ordinierungsverfahren beschrieben, nach dem der Ei-
senbahninfrastrukturbetreiber die Trassen bei konfligie-
renden  Trassenbestellungen vergeben soll. Die
Bundesnetzagentur wird in dieses Verfahren derzeit erst
eingebunden, wenn das EIU sich dazu entschieden hat,
eine bestimmte Trasse nach Durchfiihrung des Koordinie-
rungsverfahrens abzulehnen. Erst dann erfolgt eine Mit-
teilung nach § 14d Nr. 1 AEG iiber die beabsichtigte
Ablehnung einer Trassenbestellung an die Bundesnetza-
gentur. Die Bundesnetzagentur iiberpriift dann innerhalb
von zehn Tagen, ob diese Absicht rechtméBig ist. Kommt
die Behorde zu der Ansicht, dass die Ablehnung nicht mit
dem Eisenbahnrecht vereinbar ist, insbesondere, weil das
Koordinierungsverfahren nicht ordnungsgeméf durchge-
filhrt worden ist, widerspricht sie der beabsichtigten
Ablehnung und macht Vorgaben, wie die Trassenvergabe
erfolgen soll. Dies hat zur Folge, dass das Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen unter Beachtung der Vorgaben
der Bundesnetzagentur erneut entscheiden muss.

Problemdarstellung Geltungsdauer und Anderung der SNB —
Beispiel SNB 2008/2009 der DB Netz AG

2007

2008

Januar

Dezember Januar

Dezember

Trassenvertrage
zwischen EVU

Vertragsgeltung / Fahrplanjahr

und der DB Netz A _A A A A

AG Trassenbestellung Vertragsabschluss  Vertragsbeginn* Vertrags-  Vertragsende™
(Apr. 07) (Jul. 07) (Dez. 07) anderung! (Dez. 08)

SNB, SNB 2006/2007 > SNB 2007/2008 >SNB 2008/2009

(Schienennetz-

Benutzungs- Y

bedingungen) der Inkrafttreten SNB

DB Netz AG (Apr. 08)

* Jeweils mit dem Fahrplanwechsel
Quelle: Bundesnetzagentur Referat 703
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Im Koordinierungsverfahren ist der Eisenbahninfrastruk-
turbetreiber zunéchst verpflichtet, durch Verhandlung mit
den Eisenbahnverkehrsunternehmen auf eine einver-
nehmliche Losung hinzuwirken. Die Bundesnetzagentur
beobachtet in diesem Stadium des Koordinierungsverfah-
rens ein klares Krifteungleichgewicht zwischen EVU und
Eisenbahninfrastrukturbetreiber zu Lasten der EVU.
Nach Erkenntnissen der Behorde ist es in einigen Fillen
vorgekommen, dass EVU deutlich schlechtere Trassenla-
gen akzeptiert haben, da sie beflirchteten, anderenfalls gar
keine Trasse zugewiesen zu bekommen. Um derartige
Fille kiinftig zu unterbinden, sollte zum einen eine ge-
naue Dokumentation der Verhandlungen gesetzlich auf-
gegeben werden und zum anderen die Bundesnetzagentur
bereits zu Beginn in das Koordinierungsverfahren einge-
bunden werden.

2.4.3 Problem: Klarstellung iiber die Entschei-
dung zu Rahmenvertragsantragen

Nach § 14d Nr. 4 AEG haben die EIU die Regulierungs-
behorde iiber die beabsichtigte Entscheidung iiber den
Abschluss eines Rahmenvertrags zu unterrichten. Da die
vorherigen Absitze 1 bis 3 in § 14d AEG nur eine Unter-
richtungspflicht fir den jeweiligen Ablehnungsfall fest-
schreiben, eine dhnliche Konkretisierung in Punkt 4 aber
fehlt, ist dieser missversténdlich. Eine Klarstellung wiirde
sicherstellen, dass die Regulierungsbehorde iiber Ent-
scheidungen beziiglich Abschluss und Ablehnung, aber
auch denkbare Anderungen zu unterrichten wire; dariiber
hinaus wire denkbar sie iiber den jeweils aktuellen Be-
stand an Rahmenvertragen einzubeziehen, so wie er oh-
nehin nach § 13 Abs. 6 EIBV anderen Zugangsberechtig-
ten auf Verlangen offen zu legen ist.

2.4.4 Problem: Erklarung uiberlasteter
Schienenwege nach § 16 ff. EIBV

Liegen iiberlastete Schienenwege vor oder ist eine Uber-
lastung in naher Zukunft absehbar, so hat gegenwértig nur
der Betreiber der Schienenwege dies unverziiglich der zu-
stindigen Eisenbahnaufsichtsbehdrde und der Regulie-
rungsbehorde mitzuteilen. Doch obwohl selbst die DB
Netz AG auf o6ffentlichen Veranstaltungen immer wieder
darauf hinweist, dass ein betrachtlicher Teil ihres Schie-
nennetzes schon heute offenkundig tiberlastet ist, sind
erst drei Strecken im Grofraum Niirnberg auf Dridngen
des Eisenbahn-Bundesamtes als iiberlastet ausgewiesen
worden. Das ist insofern vollig unbefriedigend, weil es
infolge der Uberlastung von Strecken und Knoten immer
wieder zu Kapazititsengpéssen kommt, durch die Trassen-
ablehnungen drohen, insbesondere Giiterverkehrunter-
nehmen nur wenig attraktive Trassen angeboten werden
oder auch SPNV ganz oder teilweise eingestellt werden
muss, um freie Kapazititen fiir die Umleitung von Fern-
und Giiterverkehren fiir durch Baustellen gesperrte Stre-
cken zu erhalten.

Das Argument, dass bei Ausweisung zahlreicher {iberlas-
teter Schienenwege fiir den entsprechenden Ausbau des
Schienennetzes keine finanziellen Mittel bereit stinden,
ist insofern bei § 16 EIBV irrelevant, weil die Entschei-

dung iiber tatsdchlich erfolgende MaBinahmen entspre-
chend den finanziellen Moglichkeiten erst beim Plan zur
Erhohung der Schienenwegkapazitit nach § 18 EIBV er-
folgen muss. Das Verfahren nach § 16 bis 18 EIBV ist je-
doch Voraussetzung dafiir, dass der Betreiber der Schie-
nenwege Knappheitszuschldge bei den Trassenentgelten
nach § 21 Abs. 3 EIBV erheben darf.

Die Ausweisung eines iiberlasteten Schienenweges bein-
haltet zudem ein erhebliches nichtpreisliches Diskrimi-
nierungspotential, wenn sie nur der Betreiber des jeweili-
gen Schienenweges vornehmen kann; insofern sollten
auch Eisenbahnaufsichtsbehorde und Regulierungsbe-
horde die Moglichkeit erhalten, einen Schienenweg als
iiberlastet zu erkléren.

2.5 Gesetzliche Grundlagen zur Regelung
des Zugangs zu Serviceeinrichtungen
2.5.1 Problem: Umgang mit ,,Eisenbahninfra-

strukturen des eigenen Giiterverkehrs*

Nach dem gesetzgeberischen Willen (3. Eisenbahnrechts-
anderungsgesetz) werden Eisenbahninfrastrukturbetrei-
ber, deren Infrastruktur allein dem eigenen Giterverkehr
dient, nach § 14 Abs. 1 Satz 4 AEG aus der allgemeinen
Pflicht, Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewéhren, he-
rausgenommen. Sobald aber diese dem ,,eigenen Giiter-
verkehr dienende Infrastruktur Zugang zu Terminals und
Héfen bietet, die ,,mehrere Endnutzer bedienen kdnnen®,
muss der Infrastrukturbetreiber Zugang zu seiner Infra-
struktur gewéhren. Dieser gesetzliche Kanon von Regel,
Ausnahme und Gegenausnahme hiangt entscheidend vom
Begriff des ,,eigenen Giiterverkehrs® und von der klaren
Abgrenzbarkeit der Serviceeinrichtungen ,, Terminal“ und
»Hafen zu anderen Arten von Serviceeinrichtungen ab.
Diese Begriffe bergen jedoch Auslegungsschwierigkei-
ten, die die Anwendung des § 14 Abs. 1 Satz 4 AEG in
der téglichen Praxis erschweren und nicht zuletzt zu der
oben dargestellten Diskussion (vergleiche. 3.4.1 Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur von Anschluss- und Werks-
bahnen), um die Frage des Zugangs zur Eisenbahninfra-
struktur von Anschluss- und Werksbahnen, gefiihrt ha-
ben.

Im Vorfeld der Ausnahme nach § 14 Abs. 1 Satz 4 AEG
steht die Frage, wann Infrastrukturen im Einzelfall allein
fiir den ,,eigenen Giliterverkehr®, genutzt werden.

Hier gibt § 2 Abs. 3b AEG 2 Alternativen vor. Die erste
Alternative, der ,innerbetrieblicher Transport™, kann
rdumlich als Transport von Giitern allein {iber die Eisen-
bahninfrastruktur innerhalb eines Geldndes verstanden
werden. Die zweite Alternative, die ,,An- und Abliefe-
rung von Giitern iiber die Schienen fiir ein oder mehrerer
bestimmte Unternehmen®, ist fiir sich genommen sehr un-
bestimmt. Eine weite Auslegung des Begriffs ,,bestimmte
Unternehmen® kdnnte eine Vielzahl von an eine Eisen-
bahninfrastruktur angeschlossen Unternehmen umfassen.
Es konnte dazu fithren, dass das als Ausnahme zur gene-
rellen Pflicht der Zugangsgewdhrung geschaffene Privi-
leg fiir Anschluss- und Werksbahnen aufgeweicht wird
und damit moglicherweise zugangsrelevante Eisenbahn-
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infrastrukturen dem Wettbewerb auf der Schiene entzo-
gen werden.

§ 2 Abs. 3b AEG gilt seinem Wortlaut nach nur fiir den
Betrieb von Schienenwegen. Im laufenden Gesetzge-
bungsverfahren (Eisenbahnneuordnungsgesetz) wird er-
wogen, die Anwendung dieser Regelung auf Serviceein-
richtungen auszudehnen. Die Bundesnetzagentur begriif3t
insoweit die Verringerung von Rechtsunklarheiten. Die
Auslegungsschwierigkeiten des Rechtsbegriffs ,,be-
stimmte Unternehmen® sind damit jedoch noch nicht be-
seitigt.

2.5.2 Problem: Prazisierung des Katalogs der
Serviceeinrichtungen

Die klare Definition von Serviceeinrichtungen ist nicht
nur fiir die oben dargestellte Diskussion zu § 14 Abs. 1
Satz 4 AEG entscheidend. Der Gesetzgeber hat mit dem
Katalog der Serviceeinrichtungen in § 2 Abs. 3c AEG den
in der EG Richtlinie 14/2001/EG aufgefiihrten Katalog
ibernommen. Da das bis dahin bestehende Eisenbahn-
recht und insbesondere auch die betriebs-technischen Re-
gelungen im Eisenbahnsektor nicht alle Begriffe dieses
Katalogs verwenden bzw. zum Teil andere Begriffe ver-
wendet haben, besteht zum Teil Unsicherheit bei der Ab-
grenzung der Serviceeinrichtungen untereinander.

So fiihrt die bisherige Unterscheidung zwischen Rangier-
bahnhofen i. S. d. § 2 Abs. 3¢ Nr. 4 AEG und Abstell-
gleisen i. S.d. § 2 Abs. 3¢ Nr. 6 AEG in der Praxis zu
Anwendungsproblemen, weil insbesondere bei der Bedie-
nung von Gleisanschliissen oder beim Zugang zu hinter-
einander liegenden Serviceeinrichtungen Rangierfahrten
iiber einzelne Gleise durchgefiihrt werden miissen. In ei-
nem betrieblichen Verstdndnis handelt es sich bei diesen
einzelnen Gleisen nicht um einen ,,Rangierbahnhof™. Die
Behandlung dieser Nutzung als ,,Zugang zu Abstellglei-
sen* liegt aber ebenso sachfern. Die Bundesnetzagentur
hat deshalb in einem noch nicht abgeschlossenen Gesetz-
gebungsverfahren vorgeschlagen, den Katalog der Ser-
viceeinrichtungen klarstellend um den Begrift der ,,Ran-
giergleise® zu ergénzen.

Des Weiteren fehlen im Katalog der Serviceeinrichtungen
Ladegleise, Ladestellen oder dhnliche Abfertigungs- und
Verladeeinrichtungen. Da diese aber bereits nach altem
Recht zu der offentlichen Infrastruktur gezdhlt wurden
und der Gesetzgeber nicht hat erkennen lassen, dass er
diese Infrastrukturen aus der Zugangsverpflichtung ent-
lassen wollte, geht die Bundesnetzagentur von einer plan-
widrigen Liicke im Wortlaut des AEG aus. In der Praxis
miissen diese Ladegleise, Ladestellen etc. unter den Be-
griff des ,,Gliterbahnhofs* i. S. d. § 2 Abs. 3¢ Nr. 3 AEG
subsumiert werden. Hiermit sind jedoch Rechtsunsicher-
heiten in der Anwendung verbunden.

2.6 Problem: Benachrichtigung und
Beteiligung der Regulierungsbehorde in

Gerichtsverfahren

Regelungen zu Benachrichtigungs- und Beteiligungsrech-
ten der Regulierungsbehérde in Gerichtsverfahren haben

sich in den anderen Netzwirtschaften bewdhrt. Die Regu-
lierungspraxis im Eisenbahnrecht hat gezeigt, dass das
Fehlen eines derartigen Rechts die Regulierungseffizienz
beschranken kann. Dies ist anhand zahlreicher Auseinan-
dersetzungen und Gerichtsverfahren deutlich geworden,
die wettbewerbliche eisenbahnrechtliche Fragen und An-
liegen zum Gegenstand hatten. Dazu zéhlen beispiels-
weise das Bahnstromverfahren, Verfahren zum Trassen-
preissystem der DB Netz AG und jlingst das Verfahren
iiber die Wirksamkeit des ,,Performance Regimes™ der
DB Netz AG. Von den in diesen Verfahren behandelten
Rechtsfragen sind die Interessen und Belange der Bun-
desnetzagentur und der Wettbewerber des Eisenbahnsek-
tors erheblich betroffen. Die getroffenen Entscheidungen
haben unmittelbare Relevanz fiir die Regulierungstitig-
keit (Zugangs- und Entgeltregulierung) und die Auswir-
kungen auf dem Eisenbahnmarkt.

2.7 Problem: Kompetenzen der Bundes-
netzagentur bei Fragen des Unbundling

und der Stilllegung von Infrastrukturen

Im Bereich der Eisenbahnregulierung besteht eine sektor-
spezifische Besonderheit in der Trennung der Kompeten-
zen von Wettbewerb und Regulierungsfragen einerseits
und Sicherheitsfragen andererseits. Die Verteilung der
Aufgaben zwischen Bundesnetzagentur und Eisenbahn-
bundesamt hat sich im Grundsatz bewéhrt. Allerdings ist
diese grundsétzliche Aufgabenteilung im geltenden Recht
bisher noch nicht konsequent umgesetzt. Daraus ergeben
sich regulatorische Risiken, die die weitere Wettbewerbs-
entwicklung beeintrachtigen konnen. Dies gilt insbeson-
dere fiir die Bereiche Unbundling und Stilllegung von In-
frastrukturen.

Unbundling bezeichnet die Entflechtung zwischen ver-
schiedenen Geschéftsbereichen eines Unternehmens. Fiir
Betriebe im Eisenbahnverkehr bedeutet dies die Tren-
nung des Netzinfrastrukturbetriebs von den tibrigen Wert-
schopfungsstufen. Die Entscheidungen zur institutionel-
len und informatorischen Entflechtung (Unbundling)
regelt das AEG in den §§ 8ff. Diese Vorschriften sind der-
zeit noch dem Kompetenzbereich des Eisenbahn-Bundes-
amtes zugewiesen. Hierzu besteht im Verfahren zum
EBNeuOG Einigkeit, eine Kompetenziibertragung an die
Bundesnetzagentur vorzunehmen. Dies bedeutet einen
notwendigen und wichtigen Schritt zur Verringerung des
Diskriminierungspotentials integrierter Unternehmen.
Damit stiinde die Regulierungszusténdigkeit im Einklang
mit den Kompetenzen der Bundesnetzagentur in den an-
deren regulierten Bereichen.

Das zweite Themenfeld betrifft die Kompetenzen bei
Stilllegung von Infrastrukturen und dem Zusammen-
schluss von Netzen nach §§ 11 und 13 AEG. Derzeit ist
die Bundesnetzagentur bei Entscheidungen zur Abgabe
und Riickbau vermeintlich unrentabler Strecken und an-
derer Infrastruktur nur bedingt beteiligt. Die dauernde
Einstellung des Betriebes bzw. die signifikante Verringe-
rung der Kapazitét einer Infrastruktur fithrt zur Beseiti-
gung bzw. Beschriankung der Moglichkeit, den gesetzlich
garantierten Zugang zu diesen Infrastrukturen in An-
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spruch nehmen zu kénnen. Es handelt sich daher um Ent-
scheidungen, die in wesentlicher Weise die Zugangs-
rechte der Zugangsberechtigten beeintrachtigen konnen.

2.8 Problem: Beschlusskammern

Das Fehlen von Beschlusskammern fiihrt in der Eisen-
bahnregulierung zu weniger transparenten (etwa beziig-
lich der Offentlichkeit von Anhdrungen bei Verfahren
nach Verwaltungsverfahrensgesetz) und héufig langsame-
ren Verfahren (bei Widerspriichen gegen verwaltungsver-
fahrensrechtliche Entscheidungen). Die Eisenbahnregu-
lierung bleibt somit hinter dem Regulierungsstandard der
anderen Netzindustrien zuriick. Die Einrichtung von Be-
schlusskammern hat sich in den anderen regulierten Netz-
wirtschaften bewidhrt. Thre Ausgestaltung fiir den Bereich
Eisenbahn konnte § 132 TKG nachempfunden werden.
Dadurch wire gewdhrleistet, dass es in Fillen, in denen
eine liber das normale Verwaltungsverfahren hinausge-
hende verfahrensméBige Richtigkeitsgewdhr geboten ist,
zu Beschlusskammerverfahren kommt.

3 Vorhabenplan 2008

Im Bereich der Regulierung des Zugangs zur Eisenbahn-
infrastruktur wird die Bundesnetzagentur die mit Uber-
nahme der Zustdndigkeit zum 1. Januar 2006 aufgenom-
menen Arbeiten konsequent fortsetzen. Im Zuge der
Beratungen der Teilprivatisierung der Deutschen Bahn
hat die Bundesnetzagentur zahlreiche Vorschlédge erarbei-
tet, wie das vorhandene rechtliche Instrumentarium prézi-
siert und im Detail verdndert werden konnte. Derzeit ist
das weitere Verfahren ungewiss, so dass Regulierungs-
mafBnahmen zundchst weiterhin auf Basis des geltenden
Rechts vorgenommen werden. Aus der Vielzahl der im
Jahre 2008 anstehenden Tétigkeitsschwerpunkte sind fol-
gende hervorzuheben:

31 Entgeltregulierung

Die Entgelte fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
sind ein zentrales Element fiir den diskriminierungsfreien
Zugang zu Eisenbahninfrastruktur. Diskriminierende,
iberhohte oder prohibitiv wirkende Nutzungsentgelte
konnen bewirken, dass die Ausiibung gesetzlich veran-
kerter Zugangsrechte erheblich erschwert bzw. in wettbe-
werbswidriger Weise unterlaufen wird. Die Bundesnetz-
agentur hatte daher ein Gutachten zur Kldrung der
Entgeltfragen im Allgemeinen Eisenbahngesetz und der
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung in Auf-
trag gegeben. Sein Ergebnis ist Grundlage einer umfas-
senden Uberpriifung der Entgeltbestandteile, um die Ein-
haltung des gesetzlichen KontrollmaBstabs fiir die
Entgelthohe und etwaige Diskriminierungen iiberpriifen
zu konnen.

3.141

Im Bereich der Entgeltregulierung wird sich die Bundes-
netzagentur 2008 intensiv mit dem Stationspreissystem
der DB Station&Service und dem Trassenpreissystem
auseinandersetzen.

Entgeltregulierungsverfahren

Im Rahmen dieser Entgeltregulierungsverfahren, die auf
Basis des geltenden Rechts gefiihrt werden, sind ebenfalls
zu untersuchen:

— Uberpriifung der Einhaltung des VollkostenmaBstabes
(Ermittlung der tatsdchlich entstandenen Kosten unter
Beriicksichtigung der Kostendeckung durch offentli-
che Zuwendungen),

— Zuschliisselung von Gemeinkosten,

— Beriicksichtigung von Konzernumlagen und Verrech-
nungspreisen in verbundenen Unternehmen,

— Uberpriifung von Einzelbestandteilen und Aufschli-
gen, insbesondere Regionalfaktoren,

— Untersuchungen zur notwendigen Ausstattung von
Serviceeinrichtungen.

3.1.2 Konzept fiir eine Anreizregulierung

Das fiir die Bundesnetzagentur erstattete Entgeltgutach-
ten kam auch zu dem Ergebnis, dass die Regelungsdichte
der eisenbahnrechtlichen Vorschriften zu Fragen der Ent-
geltregulierung im Vergleich zu den rechtlichen Vorgaben
in anderen regulierten Sektoren deutlich zuriickbleibt und
eine Weiterentwicklung der Entgeltvorschriften sinnvoll
wire. Auf Anregung des BMVBS hatte die Bundesnetz-
agentur daher Mitte 2007 eine Arbeitsgruppe mit Vertre-
tern des BMF, BMVBS, BMWi, Landesministerien, der
Deutschen Bahn AG, dem Netzwerk Privatbahnen, dem
VDV und des Bundeskartellamtes eingerichtet. Als Er-
gebnis dieser Arbeitsgruppe liegt ein Regulierungskon-
zept fiir eine zukiinftige, effizienzorientierte Entgeltregu-
lierung vor.

Die Bundesnetzagentur empfiehlt darin das Modell der
Preisobergrenzenregulierung (Price-Cap). Sie setzt unter
Beriicksichtigung von Preissteigerungsrate, Produktivi-
tatsentwicklung, staatlichen Zuwendungen und ggf. von
weiteren Parametern eine Obergrenze fiir die Preisent-
wicklung des regulierten Unternehmens (Anreizpfad) in-
nerhalb der Regulierungsperiode (drei bis fiinf Jahre), die
Effizienzverbesserungen stimuliert und die Erzielung ei-
ner angemessenen Rendite erlaubt. Gelingt es dem Unter-
nehmen, die Kosten iiber die Vorgabe des Preispfades hi-
naus zu senken, so kann es diesen Effizienzgewinn
einbehalten. Eine Preisobergrenzenregulierung setzt zu-
dem den Anreiz, mehr Leistungen zu verkaufen und for-
dert damit das verkehrspolitische Ziel, mehr Verkehr auf
die Schiene zu bringen.

Empfohlen wird die Bildung von Produktkérben mit
korbbezogenen Preisobergrenzen, z. B. je fiir Trassen und
Serviceeinrichtungen eine Korbbildung nach Verkehrs-
leistungen im Schienenpersonennahverkehr, Schienen-
personenfernverkehr und Schienengiiterverkehr.

Die Bundesnetzagentur beabsichtigt, dieses Konzept un-
abhingig vom Fortgang der Teilprivatisierung der Deut-
schen Bahn im Rahmen symmetrischer Regulierung wei-
terzuentwickeln, um dem Gesetzgeber konzeptionelle
Vorschldge anbieten zu konnen. Stellungnahmen zum Ab-
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schlussbericht bediirfen im Jahr 2008 der intensiven Aus-
wertung.

Bei der Weiterentwicklung werden auch die Erfahrungen
aus der Energieregulierung bei der Implementierung des
Anreizregulierungssystems einflieen.

3.2 Anreizsystem zur Verringerung von

Storungen4

Nach § 21 Abs. 1 S. 1 der Eisenbahninfrastruktur-Benut-
zungsverordnung (EIBV) hat der Betreiber der Schienen-
wege seine Entgelte fiir Pflichtleistungen so zu gestalten,
dass sie durch leistungsabhéngige Bestandteile den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und den Betreibern der Schie-
nenwege Anreize zur Verringerung von Stérungen und
zur Erhohung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes
bieten.

Die DB Netz AG als grofiter Betreiber von Eisenbahn-
infrastruktur hat ein solches ,,Anreizregime™ mit dem
Fahrplanwechsel zum 10. Dezember 2006 eingefiihrt. Die
Regelung sieht vor, dass jede Zugverspétung iiber zwei
Minuten unter Angabe des Verursachers und eines Ver-
spatungscodes von Fahrdienstleitern des Infrastrukturbe-
treibers registriert wird und ein Anreizentgelt in Hohe
von 0,10 Euro pro Minute Verspdtung vom Verursacher
der Verspatung an den Betroffenen gezahlt wird. Zahlrei-
che netzseitig verursachte Verspétungsursachen (Bau-
malBnahmen) sind von der Zurechnung ausgeschlossen.
Die Kategorie ,,keine Verantwortlichkeit einer Partei” be-
deutet eine erhebliche Einschrinkung des ,,Anreizre-
gimes“ und konterkariert den gesetzlich vorgesehenen
Effekt der Erhohung der Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur. Nunmehr liegen erste Erfahrungen mit dem Sys-
tem vor, die nunmehr bewertet werden miissen. Fragen
ergeben haben sich insbesondere bei der Feststellung der
Verspatung und deren Verursachung, der konkreten Ab-
rechnung und der Behandlung von Einwénden.

Die Bundesnetzagentur wird die Verbesserung solcher
Systeme aktiv begleiten und sich ggf. an der Entwicklung
alternativer Modelle beteiligen. Die gesetzliche Pflicht
zur Einrichtung eines Anreizregimes trifft alle Betreiber

4 In diesem Bericht in der Regel als ,,Performance Regime* bezeichnet
(z. Z. auBer Kraft, vergleiche auch die Erorterungen in Teil II)*. Im
Folgenden wird aus Kongruenzgriinden allerdings die Formulierung
ZAnreizsystem zur Verringerung von Stérungen‘ aus dem Vorhaben-
plan 2008 des Jahresberichtes nach § 122 Abs. 2 TKG belassen.

von Schienenwegen und Betreiber von Serviceeinrichtun-
gen (§ 24 Abs. 1 EIBV).

3.3 Nutzungsbedingungen fiir Schienewege

und Serviceeinrichtungen

Wesentliche Aufgabe der Zugangsregulierung im Bereich
der Schienenwege ist die Vorabpriifung der Schienennetz-
benutzungsbedingungen und der Nutzungsbedingungen
fiir Serviceeinrichtungen im Rahmen einer priaventiven
Regulierung.

Die Bundesnetzagentur hat bereits 2007 eine Vielzahl von
Uberpriifungen vorgenommen und entsprechende Bean-
standungen vorgenommen. Da die Bedingungswerke stets
weiterentwickelt werden und mit betrieblich technischen
Regelwerken verkniipft sind, ergeben sich zukiinftig wei-
tere Notwendigkeiten fiir eine Uberpriifung. Hierbei wer-
den auch neue Erkenntnisse und Schlussfolgerungen aus
laufenden Gerichtsverfahren Einzug in die Praxis halten.

3.4  Auswirkung von BaumaRnahmen im Netz

auf Wettbewerber

Die Bundesnetzagentur wird verstirkt untersuchen, in
welcher Weise Baumafinahmen des Infrastrukturbetrei-
bers im Schienennetz den Netznutzern rechtzeitig vor
Trassenanmeldungen kommuniziert wurde und in wel-
cher Weise Belange von Netznutzern Beriicksichtigung
bei der Planung finden. Allein der Umfang der in 2008
und in den Folgejahren geplanten Baumafinamen kann er-
hebliche Auswirkungen auf die wettbewerbliche Stellung
der Netznutzer haben.

3.5 Beobachtung europdaischer Planungen

der EIU

Das Zusammenwachsen der Schienennetze in Europa
und das Wachstum der grenziiberschreitenden Verkehre
verstirken die Bemiithungen der nationalen Infrastruktur-
betreiber zur Implementierung grenziiberschreitender
Trassenzuteilungsmechanismen und Kapazitdtsplanun-
gen. Die Bundesnetzagentur hat hier zusammen mit den
anderen nationalen Regulierungsbehdrden unverdndert
den gesetzlichen Auftrag, den Infrastrukturzugangsan-
spruch auch vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen
zu sichern. Sie bemiiht sich dazu im Benehmen mit der
EU-Kommission um grofftmogliche Transparenz bei al-
len Entwicklungen zur Verwirklichung und Erleichte-
rung grenziiberschreitender Trassenanspriiche.
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Anhang

Abkiirzungsverzeichnis

A

ABP
AEG

BEVVG
BfwW
BGH
BMF
BMVBS
BMWi

BundesnetzagenturG

BT

DB
DLC
DSB
DUSS

EBA
EBNeuOG
EBO
EIBV

EIU
EnWG
ERA
ESTW
ETCS
EVU

GDL
GSM-R
GWB

HABIS
Hbf
HPA

IDR
1Q-C

Allgemeine Bedingungen zur Nutzung von Personenbahnhofen

Allgemeines Eisenbahngesetz

Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes
Bedingungen fiir Wartungseinrichtungen
Bundesgerichtshof

Bundesministerium fiir Finanzen

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie

Gesetzes iiber die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommunika-
tion, Post und Eisenbahnen

Besonderer Teil (bei SNB oder NBS)

Deutsche Bahn

Dillen Lejeune Cargo

Danske Statsbaner (Danische Staatsbahn)
Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-Strafe

Eisenbahn-Bundesamt
Eisenbahnneuordnungsgesetz

Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Energiewirtschaftsgesetz

European Railway Agency

Elektronisches Stellwerk

European Train Control System

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer
Global System for Mobile Communications — Rail

Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen

Hafenbahn-Betriebs- und Informationssystem (der HPA)
Hauptbahnhof
Hamburg Port Authority

Industrie Terrain Diisseldorf Reisholz GmbH & Co KG

International Group for Improving the Quality of Rail Transport in the
North-South Corridor
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LuFV

NBS
NBS-BT
NMa
NRW
NWB

OECD
OLG
ORR
ovG

Pkm
PostG

RNE
RNI

SCG
SGV
SKE
SNB
SPFV
SPNV

TKG
tkm
trkm

UBB
UIC
UOKIK
UTK

VBB
VDV
VG
VwGO
VwV{G

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen — Besonderer Teil
Nederlandse Mededingingsautoriteit

Nordrhein-Westfalen

NordWestBahn

Organisation fiir wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
Oberlandesgericht
Office of Rail Regulation

Oberverwaltungsgericht

Personenkilometer

Postgesetz

Rail Net Europe
RegioNetz Infrastruktur GmbH

Schienen-Control GmbH
Schienengiiterverkehr
Schiedskommission im Eisenbahnverkehr
Schienennetz-Benutzungsbedingungen
Schienenpersonenfernverkehr

Schienenpersonennahverkehr

Tonnen
Telekommunikationsgesetz
Tonnenkilometer

Trassenkilometer (Zugkilometer)

Usedomer Biaderbahn
Union Internationale des Chemins de Fer
Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentow

Urzad Transportu Kolejowego

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Verwaltungsgericht
Verwaltungsgerichtsordnung

Verwaltungsverfahrensgesetz
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