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Stellungnahme der Bundesregierung
A. Aufgaben der Bundesnetzagentur

Mit dem Dritten Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtli-
cher Vorschriften vom 27. April 2005 hat das Allgemeine
Eisenbahngesetz (AEG) eine umfassende Novellierung
erfahren. Der Bundesnetzagentur wurden neue Zustédn-
digkeitsbereiche im Rahmen der Eisenbahnregulierung
iibertragen. Sie ist seitdem verantwortlich fiir die Uber-
wachung der Gewihrung eines diskriminierungsfreien
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur und damit fiir die
Aufsicht iiber den Wettbewerb auf der Schiene.

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der
Eisenbahnregulierung ergeben sich aus den §§ 14 bis 14f
AEGQG, die durch die Regelungen der Eisenbahninfrastruk-
tur-Benutzungsverordnung (EIBV) erginzt werden. Die
Bundesnetzagentur wacht iiber die Einhaltung der Zu-
gangsvorschriften zur Eisenbahninfrastruktur, insbeson-
dere hinsichtlich der Erstellung des Netzfahrplans, der
Entscheidungen iiber die Zuweisung von Zugtrassen, des
Zugangs zu Serviceeinrichtungen sowie der Benutzungs-
bedingungen, der Entgeltgrundséitze und der Entgeltho-
hen. Ziel ist die Forderung von Wettbewerb im Eisen-
bahnverkehrsmarkt. Die Bundesregierung ist mit der
Bundesnetzagentur der Auffassung, dass funktionierender
Wettbewerb zu qualitativ und preislich attraktiven Ver-
kehrsangeboten und damit zu mehr Verkehr auf der
Schiene fiihrt.

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
Absatz 1 Satz 4 AEG vorliegt (Hauptfall: ausschlielich
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
Hoéhe von Entgelten, nicht in Kraft treten diirfen. Neben
diesen priaventiven Regulierungsbefugnissen hat der Ge-
setzgeber auch die Méglichkeit der nachtriglichen 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 Vorschlidge fiir die Schwer-
punkte ihrer Tatigkeit. Im Jahr 2008 fanden sechs, im
Jahre 2009 fiinf Sitzungen statt. Die Bundesnetzagentur
nimmt hier zu aktuellen Entwicklungen und Entscheidun-
gen im Bereich der Eisenbahnregulierung Stellung.

B. Marktentwicklung

Wihrend sich der Eisenbahnmarkt im Jahre 2008 trotz der
schwierigen wirtschaftlichen Situation der Gesamtwirt-
schaft aufgrund der Finanzmarktkrise in der Gesamtschau
weiter positiv entwickelt hat, stand der Eisenbahnmarkt im
Jahr 2009 im Zeichen der allgemeinen Wirtschaftskrise.

Waihrend insgesamt im Jahre 2008 in allen Verkehrsseg-
menten des Eisenbahnmarkts die Leistung im Vergleich
zum Vorjahr weiter gesteigert werden konnte, traf der
Riickgang des Bruttoinlandprodukts um 5 Prozent im
Jahre 2009 gegeniiber dem Jahr 2008 den Transportsektor
hart; eine Entwicklung, die bereits Ende 2008 einsetzte
und sich 2009 fortsetzte.

Die Bundesregierung hat durch die gesetzten politischen
Rahmenbedingungen dazu beigetragen, dass der Tief-
punkt der Wirtschaftskrise durchschritten ist. Damit diirf-
ten sich fiir die Eisenbahnunternehmen auch wieder neue
Marktchancen eréffnen.

Im Einzelnen:

Im Jahre 2008 erreichten die im Schienengiiter- und -per-
sonenverkehr erbrachten Verkehrsleistungen noch neue
Hochstmarken. Im Jahr 2009 konnte dieser Trend nicht
fortgesetzt werden: Umsatz und Transportleistung blie-
ben im Personennah- und -fernverkehr weitgehend stabil,
der Anteil des Schienengiiterverkehrs an der gesamten
Transportleistung in Deutschland nahm 2009 erstmalig
seit etwa zehn Jahren wieder ab.

Die Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr (SGV)
wuchs 2008 um etwa ein Prozent auf 116 Mrd. Tonnen-
kilometer (2007: 115 Mrd. Tonnenkilometer). Aufgrund
der durch die Finanzmarktkrise bedingten schwierigen
Marktverhéltnisse fiel das Wachstum im SGV deutlich
schwiécher aus als in den Vorjahren. Nach einem anféngli-
chen Zuwachs ging im vierten Quartal 2008 das Trans-
portvolumen rund ein Prozent unter dem Wert des ent-
sprechenden Vorjahresquartals zuriick. 2009 nahm in
Deutschland die Transportleistung im Schienengiiterver-
kehr erstmalig seit etwa zehn Jahren wieder leicht ab
(Riickgang von 116 auf 96 Mrd. Tonnenkilometer).

2009 musste insbesondere der gesamte Giiterverkehr er-
hebliche Riickginge der Umsatzerlose und des Verkehrs-
aufkommens verkraften: Die Bundesnetzagentur rechnet
im Bereich des Schienengiiterverkehrs mit einem Um-
satzriickgang von etwa 17 Prozent, einem stirkeren
Riickgang als im StraBengiiterverkehr.

Im Schienenpersonenverkehr wuchs die Verkehrsleistung
2008 wie folgt: im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
um zwei Prozent auf 46 Mrd. Personenkilometer (Vor-
jahr: 45 Mrd.) und im Schienenpersonenfernverkehr
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(SPFV) um etwa fiinf Prozent auf 36 Mrd. Personenkilo-
meter (Vorjahr: 34 Mrd.).

2009 wird im Schienenpersonenfernverkehr mit einem
leichten Riickgang der Verkehrsleistung auf 35 Mrd. Per-
sonenkilometer gerechnet.

Im Schienenpersonennahverkehr, in dem das Verkehrs-
angebot von offentlichen Aufgabentriagern und langfristig
orientierten Verkehrsvertragen gepréagt ist, hatten die
schwierigen gesamtwirtschaftlichen Marktbedingungen
dagegen weder bis Jahresende 2008 noch im Jahre 2009
wesentliche Auswirkungen. Der stetige Aufwirtstrend
der Vorjahre mit einer durchschnittlichen jéhrlichen
Wachstumsrate von rund drei Prozent konnte jedoch nicht
fortgesetzt werden (Stagnation bei 46 Mrd. Personenkilo-
metern).

Die Bundesregierung sicht wie die Bundesnetzagentur,
dass sich der Wettbewerb im Eisenbahnverkehrsmarkt
insgesamt positiv entwickelt hat. Sie geht aber auch da-
von aus, dass in dem Bereich noch Wettbewerbspotential
besteht.

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) ist auch 2008 und 2009
in allen Eisenbahnverkehrssegmenten auf herausragender
Marktposition geblieben und musste nur geringfiigig
Marktanteile abgeben. 2008 erreichten die Wettbewerber
der DB AG im Schienengiiterverkehr einen Marktanteil
von rund 21 Prozent. Erfreulich ist, dass trotz der schwie-
rigen wirtschaftlichen Bedingungen im Jahr 2009 im
Schienengiiterverkehr die Wettbewerber der DB AG ih-
ren Marktanteil bei einem insgesamt riickldufigen Trans-
portvolumen auf fast 25 Prozent ausbauen konnten.

Im Schienenpersonennahverkehr konnten die Wettbewer-
ber im Jahre 2008 ihren Marktanteil gemessen an der Ver-
kehrsleistung (Personenkilometer) nur geringfiigig auf
knapp iiber 10 Prozent ausbauen. Im Jahre 2009 konnten
die Wettbewerber im Schienenpersonennahverkehr erneut
leicht zulegen. Sie bauten ihren Marktanteil von 10 Pro-
zent auf ca. 12 Prozent aus. In den kommenden Jahren
werden weitere Teile der bundesweiten Verkehrsleistung
des SPNV von den Aufgabentrdgern neu vergeben. Die
Bundesregierung erwartet, dass der Wettbewerberanteil
weiter zunehmen wird und sich durch transparente und
wettbewerbliche Vergabeverfahren der Wettbewerb inten-
siviert. Das ist Voraussetzung fiir mehr Wettbewerb und
ein weiteres Wachstum des Wettbewerberanteils in die-
sem Segment.

Im Schienenpersonenfernverkehr bleibt die DB AG 2008
im Wesentlichen alleiniger Anbieter. Auch 2009 stagniert
der Wettbewerberanteil weiter bei unter einem Prozent.
Zunéchst angekiindigte Pline von zwei Wettbewerbern,
in den Markt des nationalen Schienenpersonenfernver-
kehrs einzutreten, wurden wieder aufgegeben bzw. ver-
schoben.

Nach § 14 AEG miissen im Grundsatz alle Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen diskriminierungsfreien Zugang
zu ihrer Infrastruktur gewdhren. Ende 2009 hatte die Bun-
desnetzagentur mehr als 500 solcher Unternehmen erfasst
(180 Betreiber von Schienenwegen und 400 Betreiber

von Serviceeinrichtungen). Ausnahmen von dieser Zu-
gangsverpflichtung kénnen nur fiir Infrastrukturen bean-
sprucht werden, die ausschlieBlich fiir den eigenen Giter-
verkehr betrieben werden. Das sind nach Schitzung der
Bundesnetzagentur mehrere Tausend. Die DB AG ist bei
allen Infrastruktureinrichtungen mit deutlichem Abstand
grofter Betreiber (oftmals {iber 90 Prozent Marktanteil).

Einen Uberblick iiber die Einhaltung des diskriminie-
rungsfreien Zugangs erhélt die Bundesnetzagentur durch
ihre jahrlichen Erhebungen bei den Eisenbahnverkehrs-
unternchmen. Erfreulicherweise werden die Zugangs-
moglichkeiten zu Schienenwegen (Trassen), Personen-
bahnhofen, Schulungseinrichtungen und Einrichtungen
zur Brennstoffaufnahme tiberwiegend gut oder sehr gut
beurteilt. In Bereichen, in denen die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen Probleme aufgezeigt haben, wie Giiter- und
Rangierbahnhofe, Terminals, Gleisanschliisse, Wartungs-
einrichtungen, Abstellgleise und Erstellung der Rahmen-
vertragsangebote, besteht daher noch Handlungsbedarf.
Auch die Wettbewerbsneutralitit der Preissysteme wurde
zum Teil, insbesondere bei den Rangierbahnhofen, als
weniger positiv bewertet. Die Bundesregierung ermuntert
die Bundesnetzagentur, hier sowohl durch Gespriache mit
dem Infrastrukturbetreiber als auch erforderlichenfalls
durch die ihr zur Verfiigung stehenden verwaltungsrecht-
lichen Erzwingungsmoglichkeiten Abhilfe zu schaffen.

Nach den Ermittlungen der Bundesnetzagentur entfielen
2008 rund 30 Prozent der Gesamtkosten von Eisenbahn-
verkehrsunternehmen auf Infrastrukturnutzungsentgelte.
Dies sind insbesondere Entgelte fiir die Nutzung von
Schienenwegen und Stationen (Personenbahnhdfe und
Haltepunkte). Insgesamt belaufen sie sich auf ca. 5 Mrd.
Euro (davon ca. 4 Mrd. Euro Trassenentgelte). Die Schie-
nenwegsbetreiber der DB AG vereinen rund 98 Prozent
der Trassenentgelte auf sich. Die von der DB AG erhobe-
nen Trassen- und Stationspreise sind in den letzten Jahren
zum Teil deutlich angestiegen, auch im Jahre 2009. Der
prozentuale Anteil des Umsatzes der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, den sie in Form von Infrastrukturnutzungs-
entgelten an die Eisenbahninfrastrukturunternechmen
weitergeben, ist bei zum Teil sinkenden Erlosen (insbe-
sondere im SGV) bei rund 30 Prozent geblieben.

Die Bundesregierung begriifit, dass die Bundesnetzagen-
tur in verschiedenen Verfahren die Rechtmifigkeit der
festgesetzten Preise iiberpriift. Die Bundesregierung
stimmt der Bundesnetzagentur auch zu, dass nur eine
wettbewerbsneutrale Ausgestaltung der Preissysteme si-
cherstellt, dass die Wettbewerber eine faktisch gleiche
Ausgangsposition wie die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men der DB AG haben.

Erginzend hierzu beabsichtigt das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zur Forderung und
Sicherstellung eines wirksamen Wettbewerbs auf den
Eisenbahnmirkten sowie zur Wahrung der Nutzer-, insbe-
sondere der Verbraucherinteressen auf dem Gebiet der
Eisenbahnmirkte Vorschldge zur Novellierung des Allge-
meinen Eisenbahngesetzes zu erarbeiten. Dabei wird
auch eine Anreizregulierung fiir die Trassen- und Sta-
tionspreise zur Hebung von Effizienzpotentialen und zur
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Schaffung 6konomischer Anreize bei der Bereitstellung
der Eisenbahninfrastruktur und damit zur Verbesserung
der Bedingungen fiir den Zugang zur Eisenbahninfra-
struktur gepriift.

Die Bundesregierung teilt die Auffassung der Bundes-
netzagentur, dass ein funktionierender Wettbewerb in der
Folge zu monetdr und qualitativ attraktiven Verkehrs-
angeboten und somit zu mehr Verkehr auf der Schiene
filhrt. Die Entwicklungen im Schienengiiter- und im
Schienenpersonenverkehr bestitigen dies.

C. Tatigkeiten

Die wesentliche operative Tétigkeit der Bundesnetzagen-
tur, die ihr §§ 14 ff. AEG und § 4 Gesetz iiber die Eisen-
bahnverkehrsverwaltung des Bundes zuweisen, ist die
Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zu
Schienenwegen, des Zugangs zu Serviceeinrichtungen
und die Kontrolle beziiglich der Hohe der Zugangsent-
gelte. Die Entwicklung des Wettbewerbs im Eisenbahn-
verkehrsmarkt fiir die Berichtsjahre 2008 und 2009 zeigt
aus Sicht der Bundesregierung, dass die mit dem Dritten
Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften
geschaffenen Instrumente und Eingriffsmoglichkeiten
(vgl. unter A.) gegeniiber den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen zur Gewihrleistung eines diskriminierungs-
freien Zuganges zur Eisenbahninfrastruktur durchaus wir-
ken, aber auch weiterer Anpassungen bediirfen.

Erfreulich ist, dass gute Ergebnisse auch durch die von
der Bundesregierung unterstiitzte Entwicklung einer kon-
struktiven Gespréachskultur zwischen der Bundesnetz-
agentur und den von ihr regulierten Unternehmen erzielt
werden.

Im Einzelnen:

. Diskriminierungsfreier Zugang zu
Schienenwegen

Im Jahre 2008 bildeten die Themenkomplexe Disposi-
tion, BaumaBnahmen, Rahmenvertrige und Kapazitit
sowie die Uberpriifung von Schienennetz-Benutzungsbe-
dingungen (SNB) Tétigkeitsschwerpunkte der Bundes-
netzagentur. Die Priifung der Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen fiir 2011 (SNB 2011) war auch im Jahre
2009 ein Tatigkeitsschwerpunkt. Die DB Netz AG plante,
zahlreiche ihrer Konzern-Richtlinien aus den SNB he-
rauszunehmen. Dem hat die Bundesnetzagentur nach um-
fangreichen Ermittlungen mit Bescheid insofern wider-
sprochen, als es sich um Richtlinien handelt, auf deren
Kenntnis die Zugangsberechtigten vor einem Zugangsbe-
gehren unmittelbar angewiesen sind.

Die Bundesregierung begriiit, dass mit dem Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) im vergangenen
Jahr ,,Muster-SNB* erarbeitet wurden. Diese konnen von
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, insbesondere auch
kleinen Betreibern, als Vorlage fiir die Erstellung eigener
Nutzungsbedingungen verwendet werden.

Ein Erfolg der Tatigkeit der Bundesnetzagentur 2008 war
auch ein verbessertes BaumafBnahmenmanagement, so

dass nun sowohl fiir die DB Netz AG als auch fiir die be-
troffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen befriedigende
Ergebnisse erzielt werden konnen.

Weitere Tatigkeitsschwerpunkte beim Zugang zu Schienen-
wegen waren 2008 die Vorbereitung der neuen Rahmen-
fahrplanperiode sowie die Anwendung der Vorschriften bei
der Uberlastung von Schienenwegen. Die Bundesregie-
rung begriifit die 2009 durchgefiihrten Verfahren zur Ver-
besserung der Transparenz und zur Sicherstellung einer
Gleichbehandlung zwischen der DB AG und ihren Wett-
bewerbern sowie die anhaltenden Bemiihungen der Bun-
desnetzagentur, auch in Zusammenarbeit mit dem Eisen-
bahn-Bundesamt, die Auswirkungen von Uberlastungen
zu reduzieren.

Die Bundesnetzagentur verpflichtete z. B. die DB Netz AG,
interessierten Wettbewerbern kiinftig Zugang zu den un-
ternehmenseigenen Betriebszentralen einzurdumen. Zu-
dem wurde festgelegt, dass die DB Netz AG den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen stindig einen Uberblick iiber
den Zugverkehr auf den Strecken, z. B. in Form eines mo-
dernen Internetsystems, geben muss, um die Entscheidun-
gen der Disponenten der DB Netz AG in den Betriebszen-
tralen genau verfolgen zu kdnnen.

1l Diskriminierungsfreier Zugang zu
Serviceeinrichtungen

Mit Zunahme des Anteils der von Wettbewerbern er-
brachten Verkehrsleistungen nehmen ebenso wie bei den
Schienenwegen die Nachfrage nach und der Bedarf an
Serviceeinrichtungen zu. Die Priifung der Einhaltung der
eisenbahnrechtlichen Vorgaben zur diskriminierungs-
freien Zugangsgewdhrung zu Serviceeinrichtungen war
daher auch aus Sicht der Bundesregierung in den Jahren
2008 und 2009 ein wichtiger Schwerpunkt der Téatigkeit
der Bundesnetzagentur. 2008 priifte die Bundesnetzagen-
tur u. a. die Nutzungsbedingungen von Hafen und Termi-
nals sowie Fragen zur Offentlichkeit von Eisenbahninfra-
strukturen und des Zugangs zu Wartungseinrichtungen.
Auch 2009 priifte die Bundesnetzagentur den Zugang zu
Personen-, Giiter- und Rangierbahnhofen, Wartungsein-
richtungen oder Terminals, um Diskriminierungsfreiheit
zu gewéhren und die Wettbewerbschancen zu erhdhen

Die Bundesregierung begriifit, dass die Bundesnetzagentur
im Jahr 2009 grundsétzliche Fragestellungen der Nutzung
von Serviceeinrichtungen im Hinblick auf mehr Transpa-
renz und Diskriminierungsfreiheit bei der Nutzung von
Serviceeinrichtungen beleuchtet und entsprechende Ent-
scheidungen getroffen hat. Die Bundesregierung unter-
stiitzt auch die Ankiindigung der Bundesnetzagentur,
denkbare MaBnahmen mit dem Markt zur Verbesserung
der wettbewerblichen Situation zu entwickeln und umzu-
setzen.

lll. Kontrolle der Hohe der Zugangsentgelte

Neben der Priifung nichtbundeseigener Eisenbahnen wur-
den 2008 schwerpunktmiBig die Preissysteme der DB
Netz AG und der DB Station und Service AG (Diskrimi-
nierung, Preishohenmissbrauch) untersucht. Im Berichts-
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zeitraum 2009 wurde die Priifung von Nutzungsentgelten
weiter intensiviert. Die Tatigkeit der Bundesnetzagentur
im Jahr 2009 war geprégt durch den Abschluss der Ver-
fahren zur Uberpriifung der Stationspreise der DB Sta-
tion&Service AG sowie der Rabatt-, Stornierungs- und
Minderungsregelungen der DB Netz AG. In diesen Fillen
geniigten die Entgeltregelungen nicht den gesetzlichen
Vorgaben, so dass ein regulierungsbehdrdlicher Eingriff
erforderlich war.

In anderen Fillen hat die Bundesnetzagentur im Jahr
2009 Ermittlungen eingeleitet, beispielsweise zum von
der DB Netz AG erhobenen Regionalfaktor im Trassen-
preissystem der DB Netz AG fiir den SPNV. Nachdem
die Bundesnetzagentur am 5. Mérz 2010 den Regional-
faktor fiir ungiiltig erklért hatte, wurde inzwischen mit
der DB AG eine Verstindigung erzielt.

Dartiiber hinaus hat die Bundesnetzagentur die Entgeltre-
gelungen vieler weiterer Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, auch auBlerhalb des DB-Konzerns, iiberpriift. Die
Bundesregierung unterstiitzt das Bestreben der Bundes-
netzagentur, gleichzeitig zu den konkreten Einzelpriifun-
gen die Kenntnis und Akzeptanz der derzeitigen Ent-
geltregelungen fiir mehr Rechtssicherheit im Markt
voranzutreiben. So fiihrte sie einen Austausch mit dem
VDV iiber bedenkliche Formulierungen in den Entgelt-
grundsitzen der Nutzungsbedingungen und erarbeitet ei-
nen Leitfaden.

IV. Qualitatssicherung

Die Bundesregierung begriifit, dass die Bundesnetzagen-
tur auch den Vollzug der Vorschriften im Zusammenhang
mit leistungsabhéngigen Entgeltregelungen im Blick
hatte. Sowohl Betreiber der Schienenwege (§ 21 Absatz 1
EIBV) als auch Betreiber von Serviceeinrichtungen (§ 24
EIBV) sind verpflichtet, durch leistungsabhéngige Ent-
geltregelungen Anreize zur Verringerung von Stdrungen
und zur Erhohung der Leistungsfihigkeit der Infrastruk-
tur zu setzen. Dies kommt allen Nutzern zu Gute und stei-
gert die Attraktivitit des Eisenbahnmarktes. Nach Bean-
standungen des Anreizsystems der DB Netz AG durch die
Bundesnetzagentur im Dezember 2008 im Hinblick auf
das Diskriminierungsverbot und das Erfordernis einer
messbaren Anreizwirkung wurde dieses iiberarbeitet. Die
Bundesnetzagentur wird das neue Anreizsystem (ARS09)
mit Blick auf die tatsdchlichen Anreizwirkungen weiter
beobachten und gegebenenfalls erforderliche Mafnah-
men treffen.

V. Anreizregulierung

Die Bundesnetzagentur legte im Jahre 2008 die revidierte
Fassung des Abschlussberichts zur Anreizregulierung fiir
den Eisenbahnsektor vor. Kern des von der Bundesnetz-
agentur entwickelten Anreizsystems ist eine Preisober-
grenzenregulierung fiir die Eisenbahninfrastruktur. Ziel
ist, den Infrastrukturbetreibern Anreize zu geben, eine op-
timale Kapazititsauslastung der Netze und ein effizientes
Angebot an Schienenverkehrsleistungen zu ermoglichen.
Die Bundesregierung bewertet den Vorschlag im Rahmen
der Priifung zur Uberarbeitung der Entgeltregulierung der

Eisenbahninfrastruktur und der Einfiihrung einer Anreiz-
regulierung als sehr hilfreich. Die Regulierungstiefe
héngt vom Missbrauchspotential der Infrastrukturbetrei-
ber ab, das nach deren Struktur und Marktmacht zu be-
werten ist. Weiterhin sind auch die Ergebnisse des von
der Bundesnetzagentur in Auftrag gegebenen Gutachtens
iiber die am Markt zu erzielende Rendite und die Erfah-
rungen mit dem Vertrag zur staatlichen Finanzierung der
bundeseigenen Eisenbahninfrastruktur, der ,Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung® als neuem Steuerungs-
instrument zu berticksichtigen und zu kléren, wie im Rah-
men der symmetrischen Regulierung die Heterogenitét
des Eisenbahninfrastrukturmarktes angemessen abgebil-
det werden kann.

VI. Internationale Kontakte

Nach § 14b Absatz 3 AEG ist die Bundesnetzagentur ver-
pflichtet, anderen Regulierungsstellen der Mitgliedstaa-
ten der Europdischen Union Informationen iiber ihre
Arbeit, ihre Entscheidungsgrundsétze und ihre Entschei-
dungspraxis mit dem Ziel zu libermitteln, zur Koordinie-
rung der Entscheidungsgrundsétze in der gesamten Union
beizutragen. Schwerpunkte waren 2008 unter anderem
Interoperabilititsthemen, die Revision des ersten EU-
Eisenbahnpaketes und die Arbeit an zahlreichen weiteren
qualitdts- und potentiell diskriminierungsrelevanten inter-
national geprdgten Themenfeldern. In 2009 hat die
Bundesnetzagentur auflerdem begonnen, Infrastruktur-
verkniipfungsvertrdge von Schienenwegbetreibern be-
nachbarter Lander auf die Einhaltung der Vorschriften
iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur hin zu tiber-
priifen, um den grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr
zu erleichtern.

Die grenziiberschreitende Zusammenarbeit und der damit
verbundene Erfahrungsaustausch ist im Hinblick darauf,
dass Deutschland auch im Eisenbahnverkehr Transitland
ist, nach Auffassung der Bundesregierung von besonderer
Bedeutung. Zudem erhdht sie die Wettbewerbsfahigkeit
des Verkehrstragers Schiene.

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.
Im Jahre 2008 fiihrte die Bundesnetzagentur deshalb die
erfolgreich  etablierten ,,Eisenbahnrechtlichen For-
schungstage Tiibingen* als gemeinsame Veranstaltung
mit der Eberhard-Karls-Universitdt und dem Eisenbahn-
Bundesamt fort.

D. Organisation der Bundesnetzagentur,
Ausblick

Die Abteilung Eisenbahnregulierung der Bundesnetz-
agentur ist zustindig fiir die Kontrolle der Gewéhrung ei-
nes diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfra-
struktur. Der Eisenbahninfrastrukturbeirat als Gremium
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von Bundestags- und Bundesratsmitgliedern, an dem
auch Vertreter des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung und des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Technologie teilnehmen, berdt die Bun-
desnetzagentur bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben und
der Erstellung des Tétigkeitsberichtes und macht Vor-
schldge fiir die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit.

Als wesentliche Vorhaben fiir das Jahr 2010 nennt die
Bundesnetzagentur die konsequente Fortfiihrung ihrer ak-
tuellen Tatigkeiten und die Vertiefung der Priifungstitig-
keiten im Bereich der Entgeltregulierung sowie der
Schienennetzbenutzungsbedingungen und der Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen.

Ziel der Bundesregierung ist, den Wettbewerb auf der
Schiene weiter zu stirken. Eine Sicherstellung des diskri-

minierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur zu
angemessenen Preisen ist dabei unverzichtbare Voraus-
setzung.

Die Bundesregierung wird daher die engagierte Regulie-
rungstitigkeit der Bundesnetzagentur weiterhin unterstiit-
zen. Die praktischen Erfahrungen und Erfolge aus der
tiglichen Arbeit und die Kontakte der Bundesnetzagentur
sowohl mit den Infrastrukturbetreibern als auch mit den
Nutzern werden der Bundesregierung auch kiinftig wert-
volle Unterstiitzung bei der politischen und rechtlichen
Weiterentwicklung des Eisenbahnregulierungsrechts sein.
Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung priift daher auch eine weitere Stirkung der Bun-
desnetzagentur, um eine wirksamere Regulierung der Ei-
senbahninfrastruktur zu erreichen.
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Vorwort

Seit dem 1. Januar 2006 iiberwacht die Bundesnetzagentur die Einhaltung der
Rechtsvorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Gemafl den Vor-
schriften im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) erstellt die Bundesnetzagentur
jahrlich einen Bericht iiber ihre Tétigkeit sowie iiber die Lage und Entwicklung in
diesem Aufgabengebiet. Der vorliegende ,, Tétigkeitsbericht 2008 fiir den Bereich
Eisenbahnen“ ist damit der dritte Bericht der Bundesnetzagentur auf dem Gebiet der
Eisenbahnregulierung.

Das beherrschende Thema im Eisenbahnbereich war in 2008 der jetzt zunichst bis
auf Weiteres verschobene Borsengang der Deutschen Bahn AG (DB AG). Im Zu-
sammenhang damit wurde der Bereich DB Mobility Logistics AG (DB ML) als Ver-
kehrssparte neu konzipiert. Die Bundesregierung hatte geplant, hiervon 24,9 Prozent
an private Investoren zu verduflern. Das ungiinstige Finanzmarktumfeld bewog die
politischen Entscheidungstriger dazu, zunédchst von der Teilprivatisierung der DB
AG abzusehen.

Ebenso stand im Mittelpunkt der politischen Diskussion die zwischen Bund und den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) der DB AG in 2008 ausgehandelte Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV), die am 14. Januar 2009 unterzeich-
net wurde. Der Bund stellt bis 2013 jahrlich 2,5 Mrd. Euro fiir die Erhaltung des Be-
standsnetzes bereit. Die DB AG wird pro Jahr 500 Mio. Euro an Eigenmitteln in das
bestehende Netz investieren und jéhrlich weitere 1,25 Mrd. Euro fiir dessen Pflege
und Wartung aufbringen. Mit der LuFV verpflichtet sich die DB AG, Qualitétsstan-
dards fiir das Schienennetz und die Bahnhofe einzuhalten. Hierdurch soll die sachge-
rechte Verwendung der Bundesmittel gesichert werden. Welche Konsequenzen diese
beiden zentralen Entscheidungen auf die weitere wettbewerbliche Entwicklung ha-
ben werden, bleibt zu beobachten.

Die schwierige wirtschaftliche Situation der Gesamtwirtschaft hinterldsst ihre
Bremsspuren auch im Eisenbahnsektor. 2008 hat sich der Eisenbahnmarkt zwar insge-
samt weiter positiv entwickelt. In allen Verkehrssegmenten konnte die Leistung im Ver-
gleich zum Vorjahr weiter gesteigert werden. Die Verkehrsleistung im Schienengiiter-
verkehr wuchs um etwa ein Prozent auf 116 Mrd. Tonnenkilometer (Vorjahr: 115 Mrd.),
im Schienenpersonennahverkehr um zwei Prozent auf 46 Mrd. Personenkilometer
(Vorjahr: 45 Mrd.) und im Schienenpersonenfernverkehr um etwa fiinf Prozent auf
36 Mrd. Personenkilometer (Vorjahr: 34 Mrd.). Aufgrund der durch die Finanz-
marktkrise bedingten schwierigen Marktverhéltnisse fiel das Wachstum im Schie-
nengiiterverkehr aber deutlich schwicher aus als in den Vorjahren. Im vierten Quar-
tal 2008 war ein Riickgang des Transportvolumens festzustellen; die
Verkehrsleistung fiir das vierte Quartal 2008 lag rund ein Prozent unter dem Wert des
entsprechenden Vorjahresquartals. Nur im Schienenpersonenverkehr, wo das Ver-
kehrsangebot groBteils von 6ffentlichen Aufgabentragern und langfristig orientierten
Verkehrsvertrigen gepragt ist, hatten die schwierigen gesamtwirtschaftlichen Markt-
bedingungen dagegen bis Jahresende noch keine wesentlichen Auswirkungen.

Der Anteil der von Wettbewerbern erbrachten Verkehrsleistungen hat 2008 in der
Gesamtschau weiterhin zugenommen. Sowohl im Schienengiiterverkehr als auch im
Schienenpersonennahverkehr konnten die Wettbewerber ihren Marktanteil ausbauen.
Lediglich im Fernverkehr bleibt die Deutsche Bahn AG im Wesentlichen alleiniger
Anbieter. Erste Anzeichen fliir mehr Bewegung gibt es auch in diesem Markt-
segment. Die Bundesnetzagentur begleitet diese Entwicklung sehr genau und unter-
stiitzt Erleichterungen des Marktzugangs.

Mittelfristig ergeben sich fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen zahlreiche neue
Moglichkeiten im deutschen Schienenpersonennahverkehrs-Markt. In den kommen-
den fiinf Jahren werden dort rund zwei Drittel der bundesweiten Verkehrsleistungen
von den Aufgabentrégern neu vergeben. Dadurch erdffnen sich fiir Wettbewerber at-
traktive Marktperspektiven, was die Bundesnetzagentur ausdriicklich begriifit. Mit
Blick hierauf wird die Sicherstellung von transparenten und diskriminierungsfreien
Zugangsbedingungen zu Eisenbahninfrastrukturen weiter an Bedeutung gewinnen.
Dabei geht es nicht nur um den konkreten Zugang beispielsweise zu Wartungsein-
richtungen, Vertriebswegen oder Bahnhdfen, sondern auch vor allem darum, dass
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Eisenbahnverkehrsunternehmen schon bei Angebotserstellungen in Vergabeverfah-
ren ihre Betriebskonzepte rechtssicher planen und kalkulieren koénnen. Hier wird die
Regulierung ihren Beitrag leisten.

Fiir diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und mehr Wettbe-
werb auf der Schiene ist dabei von Bedeutung, dass Eisenbahninfrastrukturbetreiber
diskriminierungsfreie und transparente Nutzungsbedingungen erstellen und verdf-
fentlichen. Im Laufe des Jahres hat die Bundesnetzagentur wieder zahlreiche Nut-
zungsbedingungen gepriift, deutlich mehr Transparenz erwirkt und Verbesserungen
fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen durchsetzen kdnnen. Zudem hat die Bundes-
netzagentur eine Vielzahl meist kleiner Infrastrukturbetreiber erneut auf ihre eisen-
bahnrechtlichen Verpflichtungen hingewiesen und bei der Erstellung der jeweiligen
Nutzungsbedingungen vereinzelt beraten. Inzwischen haben 65 Prozent der Schie-
nenwegsbetreiber entsprechende Nutzungsbedingungen erstellt. Allein in 2008 mel-
deten mehr als 50 Eisenbahninfrastrukturunternehmen der Bundesnetzagentur neue
oder gednderte Nutzungsbedingungen. Aber hier bleibt noch viel zu tun, damit alle,
die rechtlich zur Erstellung von Nutzungsbedingungen verpflichtet sind, diese
Pflicht auch erfiillen.

Auch weitere Herausforderungen bleiben. Kritisch betrachtet die Bundesnetzagentur
etwa die Entwicklung der Infrastrukturnutzungsentgelte. Sinkende spezifische Er-
16se und hoher Margendruck auf der einen Seite und steigende Infrastrukturnut-
zungsentgelte auf der anderen Seite belasten die Eisenbahnverkehrsunternehmen be-
reits heute stark. Diese Entwicklung stellt die Unternechmen insbesondere im
wirtschaftlichen Abschwung vor grofle Herausforderungen. Hier hat die Bundesnetz-
agentur vorgeschlagen, die gegenwértige Entgeltregulierung stirker um eigenstan-
dige Anreizaspekte zu erweitern, um so zur Senkung von Kosten und Erh6hung der
Leistungsfahigkeit der Netze beizutragen.

Zu zahlreichen in den nichsten Jahren anstehenden Themenbereichen (Trassen- und
Stationsentgelte, Anreizsysteme, Zugang zu Werkstétten, Vertriebsfragen, Informa-
tionsrechte, ...) gibt es offene Fragen zu Auslegung, Anwendung und Reichweite der
Rechte und Pflichten von Eisenbahninfrastrukturbetreibern, Zugangsberechtigten
und letztlich auch den beteiligten Behorden. Die Bundesnetzagentur wird sich im
Interesse von chancengleichem und fairem Wettbewerb auf der Schiene fiir ihre Kl14-
rung einsetzen. Die Auswirkungen der Finanzmarktkrise erfordern dabei eine wach-
same Regulierung mit Augenmap.

Matthias Kurth

Prisident der Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen
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Zusammenfassung
Teil | — Marktentwicklung

Die positive Entwicklung im Eisenbahnsektor setzte sich
in 2008 fort. Im Schienengiiter- und -personverkehr wur-
den bei den erbrachten Verkehrsleistungen neue Hochst-
marken erzielt (Kapitel 1). Der von den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen erzielte Umsatz erhdhte sich zwischen
2005 und 2008 um rund 14 Prozent auf 17,1 Mrd. Euro.

Auch der Wettbewerb auf der Schiene nahm weiter zu. Im
Schienengiiterverkehr erreichen Wettbewerber inzwi-
schen einen Marktanteil von rund 21 Prozent. Lediglich
im Schienenpersonenfernverkehr bleibt die DB AG im
Wesentlichen alleiniger Anbieter (Kapitel 2).

Die Mairkte fiir Eisenbahninfrastruktur sind, historisch
bedingt, hochkonzentriert. Bei Schienenwegen als auch
Serviceeinrichtungen (etwa Bahnhofe oder Wartungsein-
richtungen) ist die DB AG mit ihren Tochterunternehmen
DB Netz AG und DB Station&Service AG jeweils mit
Abstand weiterhin groffter Betreiber (Kapitel 3). Die
Moglichkeit des Zugangs zu dieser Infrastruktur wird von
den Eisenbahnverkehrsunternehmen zum Teil noch als
problematisch bewertet. Insbesondere der Zugang zu Ab-
stellgleisen, Giiterbahnhéfen, Terminals, Rangierbahnhd-
fen und Wartungsseinrichtungen wird kritisch beurteilt.

Rund 30 Prozent der Gesamtkosten von Eisenbahnver-
kehrsunternehmen entfallen auf Infrastrukturnutzungsent-
gelte (Kapitel 4). Dies sind insbesondere Entgelte fiir die
Nutzung von Schienenwegen und Stationen (Personen-
bahnhéfe und -halte). Die von der DB AG erhobenen
Trassen- und Stationspreise sind in den letzten Jahren
zum Teil deutlich angestiegen.

Die Umsetzung der eisenbahnrechtlichen Vorschriften,
insbesondere beziiglich der Verpflichtung der Eisenbahn-
infrastrukturbetreiber zur Erstellung von Nutzungsbedin-
gungen, verlduft noch zogerlich (Kapitel 5). Kleinere Ei-
senbahninfrastrukturbetreiber haben hiufig noch keine
Nutzungsbedingungen erstellt. Eisenbahninfrastrukturbe-
treiber unterliegen zudem besonderen, in § 14d Allgemei-
nes Eisenbahngesetz (AEG) festgelegten Mitteilungs-
pflichten. Im Jahr 2008 erhielt die Bundesnetzagentur
122 sogenannter ,,14d-Mitteilungen* von den Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen. Der Grofiteil davon bezog sich
auf geplante Trassenablehnungen oder auf neue Nut-
zungsbedingungen.

Die steigenden Infrastrukturnutzungsentgelte konnen vor
dem Hintergrund sinkender Margen und spezifischer Er-
16se der Eisenbahnverkehrsunternehmen ein potentielles
Hemmnis fiir die Wettbewerbsposition des Verkehrstré-
gers Schiene darstellen (Kapitel 6). Weitere Preissteige-
rungen bei den Infrastrukturnutzungsgebiihren kdnnten
zu verlangsamten Wachstum oder gar, in Teilbereichen,
zu riickldufigen Verkehrsleistungen auf der Schiene fiih-
ren.

Teil Il — Tatigkeiten

Grundlage eines fiir die Einschéitzung von Regulierung
verwertbaren Monitorings der Marktentwicklung ist kon-
tinuierliche Marktbeobachtung. Im Zuge der dritten
Marktbeobachtung wurden im Jahr 2008 rund 800 Frage-
bogen 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 Tétig-
keitsschwerpunkte in 2008 waren hierzu die fortgesetzte
Priifung von Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB)
sowie die Themenkomplexe Disposition, BaumafBnah-
men, Rahmenvertrage und Kapazitét.

Die Priifung der Einhaltung der eisenbahnrechtlichen
Vorgaben zur diskriminierungsfreien Zugangsgewihrung
bei Serviceeinrichtungen bildet einen weiteren Schwer-
punkt der Arbeit der Bundesnetzagentur (Kapitel 3). Im
Fokus standen hier die Priifung von Nutzungsbedingun-
gen von Hifen und Terminals, Fragen zur Offentlichkeit
von Eisenbahninfrastrukturen und des Zugangs zu War-
tungseinrichtungen.

Zentral ist die Kontrolle (Leistungsbezug, Diskriminie-
rung, Preish6henmissbrauch) der Zugangsentgelte (Kapi-
tel 4). Im Zentrum der Priifungen standen hier 2008 die
Preissysteme der DB Netz AG und der DB Station und
Service AG. Es wurden daneben zahlreiche weitere Preis-
systeme gepriift und isolierbare Fragestellungen zu Stor-
nierungsentgelten, Entgeltminderungen und zur Gestal-
tung von Anreizsystemen bearbeitet.

In 2008 ergingen wichtige gerichtliche Entscheidungen
(Kapitel 5). So wurde etwa die Rechtsauffassung der
Bundesnetzagentur zur Reichweite des Eisenbahnregulie-
rungsrechts sowie zur Ausgestaltung von Nutzungsbedin-
gungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) in einem Verfah-
ren gegen die DB Regio AG (5.1 DB Regio AG —
Wartungseinrichtungen) in weiten Teilen bestatigt.

Neben den operativen Tétigkeiten standen in 2008 zahl-
reiche O6konomische Grundsatzfragen auf der Agenda
(Kapitel 6). So legte die Bundesnetzagentur im Mai 2008
die revidierte Fassung des Abschlussberichts zur Anreiz-
regulierung fiir den Eisenbahnsektor vor.

Auf internationaler Ebene kam die Bundesnetzagentur ih-
rer Aufgabe nach Zusammenarbeit und Informationsaus-
tausch nach (Kapitel 7). Schwerpunkte waren unter ande-
rem Interoperabilititsthemen, die Revision des ersten
EU-Eisenbahnpaketes und die Arbeit an zahlreichen wei-
teren qualitits- und potentiell diskriminierungsrelevanten
international geprigten Themenfeldern.

Der enge Kontakt mit Marktteilnehmern gehdrt ebenso zu
den Aufgaben der Bundesnetzagentur wie die 6ffentliche
Erorterung und Diskussion zu regulatorischen Grundsatz-
fragen. In 2008 fiihrte die Bundesnetzagentur deshalb die
erfolgreich etablierten ,,Eisenbahnrechtlichen Forschungs-
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tage Tiibingen* als gemeinsame Veranstaltung mit der
Eberhard-Karls-Universitit und dem Eisenbahn-Bundes-
amt fort (Kapitel 8). Mit den ,,Fachgesprichen Eisen-
bahnregulierung™ organisierte die Bundesnetzagentur
erstmals eine stirker 6konomisch geprigte Veranstaltung
unter dem Arbeitstitel ,,Gibt es ein gerechtes Trassen-
preissystem?“.

Teil Il — Organisation der Bundesnetzagentur,
Herausforderungen, Ausblick

Die Abteilung Eisenbahnregulierung der Bundesnetz-
agentur ist zustindig fiir die Kontrolle der Gewéhrung ei-
nes diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfra-
struktur. Neben einzelnen Erfolgen bei der Sicherstellung
dieser Aufgabe, zeichnen sich weitere zugangsrelevante
Entwicklungen fiir Wettbewerber und Regulierer ab (Ka-
pitel 1 und 2). Fiir Wettbewerber wird zunehmend der un-
zureichend geregelte Anspruch auf Zugang zur Ver-
triebsinfrastruktur des Personenverkehrs problematisch.
Ebenso stellt die gesetzliche Festlegung von Informa-
tions- und Auskunftsrechten die Bundesnetzagentur héu-
fig vor Herausforderungen bei Abfragen zur Vorbereitung
regulatorischer Mafinahmen.

Wesentliche Vorhaben fiir 2009 sind neben der konse-
quenten Fortfithrung der aktuellen Tatigkeiten die Weiter-
entwicklung weiterer Tatigkeitsschwerpunkte (Kapitel 3).
Zu den im Jahr 2009 anstehenden Themenkomplexen
zahlen etwa die Vertiefung der Priifungstéitigkeiten im
Bereich der Entgeltregulierung sowie der SNB und NBS,
die Kliarung dafiir noch offener Sach- und Rechtsfragen
und die fachliche und konzeptionelle Begleitung des poli-
tischen Prozesses um die bisher fiir die Eisenbahninfra-
struktur eingehend untersuchte Anreizregulierung.

Teil | — Marktentwicklung

1 Marktstrukturdaten des Eisenbahn-
sektors

11 Umsatzentwicklung im Eisenbahn-
sektor

Die Umsitze der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
haben sich in dem betrachteten Zeitraum insgesamt posi-
tiv entwickelt. Der Gesamtumsatz der EVU im deutschen
Markt in 2007 betrug ersten Schétzungen der Bundes-
netzagentur zufolge etwa 17,1 Mrd. Euro. Dies entspricht
einer Steigerung von 3,0 Prozent gegeniiber dem Vorjahr.
Von 2006 auf 2007 war der Umsatz der EVU um 3,7 Pro-
zent gestiegen. Den grofiten Anteil am Umsatz generierte
der Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Hier erwirt-
schafteten die EVU in 2008 insgesamt 8,8 Mrd. Euro. Die
Umsitze im SPNV setzen sich dabei zum einen aus Fahr-
gelderldsen (etwa 35 Prozent) und zum anderen aus den
Bestellerentgelten der regionalen Aufgabentriger (etwa
65 Prozent) zusammen. Im Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV) wurden in 2007 3,6 Mrd. Euro umgesetzt.
Im Bereich des Schienengiiterverkehrs (SGV) erzielten
die EVU insgesamt 4,7 Mrd. Euro Umsatz.

Abbildung 1

Umsatzentwicklung im Eisenbahnverkehrsmarkt*
Umsétze der Eisenbahnverkehrsunternehmen

in Mrd. Euro
16,0 16,6 17
K] G SPNV
2005 2006 2007 2008¢*

* erwartet (erste vorlaufige Schitzungen)
SGV: Schienengiiterverkehr; SPFV: Schienenpersonenfernverkehr;
SPNV: Schienenpersonennahverkehr

Quelle: Bundesnetzagentur

1.2 Verkehrsleistung und Verkehrs-
entwicklung

Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes wuchs im
Jahr 2008 das Schienenverkehrsaufkommen weiter an und
erreichte neue Hochstwerte. Damit sind die auf der Schiene
erbrachten Verkehrsleistungen mit Ausnahme des Schie-
nenpersonenfernverkehrs (SPFV) seit 2002 stetig gestiegen.

Fiir das Jahr 2008 berichtete das Statistische Bundesamt
fiir den Schienengiiterverkehr (SGV) eine Transportleis-
tung von 116 Mrd. Tonnenkilometern, was im Vorjahres-
vergleich einer Steigerung von rund einem Prozent ent-
spricht. Damit fiel das Wachstum allerdings geringer aus
als in den letzten Jahren. In den ersten drei Quartalen
2008 war noch ein Zuwachs von drei Prozent zu verzeich-
nen. Dagegen ergab sich fiir das letzte Quartal des Jahres
2008 konjunkturbedingt mit einem Riickgang von etwa
einem Prozent im Vergleich zum Vorjahresquartal. Hier
wird die giiterverkehrsspezifische Abhéngigkeit von der
Entwicklung des gesamtwirtschaftlichen Umfelds deut-
lich. Das durchschnittliche jdhrliche Wachstum seit 2002
liegt dennoch bei sechs Prozent.

Die Entwicklung des konjunkturellen Umfelds zeigte da-
gegen bisher keine Auswirkungen auf den schienenge-
bundenen Personenverkehr. Die 2008 im SPFV erbrachte
Verkehrsleistung in Hohe von 36 Mrd. Personenkilo-
metern stellt gegeniiber dem Vorjahr einen Zuwachs von
etwa finf Prozent dar. Damit konnte der SPFV nach
leichten Verlusten in 2007 wieder zulegen. Die ver-
gleichsweise niedrige Verkehrsleistung in 2007 war we-
sentlich durch den Streik der Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfithrer (GDL) bestimmt.

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) représentieren
die 2008 erbrachten 46 Mrd. Personenkilometer eine er-
neute Hochstmarke; der Vorjahreswert wird um etwa zwei
Prozent iibertroffen. Die daraus resultierende jahrliche Zu-
nahme der Verkehrsleistung seit 2002 von durchschnittlich
drei Prozent ist — wie auch der kontinuierliche Wachstums-
prozess im SGV— nicht zuletzt auf den wachsenden Wett-
bewerb in diesen Marktsegmenten zuriickzufiihren.
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Abbildung 2

Entwicklung der Verkehrsleistung in den jeweiligen Eisenbahnverkehrsegmenten

Giiterverkehr (SGV)

in Mrd. tkm, durchschnittliches
Wachstum in %

Personenfernverkehr (SPFV)

in Mrd. Pkm, durchschnittliches
Wachstum in %

Personennahverkehr (SPNV)

in Mrd. Pkm, durchschnittliches
Wachstum in %

@ 115116
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tkm —Tonnenkilometer; Pkm —Personenkilometer
Quelle: Statistisches Bundesamt

2 Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahn-
verkehrsmarkt

Wie bereits in den Jahren zuvor konnte auch in 2008 ein
Wachstum des Marktanteils der Wettbewerber auf der
Schiene verzeichnet werden. Gemessen an der Verkehrs-
leistung nahm der Wettbewerberanteil im SGV in 2008
um einen Prozentpunkt auf 21 Prozent zu. Im SPNV
konnten die Wettbewerber ihren Marktanteil gemessen an
der Verkehrsleistung (Personenkilometer) nur moderat
ausbauen. Thr Anteil liegt nun bei knapp tiber 10 Prozent.
Da im SPNV in der Vergangenheit hdufig aufkommens-
schwichere Strecken an Wettbewerber der DB AG verge-

Abbildung 3

ben wurden, liegt der Wettbewerberanteil gemessen an
der Betriebsleistung (Zugkilometer) mit rund 18 Prozent
spiirbar hoher. Zunehmend werden mittlerweile aber auch
aufkommensstérkere Strecken ausgeschrieben und damit
fiir den Wettbewerb gedffnet. Von den in 2008 ausge-
schriebenen Leistungen konnten sich Wettbewerber der
DB AG rund zwei Drittel sichern. Mittelfristig wird ein
signifikantes Wachstum des Wettbewerberanteils in die-
sem Segment erwartet, da in den kommenden fiinf Jahren
rund zwei Drittel der bundesweiten Verkehrsleistung des
SPNV von den Aufgabentrigern neu vergeben werden
sollen.

Entwicklung des Wettbewerbs in den jeweiligen Eisenbahnverkehrssegmenten

[ Anteil Wettbewerber
[ Anteil DB AG

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

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

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

Mrd|
81 85 92 95107115116 tkm

L 10 14 46 50 21 o
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Mrd.
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2002 03 04 05 06 07 2008

Mrd.
38 40 41 42 44 45 46 Pkm

0. "9 10 10 %
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Quelle: Bundesnetzagentur, Wettbewerbsberichte DB AG, Statistisches Bundesamt




Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

— 15—

Drucksache 17/4630

Im SPFV stagniert der Wettbewerberanteil weiterhin bei
unter einem Prozent; die DB AG bleibt der einzige we-
sentliche Anbieter. Hauptgriinde fiir das geringe Engage-
ment sind nach Aussagen von EVU die starke Marktposi-
tion der DB AG durch ihr attraktives Vertriebs- und
Tarifsystem (BahnCard) sowie fehlende Planungssicher-
heit hinsichtlich der Infrastrukturkapazititen. Aktuelle
Entwicklungen im In- und Ausland zeigen, dass diese von
Geldgebern explizit verlangt wird.

3 Zugang zu Eisenbahninfrastruktur
3.1 Eisenbahninfrastrukturmarkt

Unter Eisenbahninfrastruktur fallen nach § 2 AEG insbe-
sondere Schienenwege und sogenannte Serviceeinrich-
tungen. Zu den relevanten Serviceeinrichtungen zéhlen
Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme, Personenbahn-
hofe, Giiterbahnhofe und -terminals, Rangierbahnhofe,
Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise, Wartungsein-
richtungen und Hifen. Nach § 14 AEG miissen im
Grundsatz alle EIU diskriminierungsfreien Zugang zu ih-
rer Infrastruktur gewéhren. Eine Ausnahme von dieser
Zugangsverpflichtung kann allenfalls fiir Infrastrukturen
beansprucht werden, die ausschlieBlich fiir den eigenen
Giiterverkehr betrieben werden. (siche auch Teil 11 Ab-
schnitt 3.4.2). Diese Ausnahme kann insbesondere fiir

private Gleisanschliisse greifen. Hierunter fallen nach
Schitzung der Bundesnetzagentur mehrere Tausend An-
schlief3er.

Zugangsverpflichtete Betreiber und Anzahl von &ffentli-
chen Eisenbahninfrastruktureinrichtungen sind in Abbil-
dung 4 dargestellt. Die Angaben basieren zum Teil auf
Schétzungen der Anbieter. Insgesamt gibt es mehrere
Hundert zugangsverpflichtete Betreiber von Serviceein-
richtungen (BvSE) und Betreiber der Schienenwege
(BdS), die der Regulierung der Bundesnetzagentur unter-
liegen. In allen dargestellten Bereichen ist die DB AG mit
deutlichem Abstand grofiter Betreiber, oft mit einem An-
teil von iiber 90 Prozent an der Anzahl der Einrichtungen
in Deutschland. Insgesamt ist die Eisenbahninfrastruktur
in allen Teilbereichen (auch historisch bedingt) hochkon-
zentriert. Die vergleichsweise geringste Marktkonzentra-
tion (bezogen auf die Anzahl der Einrichtungen) weisen
die Wartungseinrichtungen auf. Hier betreiben die drei
grofiten EIU rund 50 Prozent der Einrichtungen. Anzu-
merken ist, dass die Top-Betreiber in der Regel auch die
groBten Einrichtungen betreiben. Wiirde die Marktkon-
zentration mit Blick auf den Umsatzanteil der drei grofB-
ten Betreiber am Gesamtumsatz fiir Wartung in Deutsch-
land betrachtet, wire die Marktkonzentration deutlich
hdher.

Abbildung 4

Marktkonzentration in ausgewéhlten Teilmérkten
der offentlichen Eisenbahninfrastruktur, 2008

Betreiber

Einrichtungsart Anzahl

O Niedrig

. Hoch
Marktkonzentration
Anteil Top 3*

Einrichtungen
Anzahl

Brennstoffaufnahme
Personenbahnhéfe /-halte
Guterladestellen**
Rangiereinrichtungen**
Abstellgleise

Wartungseinrichtungen

Schienenwege

=290

600

00606

ll. = 39.000 ***

* Anteil an der Anzahl der Einrichtungen der Top 3 EIU an der Gesamtzahl der Einrichtungen; BdS auf Basis des Streckennetzes
" Giiterladestellen: Giiterbahnhofe, Terminals, 6ffentliche Ladestralen; Rangiereinrichtungen: Rangierbahnhdfe und Zugbildungseinrichtungen

** Streckenkilometer
Quelle: Bundesnetzagentur
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3.2 Zugang zu Eisenbahninfrastruktur

Im Rahmen der jahrlichen Markterhebung gibt die Bun-
desnetzagentur den Unternehmen im Eisenbahnverkehrs-
markt die Moglichkeit, eine Reihe von marktrelevanten
Aspekten mit Noten zu bewerten!, um Ansatzpunkte fiir
den Abbau von Wettbewerbshiirden friihzeitig erkennen
zu konnen. Von dieser Moglichkeit hat die iiberwiegende
Mehrheit der EVU Gebrauch gemacht.

Einer der wesentlichen Teilbereiche stellt hier der Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur dar. Je nach Infrastrukturart
fielen die Bewertungen der EVU deutlich unterschiedlich
aus. Wiahrend der Zugang zu Schulungseinrichtungen und
Einrichtungen zur Brennstoffautnahme iiberwiegend gute
oder sehr gute Bewertungen erhielt, markierten Giiter-
bahnhofe/Terminals/Gleisanschliisse, Wartungseinrichtun-
gen und Rangierbahnhofe/Zugbildungseinrichtungen mit
nur wenigen guten Noten eine gegensitzliche Position.
Noch schlechter bewerteten die EVU den Zugang zu Ab-

! http://www.bundesnetzagentur.de/media/archive/13273.pdf

Abbildung 5

stellgleisen, bei denen 26 Prozent guten bzw. sehr guten
Bewertungen 36 Prozent an sehr schlechten oder schlech-
ten Beurteilungen gegeniiberstehen. Hauptkritikpunkt aus
Gesprachen mit betroffenen EVU war die oftmals lang-
fristig fixierte Vermietung von Abstellmdglichkeiten an
Einzelkunden. Hinzu kommt der weiterhin — oft auch im
Rahmen der Errichtung elektronisch gesteuerter Stell-
werke (ESTW) — vorangetriebene Riickbau von Gleisen,
die als Kreuzungs- oder Abstellmoglichkeit genutzt wer-
den konnten und deren Fehlen in der Folge mogliche
Mehrverkehre verhindert. Als verbesserungswiirdig be-
trachten mehrere Marktteilnehmer ebenso den Zugang zu
Rangierbahnhofen; es wurde neben allgemein schleppen-
der Bearbeitung der Nutzungsantrige auch kritisiert, dass
in einigen Féllen statt der DB Netz AG die DB Schenker
Rail Deutschland AG? (als unmittelbarer Konkurrent der
betreffenden EVU) das entsprechende Angebot erstellte.
Weiterhin wird ein Mangel an Information und Koordina-
tion insbesondere bei unterjahrigen BaumafBnahmen im
Netz der DB beklagt.

2 Vormals Railion Deutschland AG

Bewertung des Zugangs zu Eisenbahninfrastruktur, 2008
Prozent der Antworten”

[ Schlecht oder sehr schlecht

[ Mitte!

[ Gut oder sehr gut

Abstellgleise
Guterbahnhofe / Terminals / Gleisanschlisse

Wartungs- und sonstige technische Einrichtungen

Rangierbahnhéfe / Zugbildungseinrichtungen
Hafen mit Schieneninfrastruktur
Personenbahnhofe / Stationen / Haltepunkte
Schienenwege (Trassen); Vergabeprozess
Einrichtungen fir die Brennstoffaufnahme
Schulungseinrichtungen

100%

* Umfrage bei Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentragern; Noten von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht)

Quelle: Bundesnetzagentur
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4 Nutzungsentgelte und Preise 4.2 Trassenentgelte
4.1 Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte | Djc Trassenentgelte stellen einen signifikanten Kosten-

am Umsatz der EVU

Mit ihren Erlosen miissen die EVU einerseits ihre Kosten
decken und andererseits eine angemessene Rendite erwirt-
schaften kdnnen. Zu den groBten Kostenblocken gehoren
neben den Personalkosten, den Abschreibungen und den
Energiekosten auch die Kosten fiir die Nutzung der Eisen-
bahninfrastrukturen. Knapp 30 Prozent vom Umsatz rei-
chen die EVU in Form von Infrastrukturnutzungsentgelten
an die EIU weiter. Den mit Abstand groten Teil der Infra-
strukturnutzungsentgelte bilden dabei die Kosten fiir die
Nutzung der Schienenwege (Trassenentgelte). Fiir Perso-
nenverkehrsunternechmen kommen in der Regel noch Kos-
ten fir die Nutzung von Bahnhéfen (Stationsentgelte)
hinzu. Daneben zahlen Personen- und Giiterverkehrsunter-
nehmen auch Entgelte fiir die Nutzung weiterer Eisenbahn-
infrastruktur, etwa fiir die Nutzung von Rangierbahnhofen,
Zugbildungsanlagen oder Abstellgleisen.

Abbildung 6

Entwicklung der Infrastrukturnutzungsentgelte im
Verhiltnis zum Umsatz der EVU
Anteile in Prozent, Gesamtumsatz in Mrd. Euro

100% = 16,0 16,6 Mrd. €

Deckung sonstiger Kosten

71,0 70,9 (Personal, Abschreibungen,
Energie, etc) und Rendite der
EVU
Stationsentgelte & sonstige*
Trassenentgelte

2006 2007

*

»Sonstige“umfasst Entgelte fiir Nutzung von Abstellgleisen, Ran-
gierbahnhodfen, Zugbildungseinrichtungen und Giiterbahnhdfen (et-
wa 1.5 Prozent)

Quelle: Bundesnetzagentur

faktor fiir die EVU dar (Abbildung 6). Entsprechend hoch
ist die Bedeutung der Trassenpreisentwicklung fiir die
Unternehmen.

Die durchschnittlich gezahlten Trassenpreise (berech-
net als Quotient aus Trassenentgelten in Euro und Be-
triebsleistung in Trassenkilometern) je Verkehrssegment
sind in den letzten Jahren deutlich angestiegen. Auf Ba-
sis der Angaben zur konzerninternen Leistungsverrech-
nung im Konzerngeschéftsbericht der DB AG ergeben
sich zwischen 2002 und 2008 Steigerungen des durch-
schnittlichen Trassenerldses von 14 Prozent im SPNYV,
24 Prozent im SGV und 27 Prozent im SPFV (Abbil-
dung 7).

Die Preissteigerungen lassen sich auch anhand der Ent-
wicklung von Trassenpreisen ausgewihlter Produkte nach-
vollziehen (Abbildung 8). Betrachtet wurde die Preisent-
wicklung typischer Trassenprodukte aus den offentlich
verfiigbaren Entgeltlisten der DB Netz AG. Entsprechend
den iiblichen Vorlaufzeiten fiir die Ver6ffentlichung sind
hier bereits die Preise bis zum Fahrplanjahr 2010 verfiig-
bar. Die Gesamtpreissteigerungen von 2002 bis 2010 lie-
gen zwischen 21 und 33 Prozent. Die durchschnittlichen
jéhrlichen Preissteigerungen fiir den Zeitraum von 2002
bis 2008 lagen zwischen 2,2 und 4,0 Prozent. Bis 2010
verteuern sich die einzelnen Produkte um weitere 2,0 bis
3,1 Prozent pro Jahr. Typischerweise vom SPNV und
SGV genutzte Trassenprodukte erfahren dabei die hohe-
ren Preissteigerungen.



Drucksache 17/4630

— 18—

Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

Abbildung 7

Entwicklung der durchschnittlichen Trassenpreise der DB Netz AG
Indexiert”, 2002 = 100 (Basis: Euro je Trassenkilometer)

130 ~

125

120 ~

115

110 ~

105 -

100 #

95 T T T T

Verkehrsart* O 08/02 per anno

SPFV

SGV **

SPNV

2002 2003 2004 2005 2006

*

2007

1

2008

Quotient aus gezahlten Entgelten und Betriebsleistung der EVU der DB AG laut Leistungsverrechnungsdaten des Konzernberichts

" Anpassung des Segments SGV im Jahr 2005 um Railion Intermodal Traction

Quelle: Bundesnetzagentur, DB AG

Abbildung 8

Entwicklung ausgewihlter Trassenpreise der DB Netz AG
Euro je Trassenkilometer
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Quelle: Bundesnetzagentur

4.3 Stationsentgelte

Neben den Trassenentgelten sind die Stationsentgelte fiir
die EVU der zweite groBe Kostenblock im Bereich der
Infrastrukturentgelte.

Insbesondere im Schienenpersonennahverkehr mit seinen
vielen Stationshalten wurden die Preissteigerungen der

letzten Jahre von den Verkehrsunternehmen und Aufga-
bentrdgern deutlich wahrgenommen. Der durchschnittlich
gezahlte Stationspreis (berechnet als Quotient aus Sta-
tionsentgelten und Anzahl der Zughalte) ist zwischen
2002 und 2008 um insgesamt 16 Prozent gestiegen (Ab-
bildung 9). Dies entspricht einer durchschnittlichen jahr-
lichen Steigerung von 2,5 Prozent.
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Abbildung 9

Entwicklung der durchschnittlichen Stationspreise der DB Station und Service AG
Indexiert”, 2002 = 100 (Basis: Euro je Zughalt)
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*  Berechnet als Quotient aus Stationsentgelten und Stationshalten
Quelle: Bundesnetzagentur, DB AG

4.4 Entgeltsysteme

Analog zur Bewertung des Zugangs zu Eisenbahninfra-
struktur (vergleiche Abschnitt 3.2), konnten die EVU in
einem weiteren Themenkomplex des Fragebogens die
Verstindlichkeit und Wettbewerbsneutralitit der Preissys-
teme fiir die entgeltpflichtige Nutzung von Eisenbahnin-
frastruktur bewerten.

In keinem der einzelnen Punkte vergaben die befragten
EVU iiberwiegend gute oder sehr gute Noten. Die insge-
samt positivste Notenverteilung ergab sich fiir den Be-
reich Schienenwege (Trassen). Mit nur 22 Prozent guten
oder sehr guten Bewertungen schnitt der Bereich Perso-
nenbahnhdfe hier am schlechtesten ab. Als Hauptgrund
fiir die Kritik wird mehrheitlich die teils nicht nachvoll-
ziehbare Einstufung von Stationen in bestimmte Katego-
rien und die daraus folgende Bepreisung angegeben.

T T

2006

2007 2008

Ein weiterer bedeutender Themenkomplex umfasst die
Bewertung der Preishohe der durch die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen erhobenen Nutzungsentgelte. Hier
vergaben die EVU nur fiir die Nutzungsentgelte der Ein-
richtungen fiir die Brennstoffaufnahme sowie die der Ha-
fen mit Schieneninfrastruktur mehr positive als negative
Bewertungen. Deutlich unterdurchschnittlich wurde das
Entgeltniveau fiir Abstellgleise mit 38 Prozent sehr
schlechten oder schlechten Bewertungen sowie fiir Perso-
nenbahnhéfe mit 47 Prozent sehr schlechten oder
schlechten Bewertungen beurteilt. Insbesondere fiir die
Personenbahnhéfe wird kritisiert, dass hauptséchlich bei
kleineren Stationen Preis und Leistung nicht im Einklang
stiinden; selbst Umsteigebahnhofe sind teilweise auf-
grund ihrer Einstufung in eine niedrige Kategorie von
Lautsprecherdurchsagen im Storungsfall ausgenommen.
Dies bedeutet, dass die wartenden Fahrgéste im Fall eines

Abbildung 10

Bewertung von Verstindlichkeit und Neutralitit der Preissysteme der Infrastrukturbetreiber, 2008
Prozent der Antworten”

[l Schiecht oder sehr schlecht

[ Mittel

[ Gut oder sehr gut

Personenbahnhéfe / Stationen / Haltepunkte
Fahrstrom

Abstellgleise

Rangierbahnhéfe / Zugbildungseinrichtungen
Guterbahnhofe / Terminals / Gleisanschlisse

Wartungs- und sonstige technische Einrichtungen

Hafen mit Schieneninfrastruktur
Schienenwege (Trassen)

100%

e 22
36
31
25
28
29
39
39

* Umfrage bei Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentragern; Noten von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht)

Quelle: Bundesnetzagentur
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verspateten oder ausgefallenen Zuges keinerlei Informa-
tionen erhalten.

Zu beobachten bleibt, inwieweit sich die Beurteilung der
Bepreisung von Fahrstrom angesichts der merklichen
Preiserhohung durch DB Energie im Januar 2009 &ndert.
Kritisiert wurde insbesondere, dass sich der fiir EVU im

Abbildung 11

Giiterverkehr wichtige Niedertarifstrom um 23 Prozent
verteuerte, der zu Verkehrsspitzenzeiten giiltige Hochta-
rifstrompreis dagegen nur um knapp 3 Prozent. Mit der
Preisanpassung zum 1. April 2009 senkte DB Energie
zwar die Entgelte wieder; jedoch sind sowohl Nieder- als
auch Mitteltarifstrom immer noch tiber 13 Prozent teurer
als im Vorjahr.

Bewertung der Entgelthéhen fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur, 2008
Prozent der Antworten”

[l Schiecht oder sehr schlecht

[ Mittel
Gut oder sehr gut
[¢]

Personenbahnhéfe / Stationen / Haltepunkte
Abstellgleise

Fahrstrom

Rangierbahnhéfe / Zugbildungseinrichtungen
Schienenwege (Trassen)

Glterbahnhofe / Terminals / Gleisanschliisse

Wartungs- und sonstige technische Einrichtungen

Hafen mit Schieneninfrastruktur
Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme

Quelle: Bundesnetzagentur

Umfrage bei Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentragern; Noten von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht)
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5 Eisenbahnrechtliche Vorschriften
5.1 Erstellung von Nutzungsbedingungen

Die Erstellung und Verdftentlichung von Nutzungsbedin-
gungen fiir Schienenwege und Serviceeinrichtungen ist
eine wichtige Voraussetzung fiir die Sicherstellung eines
diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruk-
tur. Die EIU sind aufgrund dessen zur Anfertigung und
Veroffentlichung ihrer Nutzungsbedingungen gesetzlich
verpflichtet.

Im Jahr 2008 haben rund 65 Prozent der Betreiber der
Schienenwege Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB)
erstellt. Die deutlichen Steigerungen gegeniiber dem Vor-
jahr sind jedoch zum Teil darauf zuriickzufiihren, dass
sich einige EIU inzwischen als Betreiber von Serviceein-
richtungen einstufen. Hier haben in 2008 nur rund 42 Pro-
zent der Betreiber Nutzungsbedingungen fiir Service-
einrichtungen (NBS) erstellt (siche auch Teil II,
Abschnitt 3.1 — Stand der Offnung von Serviceeinrichtun-
gen). Diese Zahlen sind vor dem obigen Hintergrund
noch nicht zufriedenstellend.

Abbildung 12

Erstellung von Infrastrukturnutzungsbedingungen
Prozent der zugangsverpflichteten EIU

[T] Ohne NBS/SNB
[ Mit NBS/SNB

Betreiber der Schienenwege

~_VORLAUFIG

Betreiber von Serviceeinrichtungen

35%

2008

58%

2008

SNB: Schienennetz-Benutzungsbedingungen; NBS: Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen; BdS: Betreiber der Schienenwege; BvSE: Be-

treiber von Serviceeinrichtungen
Quelle: Bundesnetzagentur
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5.2 Mitteilungspflichten der EIU

In § 14d des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) sind
besondere Mitteilungspflichten 6ffentlicher EIU geregelt.
So haben offentliche EIU die Bundesnetzagentur zum
Beispiel iiber beabsichtigte Ablehnungen von Trassen
oder iiber beabsichtigte Neufassungen von Infrastruktur-
Nutzungsbedingungen zu unterrichten. Die Anzahl der
seit Aufnahme der Eisenbahnregulierungstétigkeit der
Bundesnetzagentur eingegangenen Meldungen ist in Ab-
bildung 13 dargestellt.

Der grofite Teil der Meldungen bezieht sich auf Mittelun-
gen nach § 14d AEG Nummer 2 (beabsichtigte Ab-
lehnung von Gelegenheitstrassen) und § 14d AEG Num-
mer 6 (beabsichtigte Neufassung oder Anderung von
Nutzungsbedingungen und Regelentgelten).

Die Meldungen nach § 14d AEG Nummer 1 (beabsich-
tigte Ablehnung von Netzfahrplantrassen) beziehen sich
lediglich auf abschlieend ungeldste Konflikte bei der
Jahresfahrplankonstruktion (vergleiche auch Teil II, Ab-
schnitt 2.2.11 — Ablehnung von Trassenanmeldungen).
Laut Wettbewerbsbericht der Deutschen Bahn AG gab es
in 2007 insgesamt 46 620 Trassenanmeldungen fiir den

Abbildung 13

Jahresfahrplan 2008. Davon iiberlagerten sich zunichst
etwa 10 000 Trassenanmeldungen, die laut Wettbewerbs-
bericht einvernehmlich im Koordinierungsverfahren auf-
gelost werden konnten. Fiir den Jahresfahrplan 2007
(Fahrplankonstruktion in 2006) hatte es 6 nicht geldste
Trassenkonflikte gegeben, fiir den Jahresfahrplan 2006
(Fahrplankonstruktion in 2005) lag die Zahl der ungelds-
ten Konflikte laut Wettbewerbsbericht der DB AG noch
bei 101. Trassenkonflikte werden also zunehmend direkt
zwischen DB AG und den EVU verhandelt und nicht der
Bundesnetzagentur angezeigt.

Ob und gegebenenfalls inwieweit die DB Netz AG ihre
Position als (Monopol-) Infrastrukturbetreiber gegeniiber
den Wettbewerbsunternehmen nutzt, um , Einvernechm-
lichkeit zu forcieren* und somit nicht zur Anzeige durch
14d-Mitteilungen verpflichtet zu sein, kann noch nicht
abschlieBend beurteilt werden. Hinweisen zufolge sehen
sich die EVU jedoch zum Teil gezwungen, vorgeschla-
gene Alternativangebote anzunehmen, um tiberhaupt ein
Trassenangebot zu erhalten (vergleiche auch Teil II —
Abschnitt 2.3.1 Koordinierungs- und Entscheidungsver-
fahren nach Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverord-
nung (EIBV)).

Entwicklung der Mitteilungseingéinge nach § 14d AEG
Anzahl bei der Bundesnetzagentur eingegangener Meldungen

Art der Meldung 2006 2007 2008
§14d Nr.1 Ablehnung Trasse Netzfahrplan 6 0 3
§14d Nr.2 Ablehnung Gelegenheitstrasse 84 49 40
§14d Nr.3 Ablehnung Zugang Serviceeinrichtung 5 0 1
§14d Nr.4 Abschluss Rahmenvertrag 3 18
§14d Nr.5 Erhéhtes Entgelt 0 0
§14d Nr.6 Neufassung SNB 15 10 19
§14d Nr.6 Neufassung NBS 40 18 41
SUMME 150 80 122

SNB: Schienenetz-Benutzungebedingungen; NBS: Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

Quelle: Bundesnetzagentur



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

—-23

Drucksache 17/4630

6 Bewertung der Marktentwicklung

6.1 Korrelation von Wettbewerb, Wachstum
und Preisentwicklung

Wesentliches Ziel der regulatorischen Sicherstellung des
diskriminierungsfreien Zugangs zu Eisenbahninfrastruk-
tur ist die Forderung von Wettbewerb im Eisenbahnver-
kehrsmarkt. Funktionierender Wettbewerb fiihrt in der
Folge zu monetir und qualitativ attraktiven Verkehrsan-
geboten und somit zu Mehrverkehr auf der Schiene. Dass
diese Zusammenhénge in der Praxis tatsdchlich und un-
mittelbar wirken, legen die Zahlen zu Wettbewerbsent-
wicklung, Marktwachstum und Preisentwicklung der ver-
gangenen Jahre nahe.

Der SGV, das Segment mit dem hochsten Wettbewerber-
anteil (21 Prozent), verzeichnete sinkende Transport-
preise und wuchs seit 2002 mit etwa 6 Prozent pro Jahr
iiberdurchschnittlich.

Im SPNV (10 Prozent Wettbewerberanteil) sanken die
spezifischen Einnahmen seit 2003 noch deutlicher. Die
(erstmalig) im Ausschreibungswettbewerb vergebenen
Strecken hatten hier in der Regel einen deutlich geringe-

ren Zuschussbedarf als nicht im Wettbewerb vergebene
Strecken und Netze. Die so generierten Einsparungen der
Aufgabentriger konnten entsprechend auch in die Bestel-
lung zusétzlicher Nahverkehrsleistung anlegt werden. Die
Verkehrsleistung wuchs seit 2002 mit etwa 3 Prozent pro
Jahr.

Im SPFV (weniger als 1 Prozent Wettbewerberanteil)
fehlt bislang nennenswerter Wettbewerb. Der Markt
wuchs seit 2002 nur geringfiigig, die Preise stiegen deut-
lich.

Ein dhnliches Bild zeichnet sich fiir die Infrastrukturmérkte
ab. Direkter Wettbewerb ist bei der Schieneninfrastruktur
aufgrund des offensichtlichen natiirlichen Monopols (feh-
lenden Duplizierbarkeit) und der damit verbundenen Be-
harrungskréfte nicht moglich. Die aus dem intermodalen
Wettbewerb abgeleiteten Wirkungen sind nicht gleich-
wertig. Hier bietet sich vor wie nach der Beseitigung der
im Infrastrukturbereich bestehenden Kostenunterdeckung
der Weg einer Simulation wettbewerbsdhnlicher Verhalt-
nisse an (siehe Teil 1I, Abschnitt 6.1 — Anreizregulie-
rung).

Abbildung 14

Korrelation von Wettbewerb, Wachstum, Preisentwicklung

Marktanteil Wettbewerber

Marktwachstum*

Entwicklung Preise** DB

Segment Prozent, 2008 Jahrlich, 2002-08 in Prozent  Differenz 2008 zu 03 in Prozent
SGV 21% -3% l
SPNV 10% 6%
SPFV <1% 9%
Nz |Nemire | sommgovoncer v
Vergleich) | Monopole Betriebsleistung der EVU
A A

* Basis: tkm bei SGV, Pkm bei SPNV und SPFV

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
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6.2 Gegenlaufige Entwicklung von Erl6s-
situation und Infrastrukturkosten

bei den EVU

Wie in Kapitel 4 dargelegt, sind die Trassenpreise in den
letzten Jahren deutlich angestiegen. Demgegentiber ste-
hen zum Teil sinkende spezifische Erlose der EVU (siche
Abbildung 15). Dieser Trend hat sich auch im Berichts-
zeitraum fortgesetzt.

Am deutlichsten wird diese ,,Liicke* im SGV. Wihrend
sich die durchschnittlichen Trassenkosten (Basis: Euro je
trkm) seit 2003 deutlich nach oben bewegt haben, sind
die spezifischen Erlose der EVU (Basis: Euro je tkm) no-
minell gesunken. Der SGV steht in Teilbereichen, etwa
im Einzelwagenladungsverkehr, in starkem Konkurrenz-
druck zum StraBlentransport. Weitere Trassenpreiserho-
hungen wiirden hier Wachstum im SGV verhindern und
im ungiinstigsten Fall sogar zu (Riick-) Verlagerungen von
Transporten auf die Strale fiihren.

Im SPFV steigen zwar die spezifischen Erlose der EVU
(Basis: Euro je Pkm), jedoch nicht in gleichem Mafe wie
die Trassenpreise. Anzumerken ist, dass im SPFV die DB
AG im Wesentlichen alleiniger Anbieter ist. Fiir die Ent-
wicklung des Marktsegments SPFV ist die Hohe der
Trassenpreise zurzeit nur bedingt relevant. Hohere Tras-
senpreise fithren zu héheren Gewinnen beim Netz und ge-
ringeren Gewinnen bei der Fernverkehrssparte der DB

Abbildung 15

AG. In der konsolidierten Gewinn- und Verlustrechnung
des Konzerns konnen diese Zusammenhénge zum Aus-
gleich gebracht werden. Die durch konzerninterne Ver-
schiebung von Zahlungen bewirkte Erfolgsneutralitit von
Trassenpreiserhohungen kann im Verhéltnis zu potentiel-
len Wettbewerbern im SPFV hingegen wettbewerbsver-
zerrend prohibitiv wirken. Wie sich die neue Struktur der
DB AG nach Bildung der DB Mobility Logistics AG aus-
wirkt, bleibt abzuwarten, auch vor dem Hintergrund der
verschobenen Privatisierung.

Im SPNV treffen Erh6hungen von Trassenentgelten in der
Regel nicht direkt die EVU. Zum Teil werden die Kosten
fiir die Trassennutzung direkt an die Aufgabentriger
»durchgereicht®, zum Teil existieren Vertragsanpassungs-
klauseln, so dass den EVU fiir hohere Trassenkosten ent-
sprechend hohere Leistungsentgelte vom Aufgabentriger
zustehen. Das Kostenrisiko der Infrastrukturnutzungsent-
gelte tragt also in der Regel der 6ffentliche Aufgabentré-
ger. Die ,,Ertragssituation® der Aufgabentrédger ergibt sich
aus der Hohe der Regionalisierungsmittel. Bleiben den
Aufgabentriagern durch erhohte Infrastrukturnutzungsent-
gelte weniger Regionalisierungsmittel fiir die Bestellung
von Verkehrsleistung, miissen die Anzahl der bestellten
Verkehre verringert werden und/oder die Endkunden-
preise fiir den SPNV erhoht werden. Dementsprechend
diirften weiter steigende Trassenpreise auch das Markt-
wachstum im SPNV geféhrden.

Entwicklung der Erléssituation und der Trassennutzungskosten der EVU je Segment

== Trassenkosten
Erlése der EVU
Regionalisierungsmittel

Giiterverkehr (SGV)
Indexiert*, 2003=100

Personenfernverkehr (SPFV)
Indexiert*, 2003=100

Personennahverkehr (SPNV)
Indexiert*, 2003=100

120 120

115 115

110 110

105 105

100

95 95

90 90

85 T T T T | 85 T

115
110
105
100 #¢ 100

120

90
85

2003 04 05 06 07 2008

2003 04 05 06 07 2008

T T 1 T T T T T 1

2003 04 05 06 07 2008

* Fir Trassenkosten und Regionalisierungsmitten auf der Basis Euro je Trkm, fiir die spezifischen Erlose auf der Basis Euro je tkm, bzw. Euro je

Pkm fiir die jeweiligen Segmente der DB AG
Quelle: Bundesnetzagentur
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Teil Il - Tatigkeiten
1 Marktbeobachtung
1.1 Grundlagen der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur iiberwacht die Einhaltung der
Vorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
gemill § 14b Absatz 1 Allgemeines Eisenbahngesetz
(AEG). Neben der Uberwachungsaufgabe, ist die Bun-
desnetzagentur nach § 14b Absatz 4 AEG gehalten, jéhr-
lich einen Bericht iiber ihre Tatigkeiten sowie iiber die
Lage und Entwicklung auf ihrem Aufgabengebiet fiir die
Bundesregierung zu erstellen. Die Erfiillung dieser ge-
setzlich geregelten Aufgaben setzt notwendigerweise den
Zugriff auf eine aktuelle und valide Datenbasis voraus.
Hier hatte sich bereits mit Aufnahme der Tatigkeit der
Bundesnetzagentur im Eisenbahnbereich gezeigt, dass
insbesondere zu Themen des Eisenbahninfrastruktur-
markts, Nutzungsentgelten und des Zugangs zu Eisenbah-
ninfrastruktur bisher keine geeigneten Datenquellen exis-
tierten. Seit 2006 erhebt die Bundesnetzagentur deshalb
Daten mittels Fragebogen, die sie jahrlich an die Markt-
teilnehmer versendet: an regulierte Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen (EIU) einerseits und Zugangsberechtigte,
namentlich Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) sowie
Aufgabentriager andererseits. Ergebnisse der Marktbeob-
achtung sind unter anderem im Teil I — Marktentwicklung
dargestellt. Zudem verdffentlicht die Bundesnetzagentur
die ,,Marktuntersuchung Eisenbahn‘3, um die Ergebnisse
der Erhebung den Teilnehmern und sonstigen Interessen-
ten zuriickzuspielen.

1.2

Die Bundesnetzagentur hatte ab April 2008 die Erhe-
bungsbogen an rund 800 Unternehmen versandt. Damit
erfolgte nach 2006 und 2007 die dritte Markterhebung
dieser Art. Die Unternchmen waren gehalten, unter ande-
rem Angaben zum Unternehmensgegenstand und zu Um-
sdtzen, Verkehrsleistungen, Infrastruktur und Serviceein-
richtungen fiir das Berichtsjahr 2007 zu machen.

Durchfiihrung der Marktbeobachtung

Ab Herbst 2008 wurden zudem Ergebnisse und Hinweise
aus vorausgegangenen Marktbeobachtungen in einer Se-
riec von Arbeitstreffen direkt erdrtert. In insgesamt rund
20 Treffen wurden mit Verbianden, der DB AG und weite-
ren interessierten Eisenbahnunternehmen individuelle Er-
gebnisse und Auswertungen erldutert und die Ausrich-
tung der Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur
diskutiert.

2 Zugang zu Schienenwegen

Die Themen, mit denen sich die Bundesnetzagentur im
Jahr 2008 hinsichtlich des Zugangs zu Schienenwegen
beschéftigte, waren vielfaltig:

Im Wesentlichen lagen die Schwerpunkte der behordli-
chen Verwaltungsentscheidungen im Zusammenhang mit
Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) sowie mit

3 http://www.bundesnetzagentur.de/media/archive/15287.pdf

Fragestellungen zum Thema Rahmenvertrag und Kapazi-
tat.

Im Themenschwerpunkt SNB stand aufgrund des Wider-
spruchs der DB Netz AG gegen den Ausgangsbescheid
2007 Anfang des Jahres 2007 die erneute Priifung der SNB
der DB Netz AG 2008/2009 an (siche Abschnitt 2.1.1. —
DB Netz AG — SNB 2008/2009). Zum Jahresende 2008
wurden die SNB 2009/2010 der DB Netz AG gepriift
(siche Abschnitt 2.1.2 — DB Netz AG — SNB 2009/2010).

Aufgrund der Vielzahl der Betreiber der Schienenwege,
die im Jahr 2007 noch nicht iiber giiltige SNB verfiigte,
klarte die Bundesnetzagentur mittels eines Informations-
schreibens die Infrastrukturbetreiber iiber ihre Pflicht zu
deren Erstellung auf (vergleiche Teil I — 5.1 Erstellung
von Nutzungsbedingungen). Da, anders als im Bereich
der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen, kein
giiltiges Muster fiir SNB vorhanden ist, zielten zahlreiche
Anfragen darauf ab, wie derartige SNB zu verfassen seien
und ob das jeweils betroffene Unternehmen nicht auf-
grund der Ausnahmetatbestinde im Gesetz von der Er-
stellung befreit sei. Aufgrund der von der Bundesnetz-
agentur darauthin geleisteten Beratung, erstellten einige
der angeschriebenen Unternehmen erstmalig SNB. Der
Anteil der Betreiber der Schienenwege ohne SNB ist al-
lerdings weiter signifikant. Es besteht also weiterhin
Handlungsbedarf.

Im Zusammenhang mit der Erstellung von SNB stellte
sich vermehrt die Frage, wie dem Bediirfnis der Betreiber
der Schienenwege (BdS), gesetzlich grundsitzlich nicht
vorgesehene unterjihrige Anderungen der SNB vorzu-
nehmen, Rechnung getragen werden kann. Dieses tritt
insbesondere in den Fillen auf, in denen Infrastruktur un-
terjahrig dazugekauft wird oder Anderungen der techni-
schen Einrichtungen oder Betriebsverfahren unterjéhrig
eingefiihrt werden sollen. Die Bundesnetzagentur plant
im laufenden Jahr eine rechtlich vertretbare Losung, die
auch den Marktbediirfnissen gerecht wird, vorzustellen.

Neben dem Verfahren zum BaumaBnahmenmanagement
der DB Netz AG, welches bereits im Jahr 2007 eingeleitet
worden war und 2008 mit einem Widerspruchsbescheid
abgeschlossen wurde, wurden viele Einzelfille im Zu-
sammenhang mit der Abstimmung von BaumafBinahmen
der DB Netz AG bearbeitet. Oftmals konnte durch das
Vermitteln der Bundesnetzagentur ein sowohl fiir die DB
Netz AG als auch das betroffene Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen befriedigendes Ergebnis erzielt werden (siche
Abschnitt 2.2.1 — Baumafinahmen und Abschnitt 2.2.2. —
Vorermittlungsverfahren in Sachen BaumalBnahmen der
DB Netz AG).

Ebenfalls im Fokus der Tétigkeit der Bundesnetzagentur
stand die Disposition der Ziige und die zugehorigen Re-
gelungen der Infrastrukturbetreiber in den SNB (siche
Abschnitt 2.2.3 — Disposition, Abschnitt 2.2.4 — Fehler-
hafte Disposition der DB Netz AG und Abschnitt 2.2.5 —
Betriebszentralen der DB Netz AG).

Beim Thema Rahmenvertrdge standen Fragen zur Erfiil-
lung der Informationspflichten des BdS nach § 13 Absatz 6
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) tiber
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rahmenvertraglich vergebene Infrastruktur im Vorder-
grund. Andererseits war zu bewerten, ob Rahmenvertrige
nur fiir Verkehre abgeschlossen werden diirfen, die mit
Beginn der anstehenden Rahmenvertragsperiode aufge-
nommen werden oder ob auch eine spitere Verkehrsauf-
nahme moglich ist (sieche Abschnitt 2.2.7 — Offene Frage-
stellungen zu Rahmenvertrdgen sowie Abschnitt 2.2.8 —
Festlegung der Anmeldefristen fiir Rahmenvertréage).

Weiterhin setzt sich die Bundesnetzagentur mit den Uber-
lastungserkldarungen der DB Netz AG aus dem Jahr 2007
und der dazugehorigen Kapazititsanalyse sowie dem Plan
zur Erh6hung der Kapazitit auseinander. In diesem Zu-
sammenhang wurde in Zusammenarbeit mit dem Eisen-
bahn-Bundesamt die Praxistauglichkeit der vorhandenen
Definition, ab wann ein Schienenweg als iiberlastet ange-
sehen werden muss, iiberpriift (siche Abschnitt 2.2.10 —
Uberlastung von Schienenwegen).

21 Priifung von Schienennetz-Benutzungs-
bedingungen (SNB)

2.1.1 DB Netz AG — SNB 2008/2009

Aufgrund des Widerspruchs der DB Netz AG vom 7. De-
zember 2008 gegen den Bescheid vom 12. November
2007 (vergleiche hierzu ausfiihrlich Tatigkeitsbericht
2007, S. 29 f.) erlie die Bundesnetzagentur am 14. April
2008 einen Widerspruchsbescheid. Die Bundesnetzagen-
tur hielt im Wesentlichen an ihrem Ausgangsbescheid fest
und nahm lediglich die Beanstandung einer Klausel aus
Griinden der ZweckméBigkeit zuriick. In dieser Klausel
ging es um die Festlegung der Frist, binnen derer die
Zugangsberechtigten ihr Interesse zum Abschluss von
Rahmenvertrdgen anmelden kdnnen. Da die Bundesnetz-
agentur zum Zeitpunkt des Erlasses des Widerspruchsbe-
scheids beabsichtigte, zu diesem Thema ein eigensténdi-
ges neues Verfahren einzuleiten, wurde die Frage, ob die
seitens der DB Netz AG festgelegte Frist korrekt gewéhlt
wurde, in das zukiinftige Verfahren verlagert.

Im verwaltungsgerichtlichen Eilverfahren obsiegte die
Bundesnetzagentur in den wesentlichen Punkten. So wies
das Oberverwaltungsgericht fiir das Land Nordrhein-
Westfalen mit Beschluss vom 28. Januar 2008 die Be-
schwerde der DB Netz AG hinsichtlich des Zeitpunktes
der Beteiligung der Bundesnetzagentur bei Trassenableh-
nungen zuriick. Wéhrend die DB Netz AG in ihren SNB
die Beteiligung der Bundesnetzagentur zunéichst gar nicht
und dann zu einem Zeitpunkt vorsah, in dem noch eine
Einigung unter den Beteiligten mdglich war, hatte die
Bundesnetzagentur darauf bestanden, eine Mitteilung
nach § 14d AEG zu dem Zeitpunkt zu erhalten, in dem
die Ablehnung seitens der DB Netz AG feststeht.

Die Bundesnetzagentur unterlag lediglich mit der An-
sicht, dass die Vorgaben zu GSM-R in Rangierbereichen
aus Transparenzgriinden ausschlieBlich in den Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) und nicht in
den SNB zu regeln seien. Nach Angaben der DB Netz
AG im Ausgangsverfahren hatten diese Regelungen ndm-
lich keine Auswirkungen auf den Verkehr auf den Schie-
nenwegen. Da dies nicht eindeutig aus den SNB hervor-

ging, hatte die Bundesnetzagentur der Einfiihrung der
Regelung in die SNB widersprochen.

Gegen den iiberwiegenden Teil des Widerspruchsbe-
scheids legte die DB Netz AG am 5. Mai 2008 Klage
beim Verwaltungsgericht Koln ein. Dieses Gerichtsver-
fahren ist derzeit noch nicht beendet.

2.1.2 DB Netz AG — SNB 2009/2010

Am 20. Oktober 2008 teilte die DB Netz AG die beab-
sichtigten Anderungen ihrer SNB der Bundesnetzagentur
mit.

Auf Einwirken der Bundesnetzagentur hat die DB Netz AG
davon Abstand genommen, ihr ,,netzzugangsrelevantes
betrieblich-technisches Regelwerk®, was bislang Bestand-
teil der SNB war, in ein ,betrieblich-technisches Regel-
werk® und ein ,,netzzugangsrelevantes Regelwerk einzu-
teilen und diese Anderung der SNB nach § 14d Satz 1
Nummer 6 AEG mitzuteilen. Die DB Netz AG hatte be-
absichtigt, die liberwiegende Zahl der Konzernrichtlinien,
die bisher in den SNB verdffentlicht waren, als nicht
netzzugangsrelevant zu deklarieren und aus den SNB he-
rauszunehmen. Grundsétzlich ist die beabsichtigte Tren-
nung in netzzugangsrelevante Teile und interne Regelun-
gen der DB Netz AG zu begriilen, da sie die Transparenz
erhoht. Das Vorgehen bedarf aber ausfiihrlicher Betrach-
tung, daher haben sich die Parteien darauf geeinigt, dass
das Verfahren nach § 14e AEG (mit einer Priifungsfrist
von vier Wochen) hierfiir nicht geeignet ist. Aus diesem
Grund wurde zwischen der DB Netz AG und der Bundes-
netzagentur verabredet, nunmehr in 2009 in einem lén-
gerfristigen Verfahren zu kldren, welche Regelwerke als
netzzugangsrelevant einzustufen sind und welche nicht.
Fest steht, dass aus Sicht der Bundesnetzagentur alle Vor-
schriften, die Rechte und Pflichten der Zugangsberechtig-
ten hinsichtlich ihres Netzzugangs beschreiben, in den
SNB enthalten sein miissen.

In ihrem Bescheid vom 17. November 2008 beanstandete
die Behorde zum einen nur noch die beabsichtigte Anpas-
sung der Klauseln zu den Entgeltgrundsétzen. In diesem
Zusammenhang wurde eine Diskriminierung der Zu-
gangsberechtigten aufgrund sachlich ungerechtfertigter
unterschiedlicher Bepreisung dispositiver Lok- und
Triebwagenfahrten festgestellt. Zum anderen wurde der
geplanten Neueinfithrung einer Dispositionsregel wider-
sprochen, die zu einer Diskriminierung kleiner Giiterver-
kehrsunternehmen gefiihrt hatte.

Gegen den Bescheid legte die DB Netz AG am 15. De-
zember 2008 Widerspruch ein.

2.1.3 SNB anderer Unternehmen

Die Bundesnetzagentur flihrte die im Jahre 2007 begon-
nen Priifungen zu den SNB weiterer Betreiber der Schie-
nenwege fort. Bei den Priifungen legte die Bundesnetz-
agentur Wert darauf, die Unternehmen durch Anhdrungen
in den Priifprozess mit einzubeziehen und durch kon-
struktive Hinweise eine rechtssichere Ausgestaltung der
Regelungen zu erreichen.
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Bei den Priifungen kritisierte die Bundesnetzagentur ins-
besondere die Bereiche mit hoher wettbewerblicher Rele-
vanz. So machten die Unternehmen haufig unzureichende
Angaben zur Infrastrukturbeschreibung oder Anreizsyste-
men in ihren Schienennetz-Benutzungsbedingungen.
Weitere Schwerpunkte lagen in einer hdufig nicht ausrei-
chenden Umsetzung der Baumafinahmenplanung, einer
unzureichenden Beschreibung der betrieblichen und tech-
nischen Zugangsbedingungen und des Verfahrens der Ko-
ordinierung der Zugbewegungen. Gerade die transparente
Darstellung aller fiir den Zugang zur Voraussetzung er-
klarten Regelungen und deren Zugénglichkeit fiir alle Zu-
gangsberechtigten sieht die Bundesnetzagentur als zentra-
les Element der Schienennetz-Benutzungsbedingungen
an. Die Priifungen dauern zum Teil noch an.

2.2
2.21

Weitere Verfahren
BaumaBRnahmen

Die Bundesnetzagentur hat das Verfahren zur BaumaB-
nahmenplanung bei der DB Netz AG durch einen Wider-
spruchsbescheid vom 31. Oktober 2008 abgeschlossen.
Grund des Verfahrens waren mehrere Beschwerden von
EVU fiiber die Information und Abstimmung von Bau-
mafBnahmen der DB Netz AG. Dadurch war es wiederholt
zu erheblichen Behinderungen von EVU gekommen. Im
Widerspruchsverfahren wurden zahlreiche Anhdrungen
mit der DB Netz AG durchgefiihrt. Dartiber hinaus holte
die Bundesnetzagentur die Meinung der Zugangsberech-
tigten iiber eine schriftliche Befragung sowie iiber ein In-
formationsgespréch ein, zu dem alle Zugangsberechtigten
eingeladen wurden.

Die DB Netz AG arbeitete wihrend des Verfahrens das
Regelwerk ,,Fahren und Bauen® aus. Es beschreibt die
Ist-Situation der BaumaBnahmenplanung sowie die ge-
plante Durchfiihrung und enthilt insbesondere detaillierte
Regeln zur Information und Abstimmung von BaumaB-
nahmen mit den Zugangsberechtigten. Die Bundesnetz-
agentur hat die DB Netz AG im Widerspruchsbescheid
verpflichtet, dieses Regelwerk in ihre SNB aufzunehmen
und zu ver6ffentlichen. Das Regelwerk dient dazu, Trans-
parenz in das Informations- und Abstimmungsverfahren
fiir die Zugangsberechtigten zu bringen, damit diese ihre
Rechte erkennen und einfordern kénnen. Dariiber hinaus
soll damit die Planungssicherheit der Zugangsberechtig-
ten erhoht werden, indem durch frithzeitige Baumafnah-
menplanung vertraglich zugesicherte Trassen grundsétz-
lich nicht mehr kurzfristig verdndert oder sogar vereitelt
werden kdnnen.

Die DB Netz AG hat gegen den Widerspruchsbescheid
am 29. November 2008 Klage beim Verwaltungsgericht
K&ln eingereicht.

2.2.2 Vorermittlungsverfahren in Sachen
BaumaBnahmen der DB Netz AG

In mehreren Vorermittlungsverfahren wurde 2008 auf
spezielle Probleme eingegangen, die insbesondere von
den Aufgabentrigern des Schienenpersonennahverkehrs

(SPNV) und im SPNV titigen EVU an die Bundesnetz-
agentur herangetragen wurden.

Ein Schwerpunkt ergab sich bei den Vorermittlungsver-
fahren insbesondere bei der konkreten Abstimmung der
Auswirkungen von Baumafnahmen auf die bestellten
Nahverkehre: Die betreffenden Baumafinahmen wurden
hiufig so geplant, dass sie aus Sicht des Netzbetreibers
moglichst effizient waren, wahrend die Folgekosten — fiir
Betriebserschwernisse, Schienenersatzverkehre usw. —
einseitig auf die EVU entfielen.

In einem Fall funktionierte die Kommunikation zwischen
einem Besteller von Nahverkehrsleistungen und der DB
Netz AG nicht: Der Umfang der geplanten Verkehrsein-
schrinkungen, der sich durch das Fehlen von Uberleitstel-
len ergab, war fiir den Aufgabentriger nicht nachvollzieh-
bar. Durch Auskunftsersuchen der Bundesnetzagentur
wurden jedoch einvernehmliche Losungen fiir die Bau-
ausfiihrung gefunden.

In einem anderen Fall fand eine BaumaBBnahme auf einer
Strecke statt, von der vor dem betreffenden Bauabschnitt
die Strecke eines Wettbewerbers abzweigt; gleichwohl er-
gaben sich am abzweigenden Bahnhof und auf der Stre-
cke davor massive Eingriffe in den Verkehr des an sich
nicht unmittelbar betroffenen EVU, die — obwohl vorher-
sehbar — vorab nicht kommuniziert worden waren. Folg-
lich unterblieb auch die Suche nach Losungen. Die Folge
waren erhebliche Verspitungen des Wettbewerbers, die
dieser gegeniiber dem Besteller der Nahverkehrsleistung
zu verantworten hatte. In der Regel drohen den im Nah-
verkehr titigen EVU erhebliche Ponalen (Strafzahlungen)
an den Aufgabentrdger, selbst wenn sie selbst die
Schlechtleistung nicht zu verantworten haben. Durch ein
Auskunftsersuchen der Bundesnetzagentur konnten die
flir eine Woche massiv auftretenden Verspétungen
— 48 Stunden binnen fiinf Tagen — zwar nicht verhindert
werden, aber der Betreiber des Schienennetzes verpflich-
tete sich, die Erfahrungen bei kiinftigen Baumafinahmen
kiinftig umfassend zu beriicksichtigen und mit dem be-
troffenen Wettbewerber alternative Regelungsarten zu er-
wégen. Bei einer weiteren Baustelle im Herbst 2008 kam
es in der Folge nicht mehr zu Problemen.

In Nordrhein-Westfalen plante die DB Netz AG fiir Bau-
stellenarbeiten fiir 2009 eine vierwochige Vollsperrung
einer Hauptstrecke, die zudem so verschoben wurden,
dass ein Teil nicht mehr auf die Herbstferien entfiel, son-
dern vollstandig auf den in der Region besonders nachfra-
gestarken Monat November. Die Beschwerde erfolgte
durch einen Wettbewerber der Deutschen Bahn, obwohl
letztlich deren eigenes Nahverkehrsunternehmen DB Re-
gio noch stérker betroffen war. Auch der Aufgabentrager
machte wie der Wettbewerber deutlich, dass iiber den ge-
planten Zeitraum ein Schienenersatzverkehr wegen der
fiinfstelligen Fahrgastzahlen pro Tag nicht realisierbar ist.
Aufgrund eines Auskunftsersuchens der Bundesnetzagen-
tur priifte die DB Netz AG die infrastrukturellen Voraus-
setzungen der geplanten Baustelle erneut und berief
schlieBlich ein Kundeninformationsgespréch ein, bei dem
sie eine erheblich verbesserte Baustellenplanung vor-
stellte. Durch das unmittelbare Gespréach der beiden be-
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troffenen EVU, des Aufgabentrdgers und der DB Netz
AG konnten weitere Verbesserungen aufgezeigt werden,
die anschlieBend in Arbeitsgruppen ausgearbeitet wur-
den. Im Kern werden jetzt zu den StoBzeiten einige Ziige
trotz der Baustelle fahren konnen, und die Sperrungen
selbst werden sowohl zeitlich als auch abschnittbezogen
deutlich verkiirzt. Nach Auskunft von Wettbewerbs-EVU
und Aufgabentrager kam die Einigung erst durch den
Druck der Bundesnetzagentur zustande.

In einem weiteren Fall konnte schlie3lich ein saisonaler,
grenziiberschreitender Gelegenheitsverkehr, der durch
eine Baustelle in Frage gestellt worden war, durch deren
zeitliche Verschiebung wie vorgesehen gefahren werden.

2.2.3 Disposition

Die Bundesnetzagentur hat sich im vergangenen Jahr in-
tensiv mit dem Thema ,,Stérungsdisposition der Verkehre
und deren Auswirkungen auf den Wettbewerb* beschaf-
tigt. Unter MaBnahmen der Stérungsdisposition fallen
solche, die vom Netzbetreiber ergriffen werden, um Ver-
spatungen im Netz abzubauen. Die Bundesnetzagentur ist
zu dem Schluss gekommen, dass die Stérungsdisposition
aufgrund der zahlreichen Verspitungen im deutschen
Netz, insbesondere fiir die sich am Markt etablierenden
EVU, eine groBe wirtschaftliche Rolle spielt. Grund hier-
fiir sind Qualitdtsvereinbarungen der EVU mit ihren Kun-
den, nach denen Strafzahlungen (Pdnalen) zu leisten sind,
wenn es zu Verspatungen kommt.

Vor diesem Hintergrund verfolgt die Bundesnetzagentur
in der kiinftigen Disposition mehrere Ziele. Zum einen ist
darauf hinzuwirken, dass die Infrastrukturbetreiber klare
Aussagen iiber ihre Stérungsdispositionsregeln treffen.
Diese miissen sich an sachlich nachpriifbaren Kriterien
orientieren. Grundsitzlich sind alle Verkehre und Zu-
gangsberechtigte gleich zu behandeln. Jede Art von Be-
vorzugung ist anhand sachlicher Kriterien zu begriinden.
Zum anderen ist die direkte Einflussnahmemdglichkeit
einzelner Zugangsberechtigter auf die Handlungen der fiir
die Storungsdisposition zustdndigen Mitarbeiter des
Netzbetreibers zu unterbinden.

Weiterhin sind Anreize fiir eine Verringerung von Stérun-
gen zu schaffen. Auerdem ist die Stdrungsdisposition als
Ausnahme und nicht als Regel anzusehen. Ereignisse, die
wie planbare BaumaBinahmen per definitionem keine St6-
rungen sein kdnnen, sind nicht der Storungsdisposition zu
iiberlassen.

2.2.4 Fehlerhafte Disposition der DB Netz AG

Anfang des Jahres lag der Bundesnetzagentur eine Be-
schwerde eines EVU vor, dass seine Ziige bei dispositi-
ven Zugregelungen von der DB Netz AG gegeniiber Zii-
gen der DB Regio AG nachrangig behandelt sah. Auch
ein weiteres EVU informierte die Bundesnetzagentur
iiber ihrer Meinung nach diskriminierende Dispositions-
entscheidungen von DB Netz AG in derselben Region.
Die Bundesnetzagentur ermittelte darauthin vor Ort und
fithrte mehrere Anhorungen zur Kliarung der Sachlage mit
den Beteiligten durch.

Im Falle des erstgenannten EVU konnte fiir den betref-
fenden Bereich eine konkrete Losung gefunden werden.
Piinktliche Ziige des betroffenen EVU wurden in einem
Bahnhof im Einmiindungsbereich zur S-Bahn vor allem
in der Hauptverkehrszeit von unpiinktlichen Ziigen der
DB Regio AG verdrangt und somit ebenfalls verspétet.
Grund war eine signaltechnische Schaltung, die im Re-
gelbetrieb den S-Bahnen die Vorfahrt ermdglichte. Die
Bediener von DB Netz AG erhielten nach Intervention
der Bundesnetzagentur die schriftliche Anweisung, diese
signaltechnische Schaltung des sogenannten Selbststell-
betriebes bei Verspiatungen der S-Bahn zuriickzunehmen
und den Ziigen des betroffenen EVU manuell die Vorfahrt
zu gewahren. Aulerdem wurde durch die Intervention der
Bundesnetzagentur die Kommunikation zwischen den
privaten EVU und der Betriebsleitzentrale (BZ) der DB
Netz AG in der Region entscheidend verbessert, indem
eine Teilnahmemdglichkeit an den werktéiglich stattfin-
denden Lagebesprechungen in der BZ angeboten wurde.
Bis zu diesem Zeitpunkt war die Teilnahme nur den kon-
zerneigenen EVU der DB AG moglich. In diesen Gespréa-
chen werden alle auftretenden betrieblichen Probleme
erortert und Losungen vereinbart. Thema dieser Abstim-
mungen sind auch BaumaBnahmen und andere vorherseh-
bare storende Einfliisse im Bahnbetrieb.

Im Rahmen dieses Verfahrens priifte die Bundesnetzagen-
tur auch die Dispositionsrichtlinie der DB Netz AG. Dies
fiihrte zu einer Anderung dieser Richtlinie mit transparen-
teren und einheitlichen Regelungen fiir alle EVU.

So wurde unter anderem die Moglichkeit der Teilnahme
fiir alle EVU an den Lagebesprechungen aller sieben BZ
der DB Netz AG geregelt, die Moglichkeit der Vereinba-
rung von regionalen Dispositionsvereinbarungen angebo-
ten (bis dahin auch nur den konzerneigenen EVU der DB
bekannt) und klare Rangfolgen fiir Dispositionsentschei-
dungen unter Einbezug der in dem Trassenpreissystem
(TPS) dargestellten unterschiedlichen Qualitdtsmerkma-
len verdffentlicht.

2.2.5 Betriebszentralen der DB Netz AG

Im engen thematischen Zusammenhang zur Dispositions-
problematik steht die Frage der Verteilung der Arbeits-
pldtze in den Betriebszentralen der DB Netz AG auf die
Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Die Bundesnetzagentur hat ein Verfahren zur Uberprii-
fung des Diskriminierungspotentials aufgrund der Anwe-
senheit der konzerninternen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men in den Betriebszentralen der DB Netz AG
eingeleitet, das in Zusammenarbeit mit dem Eisenbahn-
Bundesamt stattfindet. In diesem Zusammenhang wurden
drei Betriebszentralen der DB Netz AG aufgesucht. Wei-
terhin fanden mehrere Gespriche mit der DB Netz AG
statt.

Die DB Netz AG verfiigt iiber eine Netzleitzentrale
(Frankfurt) und sieben regionale Betriebszentralen (BZ).
Die BZ wurden nach 1994 eingerichtet. In den Rdumlich-
keiten bestehen Arbeitsplétze fiir DB Netz AG und die
konzerninternen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU).
In den BZ werden die Verkehre disponiert: Gerade im
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tiglich auftretenden Fall von Abweichungen vom Netz-
fahrplan/Gelegenheitsfahrplan kommt ihnen aus Regulie-
rungssicht eine wichtige Rolle zu. Die Disponenten
konnen, um das Ziel der schnellstmoglichen Wiederher-
stellung der PlanmaBigkeit bzw. des Regelzustandes in
der Betriebsdurchfithrung zu erreichen, erhebliche Ein-
griffe in das Verkehrsgeschehen vornehmen. So kdnnen
sie etwa Ziige verlangsamt oder beschleunigt verkehren
lassen, diese umleiten oder die Benutzung einer anderen
als der vereinbarten Infrastruktur vorsehen.

Das Eisenbahnrecht enthdlt zum Thema ,,Dispositionen
von Storungen im Betriebsablauf™ keine detaillierten aus-
driicklichen Regelungen. Die Regelungen in den SNB der
DB Netz AG sind sehr unbestimmt und allgemein gefasst
und lassen der DB Netz AG sehr viel Spielraum fiir dis-
positive Entscheidungen.

Nach umfinglichen Amtsermittlungen im Inland und bei
ausléndischen Netzbetreibern soll im Jahr 2009 eine Ent-
scheidung dartiber getroffen werden, ob die Anwesenheit
der konzerninternen EVU Diskriminierungspotential be-
inhaltet und — falls ja — wie dieses beseitigt werden kann.

2.2.6 Beabsichtigte Abschliisse von Rahmen-
vertragen der DB Netz AG

Bei Rahmenvertragen handelt es sich um Vereinbarungen
iber die Nutzung von Zugtrassen fiir einen langeren Zeit-
raum als eine Netzfahrplanperiode. Einerseits dienen
Rahmenvertrage der Erhdhung der Planbarkeit der betrof-
fenen EVU und EIU, andererseits binden sie mittel- oder
langfristig Kapazititen, die anderen interessierten Infra-
strukturnutzern dann nicht mehr zur Verfiigung steht.

Die Bundesnetzagentur erliel im Mérz 2008 gegeniiber
der DB Netz AG im Rahmen von Vorabpriifungsverfah-
ren gemdfl § 14e Absatz 1 Nummer 3 AEG zehn Be-
scheide hinsichtlich des beabsichtigten Abschlusses von
Rahmenvertragen.

Aufgrund von VerstoBen gegen die Rechtsvorschriften
iiber den diskriminierungsfreien Eisenbahninfrastruktur-
zugang wurde dem Abschluss von zehn Rahmenvertragen
in Teilen widersprochen. Von den vorgenannten Wider-
spriichen waren insgesamt ca. 1200 Bandbreiten (Zeit-
fenster) im Sinne des § 13 Absatz 1 EIBV umfasst, wo-
durch die Rahmenvertrdge im Umfang der vorgenannten
Bandbreiten nicht wirksam wurden.

Die Widerspriiche der Bundesnetzagentur bezogen sich
insbesondere auf fehlerhafte oder unvollstindige Anga-
ben zu den Bandbreiten in den Rahmenvertrégen, die eine
eindeutige Zuordnung der vereinbarten Bandbreiten zu
den abzusichernden Trassen wéhrend der Netzfahrplaner-
stellung nicht ermoglicht hétten.

Die Bescheide sind zwischenzeitlich samtlich bestands-

kraftig.

2.2.7 Offene Fragestellungen zu Rahmen-
vertragen

Im Dezember 2010 beginnt laut Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (EIBV) die nichste, fiinfjdhrige

Rahmenfahrplanperiode. Im Hinblick auf die friihzeitig
festzulegenden und zu veroéffentlichenden Termine und
Modalitaten der Rahmenvertragsvergabe stand das Jahr
2008 im Zeichen umfangreicher Gespriache mit der DB
Netz AG, dem bisher einzigen Betreiber von Schienenwe-
gen, der Rahmenvertrage mit Zugangsberechtigten abge-
schlossen hat. Neben zahlreichen einvernehmlich gekléar-
ten Eckpunkten fiir die Uberarbeitung der ab April 2009
geltenden SNB, u. a. zu Mindestverkehrstagen, Bandbrei-
ten und Konstruktionsspielrdumen sowie Regelungen im
Musterrahmenvertrag, verblieben drei Konfliktfelder, die
gegenwartig den Kern der weiteren Diskussion mit der
DB Netz AG bilden.

Umstritten ist erstens, wie der Betreiber der Schienen-
wege der Informationsverpflichtung nach § 13 Absatz 6
EIBV nachkommen muss, um ,,die wesentlichen Merk-
male jedes Rahmenvertrags anderen Zugangsberechtigten
auf Verlangen offen zu legen®, gegebenenfalls auch durch
»Einstellung in das Internet”. Die DB Netz AG betrachtet
hier die Verdffentlichung des Musterrahmenvertrags ein-
schlieBlich allgemeiner Aussagen zur Kapazititsbindung
durch Rahmenvertrdge als ausreichend. Die Bundesnetz-
agentur verlangt hingegen deutlich mehr Transparenz.
Aus Sicht der Bundesnetzagentur miissen die wesentli-
chen Merkmale der bereits mit Zugangsberechtigten ge-
schlossenen Rahmenvertrige dem jeweils anfragenden
Zugangsberechtigten bekannt gegeben werden. Zu den
wesentlichen Merkmalen eines Rahmenvertrages gehdren
unter anderem Beginn- und Endzeitpunkt der Rahmen-
vertrdge sowie die Angabe der Schienenwege, deren Ka-
pazitit durch Rahmenvertrage gebunden wurde.

Der zweite Konflikt liegt im Bereich der Rahmenver-
tragsédnderungen, bei denen die DB Netz AG die Bundes-
netzagentur lediglich informieren mochte, ohne eine for-
melle Mitteilung nach § 14d AEG abgeben zu miissen.
Die Moglichkeiten der Bundesnetzagentur, ihre Zustén-
digkeit angemessen auszuiiben, wiirden insofern erheb-
lich eingeschrinkt, da an die Stelle eines Vorabpriifungs-
verfahrens eine reine Information trite, die der
Bundesnetzagentur nicht ausreicht.

Der dritte Diskussionspunkt betrifft die Vorlaufzeiten der
Rahmenvertrage. Vor allem potentielle Neueinsteiger im
Schienenpersonenfernverkehr und die lange im Voraus
planenden Aufgabentriger des SPNV wollen lang lau-
fende Rahmenvertrige mit liangeren Vorlaufzeiten ab-
schlieBen. Dieser Wunsch resultiert aus den zum Teil sehr
langen Lieferzeiten von Neufahrzeugen und langwierigen
Ausschreibungsverfahren fiir die Vergabe von Nahver-
kehrsleistungen. Die DB Netz AG weigert sich jedoch
bislang, diesen Gegebenheiten des Marktes Rechnung zu
tragen und Rahmenvertrdge zuzulassen, bei denen mehr
als die momentan geplanten neun Monate zwischen An-
gebotsannahme und Verkehrsaufnahme liegen.

2.2.8 Festlegung der Anmeldefristen fiir
Rahmenvertrage

Die gegenwirtig geltende Fassung des § 13 Absatz 7
EIBV zur Bestimmung einer gemeinsamen Anmeldefrist
fiir Rahmenvertridge durch die Betreiber der Schienen-



Drucksache 17/4630

—-30-—

Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

wege (BdS) sieht vor, dass die BdS ,,rechtzeitig” vor Be-
ginn einer Rahmenfahrplanperiode einen gemeinsamen
Zeitraum festzulegen haben, binnen dessen Zugangsbe-
rechtigte Antrdge auf Abschluss eines Rahmenvertrages
abgeben konnen.

Bislang sind die BdS ihrer gesetzlichen Verpflichtung
nicht nachgekommen. Es wurde keine gemeinsame Frist
zur Anmeldung durch die BdS bestimmt. Dariiber hinaus
werden die von der DB Netz AG festgesetzten Anmelde-
fristen fiir Rahmenvertrdge von einigen Zugangsberech-
tigten, insbesondere den Markteinsteigern, im Hinblick
auf die Vorlaufzeit zwischen Anmeldung und Aufnahme
der entsprechenden Eisenbahnverkehre als zu kurz be-
wertet.

Die Bundesnetzagentur schldgt nach rechtsgutachterli-
cher Beratung und Bedarfsabfrage im Eisenbahnmarkt
daher eine Anderung des § 13 Absatz 7 EIBV vor.

Ein entsprechender Diskussionsentwurf des BMVBS
sieht nunmehr vor, dass die Anmeldefrist nach § 13 Ab-
satz 7 EIBV nicht mehr von den BdS gemeinsam festge-
legt wird, sondern dass diese von Gesetzes wegen immer
im vierten Jahr einer Rahmenfahrplanperiode im Zeit-
raum von Juni bis Juli liegt. Hierdurch wird eine einheitli-
che, klare und rechtzeitige Festlegung des Anmeldezeit-
raums gewihrleistet.

2.2.9 Genehmigung von lang laufenden
Rahmenvertragen

Rahmenvertrdge haben grundsitzlich eine Laufzeit von
fiinf Jahren (vergleiche § 13 Absatz 5 EIBV). Unter be-
stimmten Voraussetzungen konnen sich die Vertragspar-
teien jedoch auf ldngere Laufzeiten verstindigen. In die-
sem Fall ist die Laufzeit des Rahmenvertrags allerdings
durch die Bundesnetzagentur zu genehmigen (vergleiche
§ 14a AEG).

Nach der derzeitigen Gesetzeslage ist die Genehmigung
zu erteilen, wenn der Antragsteller vertragliche Bindun-
gen, Investitionen oder sonstige vergleichbare Risiken
nachweist. Um zu tiberpriifen, ob ein Unternchmen diese
Okonomischen Genehmigungsvoraussetzungen bei der
Antragstellung erfiillt, hat die Bundesnetzagentur ein
Konzept erarbeitet, das der Offentlichkeit in einer Kun-
denveranstaltung am 17. Februar 2009 erstmals vorge-
stellt wurde.

Mit der Genehmigung lang laufender Rahmenvertrige
verfolgt die Bundesnetzagentur das Ziel, Verkehr zu er-
moglichen, der ohne eine langfristige Absicherung von
Fahrwegkapazitdt nicht zustande kommt. Dariiber hinaus
zeichnen sich die im Priifkonzept enthaltenen Methoden
aber auch durch ihre Anpassungsfahigkeit an neue gesetz-
liche Rahmenbedingungen aus.

Mit Beginn der zweiten Rahmenfahrplanperiode (Beginn:
Dezember 2010) rechnet die Bundesnetzagentur erstmals
mit Antrdgen zur Genehmigung von solchen Rahmenver-
tragen.

2.2.10 Uberlastung von Schienenwegen

Eines der wichtigsten Grundsatzthemen fiir den Zugang
zu Schienenwegen war auch in 2008 die Kapazitit des
Netzes, zumal zahlreiche Strecken, vor allem aber auch
Knoten im Schienennetz nach allgemeiner Einschétzung
der Eisenbahnbranche weitgehend ausgelastet sind und
damit nennenswerte Neuverkehre gar nicht mehr aufneh-
men konnen. Allein fiir den Schienenpersonenfern-
und -giiterverkehr, also ohne den Nahverkehr, weist bei-
spielsweise der Bericht zum Ausbau der Schienenwege
2007 vier Engpisse in Knotenbereichen und 14 Engpass-
strecken aus. Schwerpunkte bilden dabei die Bereiche
Hamburg mit den Hauptabfuhrstrecken des Seehafenhin-
terlandverkehrs, Emmerich—Duisburg—K6In, Fulda—Frank-
furt-Rhein-Neckar, die Oberrheinstrecke Karlsruhe—Basel
und Augsburg—Miinchen—Miihldorf. Besonders proble-
matisch ist der im deutschen Schienennetz hiufige
Mischverkehr, weil die Kapazitit von Strecken umso stér-
ker abnimmt, je heterogener die auf ihnen gefahrenen
Geschwindigkeiten sind. Gleichzeitig besteht ein erheb-
liches Problem, die Kapazititen von Strecken genau zu
bestimmen, weil diese jeweils von den konkreten Betriebs-
programmen abhingig sind. Gelingt es, Geschwindigkei-
ten homogener zu gestalten — beispielsweise durch Biin-
delung gleichschneller Ziige — wéchst die Kapazitét unter
Umsténden sprunghaft an. Umgekehrt konnen zusétzlich
verkehrende, besonders schnell oder langsam fahrende
Zige die Kapazitit massiv herabsetzen. Aufgrund des in
den vergangenen Jahrzehnten erheblichen Riickbaus von
Uberholméglichkeiten bestehen auf vielen Strecken keine
oder zu wenige Abschnitte, langsame Ziige zu iiberholen.
Auch die Moglichkeiten, nach Stdérungen wieder mdg-
lichst rasch zum Fahrplan zuriickzukehren, sind dadurch
erheblich verringert.

Die Diskussion iiber die verfiigbaren Kapazititen wird
insbesondere dadurch erschwert, dass sich der grofte
Schienennetzbetreiber in Deutschland an Transparenz zur
Netzkapazitit wenig interessiert zeigt, wahrend in der be-
nachbarten Schweiz beispielsweise aktuelle Bildfahr-
plédne, Trassenkataloge und Informationen iiber Restkapa-
zitdten leicht zuginglich sind (www.fahrplanfelder.ch,
www. trasse.ch) und tiber langfristige Fahrplanszenarien
definierte Ausbauvorhaben quasi oOffentlich diskutiert
werden.

Da die Kapazitit von Schienenwegen als Parameter fiir
den Netzzugang relativ schwer zu fassen ist, bietet sich
eine andere GroBe als besser geeignet an: die Uberlastung
bzw. die in naher Zukunft zu erwartende Uberlastung.
GemilB §§ 16 bis 18 EIBV sind Betreiber der Schienen-
wege verpflichtet, iiberlastete Schienenwege unverziig-
lich dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und der Bundes-
netzagentur mitzuteilen und diese zu verdffentlichen.
Selbst die in naher Zukunft zu erwartende Uberlastung
kann zumindest in Teilbereichen oft schon frithzeitig er-
kannt werden: Der Schienennetzbetreiber ist verpflichtet,
fiir Gelegenheitsverkehre die voraussichtlich erforderli-
che Schienenwegkapazitit innerhalb des Netzfahrplans
vorzuhalten, um auf zu erwartende Antrage reagieren und
dann weitere Trassen anbieten zu kdnnen (§ 14 Absatz 4
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EIBYV). Ist das nicht méglich, weil bereits im Rahmen des
Netzfahrplans zu viele Regeltrassen nachgefragt werden,
liegt eine in naher Zukunft zu erwartende Uberlastung
vor. Allerdings bestehen auch hierbei wiederum erhebli-
che Transparenzprobleme, denn die Anwendung von § 14
Absatz 4 EIBV im Zusammenhang mit der Uberlastung
nach § 16 EIBV setzt Informationen liber die die tatsdch-
liche Trassenbelegung der Schienenstrecken voraus:
Zwar miissen Informationen iiber die verfiigbare Schie-
nenwegkapazitit allen Zugangsberechtigten auf Verlan-
gen unverziiglich zur Verfiigung gestellt werden, wozu
auch das Internet genutzt werden kann (§ 14 Absatz 3
EIBV), aber in der Praxis gibt es die entsprechenden In-
formationen nur dann, wenn ein Zugangsberechtigter mit-
tels Trassenstudie konkret nachfragt.

AnschlieBend an die Uberlastungserkldrung sind eine Ka-
pazititsanalyse und ein Plan zur Erhdhung der Schienen-
wegkapazitit nach jeweils einem halben Jahr vorzulegen.
Diese Verfahrensschritte bieten den Infrastrukturunter-
nehmen die Mdoglichkeit, in Zusammenarbeit mit den zu-
stindigen Behorden und den ebenfalls zu beteiligenden,
betroffenen Léndern sowie den Nutzern der betreffenden
Schienenstrecken Strategien zu entwickeln, um die Aus-
wirkungen von Uberlastungen zu reduzieren, unter ande-
rem durch MaBnahmen im betrieblichen oder entgeltli-
chen Bereich.

Inzwischen liegen einige Praxiserfahrungen mit dem
Uberlastungsverfahren nach §§ 16 bis 18 EIBV vor: Ob-
wohl nach Aussagen von Marktteilnehmern grofle Teile
des deutschen Schienennetzes als iiberlastet gelten, erfol-
gen die entsprechenden Uberlastungsmitteilungen geméf
§ 16 EIBV seitens der DB Netz AG bisher nur sehr zu-
riickhaltend. 2007 wurden drei Schienenstrecken in Bay-
ern, 2008 drei weitere Schienenstrecken in Baden-
Wiirttemberg und Hessen als iiberlastet ausgewiesen. Ei-
senbahn-Bundesamt und Bundesnetzagentur sind daher
gegenwirtig dabei, die Anfang 2007 seitens des Eisen-
bahn-Bundesamtes erlassene Verfahrensanweisung hin-
sichtlich ihrer Anwendbarkeit zu priifen. Auch die Vor-
lage und Diskussion von Kapazititsanalyse und Plan zur
Erhohung der Kapazitit (PEK) verliefen bei den ersten
drei als ,,Pilotverfahren® deklarierten Strecken z&dh und im
Ergebnis unbefriedigend. Die vorgeschlagenen Malinah-
men sind nur bedingt fiir eine Verbesserung der Lage auf
den betroffenen Strecken geeignet. So verzichtete die DB
Netz AG zum Beispiel auf einen Zuschlag, mit dem Ka-
pazitdtsauslastungen effektiver gesteuert werden konnten.
Ebenso konnte die Bundesnetzagentur die betrieblichen
MaBnahmen fiir die betroffenen Strecken im Hinblick auf
ihre kapazititssteigernde Wirkung nicht ausreichend
nachvollziehen.

Mittelfristig ist die Ausweisung iiberlasteter Schienenwege
voranzutreiben, um bestehende Diskrepanzen zwischen
Markterfordernissen und Kapazitdt des Schienennetzes
besser als bisher abzubilden und kurz- bis mittelfristige
Losungsmoglichkeiten aufzuzeigen. Der Schienennetz-
ausbau geméil Bundesschienenwegeplanung greift dem-
gegentiber erst als langfristiges Instrument.

2.2.11 Ablehnung von Trassenanmeldungen

Gemal § 14d Satz 1 Nummer 1 und 2 AEG haben 6ffent-
liche Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Bundes-
netzagentur liber beabsichtigte Trassenablehnungen zum
Jahresfahrplan und hinsichtlich unterjéhrigen Trassenab-
lehnungen im Gelegenheitsverkehr vorab zu informieren.
Vor dieser Mitteilung kann die Trassenablehnung dem
Zugangsberechtigten nicht wirksam mitgeteilt werden.
Die Bundesnetzagentur erhielt im Jahr 2008 Mitteilungen
zu insgesamt 43 betroffenen Trassen, davon drei Mittei-
lungen im Rahmen des Jahresfahrplans und 40 Mitteilun-
gen im Rahmen des Gelegenheitsverkehrs (vergleiche
Teil I, Abschnitt 5.2 — Mitteilungspflichten der EIU).

Hinsichtlich der beabsichtigten Trassenablehnungen zum
Jahresfahrplan und im Gelegenheitsverkehr priifte die Bun-
desnetzagentur deren Vereinbarkeit mit den Vorschriften
des Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur Eisenbahninfra-
struktur. Dabei stehen fiir die zum Jahresfahrplan beab-
sichtigten Trassenablehnungen zehn Arbeitstage, fiir
Trassenablehnungen im Gelegenheitsverkehr nur ein Ar-
beitstag zur Verfiigung.

In einigen Féllen beanstandete die Bundesnetzagentur die
verspitete Einreichung der Mitteilung oder die fehlende
Begriindung der beabsichtigten Trassenablehnung. In drei
Féllen, in denen die DB Netz AG wegen fehlender Gleis-
kapazitdten die Anmeldung von Trassen ablehnte, priifte
die Bundesnetzagentur anhand der graphischen Trassen-
konstruktionsunterlagen die sachliche Rechtfertigung der
Ablehnung und die Mdglichkeit, alternative Trassen zu
konstruieren.

2.2.12 Zeitpunkt des Zusendens der Trassen-
angebote

Aufgrund des gerichtlich bestdtigten Widerspruchs der
Bundesnetzagentur gegen die bislang bestehende Pro-
zesskette der DB Netz AG zur Trassenvergabe teilte die
DB Netz AG ihren Kunden per Rundschreiben mit, dass
sich das Datum fiir die Bekanntgabe des endgiiltigen
Netzfahrplanentwurfs verschiebe, ohne ein genaues Da-
tum zu nennen.

Berechtigte Beanstandungen der Zugangsberechtigten
sind somit zukiinftig zu bearbeiten, bevor im Fall einer
beabsichtigten Trassenablehnung eine Mitteilung nach
§ 14d AEG an die Bundesnetzagentur erfolgt. Daran
schlief3t sich die nach § 14e AEG vorgesehene zehntégige
Priiffrist der Bundesnetzagentur an. Eventuell seitens der
Bundesnetzagentur gemachte Vorgaben sind zunéchst in
den Netzfahrplanentwurf einzuarbeiten, bevor die Tras-
senangebote an die Zugangsberechtigten verschickt wer-
den. Die zehntédgige Priiffrist wurde in den Prozessen der
DB Netz AG nicht beriicksichtigt. Insbesondere die Un-
klarheit, wann eine Ubersendung der Bekanntgabe des
endgiiltigen Netzfahrplanentwurfs erwartet werden kann,
beeintrichtigte die Planungssicherheit der Zugangsbe-
rechtigten. Da diesen ebenfalls nur eine kurze Frist zur
Bearbeitung des Entwurfs bleibt, erhob ein EVU auf-
grund der erheblichen Beeintrichtigung des gesamten
Ablaufprozesses der Trassenvergabe Beschwerde bei der
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Bundesnetzagentur. Durch Verpflichtung zur Bekannt-
gabe des genauen Datums an die betroffenen Zugangsbe-
rechtigten konnte eine zeitnahe und fiir alle Kunden ein-
heitliche Information durch die DB Netz AG iiber den
Zeitpunkt der Versendung der Trassenangebote sicherge-
stellt werden.

2.2.13 Berucksichtigung der Stellungnahme
der EVU im Rahmen der Netzfahrplan-
erstellung

Im Rahmen des Trassenanmeldeverfahrens zum Netz-
fahrplan bei der DB Netz AG wurde beklagt, dass Bean-
standungen nicht als berechtigt angesehen und Stellung-
nahmen zum vorldufigen Netzfahrplanentwurf nicht
ausreichend beriicksichtigt wiirden. Dies betraf unter an-
derem auch beanstandete Abweichungen vom urspriingli-
chen Trassenangebot aufgrund von BaumaBnahmen. Die
Bundesnetzagentur priifte die Sachverhalte und erzielte in
Abstimmung mit den Beteiligten liber modifizierte Tras-
senangebote des Netzbetreibers eine einvernehmliche Lo-
sung.

23
2.31

Sonstige Aktivitaten

Koordinierungs- und Entscheidungs-
verfahren nach Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (EIBV)

Die Bundesnetzagentur sieht in der gegenwirtigen An-
wendung des § 9 EIBV und der darauf basierenden
Durchfiihrung des entsprechenden Koordinierungsverfah-
rens fiir den Netzfahrplan ohne Einbeziehung der Bun-
desnetzagentur erhebliche Diskriminierungspotentiale.

Im Rahmen des Koordinierungsverfahren gemal3 § 9 Ab-
satz 3 EIBV wird dem Betreiber der Schienenwege die
Moglichkeit eingerdaumt, Nutzungskonflikte durch alter-
native Trassenangebote im Einvernehmen mit den jeweils
betroffenen Zugangsberechtigten zu 16sen. Nach Kennt-
nis der Bundesnetzagentur — insbesondere durch zahlrei-
che entsprechende Hinweise der Zugangsberechtigten —
sehen sich die Zugangsberechtigten gezwungen, diese Al-
ternativangebote anzunehmen, um tiberhaupt ein Trassen-
angebot zu erhalten. Eine neutrale Kontrollinstanz ist in
das Koordinierungsverfahren nach § 9 EIBV gegenwirtig
nicht eingebunden (vergleiche auch Abschnitt 2.2.11 —
Ablehnung von Trassenanmeldungen). Aus Sicht der
Bundesnetzagentur birgt das gegenwirtige Koordinie-
rungsprozedere nach § 9 EIBV mangels Kontrollmoglich-
keiten der Regulierungsbehdrde Diskriminierungspoten-
tiale insbesondere durch die Moglichkeit einer sachlich
nicht gerechtfertigten Bevorzugung einzelner Zugangsbe-
rechtigter in sich.

Die Bundesnetzagentur ist bestrebt, zukiinftig im Koordi-
nierungsverfahren nach § 9 EIBV durch den Betreiber der
Schienenwege unverziiglich iiber Konfliktfalle informiert
zu werden, um frithzeitig Diskriminierungen bei der Tras-
senvergabe entgegenwirken zu kénnen. Eine Einbindung
der Bundesnetzagentur in das Koordinationsverfahren
wird auch vom BMVBS befiirwortet. Der Entwurf zur

Neufassung der EIBV beinhaltet entsprechende konkrete
Vorgaben.

2.3.2 Unterstiitzung des Eisenbahn-Bundes-
amtes bei einem Verfahren gegen
die DB Netz AG

Die Bundesnetzagentur unterstiitzte das Eisenbahn-Bundes-
amt in einem Verfahren gegen die DB Netz AG, nachdem
diese angekiindigt hatte, zukiinftig die Aufgabenverteilung
zwischen Netzbetreiber und EVU bei der Umsetzung von
MaBnahmen bei bahnbetriebsgefahrdenden Umsténden
zu Lasten der EVU abzuédndern. Eine Folge hiervon wire
gewesen, dass EVU beispielsweise bei der Moglichkeit
des Eintretens extremer Witterungsverhéltnisse selbst
hitten entscheiden miissen, ob und mit welcher Ge-
schwindigkeit eine Strecke zu befahren wire; unabhéngig
und im Zweifelsfall ohne Riicksicht auf die Entscheidun-
gen anderer EVU.

In Zusammenarbeit mit der Bundesnetzagentur konnte
das Eisenbahn-Bundesamt erreichen, dass die DB Netz
AG gesetzeskonform auch zukiinftig als Netzbetreiber in
der Verantwortung steht, geeignete MaBBnahmen zur Friih-
erkennung bahnbetriebsgefdhrdender Umstiande sowie im
jeweiligen Fall sicherheitsrelevante Entscheidungen zu
treffen und dies nicht den EVU auferlegen kann.

2.3.3 Stilllegung von Strecken nach § 11 AEG

Das Verfahren nach § 11 AEG betrifft nicht nur die dau-
ernde Einstellung des Betriebes einer Strecke, sondern
auch die mehr als geringfiigige Verringerung der Kapazi-
tdt einer Strecke; gerade ein solcher Riickbau ist hiufig
wettbewerblich relevant, weil er dazu fithren kann, dass
attraktive, marktfdhige Trassen nicht mehr konstruiert
werden konnen.

Wird befiirchtet, dass ein Riickbau nachteilige Auswir-
kungen auf den Wettbewerb haben konnte oder den Zu-
gang fiir ein EVU génzlich verhindern konnte, so nimmt
die Bundesnetzagentur Einblick in die Verfahren des Ei-
senbahn-Bundesamtes und wird gegebenenfalls bereits
im Vorfeld bei der Entscheidungsfindung des Eisenbahn-
Bundesamtes unterstiitzend tétig.

Die von der DB Netz AG geplanten umfangreichen Riick-
baumafnahmen auf der rechten Rheinstrecke wurden
vom Eisenbahn-Bundesamt nicht zuletzt auf Grund der
Erlauterung der wettbewerblichen Problematik durch die
Bundesnetzagentur untersagt.

Zugang zu Serviceeinrichtungen

3.1 Stand der Offnung von Service-
einrichtungen
3.1.1 Einleitung und Hintergrund

Die Entwicklung des Wettbewerbs auf der Schiene spielte
sich in den vergangenen Jahren (2004 bis 2008) vor dem
Hintergrund einer, im intermodalen Vergleich, iiberdurch-
schnittlich stark zunehmenden Verkehrsleistung der
Schiene im Giiterverkehrsmarkt ab. Von dieser Entwick-
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lung konnten insbesondere auch die Wettbewerbs-Eisen-
bahnverkehrsunternehmen der Deutschen Bahn AG profi-
tieren. Ihr Anteil an der Verkehrsleistung im Giiterverkehr
nahm stetig bis auf circa 21 Prozent im Jahr 2008 zu
(siehe Teil I, Abschnitt 2 — Wettbewerbsentwicklung im
Eisenbahnverkehrsmarkt). Im Bereich des SPNV kom-
men die Wettbewerber der DB AG auf einen Anteil an der
Verkehrsleistung von gut 10 Prozent (2008). In den kom-
menden fiinf Jahren werden zudem circa zwei Drittel der
bundesweiten Verkehrsleistungen von den Aufgabentri-
gern neu vergeben werden, so dass sich fiir die Wettbe-
werber groBe Chancen ergeben. Insbesondere die Nut-
zungsmoglichkeiten der Personenbahnhdfe sowie die
Chancen und Modglichkeiten eines eigenen Leistungs-
angebotes in Serviceeinrichtungen seitens der EVU wer-
den weiter an Bedeutung gewinnen.

Da der Anteil der von Wettbewerbern erbrachten Verkehrs-
leistung in der Vergangenheit kontinuierlich zugenommen
hat, wurden und werden analog zu der Entwicklung bei
den Schienenwegen somit auch die Serviceeinrichtungen
und die spezifischen Nutzungsmoglichkeiten dieser Ei-
senbahninfrastrukturen in verstirktem Mafe von den im
Markt aktiven EVU nachgefragt und benétigt.

Die Priifung der Einhaltung der eisenbahnrechtlichen
Vorgaben zur diskriminierungsfreien Zugangsgewahrung
bei Serviceeinrichtungen bildet parallel zu den Aufgaben
im Bereich des Zugangs zu Schienenwegen -einen
Schwerpunkt der Arbeit der Bundesnetzagentur. Mit der
Priifung der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtun-
gen und dem Tatigwerden der Behoérde bei konkreten
Verdachtsmomenten hinsichtlich VerstoBBen gegen die Zu-
gangsrechte, zum Beispiel aufgrund von Beschwerden
der Zugangsberechtigten, lassen sich die Kernaufgaben
skizzieren.

Eisenbahninfrastrukturunternechmen (EIU), die Service-
einrichtungen nach § 2 Absatz 3¢ AEG betreiben, haben
im Rahmen der eisenbahnrechtlichen Vorgaben Zugang
zu ihrer Infrastruktur und den damit verbundenen Leis-
tungen zu gewéhren.

Nach derzeitigem Kenntnisstand der Bundesnetzagentur
sind die meisten dieser Infrastrukturen fiir Wettbewerber
weitestgehend zugénglich, doch sind unterschiedliche
Auspragungen hinsichtlich des Grades der tatsdchlichen
Nutzungsméglichkeiten dieser Einrichtungen festzustel-
len. Die Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur hat
unter anderem ergeben, dass eine Vielzahl der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen, die Serviceeinrichtungen be-
treiben, noch keine durch den Gesetzgeber vorgeschriebe-
nen Nutzungsbedingungen (NBS) aufgestellt, mitgeteilt
bzw. ver6ffentlicht haben (vergleiche Teil I, Abschnitt 5.1 —
Erstellung von Nutzungsbedingungen). Obwohl die gesetz-
liche Pflicht zur Erstellung, Verdffentlichung und Mittei-
lung von Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
bereits seit dem Jahr 2005 besteht, ist diesbeziiglich noch
immer ein Informationsdefizit bei vielen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen zu erkennen. Die Bundesnetzagentur
hat daher die bisher bekannten Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen nochmals deutlich auf die Pflicht zur Auf-
stellung von Nutzungsbedingungen und die diesbeziiglich

notwendigen, formalen Verfahrensschritte hingewiesen.
Eine Vielzahl von Eisenbahninfrastrukturunternehmen
hat sich darauthin bereits mit weiterem Beratungsbedarf
an die Bundesnetzagentur gewandt. Es handelte sich da-
bei vielfach um kleine und mittelsténdische Unterneh-
men.

3.1.2 Besondere Themen im Rahmen der
Zugangsregulierung bei Service-
einrichtungen

Im Zuge der bisherigen regulatorischen Arbeit der Bun-
desnetzagentur lassen sich exemplarisch insbesondere die
nachfolgend dargestellten Themenbereiche anfiihren, de-
nen bei Fragen des Zugangs und der Nutzung von Servi-
ceeinrichtungen eine besondere Bedeutung zukommt.

Neben der Bewertung der Offentlichkeit von bestimmten
Eisenbahninfrastrukturen sieht sich die Bundesnetzagen-
tur im Rahmen ihrer Regulierungsarbeit unter anderem
mit dem Themenbereich der Betriebspflicht von Service-
einrichtungen und den sich daraus ergebenden Konse-
quenzen konfrontiert (siche Abschnitt 3.4.2 — VDV — Ent-
wicklung des Begriffs der ,,Verlader-Gemeinschaft und
Teil III, Abschnitt 2.1.2 Offene Fragen zur Betriebspflicht
bei Serviceeinrichtungen).

Die Bundesnetzagentur fiihrt seit 2006 zudem verschie-
dene Verfahren mit Bezug zu Fragen des Zugangs zu
Wartungseinrichtungen (siche Abschnitt 3.2.3 — War-
tungseinrichtungen und Abschnitt 5.1 — DB Regio AG —
Wartungseinrichtungen).

3.1.3 Schwerpunkt bei NBS-Priifungen und
Fragen des Zugangs

In den folgenden Abschnitten werden auflerdem NBS-
Priifungen bzw. Zugangsverfahren ausgewihlter Bereiche
ndher erldutert. Zu dem im Bereich des Schienengiiterver-
kehrs in den Jahren 2004 bis 2008 zu verzeichnenden
iberdurchschnittlich starken Wachstum der Verkehrsleis-
tung hat, neben dem Transport bahnaffiner Massengiiter,
insbesondere der boomende Sechafenhinterlandverkehr
wesentlich beigetragen. Deshalb stellen unter anderem
der Zugang und die Nutzungsmdglichkeiten von Service-
einrichtungen wie z. B. Héifen und Terminals wichtige
Determinanten des intra- und intermodalen Wettbewerbs
dar. Die schlieBlich auch fiir den internationalen Giiter-
verkehr bedeutende Schnittstelle zwischen Schienen- und
Wasserwegen gewinnt insofern auch regulatorisch immer
mehr an Bedeutung. Die Bundesnetzagentur hat einen
entsprechenden Priifungsschwerpunkt bei den Hafen und
Terminals im Jahr 2008 angelegt (siche Abschnitt 3.2.2 —
Héfen und Terminals und Abschnitt 3.3.1 — Hafen).

Des Weiteren fordern bei diesen Serviceeinrichtungen
auch konkrete Zugangsverweigerungen gegeniiber Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) zunehmende regulato-
rische Beachtung (siehe Abschnitt 3.3 — Zugang zu Servi-
ceeinrichtungen). Die Bundesnetzagentur wird daher
insbesondere bei diesen Serviceeinrichtungen aufmerk-
sam die weitere Entwicklung im Markt verfolgen und die
Ausgestaltung der fiir die Zugangsberechtigten wesentli-
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chen Rahmenbedingungen der Nutzung dieser Infrastruk-
turen eingehender analysieren.

3.2 Priifung von Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS)
3.2.1 NBS Schwerpunkte

Die Bundesnetzagentur hat seit den wesentlichen Ande-
rungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes in den letzten
3 Jahren der Zugangsregulierung eine Vielzahl von Nut-
zungsbedingungen fiir unterschiedliche Arten von Servi-
ceeinrichtungen gepriift.

Dabei hat sie inhaltliche Schwerpunkte von besonders ho-
her wettbewerblicher Relevanz herausgearbeitet, wie bei-
spielsweise die Regelungen zum Anmelde- und Koordi-
nierungsverfahren. Fiir die unterschiedlichen Arten von
Serviceeinrichtungen zeichnen sich auflerdem noch cha-
rakteristische zugangsrelevante Themen ab, wie etwa die
Frage, ob in Wartungseinrichtungen fiir Schienenfahr-
zeuge Ersatzteile vorritig gehalten werden miissen oder
welche Leistungen ein Zugangsberechtigter unter wel-
chen Bedingungen in Personenbahnhdfen selbst erbrin-
gen darf.

Dies hat die Bundesnetzagentur dazu veranlasst, bei der
Priifung von Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrich-
tungen eine Erheblichkeitsschwelle anzuwenden und,
anstatt einer Klausel zu widersprechen, konstruktive Hin-
weise zur eisenbahnrechtskonformen Ausgestaltung be-
stimmter Regelungen zu geben, soweit sich dies nicht ne-
gativ auf die Entwicklung des Wettbewerbs auswirkt.
Hierbei beriicksichtigt sie insbesondere die Wettbewerbs-
relevanz der betreffenden Klausel sowie des konkret be-
troffenen Eisenbahninfrastrukturunternehmens.

SchlieBlich hat die Bundesnetzagentur die Priifung von
Nutzungsbedingungen im Jahr 2008 auf bestimmte Arten
von Serviceeinrichtungen fokussiert (vergleiche hierzu
im Folgenden).

3.2.2 Hafen und Terminals

Einen besonderen Schwerpunkt hat die Bundesnetzagen-
tur in 2008 auf die Priifung von Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS) von Hifen und Terminals
gelegt. So hat sie die NBS der gro3ten Terminalbetreiber
in den Héfen Bremerhaven und Hamburg im Rahmen ei-
ner Vorabpriifung (§ 14e Abs.1 Nummer 4 AEG) bewer-
tet.

Sie hat Regelungen in der beabsichtigten Neufassung der
NBS der Eurogate Container Terminal Bremerhaven
GmbH widersprochen. Hierbei wurde die in den NBS
vorgenommene Eingrenzung des Nutzungszwecks der
Serviceeinrichtung beanstandet, da das eisenbahnrechtli-
che Zugangsrecht keine pauschale Einengung auf einen
Nutzungszweck zulésst. Ebenso hat die Bundesnetzagen-
tur eine Regelung als zugangsrechtlich nicht zuldssig an-
gesehen, wonach Leistungen, die zwingend mit der Nut-
zung der Serviceeinrichtung verbunden sind, auf ein
anderes Unternehmen verlagert werden sollten. Im Au-
Benverhéltnis zum Zugangsberechtigten muss der Infra-

strukturbetreiber allein seiner Leistungspflicht nachkom-
men. Im Weiteren hat die Bundesnetzagentur darauf
hingewiesen, dass sie sich die Priifung der Zusammenar-
beit und Aufgabenteilung bei der Betriebsfiihrung des
Terminals der Eurogate Container Terminal Bremerhaven
GmbH mit weiteren Unternehmen in einem spéteren Ver-
fahren vorbehilt. Im Ubrigen hat sie Hinweise gegeben,
wie der Regelungsgehalt verschiedener Bestimmungen in
den gepriiften Nutzungsbedingungen prézisiert werden
kann.

Zwei weiteren, von der Eurogate Container Terminal
Hamburg GmbH und der Hamburger Hafen und Logistik
AG mitgeteilten, beabsichtigten Neufassungen von NBS
hat die Bundesnetzagentur nicht widersprochen. Sie hatte
im Laufe des Jahres 2008 den Prozess der Erstellung der
Nutzungsbedingungen begleitet. Es konnten so bereits im
Vorfeld Regelungen in den NBS vermieden werden, die
zu einer fiir die Zugangsberechtigten nicht eindeutigen,
intransparenten Situation bei der Nutzung der Eisenbahn-
infrastrukturen fithren.

Im Rahmen der Vorabpriifung der Nutzungsbedingungen
gab die Bundesnetzagentur den EIU indes noch Hinweise
zu mehreren Regelungen bzw. Formulierungen der NBS,
bei denen Zweifel an der Vereinbarkeit mit den Vorschrif-
ten des Eisenbahnrechts iiber den Zugang zur Eisenbahn-
infrastruktur bestehen. Die Hinweise sollen bei kiinftigen
Anderungen beriicksichtigt werden. So sah die Bundes-
netzagentur einen kritischen Punkt darin, dass Regelun-
gen, die sich auf die Aufteilung von Zustindigkeiten und
Verantwortlichkeiten zwischen dem Eigentiimer der In-
frastruktur und dem EIU als Betreiber der Serviceeinrich-
tung beziehen, in den NBS nicht hinreichend klar und
eindeutig erkennbar dargestellt sind. Fiir Zugangsberech-
tigte muss der Aufgaben- und Verantwortlichkeitsbereich
des EIU indes zweifelsfrei zu erkennen sein, insbeson-
dere wenn neben dem EIU selbst noch weitere Beteiligte
mit Einflussnahmemdglichkeiten etwa auf Ausstattung
oder bauliche Verdnderungen der Serviceeinrichtung in
Erscheinung treten. Gegeniiber der Hamburger Hafen und
Logistik AG wies sie unter anderem darauf hin, dass die
Moglichkeit, einem Zugangsberechtigten zeitlich zuge-
teilte Nutzungsfenster (Slots) wieder entziehen zu kon-
nen, wenn dieser mehrfach sein Zeitfenster nicht einhélt
(Piinktlichkeitsquote), zugangsrechtlich kritisch ist. Sie
hat sich eine nachtrégliche Priifung dieser Regelungen
vorbehalten.

Die Hamburg Port Authority (HPA) als Betreiberin der
Hafenbahn im Hamburger Hafen teilte der Bundesnetz-
agentur ebenfalls ihre beabsichtigten NBS — Anderungen
mit. Thnen hat die Bundesnetzagentur ebenfalls nicht wi-
dersprochen. Allerdings gab sie auch hier Hinweise zur
Ausgestaltung von Regelungen, die im Rahmen der
nichsten Anderung der HPA-NBS beriicksichtigt werden
sollen. Demgegeniiber wurde die Einfithrung einer von
der HPA entworfenen Regelung, welche das eisenbahn-
rechtlich vorgesehene Koordinierungs- und Konfliktlo-
sungsverfahren (§ 10 Absatz 5 und 6 EIBV) — als Teil des
Anmeldeverfahrens — mit Regelungen iiber die Disposi-
tion im laufenden Betrieb vermischt hitte, nach einem
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Hinweis durch die Bundesnetzagentur auf den damit ver-
bundenen, systembedingten Bruch, von der HPA zuriick-
genommen. Ein Widerspruch seitens der Bundesnetz-
agentur konnte damit vermieden werden.

3.2.3 Wartungseinrichtungen

Ein weiterer Priifungsschwerpunkt der Bundesnetzagen-
tur im Jahr 2008 lag auf den Wartungseinrichtungen im
Sinne von § 2 Absatz 3¢ Nummer 7 AEG. Diese sind ein
Schliisselelement des allgemeinen Eisenbahnbetriebes.
Jedes Eisenbahnverkehrsunternechmen ist auf die Inan-
spruchnahme von Wartungsleistungen angewiesen. Damit
erweist sich die Frage nach dem Zugang zu Wartungska-
pazititen als Markteintrittsschwelle; und zwar insbeson-
dere fiir solche Eisenbahnverkehrsunternehmen, die iiber
keine eigene Werkstatt verfiigen. Die Bundesnetzagentur
musste allerdings feststellen, dass die Betreiber fiir ihre
Wartungseinrichtungen vielfach keine Nutzungsbedin-
gungen aufgestellt hatten. Zu diesen Unternehmen ge-
horte auch die DB Regio AG, welche eine Vielzahl von
Wartungseinrichtungen sowie andere technische Einrich-
tungen (wie z.B. Waschanlagen) fiir Fahrzeuge des
Schienenverkehrs betreibt.

Vor diesem Hintergrund hat die Bundesnetzagentur der
DB Regio AG mit Bescheid vom 8. Mai 2008 aufgege-
ben, Nutzungsbedingungen fiir ihre Wartungseinrichtun-
gen aufzustellen und die Bundesnetzagentur hieriiber im
Rahmen einer gesetzlich vorgesehenen Mitteilung (§ 14d
Satz 1 Nummer 6 AEG) zu unterrichten. Die Anordnung
dieses Bescheides war erforderlich geworden, weil die
DB Regio AG, nachdem zunichst der notwenige Inhalt
von Nutzungsbedingungen fiir Wartungseinrichtungen
zwischen den Beteiligten erdrtert worden war, pauschal
auf die Position zuriickfiel, die Wartungseinrichtungen
unterldgen nicht dem Regulierungsrecht. Infolgedessen
weigerte sie sich dann, Nutzungsbedingungen fiir ihre
Wartungseinrichtungen aufzustellen und der Bundesnetz-
agentur in der gesetzlich vorgesehenen Form mitzuteilen.
Die Bundesnetzagentur teilt die Rechtsauffassung der DB
Regio AG, Wartungseinrichtungen unterldgen nicht dem
Eisenbahnregulierungsrecht, nicht.

Die deutsche Rechtslage ist eindeutig und durch die bis-
herige Rechtsprechung des VG Koéln sowie des OVG
NRW bestidtigt: Wartungseinrichtungen sind Serviceein-
richtungen und unterliegen als solche ohne weiteres dem
Eisenbahnregulierungsrecht. Im Gemeinschaftsrecht an-
gelegte Moglichkeiten, Regulierungsfreirdume einzuriu-
men, hat der deutsche Gesetzgeber bewusst nicht in das
nationale Recht iibernommen. Er hat sich damit zu einer
besonders wettbewerbsfreundlichen Umsetzung der euro-
paischen Mindestvorgaben entschieden. Betreiber von
Wartungseinrichtungen sind damit als Eisenbahninfra-
strukturunternehmen einzuordnen. Sie unterfallen der Ei-
senbahnregulierung auch dann, wenn sie zugleich Eisen-
bahnverkehrsunternehmen sind. Damit trifft sie auch die
Pflicht zur Aufstellung und Mitteilung von Nutzungsbe-
dingungen.

Gegen den Bescheid vom 8. Mai 2008 hat die DB Regio
AG Widerspruch eingelegt, welcher von der Bundesnetz-

agentur mittlerweile zuriickgewiesen wurde. Allerdings
hat die DB Regio AG bereits angekiindigt, die streitige
Frage der Eisenbahninfrastruktureigenschaft von War-
tungseinrichtungen in einem gerichtlichen Hauptsache-
verfahren kldren lassen zu wollen.

Aufgrund des vorangegangenen Bescheides hat die DB
Regio AG der Bundesnetzagentur die von ihr beabsichtig-
ten Nutzungsbedingungen mitgeteilt und beispielhaft drei
sogenannte ,,Steckbriefe* ausgesuchter Wartungseinrich-
tungen beigefiigt, anhand derer die jeweils angebotenen
Leistungen iiberblicksartig dargestellt werden sollten.

Mit Bescheid vom 31. Juli 2008 hat die Bundesnetzagentur
einzelnen Entgeltbestimmungen der Nutzungsbedingungen
widersprochen, da diese eine individuell vereinbarte An-
dersbehandlung von Zugangsberechtigten ermdglichten.

Die Bundesnetzagentur vertritt die Ansicht, dass Stand-
platzmieten und Stornierungsentgelte eisenbahnrechtlich
als Entgelte einzuordnen sind und ein zu weitreichender
Entscheidungsspielraum gegen das eisenbahnrechtliche
Diskriminierungsverbot verstoft.

Zugleich hat die Bundesnetzagentur die DB Regio AG zu
einer erweiterten Leistungsbeschreibung in den Nut-
zungsbedingungen verpflichtet. Wenn die Erbringung der
Leistungen in einer Serviceeinrichtung eindeutig im Vor-
dergrund steht, muss die Leistungsbeschreibung alle In-
formationen enthalten, die es den Zugangsberechtigten
ermoglichen, ihren Zugangsanspruch ungehindert wahr-
nehmen zu konnen. Jeder Zugangsberechtigte muss ohne
weiteres erkennen konnen, welche Leistungen er bean-
spruchen kann.

Die DB Regio AG verlor die von ihr angestrengten Eil-
verfahren vor dem VG Koéln sowie dem OVG NRW ge-
gen beide von der Bundesnetzagentur erlassenen Be-
scheide, weitestgehend. (s. Kapitel 5.3 — DB Regio AG —
Wartungseinrichtungen).

Nachdem die Rechtsauffassung der Bundesnetzagentur
zur Qualifizierung der Wartungseinrichtungen als Eisen-
bahninfrastruktur durch die aktuelle Rechtsprechung be-
statigt wurde, beabsichtigt die Bundesnetzagentur nun-
mehr, auf weitere Betreiber von Wartungseinrichtungen
zuzugehen und diese zur Erstellung von Nutzungsbedin-
gungen anzuhalten.

3.2.4 NBS DB Netz AG

Auch die DB Netz AG teilte beabsichtigte Anderungen
ihrer NBS zusammen mit beabsichtigten Anderungen in
ihren Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB) und
insbesondere auch in ihren betrieblich-technischen Regel-
werken mit. Sie sollen unabhingig von ihrem inhaltlichen
Schwerpunkt sowohl in den SNB als auch in den NBS
Anwendung finden. Die Bundesnetzagentur hat deshalb
hinsichtlich dieser Regelwerke ihre Priifungsverfahren
verbunden.

Von der urspriinglichen Absicht, eine Trennung zwischen
»hetzzugangsrelevanten und ,,betrieblich-technischen*
Regelwerken schon mit Wirkung zum 15. April 2009 vor-
zunehmen und einen GroBteil der Regelwerke als nicht
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netzzugangsrelevant und damit nicht mehr als Bestandteil
der SNB/NBS einzustufen, nahm die DB Netz AG auf
Betreiben der Bundesnetzagentur Abstand. Diese Regel-
werke beschreiben die Schnittstellen zwischen Eisenbah-
ninfrastruktur- und Verkehrsunternehmen und sind damit
eine wichtige Basis fiir die reibungslose und diskriminie-
rungsfreie Zusammenarbeit im Eisenbahnbetrieb. Sie ent-
halten sowohl netzzugangsrelevante Regelungen mit
wichtigen Hinweisen fiir die Zugangsberechtigten als
auch z. B. rein konzerninterne Mitarbeiter-Anweisungen,
deren Kenntnis fiir die Zugangsberechtigten nicht erfor-
derlich ist. Die Bundesnetzagentur und die DB Netz AG
haben sich dariiber geeinigt, die Abgrenzung zwischen
Bestimmungen der betrieblich-technischen Regelwerke,
die notwendiger Bestandteil der SNB/NBS sind und den
sonstigen betrieblich-technischen Inhalten der Regel-
werke in einem gesonderten Verfahren bis zum néchsten
Anderungsturnus fiir Nutzungsbedingungen zu diskutie-
ren.

Mit Bescheid vom 17. November 2008 widersprach die
Bundesnetzagentur einigen Regelungen (siche Ab-
schnitt 2.1.2 — DB Netz AG — SNB 2009/2010).

In Ergénzung zu diesem Bescheid gab sie insbesondere
Hinweise zu Regelungen, deren Missverstindlichkeit ein
diskriminierendes Verhalten zulésst oder die Zugangsbe-
rechtigten liber ihre Rechte im Unklaren lasst. Zum Bei-
spiel hat die DB Netz AG eine Neuformulierung in ihrer
Infrastrukturbeschreibung zur Nutzung von Bremsprobe-
anlagen in ihren Serviceeinrichtungen vorgenommen, die
an vielen Punkten missverstandlich ist und zum Teil nicht
mit der graphischen Infrastrukturbeschreibung im Inter-
net libereinstimmt.

Weiterhin hat die DB Netz AG eine neu eingefiihrte Defi-
nition des sogenannten gewdhnlichen Halteplatzes eines
Reisezuges am Bahnsteig in der Richtlinie 408.0201 ein-
gefiihrt. Hier hat die Bundesnetzagentur darauf hingewie-
sen, dass Regelungen zu Zug- und Bahnsteigldngen mit
den eisenbahnrechtlichen Regelungen (§ 34 Absatz 8
Satz 2 der Eisenbahn Bau und Betriebsordnung (EBO))
und der Uberwachungspraxis des Eisenbahn-Bundes-
amtes iibereinstimmen miissen.

3.3
3.31

Neben der Priifung der Nutzungsbedingungen fordern
auch konkrete Zugangsverweigerungen gegeniiber Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) immer stérkere regula-
torische Beachtung.

Zugang zu Serviceeinrichtungen

Hafen

Die Kapazititsgrenzen der Hafeneisenbahninfrastruktu-
ren veranlassen deren Betreiber zum Teil zur Abweisung
von Nutzungsantrdgen der EVU. Erstmalig verpflichtete
die Bundesnetzagentur die Bremische Hafeneisenbahn
dazu, iiber einen Nutzungsantrag neu zu entscheiden. Die
von ihr vorgebrachten Ablehnungsgriinde waren nicht
tragfahig, da sie sich nicht in den von der Betreiberin er-
stellten NBS wiederfanden. Die Bundesnetzagentur ach-
tet darauf, dass das fiir die effiziente Infrastrukturnutzung
entscheidende Koordinierungsverfahren in den NBS

transparent verankert ist und eine diskriminierungsfreie
Nutzung der Infrastruktur erméglicht. Auch wenn es z. B.
grundsitzlich moglich sein kann, Kapazitdtsreserven fiir
zu erwartende Verkehrssteigerungen zuriickzubehalten,
muss diese Einschrinkung der Kapazititsvergabe in den
Nutzungsbedingungen verankert werden. Ein weiterer
Aspekt, der den Zugang zu Hifen und Giiterterminals er-
schwert, ist eine verbreitete Ansicht der Betreiber, sie
seien nicht zur Zugangsgewéhrung verpflichtet. Sie ten-
dieren teilweise dazu, sich exklusiv an ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) zu binden, das auf ihrer Infra-
struktur verkehrt. So verweigerte im Hafen Hamburg die
Betreiberin eines Kais zur Schiittgutverladung einem
EVU den Zugang zum Kai mit dem Hinweis, dass fiir die
Einfahrt ein Exklusivvertrag mit einem anderen EVU be-
stiinde. Die Bundesnetzagentur eroffnete kurzfristig ein
Ermittlungsverfahren und erlduterte, dass grundsitzlich
jede Eisenbahninfrastruktur jedem EVU diskriminie-
rungsfrei zur Verfiigung gestellt werden muss. Zur Ver-
meidung eines Rechtsstreites war die Infrastrukturbetrei-
berin bereit, dem EVU vorliaufig Zugang zu gewihren.
Eine ausfiihrliche Betrachtung und Bewertung der Infra-
struktur steht noch aus.

3.3.2 GSM-R

Die Bundesnetzagentur hat zur Priifung, welche Diskri-
minierungspotenziale sich fiir die Zugangsberechtigten
aus der Art und Weise der Einfiihrung von GSM-R — Ran-
gierfunk in Serviceeinrichtungen ergeben, circa 50 von
rund 350 offentlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen
befragt.

Bei einer Riicklaufquote von circa 50 Prozent haben circa
20 Prozent der insgesamt befragten EVU die Befiirchtung
gedulert, dass die von der DB Netz AG vorgesehenen
Fristen fiir die Einfithrung von GSM-R nicht ausreichen
konnten, um Fahrzeuge umzuriisten und ihr Personal zu
schulen. Die Umriistung auf GSM-R, die mit der Einfiih-
rung anderer Sicherheitssysteme, z. B. ETCS, zusammen-
fallt, gefdhrde ihre Wirtschaftlichkeit. Die Bundesnetz-
agentur hat die DB Netz AG auf diese Befiirchtungen
hingewiesen und wird die Einfithrung von GSM-R weiter
aufmerksam beobachten.

Kritisch beurteilten die Zugangsberechtigten die Verfiig-
barkeit mobiler GSM-R — Rangierfunkgerite am Markt.
Viele Antworten aber auch kritische Stimmen im Nach-
gang zur Kundenveranstaltung der DB Netz AG am
4. September 2008 in Fulda konzentrierten sich auf zu ge-
ringe Endgeritevorrite, monopolartige Herstellerstruktu-
ren, hohe Preise und die nicht rechtzeitig abgeschlossene
Entwicklung neuer Gerite. Die Marktversorgung mit mo-
bilen GSM-R Endgeriten zum Einsatz im Rangierbetrieb
ist bisher nicht optimal. Die Bundesnetzagentur hat, ver-
anlasst durch Beschwerden von zwei betroffenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, festgestellt, dass die Versor-
gung aber soweit ausreichend ist, dass der Einsatz von
mobilen Gerdten im Rangierfunk auch in den Serviceein-
richtungen mdglich ist, die ohne Parallelbetrieb auf
GSM-R umgestellt werden bzw. in denen der parallel be-
tricbene analoge Rangierfunk abgeschaltet wird. Die
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Funktionstauglichkeit der derzeit im Markt erhiltlichen
mobilen Rangierfunk-Endgeréte ist fiir den Einsatz im
Rangierbetrieb allerdings eingeschrinkt, da eine Frei-
handbedienung im Rangierfunk nur bedingt moglich ist.
Die Bundesnetzagentur wird auch diese Entwicklung
weiter beobachten.

Die DB Netz AG, die zeitgleich befragt wurde, betont un-
ter anderem, dass bei der Applikation ,Rangieren im
Zugfunk®, einem Unterfall von GSM-R — Rangierfunk,
mit keiner Behinderung der EVU zu rechnen sei. Mittel-
bar bestitigt die DB Netz AG jedoch eine Verknappung
mobiler GSM-R -Rangierfunkgerite.

3.3.3 Zugbildungsanlagen, insbesondere
Rangierbahnhofe

Von der bis Ende 2008 positiven Wettbewerbsentwick-
lung im Giterverkehrsmarkt profitierten insbesondere die
Wettbewerber der Deutschen Bahn AG. Dabei haben die
Wettbewerber-EVU ihre Marktanteile insbesondere im
Ganzzugverkehr gewonnen, wéihrend der Einzelwagen-
verkehr auch heute noch fast ausschlieB3lich von der DB —
Konzerntochter DB Schenker Rail Deutschland AG,
durchgefiihrt wird.

Im Einzelwagenverkehr ist neben dem Zugang zum
Schienennetz der Zugang zu Zugbildungsanlagen, insbe-
sondere Rangierbahnhofen, eine unerlédssliche Vorausset-
zung, um die notwendige Zugbildung und -auflésung zur
Zusammenstellung und Sortierung der einzelnen Wagen
in den Regionen vornehmen zu kdnnen. Die Bundesnetz-
agentur misst ihnen fiir den reibungslosen Ablauf des
(Einzelwagen-)Giterverkehrs besonders deshalb eine
hohe Bedeutung bei, weil sie im Netz wie ein Nadelohr
wirken. Der diskriminierungsfreie Zugang fiir alle Eisen-
bahnverkehrsunternehmen ist erfolgskritisch fiir die Ent-
stehung und Stabilisierung des Wettbewerbs im (Einzel-
wagen-)Giiterverkehr.

Nach derzeitiger Praxis werden die Gleise in Rangier-
bahnhdfen von der DB Netz AG langfristig und fast voll-
stindig an die DB Schenker Rail vermietet. Weitere EVU
koénnen die verbleibenden Gleise, teilweise nur noch
,Restposten anmieten. Da fiir Serviceeinrichtungen
keine zeitliche Beschrankung der Nutzungsvereinbarun-
gen vorgeschrieben ist, besteht die Gefahr, dass sich die-
ser Status unabhéngig von der wettbewerblichen Ent-
wicklung perpetuiert.

Die Bundesnetzagentur hat immer wieder Hinweise er-
halten, die darauf hindeuten, dass die Wettbewerber-EVU
nur erschwert oder gar keinen Zugang zu Rangiereinrich-
tungen, insbesondere Rangierbahnhdfen erhalten. Sie hat
deshalb zur weiteren Aufkldrung des sehr komplexen lo-
gistischen Verfahrens und des zum Teil auch historisch ge-
wachsenen Beziehungsgeflechts der beteiligten Unterneh-
men, gegeniiber der DB Netz AG und der DB Schenker
Rail erste Auskunftsersuchen gestartet. Die Auswertung
der Antworten fiihrte zu weiterem Aufkldrungsbedarf,
und zwar insbesondere zur Vergabepraxis der Gleiskapa-
zitdten und der tatsdchlichen Betriebspraxis in derartigen
Serviceeinrichtungen.

Auch wenn die wirtschaftliche Lage an vielen Stellen zu
einem splirbaren Riickgang des Schienengiiterverkehrs
insgesamt gefiihrt hat, erhilt die Bundesnetzagentur auch
weiterhin Hinweise dariiber, dass Eisenbahnverkehrs-
unternehmen der Zugang zu Serviceeinrichtungen, insbe-
sondere Zugbildungsanlagen, verwehrt wird. Sie wird
ihre Untersuchungen unter Beachtung der Auswirkungen
der wirtschaftlichen Lage weiterfithren, da weiterhin
grundsitzlich Aufkldrungsbedarf zur Koordination von
Nutzungsanfragen und zur Betriebsfiihrung in Serviceein-
richtungen besteht.

3.3.4 Offentlichkeit von Eisenbahninfra-
strukturen/IDR

Die Bundesnetzagentur hat in 2008 Eisenbahninfrastruk-
turbetreiber von Werks- und Anschlussbahnen aufgefor-
dert, diskriminierungsfreien Zugang zu ihrer Infrastruktur
zu gewihren und insbesondere Nutzungsbedingungen fiir
ihre Infrastruktur zu erstellen. Die Bundesnetzagentur hat
dabei die in 2007 begonnene Priifung der Reichweite des
Begriffes des ,.eigenen Giiterverkehrs® in § 2 Absatz 3b
AEG und die Anwendung der Ausnahmevorschriften in
§ 14 Absatz 1 Satz 4 AEG weiter vertieft. Nachdem sie
im Anschluss an eine ausfiihrliche Diskussion mit dem
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen eine Auslegung
des Begriffs des ,,eigenen Giiterverkehrs™ entwickelt hat,
die den modernen Strukturen von Werks- und Industrie-
parks Rechnung tragen soll (siche Abschnitt 3.4.2 — VDV —
Entwicklung des Begriffs der ,,Verlader-Gemeinschaft®),
hat die Bundesnetzagentur die Priifung der Werks- und
Anschlussbahnen, insbesondere der Chemie- und Indus-
trieparks, wieder aufgenommen. Mittlerweise hat sie die
Industrie Terrain Diisseldorf Reisholz GmbH & Co KG
(IDR) zur Aufstellung von Nutzungsbedingungen ver-
pflichtet. Eine zukiinftige rechtliche Auseinandersetzung
ist zu erwarten. Die Priifung weiterer Unternehmen steht
noch aus.

3.4
3.41

Sonstige Aktivitiaten

Eigene Fahrausweisautomaten in
Personenbahnhofen der DB Station &
Service

Die Bundesnetzagentur verzeichnet einen Anstieg von
Beschwerden in Verbindung mit dem Zugang zu Perso-
nenbahnhdfen, deren Gebdude und sonstige Einrichtun-
gen (§ 2 Absatz 3¢ Nummer 2 AEG). Dabei stehen insbe-
sondere Vertriebsleistungen im Vordergrund.

In diesem Zusammenhang wandte sich ein im Schienen-
personennahverkehr titiges Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU) mit Fragen zu den Rahmenbedingungen, un-
ter denen eigene Fahrausweisautomaten in den Stationen
der DB Station&Service AG aufgestellt werden diirfen,
an die Bundesnetzagentur. Das EVU hatte die Bundes-
netzagentur dariiber informiert, dass es sich gegeniiber
den DB konzernangehdrigen EVU benachteiligt fiihle, da
diese schon alle attraktiven Fliachen zur Aufstellung von
Fahrausweisen besetzt hielten. Kritische Punkte in dessen
Verhandlung mit dem Infrastrukturanbieter waren die
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Aufteilung der Verantwortung fiir die energie- und tele-
kommunikationstechnische Anbindung der Fahrausweis-
automaten sowie die Frage, wie viele Automaten, an
welchen Standorten, kostenfrei oder kostenpflichtig auf-
gebaut werden konnen.

Die Bundesnetzagentur konnte durch Darstellung ihrer
Rechtsauffassung und durch gezielte Aufkldrung errei-
chen, dass ein Mustervertrag fiir die Aufstellung aller
Fahrausweisautomaten durch die DB Station&Service
AG tbermittelt wurde. Um die rechtzeitige Aufstellung
der Fahrausweisautomaten vor der Betriebsaufnahme si-
cherzustellen, wurde hierzu zunéchst eine vorldufige Ei-
nigung erzielt.

3.4.2 VDV - Entwicklung des Begriffs der
,Verlader-Gemeinschaft*

Die Bundesnetzagentur hat im Laufe des Jahres 2008 eine
intensive Diskussion mit dem Ausschuss ,,Werks- und In-
dustriebahnen* des Verbands Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) und anderen Marktteilnehmern dariiber
gefiihrt, bis zu welchem Punkt die Betreiber von Werks-
und Industriebahnen der Verpflichtung unterliegen, Zu-
gang zu ihren Eisenbahninfrastrukturen zu gewahren. In
diesem Ausschuss sind insbesondere die Betreiber von
Werks- und Industriebahnen namhafter Chemie- und In-
dustriekonzerne vertreten, die — historisch bedingt — um-
fangreiche eigene Eisenbahninfrastruktur aufgebaut ha-
ben. Deren Infrastruktur liegt quasi als ,letzte Meile”
zwischen der ,,0ffentlichen” Eisenbahninfrastruktur und
den zu beliefernden Firmen (Anlieger), bzw. teilweise
auch den Héfen und Terminals als Schnittstelle zum wei-
teren Verkehrstrager.

Der Gesetzgeber hat mit der Neufassung des Eisenbahn-
rechts einen Paradigmenwechsel im Hinblick auf den Zu-
gang zu Eisenbahninfrastrukturen vollzogen. Im Gegen-
satz zur fritheren Rechtslage, nach der der Zugang zur
Infrastruktur nur von der Zweckbestimmung des Betrei-
bers selbst abhing, unterliegen heute Betreiber von
Werks- und Industriebahnen grundsétzlich auch der
Pflicht, Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewéhren.

Eine Ausnahme kommt seit der AEG — Anderung in 2005
nur fiir die Eisenbahninfrastrukturen in Frage, die aus-
schlieBlich fiir den eigenen Giiterverkehr des Eisenbahn-
infrastrukturbetreibers betrieben werden (§ 14 Absatz 1
Satz 4 Alt. 1 AEQG). Eine Eisenbahninfrastruktur wird
ausschlieflich zur Nutzung fiir den eigenen Giiterverkehr
betrieben, wenn sie sich auf einem Werksgelidnde befin-
det, das einer auf dem Gelédnde ansédssigen Firma gehort,
diese Firma sowohl die Eisenbahninfrastruktur als auch
die angeschlossenen Betriebstétten betreibt und zugleich
die Giiter fiir eigene Zwecke tiber die Eisenbahninfra-
struktur transportieren lasst.

Diese klassische Form der Werksbahn ist in modernen In-
dustrie- und Chemieparks nicht mehr héufig anzutreffen.
Um diesem Umstand Rechnung zu tragen, hat die Bun-
desnetzagentur zusammen mit dem ,,Ausschuss fiir
Werks- und Industriebahnen® des Verbands Deutscher
Verkehrsunternehmen, den Begriff des ,,eigenen Giiter-

verkehrs® auf eine sogenannte ,,Verlader-Gemeinschaft™
ausgedehnt. Betreiber von Eisenbahninfrastrukturen, ins-
besondere von Werks- und Industriebahnen, betreiben da-
nach eine Eisenbahninfrastruktur ausschlieBlich zur Nut-
zung fiir den eigenen Giiterverkehr (§ 14 Absatz 1 Satz 4
Alt. 1 AEG), wenn ein gemeinschaftlicher Verbund der
anliegenden Unternehmen (,,Verlader-Gemeinschaft)
mit der Konstellation einer Werksbahn vergleichbar ist.
Dies ist der Fall wenn, alle ,,Verlader an die Werks-
Eisenbahninfrastruktur anschliefen und der Eisenbahnin-
frastrukturbetreiber selbst Anschliefler und Teil der ,,Ver-
lader-Gemeinschaft® ist oder iiber eine Konzernzugeho-
rigkeit mit einem oder mehreren AnschlieBern, die Teil
der ,,Verlader-Gemeinschaft“ sind, verbunden ist. Auf3er-
dem miissen alle Anschliefler in der ,,Verlader-Gemein-
schaft sich zur gemeinsamen Nutzung der Eisenbahn-
infrastruktur fiir eigenen (gemeinsamen) Giiterverkehr
bereit erkldren.

Auf Basis dieser Kriterien wird die Bundesnetzagentur
den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur der sogenannten
,Werks- und Industriebahnen sowie die mit der Zu-
gangsgewdhrungspflicht verbundenen Pflichten, insbe-
sondere das Aufstellen von Nutzungsbedingungen, be-
werten.

4 Priifung von Entgelten
41 Uberblick iiber Aktivititen der Entgelt-
regulierung

Die Entgeltregulierung war im Jahr 2008 geprdgt von
zwei besonders umfianglichen sowie verschiedenen ande-
ren Verfahren und von Aktivitdten im weiteren Zusam-
menhang mit der Erhebung von Entgelten fiir die Benut-
zung der Eisenbahninfrastruktur.

Die Trassen- und Stationspreissysteme der Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen aus dem DB-Konzern bilden
deutschlandweit den wohl bedeutsamsten Priifungsgegen-
stand. Thnen galt und gilt auch weiterhin ein besonderes
Augenmerk — die Priifungen dauern an (vergleiche Ab-
schnitt 4.3.1 — DB Station&Service AG — Stationspreis-
system und Abschnitt 4.3.2 — DB Netz AG — Trassen-
preissystem).

Gleichwohl ist die Vorgabe einer symmetrischen Regulie-
rung im Eisenbahnbereich fiir die Bundesnetzagentur mit
bestimmten Priifanforderungen verbunden. Nichtbundes-
eigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen unterliegen
— sofern deren Infrastruktur als 6ffentlich anzusehen ist —
den gleichen regulatorischen Bedingungen wie bundesei-
gene Eisenbahnen. Die Bestimmungen des AEG und der
EIBV sehen aulerdem im Hinblick auf die Nutzungsent-
gelte fiir Betreiber der Schienenwege und Betreiber von
Serviceeinrichtungen teils anderslautende Regelungen
vor, die differenzierte Priifmal3stibe erforderlich machen.
Die Auswahl der Unternehmen, deren Entgelte einer Prii-
fung von Amts wegen unterzogen werden, erfolgt nach
jeweils unterschiedlichen, immer aber nachvollziehbaren
Kriterien. Die Bundesnetzagentur richtet ihre Entschei-
dung iiber das Ob und Wie einer Entgeltpriifung nach die-
sen Umsténden aus und fiihrt die Entwicklung von Kon-
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zepten Tliber die Reihenfolge der zu priifenden
Unternehmen fort. Gleichzeitig wird eine einheitliche in-
haltliche Vorgehensweise fiir die Priifungen selbst forciert
(Abschnitt 4.4 — Herausforderungen der symmetrischen
Regulierung).

Zur Unterstiitzung des operativen Geschéfts ist die Bun-
desnetzagentur intensiv an der Klidrung des Rechtsver-
standnisses und der Weiterentwicklung der regulatori-
schen Grundlagen beteiligt, namentlich durch Mitarbeit
an Gesetzes- und Verordnungsnovellierungen. Besonders
hervorzuheben sind hierbei die im Auftrag der Bundes-
regierung vorgenommenen konzeptionellen Arbeiten zur
Vorbereitung einer Anreizregulierung, die bereits im Ener-
giesektor implementiert worden ist und die nach der bis-
herigen Regulierungserfahrung der Bundesnetzagentur
auch fiir die Entgelte der Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men mittelfristig die bessere Alternative zur jetzigen Kos-
tenzuschlagsregulierung darstellen kann. Ziel einer An-
reizregulierung ist es — wie es die Bundesnetzagentur
auch in ihrem im Mai 2008 vorgelegten Abschlussbericht
umfassend dargelegt hat — {iberproportionale Steigerun-
gen der Nutzungsentgelte zu vermeiden und die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen zu mehr Effizienz anzu-
halten. Néheres zu diesem Konzept findet sich in
Abschnitt 6.1 — Anreizregulierung. Unterdessen hat sich
der Bundesrat in einem Beschluss (Bundesratsdrucksache
716/08 (Beschluss)) explizit dafiir ausgesprochen, auf der
Grundlage des Abschlussberichts der Bundesnetzagentur
die entsprechenden gesetzlichen Voraussetzungen zu
schaffen und der Bundesnetzagentur verbesserte Informa-
tionsrechte einzurdumen. Nach Ansicht des Bundesrats
stellt die Anreizregulierung ein zentrales Element fiir den
Erfolg der Regulierung im Eisenbahnsektor dar.

4.2 Besondere Herausforderungen

Im Rahmen der symmetrischen Regulierung wurden im
Jahr 2008 zahlreiche Verfahren gegen nichtbundeseigene
Eisenbahninfrastrukturunternehmen gefiihrt und teilweise
abgeschlossen. Hinsichtlich der Priifung von Entgelt-
grundsitzen ergeben sich nach Einschiatzung der Bundes-
netzagentur in der Regel wenige Probleme, da durch die
vom VDV zur Verfiigung gestellten Musterentwiirfe von
Nutzungsbedingungen auf ausreichend Hilfestellung zu-
riickgegriffen werden kann. Vereinzelt ldsst sich jedoch
feststellen, dass die Entgeltgrundsitze sehr allgemein ge-
halten sind und den Zugangsberechtigten nur ansatzweise
ermdglichen, die zu entrichtenden Nutzungsentgelte ei-
genhindig zu kalkulieren. Nicht selten traten Unsicher-
heiten in der Handhabung der im AEG und in der EIBV
umfangreich geregelten Fristenregelung zur rechtzeitigen
Einreichung von priiffahigen Unterlagen auf, so dass es
zu Verzogerungen in der Bekanntgabe und der Inkraftset-
zung von gednderten Entgelten kam.

Auffillig oft haben sich Fragestellungen in Zusammen-
hang mit leistungsabhingigen Entgeltregelungen ergeben.
Der Gesetzgeber hat die Vorschriften so ausgestaltet, dass
sowohl Betreiber der Schienenwege (§ 21 (1) EIBV) als
auch Betreiber von Serviceeinrichtungen (§ 24 EIBV)
durch leistungsabhiangige Entgeltregelungen Anreize zur

Verringerung von Stérungen und zur Erh6hung der Leis-
tungsfahigkeit der Infrastruktur setzen miissen. Die meis-
ten Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben dies laut
EIBV auch in ihren Entgeltgrundsétzen zu spezifizieren.
Bei der Umsetzung dieser Vorgabe mussten allerdings
wiederholt Defizite festgestellt werden. Dies gilt einer-
seits fiir die groBeren Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men, allen voran die DB Netz AG. Aber auch die kleine-
ren Unternechmen erfiillen oftmals die diesbeziiglichen
Vorgaben nicht. Wéhrend bei der DB Netz AG und der
DB Station&Service AG die strukturelle Ausgestaltung
und die Praktikabilitdt des Anreizregimes zu Diskussio-
nen fithren, muss den kleineren Eisenbahninfrastruktur-
unternechmen héufig bereits die Notwendigkeit, leistungs-
abhingige Entgeltbestandteile einzufiihren, erst vermittelt
werden.

Als besondere Herausforderung in der Entgeltregulierung
hat sich die Tatsache herausgestellt, dass sich nicht alle
Eisenbahninfrastrukturunternehmen in gleicher Weise ko-
operativ gegeniiber der Behorde zeigen. Der Bundesnetz-
agentur stehen im Allgemeinen Eisenbahngesetz explizit
normierte Befugnisse im Hinblick auf die Einsichtnahme
von Unterlagen zur Verfiigung. Die Behorde hat unter an-
derem das Recht, Auskiinfte iiber die Entgeltkalkulation
zu verlangen und Biicher, Geschiftspapiere, Dateien und
sonstige Unterlagen einzusehen. Zwar steht den Unter-
nehmen grundsitzlich die Moglichkeit zu, die Erforder-
lichkeit einer behordlichen MaBnahme in Frage zu stel-
len. Die Erfahrung zeigt jedoch, dass ein bestehender
Diskriminierungsverdacht bei kooperativem Verhalten
oftmals schnell und unkompliziert ausgerdumt werden
kann. Die nicht immer zufriedenstellende Bereitschaft der
Unternehmen aus dem DB-Konzern, aber auch einzelner
nichtbundeseigener Infrastrukturunternehmen, zur Zu-
sammenarbeit mit der Behorde, haben die Bundesnetz-
agentur nicht dazu veranlasst, ihre Priifungsintensitit zu
verringern. Dies wére gerade in den Fillen, in denen
ernstzunchmende Beschwerden iiber die Entgeltgestal-
tung vorliegen, gegeniiber den betroffenen Zugangsbe-
rechtigten nicht zu verantworten.

4.3
4.3.1

Aktivitaten im Einzelnen

DB Station&Service AG — Stations-
preissystem

Einer der bedeutsamsten Tétigkeitsschwerpunkte in der
Entgeltregulierung bildete auch im Jahr 2008 die Uber-
priifung der Stationspreise der DB Station&Service AG.
Das Verfahren wurde im August 2007 eingeleitet und hat
sich als besonders komplex herausgestellt — zumal eine
nur oberflichliche Priifung der hohen Bedeutung der Sta-
tionspreise fiir den Wettbewerb nicht gerecht werden
wiirde. Hinzu kommt, dass sich viele Unklarheiten erst im
Laufe des Verfahrens herausgestellt haben. Dies gilt spe-
ziell fiir die Grundsitze der Preisbildung, z u denen teils
widerspriichliche Aussagen des Unternehmens vorlie-
gen. Das Stationspreissystem sieht vor, dass jeder Bahn-
hof einer Kategorie zugewiesen wird. Auflerdem existie-
ren fiir alle Bundesldnder unterschiedliche EntgelthShen.
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Uberpriift werden die Struktur des Preissystems und die
Bildung der konkreten Stationspreise. Die Regulierungs-
behorde hat hierfiir unterschiedliche thematische Aspekte
zum Untersuchungsgegenstand gemacht. Zur Ermittlung
des vollstdndigen Sachverhaltes fand nach mehreren
schriftlichen Auskunftsersuchen eine miindliche Anhé-
rung des Unternehmens am 10. September 2008 in Bonn
statt. Im Mittelpunkt des Gespréchs stand die Kosten-
basiertheit der von dem Unternehmen erhobenen Stations-
entgelte. Hinterfragt wurde insbesondere, wie die nicht
direkt zurechenbaren Kosten auf die verschiedenen Sta-
tionskategorien verteilt werden. Ebenso waren die im
Preissystem verorteten Preisbildungsdeterminanten Ge-
genstand behordlicher Fragestellungen. Mafstab fiir die
Priifung ist dabei die gesetzliche Vorgabe, dass keinem
Zugangsberechtigten ohne sachlichen Grund Vorteile
gegeniiber anderen Zugangsberechtigten eingerdumt wer-
den diirfen. Ein jedes offentliches Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen ist verpflichtet darzulegen, dass die entste-
henden Kosten mdglichst verursachergerecht auf die
Entgelte umgelegt werden. Wird von diesem Verursacher-
prinzip abgewichen, miissen hierfiir stichhaltige Griinde
genannt und nachgewiesen werden.

Das bis Ende des Jahres 2004 geltende Preissystem der
DB Station&Service AG sah fiir jeden Bahnhof einen
Einzelpreis vor, der sich nach Angaben des Unterneh-
mens anhand der lokal anfallenden Kosten und der Leis-
tungsmenge (Anzahl der Zughalte) errechnete. Mit
Abkehr von diesem System und Einfiihrung des Katego-
riepreismodells 2005 konnte zum einen die Ubersichtlich-
keit gesteigert werden, indem nunmehr die maximale
Zahl der Entgelte auf 96 (jeweils sechs Kategorien in den
16 Bundesldndern) reduziert wurde. Andererseits traten
vermehrt Beschwerden auf, wonach die Umstellung zu
erheblichen Preissteigerungen gefithrt hatte. Zudem
wurde der Verdacht geduBBert, durch die neuen Preise wiir-
den Wettbewerber der Deutschen Bahn AG benachteiligt.
AuBerdem seien die Unterschiede in den Preishdhen — fiir
gleiche Stationskategorien und Verkehrsleistungen — zwi-
schen den einzelnen Bundesldndern nicht gerechtfertigt.

Im letzten Quartal des Jahres 2008 kritisierte die DB Sta-
tion&Service AG erstmals das Fehlen eines hinreichen-
den Anlasses fiir die Einleitung des Verfahrens und das
Fehlen eines behdrdlichen Ermittlungskonzeptes. Das
Unternehmen beantragte daher Akteneinsicht, die von der
Bundesnetzagentur gewdhrt wurde. Hierbei wurden
Schwirzungen zur Anonymisierung der Identititen be-
stimmter Beteiligter vorgenommen sowie der Aktenein-
sicht nicht unterliegende Schriftstiicke entnommen. Diese
MaBnahmen waren notwendig, um die Interessen der Be-
horde und derjenigen Personen, die sich an die Bundes-
netzagentur gewandt hatten, zu wahren.

Zu Ermittlungsanlass und -konzept ist die Bundesnetz-
agentur an die Vorgaben des Regulierungs- und Kartell-
rechts gebunden: Die Bundesnetzagentur benétigt jedoch
als Voraussetzung ihres Einschreitens keinen konkreten
Verdacht. Sie kann vielmehr von Amts wegen Entgeltprii-
fungen einleiten, wie im Falle des Stationspreissystems
der DB Station&Service AG geschehen. Obwohl die Vor-

gehensweise in einem Verwaltungsverfahren grundsétz-
lich der Behorde obliegt, hat die Bundesnetzagentur ge-
geniiber dem Unternehmen stets ausfiihrlich erklért,
welche Hintergriinde fiir die jeweilige Maflnahme beste-
hen. Die dauerhafte Forderung eines Anfangsverdachtes
zur Einleitung eines Verfahrens hat dazu gefiihrt, dass die
Ressorts vom BMVBS und BMWi mit Schreiben vom
7. April 2008 explizit die Auffassung der Bundesnetz-
agentur gestiitzt haben.

Die von der Bundesnetzagentur angeforderten und gelie-
ferten Daten zu den Kosten und Erldsen, die mit dem Be-
triecb der Stationen erzielt werden, forderten eine un-
gleichméfige Kostendeckung der Kategorien aber auch
der jeweiligen Bundesldnder zutage. Das Unternechmen
selbst gab hierzu an, dass noch weitere Kriterien in die
Preisbildung einflieBen wiirden. Diese Kriterien konnten
allerdings nur im Ansatz und ohne néhere Substantiierung
genannt werden. Die gewiinschte Transparenz der Grund-
lagen der Gestaltung der Stationspreise war damit auch
iiber eineinhalb Jahre der Verfahrensfiihrung nicht gege-
ben.

Ahnliches gilt fiir die von der Bundesnetzagentur zur
Kontrolle der Kostenbasiertheit beabsichtigte Einzelbe-
trachtung bestimmter Bahnhofe. Geplant war, die Kosten-
und Erlossituation von 160 reprisentativ ausgewéhlten
Bahnhofen zu untersuchen. Diese Daten wurden von der
DB Station&Service AG nicht vollstindig iibersandt.
Auch konnte nicht, wie von der Bundesnetzagentur ge-
wiinscht, Einsicht in das Rechnungswesen des Unterneh-
mens genommen werden.

Im Nachgang zu Gespréachen zwischen Vorstand von DB
Station&Service AG und Prasidium der Bundesnetzagen-
tur wurden dann zunichst aggregierte Kostendaten zu
zehn von der Bundesnetzagentur benannten Stationen
iibermittelt. Damit ist die DB Station&Service AG in sehr
begrenztem Umfang und mit erheblichem Zeitverzug den
Aufforderungen der Bundesnetzagentur zur Datenliefe-
rung nachgekommen.

Im Ergebnis stellt sich das Stationspreissystem als querfi-
nanzierende Deckung der Gesamtkosten des Unterneh-
mens dar. Die Kostendeckung wird durch Ausrichtung
der Preiskategorien an der unterschiedlichen Mittelver-
fiigbarkeit der zuschussgebenden und verkehrsauftragge-
benden Lénder erreicht. Es kann daher im Rahmen des
Stationspreissystems nicht von allein kostenbasierten
Entgelten gesprochen werden.

Der DB Station&Service AG wurde zwischenzeitlich
mehrfach dargelegt, welche Schliisse die Bundesnetz-
agentur aus der bisherigen Priifung und der Auswertung
der eingegangenen kostenrechnerischen Unterlagen zieht.
Neben den nicht exakt herzuleitenden Preisbildungsfakto-
ren und Schwellenwerten, die zur Kategorisierung der
Stationen herangezogen werden, bleibt vor allem die ei-
gentliche Bestimmung der Preishéhen im Vergleich der
Stationen zueinander und im Léndervergleich ein zentra-
ler Kritikpunkt.

Aufgrund der erheblichen Relevanz der Stationspreise fiir
den gesamten Eisenbahnmarkt im Personenverkehr strebt
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die Bundesnetzagentur eine mdglichst ziigige Entschei-
dung in der Sache an.

4.3.2 DB Netz AG - Trassenpreissystem

Im Berichtszeitraum wurde zudem ein Verfahren zur
Uberpriifung der Nutzungsentgelte fiir Trassen der DB
Netz AG (Trassenpreissystem, TPS) eingeleitet. Auch fiir
diesen Bereich lagen der Bundesnetzagentur eine Reihe
von Beschwerden durch Verbdnde, Aufgabentriger und
Verkehrsunternehmen vor. Die Bundesnetzagentur nimmt
die Eingaben sehr ernst und greift in ihrem Verfahren
viele Mitteilungen und entsprechende Gutachten auf.

Die DB Netz AG hat zum Ende des ersten Quartals 2008
eine erste Anfrage der Bundesnetzagentur zum TPS be-
antwortet. Im Wesentlichen legt das Unternehmen dar,
dass die einzelnen Kostenkomponenten des Preissystems
nicht das Ergebnis einer eigenstindigen Kostenkalkula-
tion, sondern einer gesamthaften Optimierung unter Be-
riicksichtigung der Marktvertraglichkeit darstellten. Im
Wesentlichen stelle das Preissystem eine marktorientierte
Fortschreibung des Preisniveaus unter Beriicksichtigung
der Wettbewerbsfahigkeit der Nutzergruppen dar.

Fir die Bundesnetzagentur ergeben sich zwei unter-
schiedliche Herangehensweisen fiir die weitere Priifung
des TPS, die parallel vorangetrieben werden:

Zum Einen ist die Struktur des TPS auf Diskriminierun-
gen und VerstoBBe gegen den Entgeltmalistab und die Ent-
geltgrundsdtze zu untersuchen. Hier ist zwar nicht zu
vermuten, dass es zu unmittelbaren direkten Diskriminie-
rungen kommen wird. Es besteht jedoch die Gefahr, dass
Regelungen, die per se fiir alle Zugangsberechtigten
gleich gelten, unterschiedliche Wirkungen entfalten. Die
Bundesnetzagentur hat — zur Forcierung einer schnelleren
Losung — verschiedene Einzelaspekte zur Struktur des
TPS aus dem Trassenpreissystem herausgeldst (Stornie-
rungsentgelte, Minderung, Performance Regime, Regio-
nalfaktoren; vergleiche 4.3.2.1 bis 4.3.2.4).

Zum Zweiten ist die Untersuchung der Hohe der einzel-
nen Trassennutzungsentgelte relevant. Die DB Netz AG
hat in threm Geschiftsbericht fiir das Jahr 2008 einen Ge-
winn in Hoéhe von 338 Mio. Euro (Vorjahr: 146 Mio.
Euro) ausgewiesen. Fiir zukiinftige Geschiftsjahre ist mit
weiteren Steigerungen des Unternehmensgewinns zu
rechnen. Die damit notwendige Uberpriifung der eben-
falls ansteigenden Eigenkapitalrendite, die in 2008 bei
etwa 5,1 Prozent liegt (Vorjahr: 2,2 Prozent), betrachtet
die Bundesnetzagentur als einen der Hauptpunkte des lau-
fenden Trassenpreisverfahrens.

Durch die parallele und teilweise auch in unterschiedliche
Verfahren aufgesplittete Herangehensweise (siehe nach-
folgende Abschnitte 4.3.2.1 bis 4.3.2.4) zu einzelnen
(Teil-)Verfahren im Rahmen der Trassenpreispriifung er-
reicht die Bundesnetzagentur eine themenspezifischere
Aufstellung und kann schnell auf neu auftretende Anfor-
derungen des Marktes reagieren. Gleichzeitig wird eine
gesamtheitliche Betrachtung gewihrleistet.

4.3.2.1 DB Netz AG - Stornierungsentgelte

Im Hinblick auf die erhobenen Stornierungsentgelte ist
die DB Netz AG im vergangenen Jahr mehrfach zu Stel-
lungnahmen und einzelnen Darlegungen aufgefordert
worden. Es besteht nach wie vor der dringende Verdacht,
dass die DB Netz AG zu hohe pauschale Stornierungsent-
gelte verlangt.

Dies insbesondere deswegen, weil keine Aussage dazu
getroffen wird, in welchem Umfang die DB Netz AG er-
sparte Aufwendungen oder mogliche Vermarktungserlose
stornierter Trassen gegenrechnet. In beiden Féllen liegt
nach gegenwirtiger Einschidtzung der Bundesnetzagentur
eine unbillige Verteilung der Lasten zu ungunsten der Zu-
gangsberechtigten vor. Das Teilverfahren wird voraus-
sichtlich im ersten Halbjahr 2009 abgeschlossen werden
konnen.

4.3.2.2 DB Netz AG — Minderung

Im Rahmen der durchgefiihrten Untersuchungen hatte die
Bundesnetzagentur bereits 2008 festgestellt, dass die DB
Netz AG Regelungen zur Minderung getroffen hat, die in
der tatsdchlichen Anwendung nahezu zu einem Minde-
rungsausschluss fiihrten. Als Auspriagung des Diskrimi-
nierungsverbotes und aufgrund der speziellen Regelung
in § 21 Absatz 6 Satz 2 EIBV sind Betreiber der Schie-
nenwege indes gesetzlich verpflichtet, die Entgelte bei
nicht vertragsgemifBem Zustand der Infrastruktur zu min-
dern. Die DB Netz AG hat hierzu selber konstatieren
miissen, dass in den vergangenen Jahren nur in geringem
Umfang Minderungen gewahrt wurden, ohne den Betrag
konkret beziffern zu konnen.

Die Gewéhrung eines Minderungsrechts ist zur Sicher-
stellung eines diskriminierungsfreien Wettbewerbs von
erheblicher Bedeutung. Fehlt es an einem Minderungs-
recht, werden diejenigen Zugangsberechtigten diskrimi-
niert, die trotz einer schlechten Leistung den vollen Tras-
senpreis zu zahlen haben.

Inzwischen hat die Bundesnetzagentur das Verfahren im
ersten Quartal 2009 mit einem Bescheid abgeschlossen,
der die DB Netz zur eigenstéindigen Minderung der Tras-
senentgelte bei Schlechtleistungen unter den mit dem Ge-
setz verfolgten Aquivalenzgesichtspunkten verpflichtet.
Hiergegen hat die DB Netz Antrag auf Aussetzung der
sofortigen Vollziehung gestellt.

4.3.2.3 DB Netz AG - Performance Regime
(Anreizsystem zur Verringerung
von Stoérungen)

Monetire Anreize sollen Infrastruktur- und Verkehrs-
unternehmen zur Leistungs- und Verhaltensoptimierung
motivieren. Die Vorschrift des § 21 (1) der Eisenbahn-
infrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) gibt den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen auf, im Rahmen der
Entgeltregelungen in den SNB Anreize zur Verringerung
von Stérungen und zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit
der Schieneninfrastruktur durch leistungsabhidngige Be-
standteile zu schaffen. Im Rahmen ihres gesetzlichen
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Auftrags — insbesondere der Entgeltkontrolle — iiberwacht
und begleitet die Bundesnetzagentur die Ausgestaltung
rechtskonformer Anreizsysteme bei Eisenbahnen. In die-
sem Sinne hatte sie im Jahre 2006 darauf hingewirkt, dass
die DB Netz AG als groBter deutscher Schienenwegsbe-
treiber ein sog. Performance Regime aufstellt. Einzelne
Regelungen des Anreizsystems beanstandete die Bundes-
netzagentur unter dem Gesichtspunkt des Verbots der
Diskriminierung und des Erfordernisses einer messbaren
Anreizwirkung. Derzeit ist der Streitfall vor dem Verwal-
tungsgericht Koln in der Hauptsache rechtshiangig.

Das Anreizsystem (Performance Regime) der DB Netz
AG ist seit dessen Einfithrung bei den meisten Marktteil-
nehmern auf Ablehnung gestolen. Netzwerk Privatbah-
nen e. V., ein Verband privater Eisenbahngiiterverkehrs-
unternehmen, griff das Anreizsystem durch Klage beim
Landgericht Frankfurt am Main an. Der Verband vertrat
die Ansicht, das Anreizsystem der DB Netz AG benach-
teilige seine Giitertransporte durchfiihrenden Mitglieder
unangemessen, sei undurchschaubar und verfehle die zu
erreichenden Ziele. Im November 2007 verurteilte das
Landgericht die DB Netz AG, die Verwendung der meis-
ten der beanstandeten Klauseln bei Vertrdgen iiber die
Nutzung ihrer Schieneninfrastruktur gegeniiber Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zu unterlassen. Die betroffe-
nen Klauseln der SNB hitten die Wirkung, dass Zah-
lungsanspriiche regelméBig zugunsten der DB Netz AG
entstiinden. Darauthin setzte die DB Netz AG die Zah-
lung von Anreizentgelten aus. Auf die Berufung der DB
Netz AG idnderte das Oberlandesgericht Frankfurt am
Main das erstinstanzliche Urteil ab. Damit entfiel der
Grund fiir die Aussetzung der Anreizzahlungen. Gleich-
wohl berechnet die DB Netz AG seither keine Anreizent-
gelte. Damit bleiben die sogenannten zentralen Vorgaben
des § 21 (1) EIBV unerfiillt, die die Schienenwegebetrei-
ber unter anderem zur Aufstellung und Anwendung eines
Anreizsystems verpflichten. Mit Bescheid vom 30. De-
zember 2008 hat die Bundesnetzagentur die DB Netz AG
darauthin verpflichtet, ein — gegebenenfalls neues — An-
reizsystem spétestens im Dezember 2009 anzuwenden.
Die DB Netz AG und die iibrigen Marktteilnehmer haben
in den kommenden Monaten die Moglichkeit, im Wege
des Dialogs und auf der Basis der bisherigen konzeptio-
nellen Uberlegungen und gewonnenen praktischen Er-
kenntnissen ein Anreizsystem zu entwickeln, das den
gesetzlichen Anforderungen entspricht und die gerecht-
fertigten eigenen Belange sowie die Belange der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen beriicksichtigt. Allen Beteilig-
ten wurde verdeutlicht, dass der 12. Dezember 2009 als
Starttermin fiir ein Anreizsystem unverriickbar feststeht.
Die Bundesnetzagentur hat dazu mehrmals ausdriicklich
ihre Unterstiitzung angeboten.

4.3.2.4 DB Netz AG — Regionalfaktoren

Der Regionalfaktor wurde zum 1. Januar 2003 von der
DB Netz AG eingefiihrt. Der Regionalfaktor bildet einen
multiplikativen Aufschlag auf den Basis-Trassenpreis
(Streckenkategorie multipliziert mit dem Produktfaktor).
Der Regionalfaktor wird ausschlieBlich fiir den SPNV
und ausschlieBlich auf Strecken in sogenannten Regional-

netzen erhoben. Diese Regionalnetze bestehen aus Stre-
cken auflerhalb von Ballungsrdumen, die {iberwiegend
dem SPNV dienen, eine geringe Verkehrsdichte aufwei-
sen und deren Einnahmen regelméBig nicht die Kosten
decken. Aufgrund von Beschwerden von EVU und Auf-
gabentriagern, hat die Bundesnetzagentur ein Verfahren
eingeleitet und bei der DB Netz AG in 2008 in zwei Aus-
kunftsersuchen zusitzliche Informationen angefordert.
Die Priifungen dauern zurzeit noch an.

4.3.3 Weitere Verfahren

4.3.3.1 DB Netz AG - Zusaitzliche Kosten fiir die
Besetzung von Stellwerken

Im April 2008 reichte ein Zugangsberechtigter bei der
Bundesnetzagentur eine Beschwerde iiber die Abrech-
nung infolge der Besetzung von Stellwerken tiber die ur-
spriinglichen Betriebszeiten hinaus durch die DB Netz
AG ein. Der zu iiberweisende Rechnungsbetrag wurde als
zu hoch angesehen. Zudem beschwerte sich der Zugangs-
berechtigte dariiber, dass die DB Netz AG den Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur von der Unterzeichnung einer
sogenannten Kosteniibernahmeerkldrung abhéngig ma-
che. Die Bundesnetzagentur fiihrte darauthin unter Betei-
ligung des Zugangsberechtigten eine miindliche Anhdo-
rung durch. Im Rahmen der Anhérung konnte zunichst
dahingehend Einigkeit erzielt werden, dass der Zugangs-
berechtigte seinen unbestrittenen Zahlungspflichten un-
verziiglich nachkommt, um die Notwendigkeit einer Kos-
teniibernahmeerklidrung abzuwenden.

Hinsichtlich des Rechnungsbetrages, der sich aus den zu-
sitzlichen  Stellwerksdffnungszeiten ergab, waren
schwerpunktmaBig drei Fragen zu kldren. Zunachst trug
der Zugangsberechtigte vor, wahrend einer Fahrt einen
entgegenkommenden Zug wahrgenommen zu haben und
dementsprechend eine entsprechende Aufteilung der Kos-
ten fordere. Nach interner Priifung bestétigte die DB Netz
AGQ, dass zeitgleich weiterer Verkehr auf der Strecke statt-
gefunden habe und nahm eine entsprechende Anpassung
des Rechnungsbetrags vor.

Zweitens konnten einige von der DB Netz AG benannten
Stellwerke, die zur Durchfithrung der Fahrt besetzt wer-
den mussten, nicht in der Liste der ,,Betriebsstellenbeset-
zungszeiten der DB Netz AG* gefunden werden. Die DB
Netz AG erklidrte, dass es sich bei den fraglichen Stell-
werken um Unterwerke handelt, die zu benachbarten, in
der Liste enthaltenen Stellwerken gerechnet werden. Wei-
terhin war aus der Liste zu entnehmen, dass einige Stell-
werke wihrend der Verkehrszeit des Zugangsberechtigten
planméBig besetzt waren. Die DB Netz AG nahm auch
diesbeziiglich eine Anpassung des Rechnungsbetrags vor.

Drittens wurde festgestellt, dass der berechnete Aufwand
fiir zusétzliche Stellwerksoffnungszeiten den betrieblich
tatsdchlichen Aufwand teilweise erheblich iiberschritt.
Die DB Netz AG fiihrte aus, dass aufgrund bestehender
arbeitsrechtlicher Tarifvertrige eine Mindestzeit von vier
Stunden in Rechnung gestellt werden miisse.

Da die Entgeltgrundsitze der DB Netz AG eine solche
Mindestzeit jedoch nicht vorsahen, sondern lediglich eine
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Bepreisung des tatsdchlich entstechenden Aufwands, gab
die Bundesnetzagentur der DB Netz AG per Bescheid
auf, den Rechnungsbetrag riickwirkend so zu veréndern
und zukiinftig so zu gestalten, wie sie es in ihren Entgelt-
grundsétzen geregelt hat. Dagegen legte die DB Netz AG
Widerspruch ein, hat diesen jedoch zwischenzeitlich zu-
riickgezogen.

4.3.3.2 DB Station&Service AG — Bahnhofs-
kategorien

In drei verschiedenen Fillen haben sich Zugangsberech-
tigte mit der Bundesnetzagentur in Verbindung gesetzt,
weil aus ihrer Sicht einzelne Personenbahnhéfe der DB
Station&Service AG nicht korrekt zugeordnet waren und
somit ein nicht zutreffender Preis ausgewiesen wurde. Pa-
rallel zur allgemeinen Uberpriifung des Stationspreissys-
tems hat sich die Bundesnetzagentur diesen Hinweisen
der Zugangsberechtigten angenommen und jeweils den
Sachverhalt untersucht.

Laut Schilderung eines Verkehrsverbundes, der als Auf-
gabentrdger im Schienenpersonennahverkehr fungiert,
waren in der ab 1. Januar 2008 geltenden Stationspreis-
liste zwei Bahnhofe einem Bundesland zugeordnet, was
augenscheinlich nicht das zutreffende Land war. In die-
sem Bundesland war jedoch im Verhéltnis zum tatsach-
lich zutreffenden Bundesland der Stationspreis fiir die
entsprechende Kategorie hoher. Die DB Station&Service
AG erklarte auf Nachfrage, dass ein Irrtum vorgelegen
habe. Die Preisliste wurde korrigiert und sowohl der Auf-
gabentriger als auch das Eisenbahnverkehrsunternehmen
dartiber informiert, sodass sich fiir die Bundesnetzagentur
kein weiterer Handlungsbedarf ergab.

In einem weiteren Fall wandte sich ebenfalls ein Aufga-
bentriager an die Bundesnetzagentur. Diese Institution or-
ganisiert den S-Bahn-Verkehr in einer Metropolregion
und hat die Verpflichtung {ibernommen, dem Eisenbahn-
verkehrsunternehmen die zu entrichtenden Infrastruktur-
nutzungsentgelte zuriickzuerstatten. Somit kommt der
Aufgabentrager indirekt auch fiir die Stationspreise auf.
Ein bedeutsamer Bahnhof war 2007 der Kategorie 2 zu-
geordnet, in den Jahren davor und danach befand er sich
hingegen in Kategorie 3. Fiir ein Jahr wurde demnach ein
hoheres Entgelt berechnet. Die Einordnung (Kategorisie-
rung) der Stationen richtet sich nach einem einheitlich de-
finierten System unter Beriicksichtigung der Ein- und
Aussteiger, der Anzahl der Zughalte sowie weiterer
Faktoren. Die Bundesnetzagentur hat bei der DB Sta-
tion&Service AG Einblick in die Berechnung der Grund-
kategorisierungszahl fiir den strittigen Bahnhof genom-
men. Die DB Station&Service AG konnte wiederum
darlegen, dass die ihr tibermittelten Verkehrsdaten tat-
sdchlich Schwankungen beinhalteten und die Einordnung
in den betroffenen Jahren zutreffend war.

Die Hoherkategorisierung eines Bahnhofes fiihrt gleich-
wohl nicht nur zu einem anderen Entgelt, sondern bedingt
zwingend auch eine erweiterte Ausstattung. Die erforder-
lichen Ausstattungsmerkmale sind in den Nutzungsbedin-
gungen festgelegt. Fiir Kategorie 2 ist als entscheidendes
zusétzliches Merkmal die Besetzung des Bahnhofs mit

Servicepersonal vorgesehen. Die DB Station&Service
AG erklarte darauthin, dass der Personaleinsatz grund-
satzlich mit einer sehr langen Vorlaufzeit geplant wird
und eine Abstimmung mit verschiedenen Stellen, insbe-
sondere der Personalvertretung, zu erfolgen hat. Dadurch
konnte der Einsatz von Servicepersonal und somit die zu
erbringende Mindestausstattung des Bahnhofs nicht
gewihrleistet werden. Mit der erneuten Anderung der Ka-
tegorie ab dem 1. Januar 2008 hatte sich der Mangel aller-
dings erledigt. Fiir die Bundesnetzagentur bestand inso-
fern kein unmittelbarer Handlungsbedarf. Die DB
Station&Service AG wurde jedoch darauf hingewiesen,
dass die Nichtbesetzung des Bahnhofs mit Serviceperso-
nal einen Verstof gegen die Pflichten aus den Nutzungs-
bedingungen dargestellt hat. Dem Aufgabentrager wurde
angeraten, eine Minderung der Stationspreise oder ver-
gleichbare Anspriiche geltend zu machen.

Daneben beméngelte ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
die Hoherkategorisierung und die damit verbundene Preis-
erhohung fiir einen bestimmten Bahnhof. Hintergrund war
die zeitweise erhohte Anzahl von Fernverkehrszughalten,
da der dortige Bahnhof wegen Bauarbeiten am nahegele-
genen Hauptbahnhof als Ausweichmdglichkeit genutzt
wurde. Die DB Station&Service AG konnte nachweisen,
dass fiir den Zeitraum der Bauarbeiten eine iiberdurch-
schnittliche Anzahl an Zughalten und Ein- und Ausstei-
gern verursacht wird. Diese Daten seien fiir die Einkate-
gorisierung relevant und miissten einheitlich zur
Anwendung kommen, damit kein Missbrauchspotenzial
bestlinde. Die Bundesnetzagentur sah daher zum gegen-
wartigen Zeitpunkt keinen Anlass fiir ein Einschreiten,
betonte aber auch die Verpflichtung des Unternehmens,
fiir den Bahnhof die entsprechende Ausstattung vorzuhal-
ten.

4.3.3.3 Autozug-Terminals

Die Bundesnetzagentur befasst sich seit Ende 2008 mit
der Anfrage eines Eisenbahnverkehrsunternehmens, das
die Aufnahme von Autozug-Verkehren plant. Die DB
Station&Service AG betreibt mehrere Autozug-Terminals
in Deutschland. Bisher ist die DB AutoZug GmbH ein-
zige Nutzerin dieser speziellen Infrastruktur. Sie hat je-
doch ihr Angebot an Ziigen in den letzten Jahren zuriick-
gefahren. Unter anderem wird das Terminal Stuttgart-
Kornwestheim nicht mehr bedient. Genau dort erwigt
nun eine nichtbundeseigene Eisenbahngesellschaft die
Wiederaufnahme der Autozug-Verkehre.

Das Eisenbahnverkehrsunternechmen hat sich im Zuge
dieser Planungen mit der Bundesnetzagentur in Verbin-
dung gesetzt, weil die DB Station&Service AG keine In-
formationen iiber die Modalititen der Terminalnutzung
verdffentlicht hat und auch auf Anfrage nur zdgerlich
iiber Leistungen und Preise informierte. Die Bundesnetz-
agentur hat sich daher an das Unternehmen mit einem ers-
ten Auskunftsersuchen gewandt. Es wurde hierbei u. a.
darauf hingewiesen, dass das Eisenbahnrecht gewisse
Anforderungen an die Transparenz stellt. Insbesondere
miissen allgemeingiiltige Nutzungsbedingungen mit darin
enthaltenen Entgeltgrundsitzen aufgestellt werden.
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Die DB Station&Service AG hat in ihrer Antwort zu-
nichst auf die vermeintlich untergeordnete Bedeutung
dieser Terminals und auf die geringe Nachfrage der Zu-
gangsberechtigten nach Nutzung dieser Einrichtungen
verwiesen. Fiir sie sei der Betrieb der Autozug-Terminals
lediglich eine Nebenleistung zur Bereitstellung der Perso-
nenbahnhéofe. Eine Pflicht zur Aufnahme der Terminals in
die Nutzungsbedingungen sehe sie nicht. Die Nutzungs-
entgelte wiirden jeweils im Einzelfall pauschal und kos-
tenbasiert in Rechnung gestellt.

Die Bundesnetzagentur kommt nach aktueller Einschét-
zung zu einer abweichenden Bewertung der Rechtslage.
Als Betreiberin von Autozugterminals ist die DB Sta-
tion&Service AG, wie in ihrer Funktion als Betreiberin
von Personenbahnhéfen und wie andere Betreiber von
Terminals, verpflichtet, transparente Nutzungsbedingun-
gen aufzustellen und die Nutzungsentgelte fiir die Zu-
gangsberechtigten in gleicher Weise zu berechnen. Die
Regulierungsbehorde beabsichtigt, in geeigneter Form
darauf hinzuwirken, angemessene Regelungen fiir die
Nutzung 6ffentlich zu machen.

4.3.3.4 Hamburg Port Authority (HPA)

Die HPA fiihrte zum 1. Januar 2009 eine Modifikation
des seit dem 1. Januar 2008 bestehenden neuen Entgelt-
systems ein. Damit wurden die nutzungsabhéngigen Ent-
gelte, mit Ausnahme der zeitabhdngigen Entgelte (,,Park-
gebiihren®), der Gleiskategorien 2 und 3 erhoht. Das
Grundentgelt fiir die Zugein- und -ausfahrt von je 80 Euro
blieb konstant. Ziel der Entgelterh6hung ist es nach Un-
ternechmensangaben, den Kostendeckungsgrad zu stei-
gern.

Die bisher vorliegenden Auswertungen bestitigen den
vom Friithjahr/Sommer 2008 eingeschlagenen Trend, dass
das neue Entgeltsystem seine Anreizwirkung zur Verbes-
serung der Effizienz wirksam entfaltet hat. Fiir das Jahr
2009 wird mit einer weiteren Effizienzsteigerung gerech-
net, da zahlreiche Eisenbahnverkehrsunternehmen die
Moglichkeit genutzt haben, ihre Fahrpline mit den bei
der HPA bestehenden kapazitidtssteuernden Mallnahmen
— vornehmlich im Entgeltsystem — in Einklang zu brin-
gen. Die im Jahr 2008 aufgetretenen Beschwerden hin-
sichtlich der umfangreichen Rechnungsanhdnge haben
durch die Abkehr von einem waggonabhidngigen System
und Hinwendung zu einem Pauschalpreissystem pro Zug
stark abgenommen.

Der Einflihrung einer Regionalkomponente, die die finan-
zielle Entlastung bestimmter Verkehre von und zu den
deutschen Seehéfen aus dem Hinterland vorsieht, wird
derzeit noch gepriift. Dazu hat die Bundesnetzagentur
ihre Hilfe angeboten und verschiedene Behorden und
Verbiande um Bereitstellung belastbarer Daten gebeten.

4.3.3.5 Gelsenkirchener Logistik-, Hafen- und
Servicegesellschaft mbH (Gelsen-Log
GmbH)

Das oben genannte Unternehmen ist eine Untergesell-
schaft der Gesellschaft fiir Energie und Wirtschaft mbH

(GEW) in Gelsenkirchen. In dieser Eigenschaft biindelt
sie die typischen Aktivitdten der ehemaligen Stadtwerke.
Dazu zdhlen u. a. die Energieversorgung, Telekommuni-
kation, Schieneninfrastruktur und Eisenbahnverkehrsbe-
triecbe. Zur Hebung von Synergieeffekten wurden
bestimmte Tatigkeiten, wie z. B. das Regulierungsma-
nagement, zentralisiert. Die Bundesnetzagentur steht da-
mit einem in Regulierungsfragen erfahrenen Unterneh-
men gegeniiber.

Im Februar 2008 legte die Gelsen-Log GmbH Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) sowie eine
Liste der Entgelte vor. Die Bundesnetzagentur nahm
diese Unterlagen fiir eine Priifung von Amts wegen zum
Anlass. Nach Durchsicht der Unterlagen wurde festge-
stellt, dass das Unternehmen, analog der Regelungen der
Energieregulierung, entsprechende Wiederbeschaffungs-
werte fiir Sachanlagen mit der Begriindung angewendet
hat, dass sowohl im AEG als auch in der EIBV keine
Aussagen zum Themenkomplex der Kapitalkostenermitt-
lung enthalten sind. Die Bundesnetzagentur vertritt hin-
gegen die Auffassung, dass eine Regelungsliicke in AEG
und EIBV nicht automatisch zu einer analogen Anwen-
dung von energierechtlichen Normen fiithren darf.

Ferner wiirden durch die Anwendung von EnWG, Gas-
NEV und StromNEV die in ihnen enthaltenen negativen
Folgen eines Nettosubstanzerhaltes iibernommen werden.
Dazu zdhlen insbesondere die durch den Ansatz von Wie-
derbeschaffungswerten hoheren kalkulatorischen Ab-
schreibungen und kalkulatorischen Zinsen und die damit
verbundene Mdglichkeit, Gewinne versteckt als Kosten
zu realisieren. Des Weiteren besteht Unsicherheit dariiber,
ob nach Ablauf der Nutzungsdauer der Sachanlage wie-
der neu investiert wird, so dass die zuvor in die Entgelte
eingeflossenen kalkulatorischen Abschreibungen und
Zinsen nun als Gewinne an die Anteilseigner ausgeschiit-
tet werden konnen.

Nach konstruktiven Gesprachen konnte Ende Januar 2009
einvernehmlich der Verzicht auf den Ansatz von Wieder-
beschaffungskosten vereinbart werden. Stattdessen flie-
Ben nunmehr die tatsdchlichen Abschreibungen als Kos-
tenbestandteil in die Nutzungsentgelte ein.

4.3.3.6 Deutsche Regionaleisenbahn GmbH
(DRE)

Die DRE begehrte im Jahr Mai 2008 riickwirkend zum
1. Mérz eine Trassenpreiserhdhung fiir unterjahrige Tras-
senbestellungen in einem nicht unerheblichen Mafe.
Gleichzeitig forderte die DRE ein EVU auf, fiir Bestel-
lungen im Rahmen des Netzfahrplanes eine Trassenprei-
serhhung zum Netzfahrplanwechsel am 14. Dezember
2008 zu akzeptieren.

Die Bundesnetzagentur beanstandete hierbei insbeson-
dere zwei Aspekte, die einen Verstofl gegen das geltende
Eisenbahnrecht darstellen. Das AEG und die dieses kon-
kretisierende EIBV sehen zum einen ein konkret festge-
legtes Zeitkorsett fiir die Vorlage und die Inkraftsetzung
von SNB und der Liste der Entgelte vor. Hiernach miissen
u. a. Anderungen der Entgelthdhe fiir Trassenbenutzun-
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gen spétestens einen Monat vor dem Beginn der Tras-
senanmeldefrist fiir den Netzfahrplan in der Liste der Ent-
gelte veroffentlicht werden. Spitestens einen weiteren
Monat vor der Verdffentlichung miissen die beabsichtig-
ten Anderungen jedoch der Bundesnetzagentur vorgelegt
werden. Die Mitteilung der DRE gegeniiber der Bundes-
netzagentur erfolgte somit verspatet und war damit nicht
eisenbahnrechtskonform.

Nur fiir den Fall, dass die Bundesnetzagentur den geplan-
ten preislichen Anderungen nicht widerspricht, treten die
Entgelth6hen in Kraft. Die veroffentlichte Liste der Ent-
gelte erlangt hierbei jedoch nur Geltung fiir den kommen-
den Netzfahrplan, frilhestens somit zum zweiten Sonntag
des Monat Dezembers im Jahr der Verdffentlichung. Eine
riickwirkende Geltendmachung von hoheren Preisen ist
hierbei normativ ginzlich ausgeschlossen. In der Forde-
rung nach einer rickwirkenden Erhéhung der Trassen-
preise lag somit ein weiterer Versto gegen geltendes
Eisenbahnrecht vor.

Nach einem dementsprechenden Einschreiten der Bun-
desnetzagentur erkannte die DRE den festgestellten Fris-
tenverstof und das Riickwirkungsverbot an. Des Weiteren
erkléarte sie sich zu einer Neukalkulation der vom EVU
befahrenen Strecke bereit. Infolge dieser Neuberechnung
konnte der fiir diese Strecke geltende Trassenpreis redu-
ziert werden. Das behordliche Verfahren konnte somit zur
Zufriedenheit der Beteiligten abgeschlossen werden. Die
Bundesnetzagentur wird die DRE auch zukiinftig zum
Wohl der Zugangsberechtigten bei ihrer Geschéftstatig-
keit proaktiv unterstiitzen.

4.3.3.7 EVS EUREGIO Verkehrsschienennetz
GmbH (EVS)

Im Rahmen der ex ante — Regulierung priifte die Bundes-
netzagentur die Entgelte der EVS GmbH sowohl in ihrer
Eigenschaft als Betreiber der Schienenwege als auch in
ihrer Eigenschaft als Betreiber von Serviceeinrichtungen.

In beiden Féllen beanstandete die Bundesnetzagentur das
vom Unternehmen entwickelte Anreizsystem. Fiir jedes
offentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen sieht das
Eisenbahnrecht die Gestaltung und Anwendung von leis-
tungsabhingigen Entgeltbestandteilen vor, mit denen dem
regulierten Unternechmen sowie den EVU Anreize zur
Verringerung von Stérungen und zur Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit der Infrastruktur geboten werden (Anreiz-
system). Die EVS sah nunmehr ein System vor, das aus-
schlieBlich der Eingrenzung von Stérungsfolgen diente,
nicht jedoch, wie vom Gesetz gefordert, auf die Verringe-
rung von Storungen selbst abzielte. Dariliber hinaus lief3
sich bereits aus der bloBen Eingrenzung der Stérungsfol-
gen keine signifikante Anreizwirkung erkennen.

Im Hinblick auf die von der EVS betriebenen Abstell-
gleise beabsichtigte das Unternehmen eine Preiserhohung
von erheblichem Ausmal, die sich jedoch nicht insge-
samt auswirken sollte, sondern lediglich auf die Tages-
Wochen- und Monatspreise beschriankt war. Die Jahres-
preise sollten dementsprechend keine Verdanderung erfah-
ren.

Die Bundesnetzagentur sah hierin insbesondere eine Be-
nachteiligung derjenigen Zugangsberechtigten, die Ab-
stellgleise fiir einen Zeitraum von weniger als einem Jahr
anmieten. Diese wiirden dann Adressat der erhdhten Ent-
gelte sein, wihrend diejenigen Nutzer, die sich ein Jahr
oder langer an die EVS gebunden haben, Entgelte in un-
verdnderter Hohe zu zahlen hitten. Die behordlichen Be-
denken konnten im Rahmen der Anhérung seitens der
EVS nicht ausgerdumt werden, sodass die Bundesnetz-
agentur der beabsichtigten Erhohung der Entgelte wider-
sprach.

Auch hinsichtlich der Stornierungsentgelte fiir Zugtrassen
beabsichtigte die EVS eine umfangreiche Preiserhdhung.
In der Folge hitten die Stornierungsentgelte die Regelent-
gelte in erheblichem MaBe iibertroffen. Der Auffor-
derung, die Kalkulation der Stornierungsentgelte offen-
zulegen und somit darzulegen, dass die beabsichtigte
Erhoéhung sachlich gerechtfertigt sei, kam die EVS nicht
nach. Die Bundesnetzagentur hat somit auch in diesem
Punkt der beabsichtigten Entgelterhohung widerspro-
chen.

Dariiber hinaus ordnete die Bundesnetzagentur teilweise
Klarstellungen in den Entgeltgrundsédtzen der SNB und
NBS an, um klare und damit transparente Regelungen
herbeizufiihren. Die EVS hat zwischenzeitlich gegen alle
vorgenannten Aspekte des in dieser Sache an sie gerichte-
ten Bescheides Widerspruch eingelegt.

4.3.4 Gestaltung von Anreizsystemen

Die nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) set-
zen derzeit die Vorgaben des § 21 Absatz 1 und § 24 Ab-
satz 1 EIBV zum GroBteil nicht um.

Dort, wo bereits Anreizsysteme konzipiert wurden, war
dies zumeist auf eine Intervention der Bundesnetzagentur
im Vorfeld der Erstellung der Nutzungsbedingungen zu-
riickzufiihren. Die Bundesnetzagentur tiberpriift im Rah-
men der behordlichen Kapazitdten derzeit vorrangig wett-
bewerbsrelevante Unternehmen mit entsprechend hohem
Diskriminierungspotenzial. Im Bereich kleiner und mit-
telstandischer NE-Bahnen konzentriert sie sich gegen-
wiartig darauf, die Infrastrukturunternehmen {iiber die
Anforderungen, denen Anreizsysteme gerecht werden
miissen, zu informieren und wird in einem zweiten Schritt
iiberpriifen, inwieweit diese Hinweise aufgegriffen und
umgesetzt wurden.

In einigen Féllen, oftmals bei Héifen, erheben die Betrei-
ber keine Nutzungsentgelte von den Zugangsberechtig-
ten. Bei diesen Infrastrukturunternehmen fehlt es in der
Regel auch an leistungsabhingigen Entgeltbestandteilen,
die unternehmerische Anreize setzen sollen. Die Bundes-
netzagentur analysiert derzeit die entsprechenden Kosten-
strukturen und wird demnéichst auf die Infrastrukturbe-
treiber zugehen. Bei kleinen Unternehmen gestaltet sich
die Einfiihrung eines Anreizsystems oft herausfordernd.
Aufgrund der iiberschaubaren Komplexitit existieren
iiberwiegend kaum betriebliche Storungen, die sich nega-
tiv auf den Betriebsablauf auswirken. So erscheinen An-
reize zur Verringerung von Storungen und zur Erhhung
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der Leistungsfahigkeit beispielsweise bei jenen Unterneh-
men fragwiirdig, deren Infrastruktur von zwei Ziigen pro
Tag genutzt wird.

Die Bundesnetzagentur hat auch die Erfahrung gemacht,
dass einige regulierte Unternehmen zwar in ihren Benut-
zungsbedingungen ein Anreizsystem formuliert haben,
dieses jedoch im tatséchlichen Betrieb der Eisenbahn-
infrastruktur iiberhaupt keine Auswirkungen zeigt. So
werden beispielsweise ausschlieflich solche Stérungen
durch das Anreizsystem erfasst, die nicht hdufiger als
drei- bis viermal jahrlich auftreten. Einige Unternehmen
haben zudem ein System entwickelt, das nicht, wie vorge-
schrieben, an die Storung selber sondern lediglich an die
Storungsfolge ankniipft. Es werden somit bloBe Anreize
erzeugt, die Storung mdglichst rasch zu beheben, nicht je-
doch, sie von vornherein zu vermeiden.

44 Herausforderungen der symmetrischen
Regulierung
4.41 Bildung einer Priifungsreihenfolge

Der Gesetzgeber hat fiir die Eisenbahnregulierung die
symmetrische Regulierung der im Eisenbahnsektor téti-
gen Offentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen nor-
miert. Bei der somit gesetzlich zwingend vorgegebenen
gleichméBigen Priifung von Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen hat die Bundesnetzagentur ihrem Ermessen fol-
gend zu entscheiden, in welcher Reihenfolge die einzel-
nen Unternehmen von ihr gepriift werden sollen, da eine
gleichzeitige Priifung aller im Eisenbahnsektor titigen 6f-
fentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen durch die
symmetrische Regulierung nicht bedingt und auch zwei-
felsohne nicht durchfiihrbar ist.

Die Bundesnetzagentur priift daher Unternehmen, deren
Geschiéftstitigkeit den Wettbewerb auf der Schiene be-
sonders stark beeinflussen, prioritidr vor denjenigen Un-
ternehmen, die den Wettbewerb nur marginal tangieren.
Um den einzelnen Unternehmen eine entsprechende Be-
deutung zuordnen zu konnen, stiitzt sich die Regulie-
rungsbehorde auf die erhobenen Daten der hausinternen
allgemeinen Marktbeobachtung. Aufgrund der einge-
schrinkten Rechte zur Erhebung von allgemeinen Markt-
daten kann die Bundesnetzagentur jedoch gegenwartig
nur auf ein teilweise fundiertes Datengeriist zuriickgrei-
fen.

Die vorhandenen Daten werden fiir die Bildung einer Prii-
fungsreihung in zwei Dimensionen unterteilt. So werden
zum einen Angaben zur Betriebsleistung, zur Verkehrs-
dichte, zum Umsatz und zum Marktanteil beriicksichtigt,
um die Unternehmensbedeutung zu taxieren. Zum ande-
ren werden Indikatoren zur Wettbewerbsforderung
beriicksichtigt. Dazu zdhlen der Integrationsgrad des Un-
ternehmens, die Einhaltung der Mitteilungspflichten ge-
geniiber der Bundesnetzagentur, der durchschnittliche
Trassenpreis und seine Aufteilung auf mit dem betroffe-
nen Eisenbahninfrastrukturunternehmen verbundene
EVU und unverbundene EVU. Durch die Gewichtung der
genannten Kriterien wird der Unternehmensbedeutung,

aber auch der Forderung des Wettbewerbs Rechnung ge-
tragen.

Nicht zuletzt im Hinblick auf die eingeschriankten Befug-
nisse der Bundesnetzagentur im Rahmen der allgemeinen
Marktbeobachtung bedarf das entwickelte System einer
weiteren Schérfung und Ergéinzung. Die Bundesnetzagen-
tur ist bestrebt, eine solide Datengrundlage fiir das
System zu generieren. Hierfiir wirbt sie bereits um die
Unterstiitzung durch die im Eisenbahnsektor titigen Un-
ternechmen.

4.4.2 Leitfaden Kostenpriifung

Eine transparente Regulierung ist fiir die Akzeptanz der
Entscheidungen der Bundesnetzagentur essenziell. Da-
riiber hinaus ist die Bundesnetzagentur bestrebt, die
Kenntnis und Akzeptanz der eisenbahnrechtlichen Ent-
geltregelungen fiir mehr Rechtssicherheit im Markt vo-
ranzutreiben. Daher erarbeitet die Bundesnetzagentur
momentan einen Leitfaden fiir die Vorgehensweise bei
der Entgeltpriifung. Dieser Leitfaden soll die gegenwir-
tige Entgeltregulierung operationalisieren und die gesetz-
liche Anwendung und Auslegung der entgeltbezogenen
Vorgaben im AEG und in der EIBV durch die Bundes-
netzagentur fiir die Zugangsberechtigten transparenter ge-
stalten.

Die aktuelle regulatorische Tatigkeit der Bundesnetz-
agentur in der Entgeltregulierung im Eisenbahnsektor ba-
siert auf den Vorgaben einer Kostenzuschlagsregulierung.
Danach fehlen Anreize zur Effizienzsteigerung (Kosten-
senkung), da die Bundesnetzagentur lediglich befugt ist,
die Kosten dem Grunde, nicht aber der Hohe nach infrage
zu stellen. Somit kdnnen die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen die ihnen insgesamt fiir die Erbringung der
Pflichtleistungen entstehenden Kosten sowie eine Ren-
dite, die am Markt erzielt werden kann, in ihren Nut-
zungsentgelten gemdB § 14 Absatz 4 AEG abbilden.

Im Hinblick auf die Verteilung der Kosten verfligt die Bun-
desnetzagentur iiber gesetzliche Eingriffsmoglichkeiten,
um eine diskriminierende sowie missbréuchliche Entgelt-
gestaltung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu un-
tersagen.

Schwerpunkte im Rahmen von Entgeltpriifungen auf Ba-
sis geltenden Rechts sind nach Auffassung der Bundes-
netzagentur unter anderem die Uberpriifung der Rechts-
konformitit beziiglich:

— der Diskriminierungsfreiheit der Entgeltgestaltung
(z. B. bei Preisdifferenzierungen),

— der Einhaltung des VollkostenmalBstabes,
— der Kontrolle der Kostenbasiertheit der Entgelte,

— der Strukturierung der Entgelte auf der Basis von
Grenzkosten und von Aufschlagen,

— der Renditehohen,
— der Zuschliisselung von Gemeinkosten,

— der Beriicksichtigung von Konzernumlagen und Ver-
rechnungspreisen in verbundenen Unternehmen,
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— der Uberpriifung der Markttragfihigkeiten sowie

— der Untersuchungen zu Standardleistungen von Servi-
ceeinrichtungen.

Die Bundesnetzagentur wird zu gegebener Zeit die hierzu
konkret ermittelten Erkenntnisse dem Markt gegeniiber
kommunizieren.

5 Ausgewadhlte gerichtliche Verfahren

Im Bereich der Eisenbahnregulierung sind auch im Jahr
2008 gerichtliche Entscheidungen ergangen. Gegenstand
der gerichtlichen Verfahren waren beispielsweise grund-
sdtzliche Auffassungen zu der Reichweite des Eisenbahn-
regulierungsrechts und den Auskunftsrechten der Bun-
desnetzagentur.

5.1 DB Regio AG — Wartungseinrichtungen

Die in den Verfahren gegen die DB Regio AG (siche Ka-
pitel 3.2.3 — Wartungseinrichtungen) vertretene Rechts-
auffassung der Bundesnetzagentur zur Reichweite des Ei-
senbahnregulierungsrechts sowie zur Ausgestaltung von
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen wurde in
den hierzu ergangenen Beschliissen des OVG NRW und
des VG Koln vom 19. November und 7. Oktober 2008
(Az.: 13 B 1543/08 und Az.: 18 L 1371/08) in weiten Tei-
len bestitigt. Dies gilt insbesondere fiir die Einordnung
der DB Regio AG als Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men sowie die Beurteilung verschiedener Entgeltklauseln
als unvereinbar mit dem eisenbahnrechtlichen Diskrimi-
nierungsverbot.

Das OVG NRW hat festgestellt, dass Standplatzmieten
und Stornierungsentgelte eisenbahnrechtlich als Entgelte
einzuordnen sind. Das Gericht bestitigt damit die Auffas-
sung der Bundesnetzagentur, der Entgeltbegriff sei weit
zu interpretieren. Entgeltklauseln, in denen sich die DB
Regio AG einen zu weitreichenden Entscheidungsspiel-
raum zugebilligt hat, verstoen auch nach Auffassung des
OVG NRW gegen das eisenbahnrechtliche Diskriminie-
rungsverbot. Eine Diskriminierung von Zugangsberech-
tigten sei damit greifbar.

Lediglich fiir die Anordnung der Bundesnetzagentur, eine
prézise Leistungsbeschreibung in die Nutzungsbedingun-
gen aufzunehmen, vermochte das OVG NRW keine Er-
machtigungsgrundlage erkennen. Der Senat ist der Auf-
fassung, dass es — mit Blick auf Wartungseinrichtungen —
an einer entsprechenden Erméchtigungsgrundlage der
Bundesnetzagentur fehle. Es sei Sache des Verordnungs-
gebers, die Pflicht zur Vorlage detaillierter Leistungsbe-
schreibungen zu normieren, falls er dies fiir angezeigt
halte. Als Betriebs- und Geschéiftsgeheimnisse seien die
von der Bundesnetzagentur angemahnten Angaben in den
Leistungsbeschreibungen der DB Regio AG allerdings
nicht einzuordnen.

5.2 Railion Deutschland AG — Auskunfts-

rechte Marktbeobachtung

In einer Eilentscheidung des OVG NRW vom 22. Februar
2008 — 13 B 68/08 — wurden der Bundesnetzagentur fiir

die allgemeine Marktiiberwachung der Zugangsbedin-
gungen Informationsrechte auf Basis des § 14c Absatz 3
AEG abgesprochen. Nach Auffassung des Gerichts er-
streckt sich ferner die Reichweite des Auskunftsgegen-
stands des § 14¢ (3) AEG ausschlielich auf das Fiihren
von Verwaltungsverfahren zur Ergreifung regulatorischer
MaBnahmen im Sinne des § 14¢ (1) AEG.

Zudem sollen ausschlieflich die EIU Adressat einer sol-
chen Auskunftsanordnung sein. Die Bundesnetzagentur
betont indes die Notwendigkeit eines breiten Kreises an
Auskunftsadressaten, um Diskriminierungen aufdecken
zu konnen (siche Abschnitt 5.3 — Deutsches Giiter-
verkehrsunternehmen — Entgelterhebung in Héfen) und
weist darauf hin, dass der europédische Gesetzgeber in Ar-
tikel 30 Absatz 4 RL 2001/14/EG die Informationsrechte
der Regulierungsbehdrde explizit auf die EVU sowie alle
sachdienlichen Informationen erstreckt.

Das Verfahren wird indes voraussichtlich nicht in einem
Hauptsacheverfahren weitergefiihrt. Die Railion Deutsch-
land AG (jetzt DB Schenker Rail Deutschland AG) hat
einen Teil der fehlenden Daten nachgeliefert. Die Bun-
desnetzagentur hat im Gegenzug die Abfrage stark in
Umfang und Detailtiefe reduziert und wird im Rahmen
der Marktbeobachtung einen Teil der strittigen Daten
(etwa Auslastungs- und Renditefragen bei den Service-
einrichtungen) zukiinftig nicht mehr erheben.

5.3 Deutsches Giiterverkehrsunternehmen —

Entgelterhebung in Hafen

Zu Beginn des Berichtszeitraums hat die Bundesnetz-
agentur festgestellt, dass ein groBes deutsches Giiterver-
kehrsunternehmen in seinen Entgelten eine sogenannte
»~Hafenzugangspauschale regelte. Das Entgelt sollte zur
Deckung von Nutzungsgebiihren fiir den Zugang zur Ei-
senbahninfrastruktur in allen betroffenen Héfen erhoben
werden und féllt daher auch primér bei den Héfen an, die
von dem Eisenbahnverkehrsunternehmen Nutzungsent-
gelte verlangen.

Aus der Formulierung war zu schlieen, dass das Giiter-
verkehrsunternehmen erstens deutlich mehr Hafeninfra-
strukturen anfdhrt, und zweitens bei den dortigen Betrei-
bern offenbar keine Nutzungsentgelte zu entrichten hat.
Die Bundesnetzagentur leitete aufgrund dieses Riick-
schlusses ein Verfahren gegen diejenigen Hafenbetreiber
ein, bei denen das betroffene Giiterverkehrsunternchmen
keine Hafenzugangspauschale erhebt (Verfahren gegen
unbekannt). Grundlage hierfiir war, dass die Nichterhe-
bung von Nutzungsentgelten fiir die Eisenbahninfrastruk-
tur in den betroffenen Hafen nach Einschitzung der Bun-
desnetzagentur ein Indiz fiir ein eisenbahnrechtswidriges
Verhalten darstellt. Durch die Nichterhebung der Nut-
zungsentgelte konnte ein VerstoB entweder gegen das
Diskriminierungsverbot oder gegen die eisenbahnrechtli-
chen Entgeltgestaltungsvorschriften vorliegen.

Die Bundesnetzagentur richtete zur Ermittlung der o. g.
Hafenbetreiber an das betroffene Giiterverkehrsunterneh-
men ein Auskunftsersuchen, indem um Unterstiitzung bei
der behordlichen Sachverhaltsrecherche und um entspre-
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chende Auskiinfte gebeten wurde. Das Giiterverkehrsun-
ternechmen verweigerte jedoch jegliche Auskunft. Das
Unternehmen wurde daher mit Bescheid vom 25. Februar
2008 zur Auskunft verpflichtet. Noch im Frithjahr 2008
hat das Unternehmen gegen den Bescheid Widerspruch
eingelegt; ein Klageverfahren ist hierzu gegenwirtig an-
héngig.

Kern der rechtlichen Auseinandersetzung sind unter-
schiedliche Auffassungen zur Anwendung von § 14c Ab-
satz 3 AEG als eigenstindige Erméchtigungsgrundlage.
Die Bundesnetzagentur ist der Auffassung, dass sich der
Gesetzgeber bewusst dazu entschieden hat, der Regulie-
rungsbehorde Informationsrechte auch gegeniiber den
Zugangsberechtigten an die Hand zu geben, wenn diese
zur Vorbereitung regulatorischer Maflnahmen gegen das
EIU nach § 14c (1) AEG notwendig sind. Das Unterneh-
men hingegen ist der Auffassung, dass es zwar als Zu-
gangsberechtigter moglicherweise zu einer Information
verpflichtet sei, diese Verpflichtung jedoch von der Bun-
desnetzagentur nicht durchzusetzen ist.

6 Okonomische Grundsitze der
Eisenbahnregulierung

6.1 Anreizregulierung

Aufbauend auf dem von ihr erstellten Konzept einer An-
reizregulierung im Eisenbahnsektor und den hierzu einge-
gangenen Stellungnahmen legte die Bundesnetzagentur
im Mai 2008 eine revidierte Fassung des Abschlussbe-
richts zur Anreizregulierung fiir den Eisenbahnsektor vor.
Der Bericht wurde ausfiihrlich diskutiert. Zu den wesent-
lichen Diskussionspunkten soll nachfolgend Stellung ge-
nommen werden.

6.1.1 Anreizregulierung und LuFV

Die Bundesnetzagentur sieht die Anreizregulierung als
sinnvolle Ergidnzung zur geltenden Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung (LuFV) an. Die LuFV ersetzt nicht
die Wirkungen einer Anreizregulierung, denn die Aufga-
ben der LuFV und einer Anreizregulierung sind grund-
verschieden. Origindre Aufgabe einer Anreizregulierung
ist es, durch Preishohenvorgaben Anreize zur Senkung
der Kosten (Effizienzanreize) zu setzen, Einsparpotenti-
ale im und fiir das Unternehmen zu realisieren und auch
eine Weitergabe sowohl in Form von Preissenkungen an
Infrastrukturnutzer als auch {iber verringerte Zuschussan-
forderungen an Zuwendungsgeber zu ermdglichen. Die
LuFV hingegen ist ein Steuerungsinstrument zur Sicher-
stellung des Infrastrukturauftrages des Bundes nach Arti-
kel 87e GG. Der in der LuFV vereinbarte Forderbeitrag
des Bundes konnte durch den fehlenden Inflationsaus-
gleich Anreize zur Kostensenkung setzen. Der Beitrag
des Bundes sinkt durch die mangelnde Inflationsbereini-
gung real, dem Unternehmen fehlen somit Einnahmen.
Da das Unternehmen aber weiterhin der Handlungspara-
meter ,,Entgelte” uneingeschriankt zur Verfiigung steht, es
also nicht in seinem Preissetzungsspielraum beschrinkt
wurde, muss es den real sinkenden Forderbeitrag nicht
iiber Effizienzanstrengungen in Kostensenkungen umset-

zen, sondern kann ebenso seine Infrastrukturnutzungsent-
gelte zum Ausgleich erhéhen.

Zur Umsetzung des Artikel 6 Absatz 2 RL 2001/14/EG, in
dem Anreize zur Senkung der Zugangsentgelte gefordert
werden, ist somit die Einfiihrung einer Anreizregulierung
zwingend erforderlich. Zusétzlich soll die Anreizregulie-
rung mit Effizienzvorgaben der fortwahrenden Steigerung
der Nutzungsentgelte bei unverdndertem Effizienzniveau
maBvoll entgegenwirken.

Zudem sei darauf hingewiesen, dass nach AEG im
Grundsatz alle EIU Zugang gewéhren miissen (symmetri-
sche Regulierung) und bei einer Umsetzung der européi-
schen Vorgaben beriicksichtigt werden miissen. Die
LuFV beschreibt jedoch ausschlieflich Finanzierungs-
und Leistungsverhiltnisse fiir drei EIU der DB AG (DB
Netz AG, DB Station&Service AG, DB Energie GmbH).

6.1.2 Anreizregulierung und intermodaler
Wettbewerb

Mit Bezug auf die intermodale Konkurrenzsituation
wurde die Frage aufgeworfen, ob der intermodale Wettbe-
werb die Hohe der Zugangsentgelte im gesamten Schie-
nennetz nicht ausreichend reguliere und dadurch eine An-
reizregulierung obsolet werde.

Der intermodale Wettbewerb stellt die Disziplinierung der
bestehenden Marktmacht der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen nicht erschopfend sicher. Direkter Wettbewerb be-
steht — in Teilen — nur zwischen den Verkehrsunternehmen,
also Eisenbahnverkehrsunternehmen (Schiene) und den
Speditionen/Busunternehmen (Stra3e) bzw. Binnenschif-
fern (Wasserwege). Die Eisenbahninfrastrukturbetreiber
stehen dabei nur in indirektem Wettbewerb, da Wettbe-
werb lediglich in Teilen der ihnen nachgelagerten Mérkte
besteht. Abgesehen von einzelnen Relationen, auf denen
tatsdchlich realistische Substitutionsmdglichkeiten mit
anderen Verkehrstragern bestehen, ist der intermodale
Wettbewerb in Bezug auf das gesamte Schienennetz ohne
einschneidende Wirkung. Die jahrlich steigenden Infra-
strukturnutzungsentgelte kdonnen hierfiir als Indikator he-
rangezogen werden.

6.1.3 Zeitlicher Rahmen bei Umsetzung einer
Anreizregulierung

Die Einfiihrung einer Anreizregulierung erfolgt system-
immanent zu Beginn einer Netzfahrplanperiode im De-
zember eines Kalenderjahres. Die Linge der Ubergangs-
phase von mindestens 38 Monaten beriicksichtigt die
Fristen aus § 21 Absatz 7 Satz 1 EIBV sowie u. a.
folgende Faktoren: Ermittlung und Bekanntgabe der Pa-
rameter fiir eine Anreizregulierung, Aufstellen und Uber-
mittlung der geplanten Entgelte an die Bundesnetzagen-
tur, Entgeltgenehmigung durch die Bundesnetzagentur
sowie Verdffentlichung der Entgeltlisten. Voraussetzung
fiir diesen Zeitplan ist allerdings, dass die gesetzlichen
Grundlagen zur Erhebung der erforderlichen Daten Giil-
tigkeit besitzen und die Daten ohne Verzogerung seitens
der regulierten Unternehmen der Bundesnetzagentur
iibermittelt werden.
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Gleichzeitig war der Abschlussbericht und damit die Ein-
fithrung einer Anreizregulierung Thema des Eisenbahn-
infrastrukturbeirats. Dieser verstindigte sich in seiner
letzten Sitzung im Jahr 2008 auf eine Erkldrung zur An-
reizregulierung. Inhaltlich wird in dieser Erklidrung u. a.
festgestellt, dass eine Entgeltkontrolle nach dem Vollkos-
tenprinzip Defizite aufweise und dass Anreize zur Sen-
kung der Kosten sowie der Zugangsentgelte gesetzt wer-
den sollten. Dariiber hinaus solle die Ausarbeitung einer
Anreizregulierung vorangetrieben sowie im Sinne einer
verbesserten Durchfiihrbarkeit der aktuellen Kosten- und
Preiskontrolle eine Entgeltgenehmigung gesetzlich veran-
kert werden.

Die Bundesnetzagentur sieht die Beschlussvorlage des
Eisenbahninfrastrukturbeirats als einen wichtigen politi-
schen Schritt hin zu einer Anreizregulierung. Durch die
vom Beirat vorgeschlagene Entgeltgenchmigung erhielte
sie insbesondere die Moglichkeit, Kostenanalysen in Vor-
bereitung einer Anreizregulierung vorzunehmen.

Der revidierte Abschlussbericht zur Einfiihrung einer An-
reizregulierung im Eisenbahnsektor ist auf der Homepage
der Bundesnetzagentur verdffentlicht?.

6.2 Bestimmung einer zulassigen Rendite

bei Schienenwegsbetreibern

Betreiber der Schienenwege konnen geméf der Regelung
in § 14 Absatz 4 Satz 1 AEG in ihre Trassenkalkulation
eine Rendite einbeziehen, die am Markt erzielt werden
kann. Zur Bestimmung einer im Eisenbahnsektor ange-
messenen Kapitalverzinsung fiir die Betreiber der Schie-
nenwege hat die Bundesnetzagentur ein Gutachten in
Auftrag gegeben. Erste Ergebnisse sind Mitte 2009 zu er-
warten.

6.3 Abbildung der Infrastruktur im
Rechnungswesen von Eisenbahn-

infrastrukturunternehmen

Im Rahmen von Priifungs- und Monitoringtitigkeiten der
Bundesnetzagentur werden von Offentlichen Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen neben technischen sowie zu-
gangsbezogenen Daten auch grundlegende Entgelt-, Kos-
ten und Umsatzdaten erhoben. Mit diesen Informationen
konnen Betreiber von Schienenwegen und Serviceein-
richtungen ermittelt werden, bei denen genauere Priifun-
gen erforderlich scheinen. Aufgrund der symmetrischen
Regulierung mit einer Vielzahl unterschiedlicher Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen erfordert diese Aufgabe
jedoch umfangreiche Kenntnisse iiber geeignete Indikato-
ren fiir eine Schwerpunktsetzung bei der Kostenpriifung.

Die Bundesnetzagentur hat daher eine Studie in Auftrag
gegeben, in der die Abbildung der Infrastruktur im Rech-
nungswesen von Eisenbahninfrastrukturunternehmen un-
tersucht werden soll. Mit der Durchfithrung der Studie
wurde das Unternehmen KCW GmbH aus Berlin betraut,

4 http://www.bundesnetzagentur.de/media/archive/15476.pdf

das wiederum auf die aktive Mitwirkung einiger Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen zuriickgreifen kann.

Die Bundesnetzagentur erwartet ein tieferes Verstindnis
iiber die Vorgehensweise der Eisenbahnunternehmen bei
der Erfassung von Kosten, die im Zusammenhang mit der
Eisenbahninfrastruktur entstehen. Ziel der Studie ist es,
die Belastung der Unternehmen durch Datenabfragen
moglichst gering zu halten. Dariiber hinaus soll sie dazu
beitragen, die Uberwachung der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen im Bereich der Regelungen iiber die Hohe
und Struktur der Entgelte wirksam und effizient durch-
fithren zu kdnnen.

7 Internationale Abstimmung der
Regulierung

Zahlreiche grenziiberschreitende Angelegenheiten aus
der Eisenbahnregulierung sind aktuell Gegenstand von
Diskussionen der quartalsweise unter dem Vorsitz der
Europdischen Kommission stattfindenden Arbeitsgrup-
pen européischer Regulierungsbehdrden ,, Task Force Rail
Regulatory Bodies* sowie ,,Working Group Rail Regula-
tory Bodies“. Hierzu gehoren insbesondere die Entwick-
lung der Technischen Spezifikationen fiir Interoperabilitit
zum Teilsystem Telematikanwendungen fiir den Giiter-
verkehr (TAF TSI) (Abschnitt 7.1), der Umgang mit
Grenzbetriebsabkommen im Fall regulierungsrelevanter
Sachverhalte (Abschnitt 7.2) sowie Gespriache mit der
Vereinigung europdischer Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen Rail Net Europe (RNE) zum Abschluss einer Ab-
sichtserkldrung (Abschnitt 7.3). Die Regulierungsbehdr-
den begleiten die Entwicklungen zusammen mit der
Europédischen Kommission. Der gesetzliche Rahmen fiir
diese Kooperation ergibt sich aus dem im AEG umgesetz-
ten Artikel 31 der Richtlinie 2001/14/EG.

Ein Erfahrungsaustausch iiber grenziiberschreitende The-
men ist fiir die wettbewerbliche Entwicklung in Deutsch-
land angesichts der geographischen Lage Deutschlands
mit neun Nachbarn und 56 Grenziibergéngen fiir Eisen-
bahnen von besonderer Bedeutung. Deshalb lud die Bun-
desnetzagentur auch dieses Jahr wieder zu einigen Ar-
beitsgruppentreffen mit den fiir den Eisenbahnkorridor
zwischen Rotterdam und Mailand zusténdigen 1Q-C Re-
gulierungsbehdrden ein.

71 Technische Spezifikation fiir die
Interoperabilitat zum Teilsystem
Telematikanwendungen fiir den
Giiterverkehr (TAF TSI)

Die Entwicklung eines grenziiberschreitenden IT-Verbun-
des fiir die sog. ,,relevanten Informationen® in Europa ist
iiberféllig. Mit der Entwicklung der TAF TSI macht die
Europédische Kommission Vorgaben fiir den Aufbau eines
IT-Systems bis 2013, das weitreichende — nicht nur allein
fiir die betriebliche Durchfiihrung des Giiterverkehrs auf
der Schiene wichtige — Informationen enthalten wird.
Vielmehr handelt es sich um einen technischen Standard
fiir einen europaweiten Austausch operativer sowie kom-
merzieller Daten. Nach allgemeiner Einschétzung — ins-
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besondere auch der IQ-C Regulierungsbehérden — wird
dieses System geeignet sein, die Wettbewerbsfahigkeit
des Verkehrstragers Eisenbahn im intermodalen Bereich
deutlich zu verbessern. Den grof3en Chancen stehen aller-
dings auch entsprechende Risiken gegeniiber. Mit TAF
TSI wird neben dem Schienennetz ein zweites Netz, ein
IT-Netz, entstehen, dessen Nutzung zur Bedingung fiir
die Teilnahme am Eisenbahnverkehr werden wird. Ak-
tuell ist nicht sichergestellt, dass zu einem spateren Nut-
zungszeitpunkt der gemeinschaftsrechtliche Kosten-
grundsatz ,,equal service equal payment* umgesetzt wird.
Ein Preissystem, dass den sog. Griindungsmitgliedern der
TAF TSI DG dauerhaft andere, deutlich niedrige Preise
fiir eine Leistung einrdumt, kann sich als wettbewerbli-
ches Zugangshemmnis erweisen. Erfahrungen der Regu-
lierungsbehorden belegen, dass eine nachhaltige Beein-
trachtigung des Wettbewerbs durch ungleichen Zugang
zu netzzugangsrelevanten Informationen entstehen kann.
Dies gilt auch fiir Informationen aus IT-Systemen, die im
Eisenbahnverkehr eingesetzt werden, sei es, dass sie der
Sicherheit oder der Qualitdtsverbesserung dienen. Beson-
deres Augenmerk wird auch auf die Wahrung von
Geschéftsgeheinmissen gelegt werden miissen, um Wett-
bewerbsschadigungen zu vermeiden. Daher erscheint es
zwingend erforderlich, dass die Regulierungsbehdrden
frithzeitig die weitere Entwicklung begleiten und als Hii-
terinnen der Diskriminierungsfreiheit etwaigen Fehlent-
wicklungen aus wettbewerblicher Sicht entgegenwirken
konnen. In Abstimmung mit der Européischen Kommis-
sion werden die Regulierungsbehorden Gespriche mit
dem Internationalen Eisenbahnverband UIC (Union inter-
nationale des chemins de fer) fiihren, der sich der Umset-
zung der TAF TSI angenommen hat.

7.2 Grenzbetriebsabkommen

Die Regulierungsbehdrden und die EU-Kommission ha-
ben die bestehenden, zwischen ehemaligen Staatsbahnen
geschlossenen Grenzbetriebsabkommen zum Gegen-
stand ihrer Gesprache gemacht.

Grenzbetriebsabkommen wurden in der Vergangenheit
auf verschiedenen Ebenen zwischen Markteilnehmern,
Behorden und Staaten abgeschlossen, um den grenziiber-
schreitenden Verkehr zu erleichtern. Diese Abkommen
regeln eine Vielzahl von Angelegenheiten, etwa Zollfra-
gen, Visa- und Grenzkontrollen, Zulassung von Fahrzeu-
gen oder praktische Vorkehrungen fiir die Zugiibergabe
bzw. Grenziiberfahrt.

Viele Abkommen beriicksichtigen nicht die européischen
Entwicklungen der Marktoffnung und entsprechen nicht
dem Gedanken der Wettbewerbsfreiheit. Den Regulie-
rungsbehdrden war aufgefallen, dass einzelne Vertrags-
klauseln schidigenden Einfluss auf den Wettbewerb des
Eisenbahnverkehrs haben. Mdgliche Diskriminierungen
bestehen etwa in Fillen, in denen etwa Baureihenummern
von — als sicher eingestuften — Lokomotiven nicht in Ab-
kommen enthalten sind, auf deren Grundlage Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen grenziiberschreitenden Eisen-
bahnverkehrsunternehmen darauthin den Zugang zur
Infrastruktur verweigern. Wie im Fall anderer grenziiber-

schreitender Sachverhalte verstindigten sich die Regulie-
rungsbehorden auf einen gegenseitigen Informationsaus-
tausch im Sinne des Artikel 31 der Richtlinie 2001/14/EG
zwecks einheitlichen Vorgehens auf ihrem jeweiligen Ho-
heitsgebiet. Im Fall von moglichen Diskriminierungen
auf beiden Seiten der Grenze wurde eine vorherige Ab-
stimmung der jeweiligen Entscheidungen fiir sinnvoll er-
achtet. Die Europdische Kommission begriifite eine Zu-
sammenarbeit der Regulierungsbehdrden auch in Féllen
von Diskriminierungen im Zusammenhang mit Grenzbe-
triebsabkommen. Gesprache mit den Mitgliedstaaten sind
angestoBen worden. Auf Veranlassung der Européischen
Kommission iiberpriiften die Mitgliedstaaten die gelten-
den Grenzbetriebsabkommen zwecks Anpassung an das
aktuelle Gemeinschaftsrecht.

7.3 Rail Net Europe (RNE)

Rail Net Europe ist eine privatrechtliche Vereinigung
europdischer Eisenbahninfrastrukturunternechmen nach
Osterreichischem Recht. Die Organisation hat sich nach
eigener Darstellung zum Ziel gesetzt, einen einfachen
und schnellen Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu er-
moglichen und die Qualitdt und Leistungsfihigkeit des
grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehres zu erhéhen.
Dies erfolgt durch die Intensivierung der Zusammenar-
beit zwischen den Mitgliedern bei der Zuweisung von
Schienenwegekapazitit fiir den internationalen Schienen-
verkehr und eine Koordination der Abldufe und Aktiviti-
ten im internationalen Vertrieb. Zur Erreichung der Ziele
setzt RNE unter anderem die internetbasierte Software
»Pathfinder” und ,,Europtirails* ein. Beide IT-Anwendun-
gen stehen aktuell nur den Eisenbahnverkehrs- sowie In-
frastrukturunternehmen fiir den Koordinierungsprozess
der internationalen Fahrplanerstellung zur Verfiigung. Sie
sind grundsitzlich geeignet die Attraktivitdt der eisenbah-
nerischen Dienstleistung und die Chancen des Eisenbahn-
verkehrs im intermodalen Wettbewerb zu verbessern, so-
fern sie in nicht diskriminierender Weise Funktionen im
Eisenbahnwesen unterstiitzen. Hier hatten die EU-Kom-
mission und die nationalen Regulierungsbehérden um
mehr Transparenz gebeten.

Insbesondere mit der Koordination der Abldufe im interna-
tionalen Verkehr nimmt RNE zunehmend eine Schliissel-
rolle im Rahmen der internationalen Trassenzuweisungen
ein, die der eines Eisenbahninfrastrukturbetreibers immer
dhnlicher wird. Vor diesem Hintergrund beobachtet die
Bundesnetzagentur zusammen mit anderen Regulierungs-
behdrden die von RNE fiir Trassenanmeldungen bereitge-
stellte Software ,Pathfinder” derzeit mit besonderem
Augenmerk. Dabei gilt es, zum einen das diskriminie-
rungsfreie Bereitstellen notwendiger Streckeninformatio-
nen sowie die diskriminierungsfreie Anwendungsmoglich-
keit dieser IT-Plattform durch die Regulierungsbehorden
sicherzustellen. Zum anderen muss die Mitteilung einer
Trassenablehnung mit Wirkung fiir das deutsche Stre-
ckennetz an die Bundesnetzagentur gewahrleistet sein. In
der derzeitigen Ausgestaltung wird vor allem die diskri-
minierungsfreie Anwendungsmoglichkeit und Transpa-
renz der durch das System bereitgestellten Informationen
fiir die Nutzer, besonders aber auch der rechtskonforme
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Umgang mit Geschéftsgeheimnissen der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die ihre Daten iiber die IT-Anwen-
dung kommunizieren, in Frage gestellt. Aufgrund der bis-
herigen Handlungsweise konnte RNE die Zweifel der
Europédischen Kommission und der Regulierungsbehor-
den, auch der Bundesnetzagentur, an der diskriminie-
rungsfreien Ausgestaltung und Anwendung des Kommu-
nikationstools nicht ausrdumen.

Die Kontrolle hinsichtlich des Einsatzes der IT-Anwen-
dung gestaltet sich fir die Regulierungsbehérden auf-
grund der europdischen Vorgaben, die lediglich die Zu-
sammenarbeit der Eisenbahninfrastrukturunternechmen
dazu regeln, als schwierig. Bis zu einer durch die Euro-
paische Kommission angesprochenen moglichen Anpas-
sung der europarechtlichen Vorschriften wurde daher an-
geregt, die Zusammenarbeit zwischen RNE und den
Regulierungsbehorden auf eine vertragliche Grundlage zu
stellen. Fiir die Ubergangszeit bis zur Prizisierung des
Gemeinschaftsrechts soll durch ein multilaterales Memo-
randum der aktuelle Dissens in einer fiir alle Beteiligten
annehmbaren Weise weitgehend beigelegt werden. Um
den Verdacht von Diskriminierungspotential zu entkraf-
ten, wurde insbesondere eine Anpassung der Software an
die regulierungsrechtlichen Kontrollbediirfnisse der Re-
gulierungsbehodrden erwogen. Eine entsprechende Ab-
sichterkldrung ist Gegenstand laufender Verhandlungen,
die von der Bundesnetzagentur zusammen mit der Euro-
paische Kommission und anderen europdischen Regulie-
rungsbehdrden mit RNE gefiihrt werden.

7.4 Revision des Ersten EU-Eisenbahn-

paketes

Die Europiische Kommission kiindigte auch den Regu-
lierungsbehdrden die Uberarbeitung des Ersten Eisen-
bahnpakets zur Liberalisierung des Schienengiiterver-
kehrs an. Die Neufassung bictet Gelegenheit einige
Regelungen zu prézisieren, etwa das Zusammenarbeits-
gebot der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nach Art.
15 der Richtlinie 2001/14/EG sowie das der Regulie-
rungsbehorden gemél Artikel 31 der Richtlinie. Die ak-
tuelle Rechtslage erschwert den Regulierungsbehorden
einen fallbezogenen, schnellen Informationsaustausch.
Dieser ist notwendig, um moglichen Diskriminierungen
effektiv begegnen zu konnen. Die aus 2001 stammende
Richtlinie beriicksichtigt die aktuellen Entwicklungen in-
sofern unzureichend, als die nationalen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen mit der Errichtung von RNE die ih-
nen erdffnete Moglichkeit wahrgenommen haben, ihre
Tatigkeit bei der grenziiberschreitenden Trassenvergabe
auf einen Verbund von Infrastrukturbetreibern zu iibertra-
gen. Dabei ist RNE mit Satzungssitz in Wien — aufgrund
des Territorialititsprinzips — jedoch nicht verpflichtetet,
den national titigen Regulierungsbehdrden auBerhalb Os-
terreichs Rechenschaft iiber ihre Aktivitit abzulegen.
RNE verweist darauf, fiir die Eisenbahninfrastrukturbe-
treiber bei der Koordinierung internationaler Trassen le-
diglich ein ausfiihrendes Instrument der nationalen EIU
zu sein, welche die Trassenzuweisung vorndhmen. Ande-
rerseits verweigerten einige Infrastrukturbetreiber mit
Verweis auf RNE Regulierungsbehdrden bereits seit ge-

raumer Zeit Informationen zur grenziiberschreitenden
Trassenzuweisung. Dadurch wird deutlich, dass Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen, die Mitglied bei RNE
sind, versuchen konnten sich einer Regulierung zu entzie-
hen.

7.5 Zusammenarbeit mit der Europaischen

Eisenbahnagentur (ERA)

Neben ihrem Engagement in Arbeitsgruppen ist die Bun-
desnetzagentur gemeinsam mit anderen europdischen Re-
gulierungsbehdrden und in enger Absprache mit der
Europdischen Kommission um einen vertieften Gedan-
kenaustausch mit der Europidischen Eisenbahnagentur
(European Railway Agency, ERA) bemiiht. ERA hat zur
Aufgabe, die Interoperabilitit der Eisenbahnsysteme zu
verbessern und ein gemeinsames Konzept fiir die Sicher-
heit zu entwickeln, um zur Schaffung eines wettbewerbs-
fahigeren europdischen Eisenbahnsektors mit einem ho-
hen Sicherheitsniveau beizutragen. Der Dialog mit der
ERA machte wichtige Schnittstellen zwischen Sicherheit
und Regulierung deutlich. Denn die Erfiillung sicher-
heitstechnischer Vorgaben ist Voraussetzung fiir das er-
folgreiche Ausiiben des Zugangsanspruchs gegeniiber
Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Im Rahmen ihrer
Aufgabenerfiillung hat die ERA die wirtschaftlichen Aus-
wirkungen, die von ihren Empfehlungen ausgehen, zu
analysieren. Mit dieser wirtschaftlichen Bewertung wird
das Ziel verfolgt, die Wettbewerbsfahigkeit der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen vor Schaden zu bewahren. Vor
dem Hintergrund dieses Einflusses von Sicherheitsbe-
stimmungen auf den Wettbewerb ist die Bundesnetzagen-
tur auch weiterhin am Dialog mit der ERA interessiert,
um die Relevanz wettbewerblicher Aspekte im Rahmen
der von der ERA durchzufithrenden wirtschaftlichen Be-
wertung von Sicherheitsanforderungen hervorzuheben.
Die TAF TSI, die von der ERA betreut werden, bieten
sich hierfiir angesichts ihrer Relevanz fiir den Wettbe-
werb an.

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

South Corridor (IQ-C)

Einen weiterer Schwerpunkt in der internationalen Tétig-
keit ist die Arbeit der Bundesnetzagentur in der ,,Interna-
tional Group for Improving the Quality of Rail Transport
in the North-South Corridor”. Die Arbeitsgruppe mit Ex-
perten aus den Regulierungsbehdrden der Niederlande,
Italiens, der Schweiz und Deutschlands beobachten den
grenziiberschreitenden Verkehr auf dem wichtigsten Kor-
ridor des Schienengiiterverkehrs zwischen Rotterdam und
Mailand, um bestehende Wettbewerbshindernisse aufzu-
spiiren. Die Arbeit der IQ-C Group wird zusétzlich durch
die osterreichische Regulierungsbehdrde unterstiitzt. Die
Aufgaben der 1Q-C Arbeitsgruppe besteht unter anderem
darin, die Tatigkeit von Rail Net Europe (RNE) bei der
Vergabe internationaler Trassen fiir diesen Korridor zu
beobachten, sich gegenseitig iiber Diskriminierungsfille
zu informieren und gemeinsam Losungsvorschlige fiir
die weitere Vorgehensweise zu konzipieren.
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Wesentliches Ergebnis des Jahres 2008 ist eine einheitlich
aufmerksame Betrachtung von RNE und das zusammen
mit der EU Kommission verfolgte Ziel, RNE fiir eine
deutlich konstruktivere und transparentere bilaterale Zu-
sammenarbeit zu gewinnen.

Der Jahresbericht iiber die Arbeit der IQ-C Group wurde
im Februar 2008 dem internationalen Ministergremium
1Q-C, das sich aus den fiir die betreffenden Regulierungs-
behorden zustdndigen Ministerien zusammensetzt, vorge-
stellt und akzeptiert.

8 Offentlichkeitsarbeit, Marktprasenz

8.1 Fachgesprache zur Eisenbahn-
regulierung: Infrastruktur-
nutzungsentgelte

Auf Einladung der Bundesnetzagentur fanden sich Exper-
ten aus In- und Ausland am 17. Juni 2008 erstmalig zu
den Fachgespriachen zur Eisenbahnregulierung im Bahn-
hof Rolandseck in Remagen ein. Unter dem Motto ,,Gibt
es ein gerechtes Trassenpreissystem?* diskutierten die
rund 40 Teilnehmerinnen und Teilnehmer, darunter
sowohl Vertreter internationaler Institutionen, der Wis-
senschaft als auch von dem Trassenpreissystem direkt
betroffene Schienenwegsbetreiber und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen sowie die beiden Ressorts des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und
des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie
in historischer Atmosphére eines restaurierten Bahnhofs-
gebdudes diese Frage. Aufgrund der vielfaltigen Interes-
sen und Besonderheiten des Eisenbahnmarktes stellten
die Experten fest, dass es jedoch keine einfache Antwort
auf diese Frage gibt. So folgt ein gerechtes Trassenpreis-
system aus Sicht des Netzbetreibers sicherlich anderen
Optimierungsregeln als aus Sicht der Nutzer. Auch falle
ein gerechtes Trassenpreissystem eines in einem Konzern
integrierten Netzbetreibers ebenfalls anders aus, als das
eines vollstindig separierten Betreibers von Schienenwe-
gen. Im Mittelpunkt der Veranstaltung standen vor allem
die Fragen, ob eine Mischfinanzierung der Eisenbahnstre-
cken ,,gerecht” sei und welchen Einfluss die Rechnungs-
legung auf die Preisbildung habe. Betrachtet wurden bei
den Diskussionen u. a. die Auswirkungen der im Eisen-
bahnbereich derzeit {iblichen Mischfinanzierung der ver-
schiedenen Verkehrsleistungsarten, die ihre Grenzen in
der unzuldssigen Quersubventionierung der einzelnen Be-
reiche findet. Als Abgrenzung dazu wurde die Frage ge-
stellt, ob der Regionalfaktor als besondere Komponente
im derzeitigen Trassenpreissystem als Beispiel fiir eine
verursachergerechte Kostenzuweisung angesechen wer-
den konne. Die Veranstaltung lieferte hochinteressante,
vielfiltige Ansatzpunkte fiir die regulatorische Behand-
lung der Frage nach einem gerechten Trassenpreissystem.
Gleichzeitig wurde die Ausgangsthese, dass es keine
simplen Antworten geben konne, bestétigt.

8.2 Eisenbahnrechtliche Forschungstage in

Tiibingen

Die erfolgreiche Reihe der Fachtagung ,,Aktuelle Pro-
bleme des Eisenbahnrechts* in Tiibingen wurde auch in

diesem Jahr fortgefiihrt. Die Eberhard-Karls-Universitét
Tiibingen, die Bundesnetzagentur und das Eisenbahn-
Bundesamt richteten die Fachtagung zum vierzehnten
Mal gemeinsam in den Réaumlichkeiten der Universitit
aus. Den rund 150 Teilnehmerinnen und Teilnehmern bot
die Fachtagung erneut ein ausgezeichnetes Forum zum
Meinungsaustausch. Die Bundesnetzagentur betonte im
Rahmen ihrer Vortrige die Bedeutung eines wirksamen
und unverfilschten Wettbewerbs auf der Schiene, vor
allem aber die Notwendigkeit eines attraktiven Verkehrs-
angebotes der Eisenbahnen. Die Rentabilitit des Eisen-
bahnwesens miisse dabei mit seiner Sicherheit, Bezahl-
barkeit und Funktion im Rahmen der Daseinsvorsorge in
Einklang gebracht werden. Auch wurde die Notwendig-
keit betont, dass die Bundesnetzagentur zur Sicherung ei-
nes attraktiven und insbesondere diskriminierungsfreien
Verkehrsangebots den Eisenbahnmarkt weiterhin intensiv
beobachtet und die wettbewerblichen Entwicklungen
positiv stirkt. Klare behordliche Befugnisse zur Erhe-
bung von Daten und Informationen seien der Bundesnetz-
agentur daher ein besonderes Anliegen, um dem Regulie-
rungsauftrag im Interesse des Wettbewerbs effektiv
nachkommen zu konnen. Ein zentrales Anliegen der Ei-
senbahnregulierung sei zudem nach wie vor die Fortent-
wicklung der Entgeltregulierung hin zur Anreizregulie-
rung. Weiterer Aspekt von aktuell groBer Bedeutung
seien Rechtsprobleme beim grenziiberschreitenden Eisen-
bahnverkehr. Nach aktueller Rechtslage bestehen zum
Schutz der Geschéftsgeheimnisse der Zugangsberechtig-
ten Schranken fiir den Informationsaustausch zwischen
den verschiedenen Infrastrukturbetreibern. Dies ent-
spricht nationalem und auch europédischem Recht. Den-
noch seien die Rechtsregeln stark rudimentér, die aktuelle
Praxis der Netzbetreiber beim grenziiberschreitenden Da-
tenaustausch berticksichtige den Schutz der Daten — ins-
besondere der Geschiftsgeheimnisse — kaum. Aufgrund
der groBlen Resonanz in Fachkreisen werden die Eisen-
bahnrechtlichen Forschungstage voraussichtlich in 2009
erneut stattfinden.

Teil lll - Rolle der Bundesnetzagentur,

Herausforderungen, Ausblick

1 Rolle und Organisation der Bundesnetz-
agentur

1.1 Aufgaben und Struktur der Bundesnetz-
agentur

Die Bundesnetzagentur, bei Griindung noch ,Regulie-
rungsbehorde fiir Telekommunikation und Post (Reg TP)“,
wurde mit Wirkung vom 1. Januar 1998 als Bundesober-
behdrde 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 Energiewirt-
schaftsgesetz und dem novellierten Allgemeinen Eisen-
bahngesetz wurde die Reg TP im Jahr 2005 in Bundes-
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netzagentur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation,
Post und Eisenbahnen (Bundesnetzagentur) umbenannt.

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 &chendeckend
angemessene und ausreichende Dienstleistungen zu sor-
gen, einen diskriminierungsfreien Netzzugang zu ge-
wihrleisten sowie eine Frequenzordnung und Regelungen
zur Nummerierung festzulegen. Diese Aufgaben sind im
Telekommunikationsgesetz  (TKG), 1im Postgesetz
(PostG), im Energiewirtschaftsgesetz (EnWG) und im
Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) festgelegt und wer-
den zusitzlich durch Verordnungen und sonstige Ausfiih-
rungsbestimmungen erginzend geregelt.

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 flir die Bundesnetzagentur
neue Zustdndigkeitsbereiche im Rahmen der Eisenbahn-
regulierung ergeben, die diese seit dem 1. Januar 2006
wahrnimmt.

Die Bundesnetzagentur hat die Aufsicht iiber den Wettbe-
werb auf der Schiene iibernommen und ist somit verant-
wortlich fiir die Gewdhrung 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 und damit die Dienstaufsicht verbleibt
im Geschiftsbereich des Bundesministeriums fiir Wirt-
schaft 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 Entgeltgrundsitze und der Entgeltho-
hen.

Die Abteilung Eisenbahnregulierung der Bundesnetz-
agentur besteht aus fiinf Referaten. Davon sind zwei Re-
ferate, das Referat fiir rechtliche und Okonomische
Grundsétze 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 gewahrleistet dabei die Koha-
renz der Entscheidungen der Abteilung, nimmt Kontakte
zum Eisenbahninfrastrukturbeirat, zu Bundes- und Lan-
desministerien, zur Europdischen Kommission und zu
Verbanden wabhr, fiihrt die Projekte und Grundsatzverfah-

ren auBlerhalb von Einzelfallentscheidungen durch und
unterstiitzt die anderen Referate bei konkreten Verfahren.

Das Referat 702 nimmt unter anderen die Aufgaben Mo-
nitoring der betrieblich-technischen Regelwerke von
Eisenbahnunternehmen, Erheben von Daten tiber den Zu-
stand von Eisenbahninfrastrukturen sowie Marktbeobach-
tung und Statistik wahr. Es unterstiitzt auflerdem die
operativen Referate bei grundsitzlichen betriebswirt-
schaftlichen Fragestellungen zur Entgelt- und Kostenkal-
kulation.

Die operativen Aufgaben werden von den anderen drei
Referaten, dem Referat fiir den Zugang zur Schienen-
infrastruktur 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
(§§ 14d, 14e und 14c AEG) oder wenn wegen betrieblich-
technischer Regelungen Schwierigkeiten beim Netzzu-
gang bestehen (§ 14c AEG). Zudem werden durch das
Referat Schienennetz-Benutzungsbedingungen, Rahmen-
vertrdge und Schienenwegekapazititen gepriift.

Das Referat 704 priift 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 Personenbahnhéfe, Giiterbahnhofe
und Terminals, Rangierbahnhéfe, Zugbildungseinrichtun-
gen, Abstellgleise, Wartungseinrichtungen, Einrichtungen
fiir Brennstoffaufnahme und Héfen (§ 2 Absatz 3¢ AEG).

Das Referat 705 iiberpriift die Einhaltung der Entgelt-
mafstibe 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 Héhe 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

Gemil § 4 Absatz 4 des Bundeseisenbahnverkehrsver-
waltungsgesetzes (BEVVG) wird bei der Bundesnetz-
agentur ein besonderer Beirat fiir Fragen des Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur gebildet (Eisenbahninfrastruktur-
beirat). Er besteht aus jeweils neun Mitgliedern des Deut-
schen Bundestages und neun Vertretern oder Vertreterin-
nen des Bundesrates. Die Léndervertreter miissen
Mitglied einer Landesregierung sein oder diese politisch
vertreten. Die Vorschriften, die gemal des Gesetzes iiber
die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommu-

Eisenbahninfrastrukturbeirat
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nikation, Post und Eisenbahnen (BundesnetzagenturG)
fiir den Beirat bei der Bundesnetzagentur gelten, sind da-
bei im Wesentlichen analog auch auf den Eisenbahninfra-
strukturbeirat anzuwenden. Bei den Regelungen tritt da-
bei das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung an die Stelle des Bundesministeriums
fiir Wirtschaft und Technologie.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat wéhlt aus seiner Mitte
ein vorsitzendes und ein stellvertretendes vorsitzendes
Mitglied fiir die Dauer von zwei Jahren. Der Bundestags-
abgeordnete Uwe Beckmeyer wurde am 11. Mai 2009
zum Vorsitzenden gewihlt. Stellvertretende Vorsitzende
ist seit dem 22. September 2008 die Senatorin bei der Se-
natsverwaltung fiir Stadtentwicklung des Landes Berlin
Frau Ingeborg Junge-Reyer.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat die Aufgabe, die
Bundesnetzagentur bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben
und der Erstellung des Tétigkeitsberichtes zu beraten und
ihr Vorschldge fiir die Schwerpunkte ihrer Tétigkeit zu
machen (§ 35 AEG).

Im Jahr 2008 fanden sechs Sitzungen des Eisenbahninfra-
strukturbeirats statt. Die Bundesnetzagentur nimmt hier
zu aktuellen Entwicklungen und Entscheidungen im Be-
reich der Eisenbahnregulierung Stellung und beantwortet
Fragen der Mitglieder. Die in den Sitzungen 2008 ange-
sprochenen Themen konnten dem Beirat einen Uberblick
iber die aktuellen Tétigkeitsschwerpunkte der Eisen-
bahnregulierung geben. Sie reichten von anhingigen
Netzzugangsverfahren tiber die Auskunftsrechte der Bun-
desnetzagentur und die Priifungen von Trassen- und Sta-
tionspreissystemen, bis hin zur Diskussion iiber die Ein-
filhrung einer Anreizregulierung.

2 Herausforderungen im gegenwartigen
Regulierungsrahmen

21 Zugang zu Eisenbahninfrastruktur

2.1.1 Offene Fragen beim Zugang zu

,Vertriebs-Infrastruktur

Die wettbewerbliche Bedeutung des Schienenpersonen-
nahverkehrs wird in den néchsten Jahren deutlich anstei-
gen, da bis 2014 ca. zwei Drittel der bundesweiten Ver-
kehrsleistungen von den Aufgabentrdgern neu vergeben
werden. Die DB Station&Service AG ist Marktfiihrer
beim Betrieb von Personenbahnhdéfen. Mit den zuneh-
menden Ausschreibungsvorbereitungen nehmen auch die
Fragen zum Zugang zu Personenbahnhéfen, vor allen
Dingen der DB Station&Service AG, weiter zu. Die Bun-
desnetzagentur beobachtet ein zunehmendes Konfliktpo-
tenzial bei Fragen zu den mit dem Zugang verbundenen
Rechten und Moglichkeiten der Zugangsberechtigten, ei-
gene Leistungen in den Stationen der DB Station&Ser-
vice AG anzubieten.

Insgesamt ist bei Wettbewerbern der DB-konzernangehd-
rigen EVU der Trend erkennbar, sich verstirkt um den
Ausbau eigener Leistungen zu bemiihen und sich von den
angebotenen Leistungen im Rahmen der Vertriebsstruktur
der DB AG unabhéngiger zu machen. Dies wirft Fragen

des Zugangs zu existierenden Einrichtungen (Automaten-
standorte; Verkaufsstellen) auf. Es wird verstdrkt von Zu-
gangsberechtigten die Forderung aufgestellt, die Ver-
triebsleistungen der DB Vertrieb GmbH ebenfalls zu
kontrollieren, da sie eine faktische Monopolstellung bei
deutschlandweiten Vertriebstétigkeiten inne hat. Einge-
hende Diskussionen, insbesondere mit der DB Sta-
tion&Service AG, iiber Reichweite und Bedingungen die-
ser Nutzung der Bahnhofsinfrastruktur sind zu erwarten.

Schon im Jahr 2008 hat die Bundesnetzagentur erhebliche
Kritik an einem Vertragsentwurf der DB Station&Service
AG geduBlert, der Qualitdtskriterien und Bedingungen
festlegt, nach denen Zugangsberechtigte sogenannte per-
sonenbediente Serviceleistungen (z. B. Beratung/Len-
kung der Reisenden, fahrplan- und ortsbezogene Aus-
kiinfte sowie Hilfe flir Behinderte) in deren Bahnhofen
anbieten diirfen. Ob die Zugangsberechtigten den Vertrag
in Zukunft annehmen, bleibt abzuwarten. Die Bundes-
netzagentur wird kiinftige Vertragsverhandlungen zwi-
schen Beteiligten kritisch beobachten.

Das Verfahren zur Aufstellung von Fahrausweisautomaten
durch ein Wettbewerber-EVU (siche Teil II, Kapitel 3.4.1 —
Eigene Fahrausweisautomaten in Personenbahnhéfen der
DB Station & Service) hat am Markt groBes Interesse er-
zeugt. Es ist ein deutlicher Informations- und ggf. auch
Entscheidungsbedarf feststellbar.

Ferner wird auch der fehlende Zugang zu interaktiven
Kundenschnittstellen von Wettbewerbsunternehmen und
Aufgabentriagern beklagt. So ist es bislang nicht méglich,
Daten von Wettbewerbern zur aktuellen Betriebslage in
das Reisendeninformationssystem der DB AG ,,RIS* zu
integrieren. Die Bundesnetzagentur wird die Einfiihrung
des von der DB Station&Service AG angekiindigten,
auch den Wettbewerbern offen stehenden Systems ,,IRIS*
beobachten.

Fiir Zugangsberechtigte spielt neben der grundsitzlichen
Verfiigbarkeit auch die konkrete Ausstattung von Statio-
nen eine wesentliche Rolle. Hier erreichen die Bundes-
netzagentur verstirkt Nachfragen und Beschwerden von
EVU und Aufgabentrigern (z. B. Ankiindigungen zu ein-
geschrinkten Lautsprecherdurchsagen).

Die zugangsrechtlichen Regelungen im AEG und in der
EIBV bieten fiir die Nutzung von Personenbahnhéfen im
Zusammenhang mit dem Zugang zu Vertriebsleistungen,
zur Moglichkeit der Eigenleistung oder zum Umfang der
Ausstattung von Stationen einen auslegungsbediirftigen
Regulierungsrahmen. Streitige Auseinandersetzungen
sind deshalb zu erwarten.

2.1.2 Offene Fragen zur Betriebspflicht bei
Serviceeinrichtungen

Im vergangenen Jahr war die Bundesnetzagentur mit ei-
ner Vielzahl von Anfragen und Hinweisen von Wettbe-
werbern der DB-konzernzugehérigen EVU zum Zugang
zu Eisenbahninfrastrukturen befasst, die zwar physisch
noch vorhanden sind, jedoch von keinem EIU mehr ange-
boten werden.
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Bei diesen Sachverhalten ging es um Anlagen, die in der
Vergangenheit von der DB Netz AG unstreitig betrieben
und vermarktet wurden, heute jedoch auf Anfrage als
,betrieblich stillgelegt™ oder ,,nicht mehr vermarktet™ be-
zeichnet werden. In der von der DB Netz AG verdffent-
lichten Bestandsliste ihrer Eisenbahninfrastruktur fehlen
die Anlagen dementsprechend. Bei den Infrastrukturen
handelt es sich beispielsweise um Ladegleise, die Wettbe-
werber nach deren Angaben benétigen, um Neuverkehre
von der Strafle auf die Schiene verlagern zu kénnen. An-
dere Beispiele betreffen Werkstitten oder Diesel-Tank-
stellen. Vorgebracht wurde in mehreren Féllen auch, dass
die DB Netz AG mit einer Stilllegung einer Eisenbahn-
infrastruktur droht, wenn nicht das an der Nutzung inte-
ressierte EVU sich an den Betriebs- oder Instandhaltungs-
kosten beteiligt oder die Infrastruktur {ibernimmt.

Die Frage, ob zu diesen Infrastrukturen ein Recht auf Zu-
gang besteht, obwohl die DB Netz AG die physisch vor-
handene Infrastruktur nicht mehr betreiben mochte, liegt
auf der Schnittstelle zwischen regulatorischer und auf-
sichtsrechtlicher Bewertung. Ob und in welchem Mafle
die Entscheidung ,,Hunsriickbahn“ des Bundesverwal-
tungsgerichts vom 25. Oktober 2007, die eine Betriebs-
pflicht fiir Schienenwege eindeutig bejaht, auch auf
Serviceeinrichtungen iibertragbar ist, ist offen. Um vor-
handene und von Zugangsberechtigten nachgefragte In-
frastruktur nicht dem Wettbewerb durch ,,Stilllegung® zu
entziehen, muss auch fiir Serviceeinrichtungen eine recht-
lich eindeutige Vorgabe gefunden werden.

2.2
2.21

Verfahrensfragen und Auskunftsrechte

Offene Fragen zu Voraussetzungen zur
Einleitung von Verfahren

Die Bundesnetzagentur hat sich — speziell in Zusammen-
hang mit Verfahren gegen Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen aus dem DB-Konzern — grundlegend mit der
Frage befasst, unter welchen Voraussetzungen Netzzu-
gangs- und Entgeltpriifungsverfahren eingeleitet werden
koénnen. Dabei steht zum einen unzweifelhaft fest, dass
eine willkiirliche Auswahl von Unternehmen nicht statt-
haft ist. Zum anderen konnte aber die seitens der Deut-
schen Bahn AG vorgetragene Kritik, fiir die Einleitung
von Verfahren habe oftmals kein hinreichender Anlass
bestanden, nicht geteilt werden, da die Bundesnetzagen-
tur sich stets an den verwaltungs- und eisenbahnrechtli-
chen Vorgaben orientiert und den speziellen Bediirfnissen
des Eisenbahnmarktes Rechnung getragen hat.

Die Befugnisse der Bundesnetzagentur umfassen ein Té-
tigwerden auf Antrag oder von Amts wegen. Sofern ein
Verfahren nicht von vornherein geboten ist, weil ein Zu-
gangsberechtigter einen entsprechenden Antrag stellt,
liegt es im Ermessen der Bundesnetzagentur, welche
Sachverhalte sie aufgreift und welche Unternehmen sie
fiir eine detaillierte Priifung der Nutzungsbedingungen
oder Entgeltregelungen auswéhlt. Dieses Ermessen wird
anhand nachvollziehbarer Kriterien ausgeiibt.

Ubergeordnetes Ziel ist es, den wirksamen und unver-
félschten Wettbewerb auf der Schiene zu fordern. Das

Vorliegen eines Anfangsverdachtes ist — im Gegensatz zu
anderen Rechtsfeldern — keine Bedingung zur Einleitung
eines Verfahrens im Rahmen des diskriminierungsfreien
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur.

Die Auswertung der bei der Bundesnetzagentur eingehen-
den Beschwerden bildet einen wichtigen, jedoch nicht
den alleinigen Faktor zur Bestimmung der zu untersu-
chenden Tatbestinde. Die Bundesnetzagentur kann sich
auch auf die ausreichende Plausibilisierung eines poten-
tiellen Rechtsverstof3es stiitzen. Fiir eine Verfahrensein-
leitung spielt insbesondere die Wettbewerbsrelevanz der
jeweiligen Eisenbahninfrastruktur eine bedeutsame Rolle,
vor allem in Bezug auf die Auswahl der Unternehmen,
deren Nutzungsbedingungen und Entgeltregelungen einer
vertieften Uberpriifung unterzogen werden sollen.

Ungewohnlich ist, dass die Deutsche Bahn AG gerade
das Verfahren zur Uberpriifung des Stationspreissystems
heranzog, um mit einem fehlenden Anfangsverdacht zu
argumentieren. Die Bedeutung der Stationspreise fiir den
Wettbewerb im Personenverkehr ist nidmlich offen-
sichtlich. Hinzu kommen zahlreiche Beschwerden und
Diskriminierungsvorwiirfe von Zugangsberechtigten, die
sowohl die Bundesnetzagentur als auch die DB Sta-
tion&Service AG immer wieder erreichen. Aufgrund die-
ser Faktoren hat die Bundesnetzagentur das Verfahren
von Amts wegen eingeleitet.

Es ist nicht auszuschlieBen, dass die DB Station&Service
AG im Falle einer fiir sie negativen Entscheidung auch
gegen das aus ihrer Sicht fehlerhaft angewandte Aufgrei-
fermessen vorgeht. Darauf deuten ihre schriftlichen Aus-
fiihrungen hin. Die Bundesnetzagentur wird ihre bishe-
rige Vorgehensweise zur Forderung des Wettbewerbs auf
der Schiene jedoch unveriandert fortfithren.

2.2.2 Offene Fragen zu Markterhebung und
Informationsrechten

Verdachtsunabhéngige Informationsermittlungen, Monito-
ring und Berichtspflichten sind entscheidende Instrumente,
Marktoffnung zu fordern. Zuverlissige Informationen tiber
die Aktivititen und Kapazititen der Unternechmen sind
essentiell fiir die Bewertung der Wettbewerbsbedingun-
gen und -intensitdt. Daraus lassen sich Riickschliisse fiir
die Bewertung aktueller Zugangskonflikte sowie fiir die
Schwerpunktsetzung in zukiinftigen Verfahren ableiten.
Auch aus Sicht des europdischen Gesetzgebers impliziert
die Sicherstellung einer effektiven Uberwachung die Er-
hebung allgemeiner Marktdaten. Ebenso gibt es in allen
anderen regulierten Bereichen (etwa Post, Telekommuni-
kation, Energie) klare gesetzliche Regelungen zum
Marktmonitoring.

Durch den Beschluss im Eilverfahren vom OVG NRW
(siehe Teil II, Kapitel 5.2 — Railion Deutschland AG —
Auskunftsrechte) sind die Moglichkeiten der Bundesnetz-
agentur stark eingeschriankt. Im Gegensatz zu den ande-
ren regulierten Sektoren ist eine Marktbeobachtung im
AEG tatsdchlich nicht ausdriicklich verankert. Wiin-
schenswert wire hier eine klare Regelung, die der Bun-
desnetzagentur eine schlanke und gleichzeitig wirksame



Drucksache 17/4630

— 56 —

Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

Regulierung der am Markt titigen Unternehmen ermog-
licht. Grundsétzlich stellen die Abbildung der Marktbe-
dingungen und der Marktentwicklung und damit die Ver-
mittlung eines Marktiiberblicks einen Informationswert
dar, iiber den eine Regulierungs-Fachbehorde fiir ein
wirksames und sachgerechtes Handeln verfiigen muss.

3 Ausblick 2009

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 auch 2009 konsequent fortsetzen. Im
Zuge der Beratungen zur Teilprivatisierung der Deut-
schen Bahn AG (DB AG) hatte die Bundesnetzagentur
zahlreiche Vorschlidge erarbeitet, wie das vorhandene
rechtliche Instrumentarium prézisiert und im Detail verin-
dert werden konnte. Diese haben ihre Bedeutung behalten.
Die Bundesnetzagentur wird ihre Anderungsvorschlige
zum Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) aktualisieren,
umfassend zur Novelle der Eisenbahninfrastruktur-Be-
nutzungsverordnung (EIBV) Stellung nehmen und dabei
ihre bisherige Regulierungserfahrung mit der Anwendung
der Regelwerke — insbesondere auch zur Fortentwicklung
des Wettbewerbs und zur Férderung von Markteintritten
neuer Wettbewerber — einbringen.

Aus der Vielzahl der 2009 anstehenden Tétigkeitsschwer-
punkte sind die nachfolgenden hervorzuheben.

3.1

Die Entgelte fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
sind ein weiterhin zentrales Element fiir den diskriminie-
rungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Diskrimi-
nierende, iiberhohte oder prohibitiv wirkende Nutzungs-
entgelte kdnnen bewirken, dass die Ausiibung gesetzlich
verankerter Zugangsrechte erheblich erschwert bzw. in
wettbewerbswidriger Weise unterlaufen wird.

Entgeltregulierung

3.1.1 Entgeltregulierungsverfahren

Im Rahmen dieser Entgeltregulierungsverfahren, sind
beispielsweise die Einhaltung des VollkostenmalBstabs bei
Schienenwegen, die Einhaltung der Entgeltmalstabe fiir
Serviceeinrichtungen, die korrekte Zuschliisselung von
Gemeinkosten und die Beriicksichtigung von Konzern-
umlagen und internen Verrechnungspreisen und die dis-
kriminierungsfreie Anwendung des Markttragféhigkeits-
prinzips zu priifen.

Im Bereich der Entgeltregulierung wird sich die Bundes-
netzagentur 2009 weiterhin mit dem Stationspreissystem
der DB Station&Service AG und mit dem Trassenpreis-
system der DB Netz AG auseinandersetzen.

3.1.2 Konzept fiir eine Anreizregulierung

Die Regelungsdichte der eisenbahnrechtlichen Vorschrif-
ten zu Fragen der Entgeltregulierung bleibt hinter den
rechtlichen Vorgaben in anderen regulierten Sektoren
deutlich zuriick und nimmt ihr dadurch die héhensteu-
ernde Wirkung. Die Bundesnetzagentur erachtet eine

Weiterentwicklung der Entgeltvorschriften wegen der be-
stehenden Informationsasymmetrie zwischen Eisenbahn-
infrastrukturbetreibern und Regulierungsbehérde sowie
der fehlenden Anreizwirkung begrenzter Zugangsentgelte
zur Senkung von Kosten fiir sinnvoll. Auf Anregung des
BMVBS hatte die Bundesnetzagentur daher Mitte 2007
eine Arbeitsgruppe mit Vertretern des BMF, BMVBS,
BMWi, der Landesministerien, der DB AG, des Netz-
werks Privatbahnen, des Verbands Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV) und des Bundeskartellamts eingerich-
tet. Als Ergebnis dieser Arbeitsgruppe liegt seit Mai 2008
mit dem revidierten Abschlussbericht ein Regulierungs-
konzept fiir eine zukiinftige, efzienzorientierte Entgelt-
regulierung vor.

Die Bundesnetzagentur empehlt 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) fest,
die Effizienzverbesserungen sowie Kostensenkungen sti-
muliert und die Erzielung einer angemessenen Rendite er-
laubt. Gelingt es dem Unternehmen, die Kosten iber die
Vorgabe des Preispfads hinaus zu senken, so kann es die-
sen Efzienzgewinn einbehalten. Eine Preisobergrenzen-
regulierung setzt zudem den Anreiz, mehr Leistungen zu
verkaufen, und fordert damit das verkehrspolitische Ziel,
mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.

Empfohlen wird die Bildung von Produktkdrben mit
korbbezogenen Preisobergrenzen, z.B. fiir Trassen
jeweils unterteilt nach Verkehrsleistungen im Schienen-
personennah-, Schienenpersonenfern- und Schienengiiter-
verkehr. Weitere Korbe konnten fiir unterschiedliche Servi-
ceeinrichtungen angelegt werden. Der Abschlussbericht
zur Einfiihrung einer Anreizregulierung im Eisenbahnsek-
tor ist auf der Internetseite der Bundesnetzagentur seit
Januar 2009 ver6ftentlicht. Die Bundesnetzagentur beab-
sichtigt, dieses Konzept unabhingig vom Fortgang der
Teilprivatisierung der DB AG im Rahmen der symmetri-
schen Regulierung inhaltlich weiterzuentwickeln, um
dem Gesetzgeber noch im Jahr 2009 konzeptionelle Vor-
schldge anbieten zu konnen. Bei der Weiterentwicklung
werden auch Erfahrungen mit der Anreizregulierung in
der Energieregulierung einief3en.

3.2 Anreizsystem zur Verringerung von

Storungen (Performance Regime)

Nach § 21 Absatz 1 Satz 1 EIBV hat der Betreiber der
Schienenwege seine Entgelte fiir Pichtleistungen so zu
gestalten, dass sie durch leistungsabhédngige Bestandteile
den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und den Be-
treibern der Schienenwege Anreize zur Verringerung von
Storungen und zur Erh6éhung der Leistungsfahigkeit des
Schienennetzes bieten.

Die DB Netz AG als groiter Betreiber von Eisenbahn-
infrastruktur hatte ein solches Performance Regime mit
dem Fahrplanwechsel zum 9. Dezember 2006 eingefiihrt.
Die Regelung sieht vor, dass jede Zugverspétung iber
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zwei Minuten unter Angabe des Verursachers und eines
Verspatungscodes von Fahrdienstleitern des Infrastruktur-
betreibers registriert und ein Anreizentgelt in Héhe von
0,10 Euro pro Minute Verspdtung vom Verursacher der
Verspiatung an den Betroffenen gezahlt wird. Zahlreiche
netzseitig verursachte Verspatungsursachen (Baumafnah-
men) sind von der Zurechnung allerdings ausgeschlossen.
Die Kategorie ,,keine Verantwortlichkeit einer Partei” be-
deutete eine erhebliche Einschrinkung des Performance
Regimes und konterkariert den gesetzlich vorgesehenen
Effekt der Erhohung der Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur.

Nach Widerstand aus dem Markt und gerichtlichen Aus-
einandersetzungen hatte die DB Netz AG das System im
Jahr 2008 komplett ausgesetzt. Seither werden Verspétun-
gen aufgrund von Stdrungen erfasst, jedoch nicht abge-
rechnet.

Zur Fortentwicklung des Performance Regimes wurden
sowohl bei der DB Netz AG als auch in verschiedenen
Gremien zwischenzeitlich zahlreiche Alternativmodelle
erortert. Inhaltliche Fragestellungen ergaben sich insbe-
sondere im Hinblick auf die Feststellung der Verspéatung
und deren Verursachung, der konkreten Abrechnung und
der Behandlung von Einwénden. Die DB Netz AG ging
dabei zunichst von einer Neueinfiihrung eines Anreizsys-
tems nicht vor Ende 2010 aus. Ihre Griinde hierfiir waren
unter anderem die Komplexitét des geplanten Systems so-
wie die noch andauernde Abstimmung mit den Marktteil-
nehmern.

Die Bundesnetzagentur hielt die bereits seit einem Jahr
andauernde Nichtanwendung eines vom Gesetzgeber ver-
pflichtend vorgegebenen Anreizsystems fiir sehr bedenk-
lich. Mit Bescheid vom 30. Dezember 2008 hat sie die
DB Netz AG darauthin verpflichtet, ein — gegebenenfalls
neues — Anreizsystem spitestens im Dezember 2009 an-
zuwenden.

Die gesetzliche Picht zur Einrichtung eines Anreizre-
gimes trifft auch Betreiber von Serviceeinrichtungen
(§ 24 Absatz 1 EIBV). Auch hier iiberwacht die Bundes-
netzagentur die symmetrische Einfilhrung und Anwen-
dung.
3.3 Nutzungsbedingungen fiir Schienenwege
und Serviceeinrichtungen

Wesentliche Aufgabe der Zugangsregulierung im Bereich
der Schienenwege ist die Vorabpriifung der Schienennetz-
Benutzungsbedingungen (SNB) und der Nutzungsbedin-
gungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) im Rahmen einer
praventiven Regulierung.

Die Bundesnetzagentur hat bereits 2007 eine Vielzahl von
Uberpriifungen durchgefiihrt und entsprechende Bean-
standungen vorgenommen. Da die Bedingungswerke stets
weiterentwickelt werden und zum Teil mit detaillierten
betrieblich-technischen Regelwerken verkniipft sind, er-
geben sich zukiinftig weitere Notwendigkeiten fiir eine
Uberpriifung. Hierbei werden auch neue Erkenntnisse
und Schlussfolgerungen aus laufenden Gerichtsverfahren
Einzug in die Praxis halten.

3.4 Genehmigung von Rahmenvertragen mit

Laufzeiten von mehr als fiinf Jahren

Rahmenvertrage i. S. d. §§ 14a AEG, 13 EIBYV, durch die
Eisenbahninfrastrukturkapazitét fiir einen ldngeren Zeit-
raum als eine Netzfahrplanperiode gesichert werden

kann, sollen grundsitzlich eine Laufzeit von fiinf Jahren
haben.

Es konnen jedoch auch Rahmenvertrige mit ldngeren
Laufzeiten als fiinf Jahre geschlossen werden. Dies setzt
voraus, dass die in § 14a Absatz 2 AEG genannten Vo-
raussetzungen (u. a. besondere Investitionen oder ver-
gleichbare Risiken) gegeben sind und die Bundesnetz-
agentur eine entsprechende Genehmigung erteilt. Fiir
Aufgabentriger entfallt die Genehmigungspicht, sie kon-
nen ohne besondere Nachweise Rahmenvertrage mit lan-
geren Laufzeiten als fiinf Jahre schlieen.

Zur ersten Rahmenfahrplanperiode (2005 bis 2010) wur-
den keine Rahmenvertrige mit ldngeren Laufzeiten als
fiinf Jahre vereinbart, obwohl dies bereits zuldssig war.

Da die Bundesnetzagentur zur zweiten Rahmenfahrplan-
periode (Beginn Dezember 2010) den Abschluss von
Rahmenvertrdgen mit langeren Laufzeiten als fiinf Jahre
erwartet, wurde ein entsprechendes Priifkonzept und Ge-
nehmigungsverfahren entwickelt. Uber beides hat die
Bundesnetzagentur die Zugangsberechtigten im Rahmen
einer Informationsveranstaltung informiert. Die Bundes-
netzagentur geht davon aus, dass 2009 zahlreiche Antrage
auf Genehmigung lang laufender Rahmenvertrage gestellt
werden.

Dariiber hinaus soll noch in 2009 die Neufassung des
§ 38 Absatz 8 AEG in Kraft treten. Entsprechend der vor-
genannten Norm kdnnen ab Januar 2010 einmal verldn-
gerbare Rahmenvertrdge geschlossen werden. Der Ab-
schluss eines solchen Rahmenvertrags bedingt ebenfalls
eine Genehmigung der Bundesnetzagentur, wobei die Vo-
raussetzungen fiir die Erteilung einer solchen Genehmi-
gung mit denen des § 14a Absatz 2 AEG vergleichbar
sind.

3.5 Trassenzuweisungsverfahren im Netz-

fahrplan und im Gelegenheitsverkehr

Die Zuweisung von Schienenwegekapazitit zum Netz-
fahrplan geméfl § 8 EIBV und im Gelegenheitsverkehr
gemil § 14 EIBV unterliegt einer besonderen Kontrolle
durch die Bundesnetzagentur, insbesondere in den Fillen,
in denen nach dem Koordinierungsverfahren gemif3 § 9
Absatz 3 EIBV im daraus resultierenden Entscheidungs-
verfahren gemifB § 9 Absatz 4 EIBV eine beabsichtigte
Trassenablehnung nach § 14d Nummer 1 und 2 AEG der
Bundesnetzagentur mitgeteilt wird.

Die Bundesnetzagentur wird verstarkt untersuchen, nach
welchen internen Regeln im Trassenkonstruktionsverfah-
ren sowohl zum Netzfahrplan als auch zum Gelegenheits-
verkehr die Trassenkonstruktionsentscheidungen zu
Gunsten der einzelnen Zugangsberechtigten erfolgen. Da
der Bundesnetzagentur die hierfiir erforderlichen Infra-
strukturdaten als Basisdaten fiir die Fahrplankonstruktion
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gegenwartig seitens der DB Netz AG nicht zur Verfligung
gestellt werden, sind vermehrt Untersuchungen vor Ort
bei den fiir die Trassenkonstruktion zusténdigen Stellen
der DB Netz AG erforderlich, um die notwendigen Er-
kenntnisse im Trassenmanagement zu erhalten. Dies ist
insbesondere nétig, um die betrieblichen Konstruktions-
entscheidungen beurteilen und bewerten zu kénnen.

Die Bundesnetzagentur ist besonders im Gelegenheitsver-
kehr durch mehrere EVU auf Missstdnde in der Trassen-
konstruktion und hier vor allem auf verspétete Heraus-
gabe der erforderlichen Fahrplanunterlagen hingewiesen
worden, was zu erheblichen Beeintrichtigungen der be-
troffenen EVU gefiihrt hat.

3.6 Auswirkung von BaumaBnahmen im Netz

auf Wettbewerber

Die Bundesnetzagentur wird verstirkt untersuchen, in
welcher Weise BaumaBnahmen des Infrastrukturbetrei-
bers im Schienennetz den Netznutzern rechtzeitig vor
Trassenanmeldungen kommuniziert wurden und in wel-
cher Weise Belange von Netznutzern Beriicksichtigung
bei der Planung nden. Allein der Umfang der 2008 und in
den Folgejahren geplanten Baumafinahmen kann erhebli-
che Auswirkungen auf die wettbewerbliche Stellung der
Netznutzer haben.

Die Bundesnetzagentur hat in umfangreichen Gesprachen
erzielen kdnnen, dass die DB Netz AG ein neues Konzept
fiir die frithzeitige Information aller Zugangsberechtigten
iber Baumafnahmen entwickelt hat. Dieses neue Kon-
zept verbessert insbesondere die notwendige Abstim-
mung der Baumafnahmen mit den Infrastrukturnutzern.
Die DB Netz AG wurde mit einem Bescheid zur Einfiih-
rung dieses Konzepts verpflichtet; dessen tatsdchliche
einheitliche Umsetzung wird die Bundesnetzagentur be-
gleiten und iiberwachen.

3.7

Rangierbahnhofe spielen fiir die Abwicklung des Schie-
nengiiterverkehrs eine bedeutende Rolle. Transportein-

Zugang zu Rangierbahnhofen

heiten von unterschiedlichen Versendern konnen (und
miissen) in diesen Serviceeinrichtungen, insbesondere bei
Beforderungen iiber groBere Entfernungen, neu zusam-
mengestellt bzw. richtungssortiert gebiindelt werden, um
dann in die jeweiligen Empfangsregionen weitertranspor-
tiert zu werden.

Der Zugang zu diesen Infrastrukturen und die entspre-
chenden Nutzungsmoglichkeiten sind fiir EVU von gro-
Ber Bedeutung und koénnen deutliche Auswirkungen auf
die wettbewerbliche Stellung der Nutzer haben. Die tat-
sdchlichen Zugangsmdglichkeiten werden im Markt, ins-
besondere von Wettbewerbern der DB AG, als nicht aus-
reichend bezeichnet. Die Bundesnetzagentur wird daher
die Vorhaltung und Nutzung der vorhandenen Kapazita-
ten in Rangierbahnhéfen hinsichtlich Diskriminierungs-
freiheit und Efzienz eingehend analysieren und iiberprii-
fen.

3.8 Internationale Aktivitidten

Das Zusammenwachsen der Schienennetze in Europa und
das Wachstum der grenziiberschreitenden Verkehre ver-
starken die Bemiithungen der nationalen Infrastrukturbe-
treiber zur Implementierung grenziiberschreitender Tras-
senzuteilungsmechanismen und Kapazititsplanungen.
Das Gemeinschaftsrecht verpichtet die Schienenwegebe-
treiber zu einer grenziibergreifenden Zusammenarbeit.
Dieser Verpichtung kommen die grolen Netzbetreiber
grundsétzlich nach. Allerdings sind die Kooperationspro-
zesse oftmals nur wenig transparent, sowohl fiir die EVU
als auch fiir die nationalen Regulierungsbehorden.

Die Bundesnetzagentur wird hier zusammen mit den an-
deren nationalen Regulierungsbehdrden versuchen, den
Infrastrukturzugangsanspruch auch vor dem Hintergrund
dieser Entwicklungen zu sichern. Sie bemiiht sich dazu
im Benehmen mit der EU-Kommission um groBtmogli-
che Transparenz bei allen Entwicklungen zur Verwirkli-
chung und Erleichterung grenziiberschreitender Trassen-
anspriiche.
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Abkiirzungsverzeichnis

A

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

AFuG Amateurfunkgesetz

Az Aktenzeichen

B

BAPT Bundesamt fiir Post und Telekommunikation

BdS Betreiber der Schienenwege

BMF Bundesministeriums der Finanzen

BMPT Bundesministerium fiir Post und Telekommunikation

BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BMWi Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie
BvSE Betreiber von Serviceeinrichtungen

BZ Betriebszentrale

D

DB AG Deutsche Bahn AG

DRE Deutsche Regionaleisenbahn

E

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EEG Erneuerbare-Energien-Gesetz

EIBV Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung

EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

EMVG Gesetz iiber die elektromagnetische Vertriglichkeit von Geréten
EnWG Energiewirtschaftsgesetz

ERA European Railway Agency

ESTW Elektronisches Stellwerk

EVS EVS EUREGIO Verkehrsschienennetz GmbH

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

F

FTEG Gesetz liber Funkanlagen und Telekommunikationsendeinrichtungen
G

GasNEV  Gasnetzentgeltverordnung

GDL Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer

GEW Gesellschaft fiir Energie und Wirtschaft mbH

GSM-R Global System for Mobile Communications — Rail(way)
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H

HPA Hamburg Port Authority

I

IDR Industrieterrains Diisseldorf-Reisholz

1Q-C International Group for Improving the Quality of Rail Transport in the North-South-Corridor
K

KW Kalenderwoche

L

LuFV Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

N

NBS Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

NE-Bahn  Nichtbundeseigene Eisenbahn

NRW Nordrhein-Westfalen

O

ovVG Oberverwaltungsgericht

P

PDLV Postdienstleistungsverordnung
PEK Plan zur Erhéhung der Kapazitit
Pkm Personenkilometer

PostG Postgesetz

R

RegTP Regulierungsbehorde fiir Telekommunikation und Post

RIS Reisendeninformationssystem

RL Richtlinie

RNE Rail Net Europe

S

SGV Schienengiiterverkehr

SigG Signaturgesetz

SNB Schienennetz-Benutzungsbedingungen
SPFV Schienenpersonenfernverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SPV Schienenpersonenverkehr

StromNEV  Stromnetzentgeltverordnung
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T
TAF TSI Telematics Application for Freight — Technical Specification for Interoperability
TAP TSI Telematics Application for Passengers — Technical Specification for Interoperability

TKG Telekommunikationsgesetz

tkm Tonnenkilometer

TPS Trassenpreissystem

Trkm Trassenkilometer

U

UIC Union Internationale des Chemins de fer
A%

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

VG Verwaltungsgericht
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Vorwort

Der Tiefpunkt der Wirtschaftskrise, die auch den Transportsektor hart getroffen hat,
scheint durchschritten. Vermehrt gibt es Signale, die auf eine wirtschaftliche Erho-
lung hinweisen. Damit diirften sich fiir die Eisenbahnunternehmen auch wieder neue
Marktchancen erdffnen. Das Eisenbahnjahr 2009 stand allerdings noch im Zeichen
der allgemeinen Wirtschaftskrise. Insbesondere der Giiterverkehr musste erhebliche
Riickginge der Umsatzerlose und des Verkehrsaufkommens verkraften.

Fiir den Schienengiiterverkehr rechnet die Bundesnetzagentur fiir 2009 mit einem
Umsatzriickgang von etwa 17 Prozent. Dabei waren die Riickgdnge im Schienengii-
terverkehr stirker als im Stralengiiterverkehr. Der Anteil des Schienengiiterverkehrs
an der gesamten Transportleistung in Deutschland hat damit erstmalig seit etwa zehn
Jahren wieder leicht abgenommen.

Im Schienenpersonennah- und -fernverkehr blieben Umsatz und Transportleistung
im Jahr 2009 dagegen weitgehend stabil. Im Nahverkehr spielen langfristige Ver-
kehrsvertrage zwischen den oOffentlichen Aufgabentridgern und den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen dabei eine wesentliche Rolle. Der stetige Aufwirtstrend der Vor-
jahre, mit jahrlichen Wachstumsraten von rund drei Prozent, konnte jedoch nicht
fortgesetzt werden. Im Schienenpersonenfernverkehr wird mit einem leichten Riick-
gang der Verkehrsleistung gerechnet. Die Umsatzerldse bleiben allerdings nach ers-
ten Schitzungen gegeniiber 2008 unverdndert.

Erfreulich ist, dass sich trotz der schwierigen wirtschaftlichen Bedingungen der
Wettbewerb im Jahr 2009 positiv entwickelt hat. Im Schienengiiterverkehr konnten
die Wettbewerber der Deutschen Bahn AG ihren Marktanteil bei einem insgesamt
riicklaufigen Transportvolumen ausbauen. Sie erhéhten ihren Marktanteil von
21 Prozent in 2008 auf 25 Prozent im Jahr 2009. Im Schienenpersonennahverkehr
konnten die Wettbewerber ebenfalls leicht zulegen. Sie bauten ihren Marktanteil von
zehn Prozent auf ca. zwolf Prozent aus. Im Schienenpersonenfernverkehr blieb der
Anteil der Wettbewerber dagegen weiterhin bei unter einem Prozent. Allerdings kiin-
digte ein Eisenbahnverkehrsunternehmen an, ab 2011 ausgewihlte Verbindungen im
Fernverkehr in Deutschland bedienen zu wollen. Dass es nunmehr auch im Fernver-
kehr erste Anzeichen fiir mehr Wettbewerb gibt, wertet die Bundesnetzagentur als
positives Signal fiir den Eisenbahnsektor.

Die Bundesnetzagentur hat im Jahr 2009 Regulierungsentscheidungen getroffen, die
auf einheitliche Wettbewerbsbedingungen und die Sicherstellung des diskriminie-
rungsfreien Zugangs zu Eisenbahninfrastruktur zielten. So hat die Bundesnetzagen-
tur die DB Netz AG mit Bescheid vom 6. April 2009 verpflichtet, ihren Kunden bei
Minderleistung von sich aus geringere Entgelte eigeninitiativ zu berechnen. Bisher
mussten die Eisenbahnverkehrsunternehmen eine entsprechende Beriicksichtigung
selbst verlangen. Zudem hatte es Beschwerden gegeben, dass Nutzer trotz erheblich
eingeschrinkter Verfligbarkeit der Infrastruktur den vollen Trassenpreis zahlen
mussten.

Weiterhin hat die Bundesnetzagentur der DB Station&Service AG eine Neuerarbei-
tung ihres Stationspreissystems aufgegeben. Die Bundesnetzagentur hat mit Be-
scheid vom 10. Dezember 2009 die Entgelte der DB Station&Service AG fiir ungiil-
tig erklart, da diese nicht mit den eisenbahnrechtlichen Vorschriften vereinbar sind.
Der Bescheid gibt Anstof3 zur Neukonstruktion der Stationspreise.

Fiir eine Starkung des Wettbewerbs spricht sich der Ende 2009 abgeschlossene
Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung aus. So soll die Unabhéngigkeit des
Schienennetzes erhoht, der Wettbewerb auf der Schiene weiter gefordert und die
Bundesnetzagentur gestirkt werden. In 2010 geht es fiir die Bundesnetzagentur um
die konsequente Weiterfithrung der begonnenen Aufgaben. Die Sicherstellung des
diskriminierungsfreien und chancengleichen Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur ist
dabei kein Selbstzweck. Gerade in der Krise hat sich gezeigt, dass Anbietervielfalt
und Wettbewerb die Position der Schiene im intermodalen Wettbewerb stirken. Der
nichtdiskriminierende Zugang zur Infrastruktur, zu Netzen und Serviceeinrichtun-
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gen, und dies zu angemessenen Preisen und Konditionen, ist unverzichtbare Voraus-
setzung, um die sich er6ffnenden Potentiale zu nutzen. Die Wettbewerber sollen in
Zukunft ihre Chancen verstéirkt nutzen kénnen und es soll — auch aus iibergeordneten
Griinden des Umweltschutzes — wieder gelingen, insgesamt mehr Verkehr auf die
Schiene zu bringen.

Matthias Kurth

Prasident der Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen
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Zusammenfassung
Teil | - Marktentwicklung

Im Eisenbahnverkehrssektor erwartet die Bundesnetz-
agentur fiir 2009 einen Umsatzriickgang von knapp fiinf
Prozent auf 16,3 Mrd. Euro (Kapitel 1). Der Umsatzriick-
gang im Schienengiiterverkehr belduft sich dabei auf
17 Prozent. Fiir den Schienenpersonenverkehr ergaben
sich im Vergleich zu 2008 keine Verdnderungen.

Der Wettbewerb im Eisenbahnverkehr entwickelte sich trotz
der schwierigen Marktbedingungen positiv (Kapitel 2). Ers-
ten Schitzungen zufolge stieg der Wettbewerberanteil im
Schienengiiterverkehr von 21 Prozent in 2008 auf 25 Pro-
zent in 2009. Im Schienenpersonennahverkehr stieg der
Anteil von 10 Prozent auf 12 Prozent. Im Schienenperso-
nenfernverkehr stagniert der Wettbewerberanteil weiter
bei unter einem Prozent. Dennoch gibt es auch hier posi-
tive wettbewerbliche Entwicklungen. Ein Wettbewerber
hat angekiindigt, ab 2010/2011 ausgewahlte Fernver-
kehrsverbindungen bedienen zu wollen.

Der Markt fiir Eisenbahninfrastruktur ist hochkonzen-
triert (Kapitel 3). Die Schienenwegsbetreiber der DB AG
vereinen rund 98 Prozent der Trassenentgelte auf sich.
Neben den Eisenbahninfrastrukturunternechmen der DB
AG unterliegen rund 500 weitere Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (Schienenwegsbetreiber und Betreiber von
Serviceeinrichtungen) der Regulierung.

Die Entgelte fiir die Infrastrukturnutzung (Trassenent-
gelte, Stationsentgelte, sonstige Entgelte), sind in 2009
weiter signifikant gestiegen (Kapitel 4). Eisenbahnver-
kehrsunternehmen geben rund 30 Prozent ihres Umsatzes
in Form von Infrastrukturnutzungsentgelten an die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen weiter.

Die Umsetzung der eisenbahnrechtlichen Vorschriften
verlauft in einigen Bereichen weiter zogerlich (Kapitel 5).
So haben rund ein Drittel der Schienenwegsbetreiber und
etwa die Hailfte der Serviceeinrichtungsbetreiber keine
nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) vorge-
schriebenen Nutzungsbedingungen erstellt. In einigen
Fallen handelt es sich um Unternehmen, die formal Dritten
Zugang gewidhren miissen, tatsdchlich aber bisher keine
Nachfrage von externen Eisenbahnverkehrsunternehmen
zu verzeichnen haben. Auch die im AEG festgeschriebe-
nen Vorschriften zur getrennten Rechnungslegung von In-
frastruktur und Betrieb sowie der Offenlegung von Jah-
resabschliissen werden hiufig unzureichend umgesetzt.

Teil Il - Tatigkeiten

Die Erfiillung der gesetzlichen Aufgaben der Bundesnetz-
agentur setzt den Zugriff auf aktuelle und valide Marktda-
ten voraus. Seit 2006 fithrt die Bundesnetzagentur des-
halb Datenerhebungen mittels Fragebogen durch. In 2009
wurden knapp 800 Erhebungsbdgen an Marktteilnehmer
versandt und anschlieBend ausgewertet. (Kapitel 1).

Eine wesentliche operative Titigkeit ist die Uberwachung
des diskriminierungsfreien Zugangs zu Schienenwegen
(Kapitel 2). Eines der wichtigsten Netzzugangsthemen
betraf hier die Priifung der Schienennetz-Benutzungsbe-
dingungen fiir 2011 (SNB 2011). Die DB Netz AG plante,

zahlreiche ihrer Konzern-Richtlinien aus den SNB he-
rauszunehmen. Dem hat die Bundesnetzagentur nach um-
fangreichen Ermittlungen mit Bescheid widersprochen.
Uber einen Zeitraum von ca. vier Monaten wurden mit
dem Verband Deutscher Verkehrsunternechmen (VDV) im
vergangenen Jahr ,,Muster-SNB* erarbeitet. Diese kon-
nen von Eisenbahninfrastrukturunternehmen, insbeson-
dere auch kleinen Betreibern, als Vorlage fiir die Erstel-
lung eigener Nutzungsbedingungen verwendet werden.
Des Weiteren hat die Bundesnetzagentur die DB Netz AG
Anfang 2010 dazu verpflichtet, Wettbewerbern kiinftig
Zugang zu den unternchmenseigenen Betriebszentralen
einzurdumen. Bislang sind in den Betriebszentralen Dis-
ponenten der DB Netz AG gemeinsam mit Mitarbeitern
der konzerneigenen Verkehrsunternehmen préasent. Mitar-
beiter anderer Eisenbahnverkehrsunternehmen sind bis-
lang in den Betriebszentralen nicht vertreten.

Einen weiteren Schwerpunkt der operativen Tétigkeit bil-
det die Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs
zu Serviceeinrichtungen, also z. B. Personen-, Giiter- und
Rangierbahnhofen, Wartungseinrichtungen oder Termi-
nals (Kapitel 3). In 2009 hat die Bundesnetzagentur eine
Vielzahl von Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrich-
tungen (NBS) unterschiedlichster Betreiber gepriift. Die
Anzahl der im ex-ante-Verfahren gepriiften NBS ist er-
neut stark gestiegen. Bei der Priifung von NBS hat die
Bundesnetzagentur, wie auch im vorangegangenen Jahr,
Schwerpunkte gebildet, die in 2009 insbesondere auch
um formale Aspekte ergénzt wurden. Die Bundesnetz-
agentur hat das Jahr 2009 ebenso genutzt, um einige
grundsétzliche Fragestellungen der Nutzung von Service-
einrichtungen zu beleuchten. Im Ergebnis konnten wich-
tige Weichen hin zu mehr Transparenz und Diskriminie-
rungsfreiheit bei der Nutzung von Serviceeinrichtungen
gestellt werden.

Neben der Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfra-
struktur hat die Bundesnetzagentur im Berichtszeitraum
auch intensiv die Priifung von Nutzungsentgelten weiter
vorangetrieben (Kapitel 4). Die Tatigkeit der Bundesnetz-
agentur im Jahr 2009 war geprégt durch den Abschluss der
Verfahren zur Uberpriifung der Stationspreise der DB Sta-
tion&Service AG sowie der Minderungsregelungen der
DB Netz AG. In beiden Fillen geniigten die vom Unterneh-
men eingesetzten Entgeltregelungen nicht den gesetzlichen
Vorgaben, so dass ein regulierungsbehordlicher Eingriff er-
forderlich war. In anderen Féllen hat die Bundesnetzagen-
tur im Jahr 2009 Ermittlungen eingeleitet, beispielsweise
zum von der DB Netz AG erhobenen Regionalfaktor. Da-
riiber hinaus hat die Bundesnetzagentur die Entgeltregelun-
gen vieler weiterer Eisenbahninfrastrukturunternchmen,
auch auflerhalb des DB-Konzerns, iiberpriift.

In 2009 fiihrte die Bundesnetzagentur im Bereich der Ei-
senbahnregulierung 147 Verfahren, davon 13 vor Gericht.
Es ergingen wichtige gerichtliche Entscheidungen (Kapi-
tel 5). So hat das Verwaltungsgericht K6ln im August
2009 iiber die von der DB Netz AG cingereichte Klage
beziiglich des Widerspruchs der Bundesnetzagentur ge-
gen die SNB 2008 entschieden und der Bundesnetzagen-
tur dabei iiberwiegend Recht gegeben (Kapitel 5.1 — DB
Netz AG — SNB 2008). Im Dezember 2009 wurden fiir
die Priifung von NBS wesentliche Auffassungen der Bun-
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desnetzagentur in einem Gerichtsverfahren vor dem Ver-
waltungsgericht Koln bestétigt (Kapitel 5.5 — DB Netz
AG — NBS 2008). Weitere Entscheidungen betrafen die
Bereiche Minderungen, Rahmenvertridge und betrieblich-
technische Regelwerke als Teil der SNB/NBS.

Neben den operativen Themen standen in 2009 auch 6ko-
nomische Grundsatz- und Regulierungsfragen auf der
Agenda (Kapitel 6). Wesentliche Themenbereiche betra-
fen die Ermittlung regulatorisch zulédssiger Kapitelrendi-
ten im Eisenbahninfrastruktursektor, die Beriicksichti-
gung externer Kosten in (Trassen-) Preissystemen und die
Entwicklung der Inputpreise von Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen.

Auf internationaler Ebene kam die Bundesnetzagentur ih-
rer Aufgabe nach Zusammenarbeit sowie Informations-
und Erfahrungsaustausch nach (Kapitel 7). Ein Schwer-
punkt im Rahmen der internationalen Tétigkeit blieb das
Engagement der Bundesnetzagentur in der internationa-
len Gruppe zur Verbesserung der Qualitit des Eisenbahn-
verkehrs auf dem Nord-Siid-Korridor (,,International
Group for Improving the Quality of Rail Transport in the
North-South Corridor”, IQ-C). Daneben waren die multi-
lateralen Treffen im Rahmen der Arbeitsgruppe der
Eisenbahnregulierungsbehdrden (,,Working Group Rail
Regulatory Bodies®) von zahlreichen Studien der Kom-
mission geprigt, die diese im Zusammenhang mit der An-
derung des ersten Eisenbahnpakets durchgefiihrt hat.
Einen Erfolg konnten die europdischen Eisenbahnregulie-
rungsbehorden nach den mehrere Jahre andauernden
Verhandlungen im Bereich der Aktivitdten der Eisenbahn-
infrastrukturbetreiber durch Abschluss einer Absichts-
erklarung mit der europidischen Vereinigung Rail Net
Europe (RNE) verbuchen.

Teil lll - Rolle der Bundesnetzagentur,
Herausforderungen, Ausblick

Die Abteilung Eisenbahnregulierung der Bundesnetz-
agentur ist zustindig flir die Kontrolle der Gewéhrung ei-

Abbildung 1

nes diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfra-
struktur. Nach vier Jahren Regulierungstitigkeit bei der
Bundesnetzagentur kann mit Blick auf den gesetzlichen
Auftrag der Sicherstellung und Forderung von Wettbe-
werb im Eisenbahnsektor eine positive Bilanz gezogen
werden. Dennoch bleiben auch im gegenwértigen Regu-
lierungsrahmen Herausforderungen (Kapitel 1 und 2).

Wesentliche Vorhaben fiir 2010 sind neben der konsequen-
ten Fortfiihrung der aktuellen Arbeiten auch die Entwick-
lung weiterer Tétigkeitsschwerpunkte (Kapitel 3), etwa der
im Koalitionsvertrag vom Oktober 2009 angesprochenen
Bereiche der Entgelt- und Zugangsregulierung.

Teil | — Marktentwicklung

1 Marktstrukturdaten des Eisenbahn-
sektors

1.1  Marktumfeld

Die deutsche Wirtschaft verzeichnete in 2009 ein Rekord-
minus bei der Entwicklung der Wirtschaftsleistung. Im
Vergleich zu 2008 ging das Bruttoinlandsprodukt um fiinf
Prozent zuriick. Damit war der Riickgang in Deutschland
ausgepragter als in der Europédischen Union (EU) insge-
samt. Die Wirtschaftsleistung der 27 EU-Staaten (EU27)
hat in 2009 insgesamt um 4,1 Prozent nachgelassen. Die
Wirtschaftskrise hat insbesondere den Logistik- und Gii-
terverkehrssektor stark getroffen. Die Verkehrsleistung
im Giterverkehr in Deutschland ist ersten Schétzungen
zufolge in 2009 um etwa 13 Prozent zuriickgegangen.
Wihrend beim StraBengiiterverkehr mit etwa 12 Prozent
Riickgang fiir 2009 gerechnet wird, ging die Verkehrsleis-
tung im Schienengiiterverkehr um 17 Prozent zuriick.

Der Tiefpunkt der Krise scheint jedoch durchschritten.
Bereits im zweiten Halbjahr 2009 zeigten sich erste An-
zeichen fiir eine wirtschaftliche Erholung. Fiir 2010 wird
in Deutschland ein Wirtschaftswachstum von 1,2 Prozent
erwartet. Fiir die EU27 wird insgesamt mit einem Wachs-
tum von 0,7 Prozent in 2010 gerechnet.

Wachstumsraten des realen BIP
Verdnderung in Prozent zum Vorjahr
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1.2 Umsatzerlose Eisenbahnverkehrsmarkt

Fiir das Jahr 2009 erwartet! die Bundesnetzagentur fiir
den deutschen Eisenbahnverkehrsmarkt einen Umsatz-
riickgang von knapp fiinf Prozent um 0,8 Mrd. Euro auf
16,3 Mrd. Euro. Der Riickgang ist ausschlielich auf die
Entwicklung auf dem Schienengiiterverkehrsmarkt zu-
riickzufithren. Nach ersten Schitzungen ging der Umsatz
hier von 4,7 Mrd. Euro (2008) auf 3,9 Mrd. Euro zuriick.
Dies entspricht einer Absenkung von 17 Prozent. Bereits
im letzten Quartal des Jahres 2008 hatte der Schienengii-
terverkehr (SGV) mit erheblichen Auftragsriickgéingen zu
kdmpfen. Die schwierige Lage verschirfte sich im ersten
Halbjahr 2009 weiter. Anzeichen fiir eine leichte Erho-

! Da endgiiltige Zahlen aus der Markterhebung der Bundesnetzagentur
zum Jahr 2009 noch nicht vorliegen, sind die entsprechenden Aussa-
gen mit einem ,,e als Erwartungswert gekennzeichnet.

lung wurden erst im zweiten Halbjahr 2009 sichtbar. Den-
noch lagen auch hier die Erldse deutlich unter denen des
entsprechenden Vorjahreszeitraums.

Im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) stagnierte der
Umsatz dagegen bei 3,6 Mrd. Euro. Leicht riickldufige
Fahrgastzahlen wurden durch Fahrpreiserh6hungen zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2008 ausgeglichen. Im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) erwirtschafteten
die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) einen Um-
satz von 8,8 Mrd. Euro. Da Leistungen im Personennah-
verkehr im Regelfall im Auftrag der Bundesldnder be-
stellt und finanziell bezuschusst werden, erwies sich
dieser gegeniiber der Wirtschaftskrise als bestdndig. Die
iiblicherweise lang laufenden Verkehrsvertrage in Ver-
bindung mit konstanten Fahrgastzahlen trugen dazu bei,
dass das Umsatzvolumen in diesem Segment stabil
blieb.

Abbildung 2

Umsatz im Eisenbahnverkehrsmarkt
Umsitze der Eisenbahnverkehrsunternehmen in Mrd. Euro
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Quelle: Bundesnetzagentur
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1.3

Der Trend der Vorjahre, kontinuierlich steigende Ver-
kehrsleistungen sowohl im Personen- als auch im Giiter-
verkehr, konnte 2009 nicht fortgesetzt werden. Dies er-
gibt sich aus den vorldufigen Angaben des Statistischen
Bundesamts. Das wirtschaftliche Umfeld bedingte signi-
fikante Riickgénge des Frachtaufkommens im SGV. Auch
im SPFV wurden die Verkehrsleistungen des Jahres 2008
nicht erreicht.

Entwicklung der Verkehrsleistung

Fiir den SGV erwartet das Statistische Bundesamt 2009
eine Verkehrsleistung von rund 96 Mrd. Tonnenkilome-
tern. Dies entspricht einem Riickgang von 17 Prozent im
Vergleich zum Vorjahreswert. Besonders stark ausge-
wirkt hat sich die Wirtschaftskrise vor allem bei den
Giitern, die sich fiir den Transport auf der Schiene beson-

Abbildung 3

ders gut eignen. Fiir Erze, Kohle, Eisen- und Stahlpro-
dukte brachen die Verkehrsmengen im ersten Halbjahr
2009 um teilweise tiber 50 Prozent ein. Auch im Bereich
~Fahrzeuge, Maschinen, Fertigwaren ging das Ver-
kehrsvolumen in der ersten Jahreshilfte um rund 30 Pro-
zent zuriick. Obwohl die Frachtmengen ab der Jahres-
mitte wieder anstiegen, wurde in Bezug auf die
Verkehrsleistung zum Jahresende (96 Mrd. Tonnenkilo-
meter) nur etwa das Niveau des Jahres 2005 erreicht
(95 Mrd. Tonnenkilometer).

Auch im SPFV liegt die prognostizierte Verkehrsleistung
mit 35 Mrd. Personenkilometern unter dem Vorjahres-
wert. Fiir den SPNV erwartet das Statistische Bundesamt
dagegen, dass der Vorjahreswert in Hohe von rund
46 Mrd. Personenkilometern erneut erreicht wird.

Entwicklung der Verkehrsleistung im Eisenbahnmarkt

Giiterverkehr (SGV)

in Mrd. tkm, durchschnittliches
Wachstum in %

Personenfernverkehr (SPFV)

in Mrd. Pkm, durchschnittliches
Wachstum in %

Personennahverkehr (SPNV)

in Mrd. Pkm, durchschnittliches
Wachstum in %
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Quelle: Statistisches Bundesamt
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1.4 Beschiftigungsentwicklung nicht fortgesetzt. Im Bereich der Eisenbahninfrastruktur

waren 2008 ca. zehn Prozent weniger Mitarbeiter be-
Im Eisenbahnmarkt sind insgesamt 142 000 Personen | schiftigt als in 2005. Fiir das Jahr 2009 liegen noch
(Stand 2008) beschiftigt. Der Beschéftigungsriickgang | keine Schitzungen beziiglich der Beschiftigungsent-
in Eisenbahninfrastrukturunternehmen hat sich 2008 | wicklung vor.

Abbildung 4

Beschiiftigte im Eisenbahnmarkt
Anzahl der Mitarbeiter in Tausend

149 146 142 142
56 Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen (EIU)

Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU)

2005 2006 2007 2008

Quelle: Bundesnetzagentur
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2 Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahn-
verkehrsmarkt

2.1 Allgemeine Wettbewerbsentwicklung

Dass in einem schwierigen wirtschaftlichen Umfeld
nochmals mehr Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
iber die notwendigen Zugangsvoraussetzungen verfiig-
ten, bestétigt, dass der Markt aus Sicht der Unternehmen
weiterhin Potenziale bietet. Ende 2009 waren 386 offent-
liche EVU beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA) registriert,
neun mehr als im Vorjahr.

Abbildung 5

Der Wettbewerb im Eisenbahnverkehrsmarkt hat sich ins-
gesamt positiv entwickelt. Im Schienengiiterverkehrs-
markt (SGV) erhohten die Wettbewerber ihren Marktan-
teil von 21 Prozent in 2008 auf 25 Prozent in 2009. Im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) erhéhten die Wett-
bewerber ihren Marktanteil auf zwolf Prozent (Vorjahr:
zehn Prozent). Lediglich im Schienenpersonenfernver-
kehr (SPFV) blieb der Wettbewerberanteil weiterhin bei
unter einem Prozent.

Wettbewerb im Eisenbahnverkehrsmarkt

[ Anteil Wettbewerber
[ Anteil DB AG

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

Personenfernverkehr (SPFV)
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Personennahverkehr (SPNV)
in Mrd. Pkm, Anteile in %
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Quelle: Bundesnetzagentur, DB AG, Statistisches Bundesamt
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2.2 Wettbewerb im Schienengiiterverkehr
(SGV)

Die im Frachtgeschift gut positionierte und von der kon-
junkturellen Krise besonders betroffene DB Schenker
Rail musste im Jahr 2009 erneut Marktanteile an die
Wettbewerber abgeben. Dennoch erbrachte sie 75 Prozent
der gesamten Verkehrsleistung im deutschen Schienengii-
terverkehrsmarkt. Die Wettbewerber vereinen 25 Prozent
auf sich. Die Ausweitung des Wettbewerberanteils in
2009 ist wesentlich darauf zuriickzufiihren, dass in einem
riicklaufigen Markt die Transportleistung bei den Wettbe-
werbern in 2009 prozentual weniger stark gesunken ist als
bei der DB Schenker Rail. Nach ersten vorldufigen Schit-
zungen haben DB Schenker Rail etwa 22 Prozent der
Transportleistung, die Wettbewerber hingegen nur etwa
zwei Prozent eingebiifit.

Der starke Nachfrageriickgang im Schienengiiterverkehr
hat den Druck auf die EVU erhoht. Um auf die zuriickge-
henden Transportmengen zu reagieren, hatte DB Schenker
Rail bereits wihrend des Jahres 2009 Kurzarbeit einge-
fiihrt. Anfang 2010 teilte die Deutsche Bahn AG mit, dass
sie aufgrund der Wirtschaftskrise insgesamt 3 900 Stellen
im Schienengiiterverkehr streichen wolle. Kiindigungen
werde es allerdings nicht geben. Dariiber hinaus sei die
Schliefung von rund 70 Verladestellen vorgesehen.

In 2009 setzte sich die Internationalisierung der Wettbe-
werberlandschaft im europdischen Schienengiiterverkehr
weiter fort. Wie Abbildung 6 zeigt, vollzog DB Schenker
Rail die Ubernahme von zwei Schienengiiterverkehrsun-
ternehmen in Polen. Die franzésische SNCF iibernahm
die auBerhalb Frankreichs angesiedelten Schienengiiter-
verkehrsaktivititen der franzésischen Veolia Gruppe, da-
runter die in Deutschland tatigen Unternehmensbereiche.

Abbildung 6

Wichtige Ubernahmen im Eisenbahnsektor, 2009

Unternehmen

DB Schenker (DE)
DB Schenker (DE)
SNCF (FR)

Veolia Transport (FR) Transdev (FR)
Europorte 2 (FR)

ubernimmt Anteil
PCC (PL) 100 %
PTK Holding (PL) 95 %

Veolia Cargo (DE, IT, NL) 100 %
100 %

Veolia Cargo (FR) 50 %

Quelle: Europdische Kommission, Bundesnetzagentur
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2.3 Wettbewerb im Schienenpersonen-
fernverkehr (SPFV)

Seit Beginn der Marktoffnung liegt der Wettbewerberan-
teil im SPFV bei unter einem Prozent. Ein tatséchlicher
Wettbewerb hat sich am Markt bis heute nicht entwickelt.
Markteintrittsbarrieren sind die hohen Investitionskosten
fiir die Finanzierung der Fahrzeuge, ein etabliertes Ver-
triebssystem der DB AG und ein grof3es planerisches Ri-
siko. Insbesondere auf wichtigen Hauptstrecken und in
Eisenbahnknoten ist das Infrastrukturangebot so eng, dass
die Unternehmen sich iiber langfristige Rahmenvertrage
absichern mochten. Die seitens der DB Netz AG angebo-
tenen relativ kurzen Vorlaufzeiten in Bezug auf den Ab-
schluss von Rahmenvertrdgen fiir Trassenkapazititen
stellen dabei ein Problem dar. Denkbar ist auch, dass
Renditeerwartungen, = Marktwachstumschancen  und
Marktvolumen bisher als weniger attraktiv als im Nahver-
kehrsbereich erschienen. Erfahrungen in anderen Léndern
zeigen jedoch, dass der SPFV ein Marktsegment mit inte-
ressanten Wachstums- und Ertragsperspektiven sein kann.

Abbildung 7

Ubersicht Wettbewerber im Schienenpersonen-
fernverkehr

Veolia (Interconnex)
Arriva (Vogtland-Express)
Locomore

= Keolis

- gegenwartig (2009)
----- geplant

Quelle: Bundesnetzagentur

Fir die kommenden Jahre ist mit mehr Bewegung im
deutschen Fernverkehrsmarkt zu rechnen. Verschiedene
Ankiindigungen versprechen zukiinftig mehr Wettbe-
werb. So wurden auf mehreren lukrativen Strecken Fern-
verkehrsangebote vorbereitet. Fiir 2010/2011 ist die Be-
triebsaufnahme des Hamburg-Ko6ln-Express (HKX) der
Locomore Rail geplant. Weitere Linien wie Berlin—Kdln
und Hamburg—Stuttgart sollen anschlieBend folgen2.
Ahnliche Angebote entwarf die deutsche SNCF-Tochter
Keolis fiir 2011. Beabsichtigt waren Verkehre von Straf3-
burg—Frankfurt (Main) iiber Berlin bzw. K6Iln nach Ham-

2 Nachtrag: Locomore hat die Betriebsautnahme des HKX auf das Jahr
2011 verschoben. Die Betriebsaufnahme der Verbindungen Koln-
Berlin und Stuttgart-Hamburg ist noch offen.

burg’. Die Bundesnetzagentur betrachtet die Konzepte
und geplanten Betriebsaufnahmen als ein Signal fiir den
Markt und erhofft sich dadurch eine Belebung der stag-
nierenden Wettbewerbsentwicklung.

2.4 Wettbewerb im Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV)

Im SPNV erbrachten die Wettbewerber nach ersten
Schitzungen der Bundesnetzagentur 2009 zwolf Prozent
der gesamten Verkehrsleistung und damit fast jeden ach-
ten Personenkilometer. Fiir die Zukunft ist mit weiter stei-
genden Anteilen zu rechnen, da rund zwei Drittel der Ver-
kehrsleistung in Deutschland in den kommenden fiinf
Jahren neu vergeben werden. Einige Aufgabentréiger setz-
ten dabei ausschlielich auf wettbewerbliche Verfahren.
Grund ist, dass diese héaufig deutliche Kostenersparnisse,
verbesserte Serviceleistungen und damit verbunden ho-
here Auslastungen und Attraktivitit des SPNV bringen.
Verstiarkt werden inzwischen auch attraktive SPNV-Li-
nien mit hohen Verkehrsleistungen im Wettbewerb verge-
ben.

Zum Jahresende 2009 hat es erneut Betreiberwechsel im
Nahverkehrsmarkt gegeben. So hat etwa die Eurobahn
(Keolis) zum Fahrplanwechsel 2009/2010 den Betrieb
des Maas-Rhein-Lippe-Netzes (3,2 Mio. Zugkilometer
p. a.) aufgenommen. Die NordWestBahn (Veolia) betreibt
seit dem Fahrplanwechsel einen Teil des Niers-Rhein-
Emscher-Netzes (3,2 Mio. Zugkilometer p. a.). Ebenso
haben die Mitteldeutsche Regiobahn (Veolia) und die
Bayerische Regiobahn (Veolia) weitere Linien in der Re-
gion Leipzig bzw. Augsburg iibernommen (in Summe
rund 6 Mio. Zugkilometer p. a.).

Ob bei der Vielzahl und beim Leistungsumfang der in den
kommenden Jahren zu erwartenden Ausschreibungen
weiterhin eine hinreichende Anzahl von Angeboten ein-
gehen, bleibt abzuwarten. Finanzierung, Fahrzeugverfiig-
barkeit und Kapazititen der EVU konnten hier, z. T. auch
als Folge der Wirtschaftskrise, potenzielle Engpisse dar-
stellen. Aus diesem Grund werden neue Moglichkeiten
gesucht, dass die Wettbewerber trotz der oben beschriebe-
nen mdoglichen Hindernisse (Finanzierung, Fahrzeugver-
fiigbarkeit, Fahrzeugverwendung nach Auslauf des Ver-
trages etc.) an mdglichst vielen Ausschreibungen im
Rahmen ihrer zur Verfiigung stehenden Ressourcen teil-
nehmen konnen.

3 Eisenbahninfrastruktur
3.1 Eisenbahninfrastrukturmarkt

Derzeit (Ende 2009) sind bei der Bundesnetzagentur
mehr als 500 EIU erfasst, die Zugang zu Einrichtungen
und Anlagen gewidhren miissen. Davon betreiben rund
180 Unternehmen Schienenwege (BdS) und rund 400 Un-
ternehmen Serviceeinrichtungen (BvSE).

3 Nachtrag: Im April 2010 hat Keolis angekiindigt, von den geplanten
Betriebsaufnahmen vorerst Abstand zu nehmen.
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Bei den Betreibern von Schienenwegen besteht eine hohe
Marktkonzentration. Insgesamt haben die relevanten
Tochterunternehmen des DB Konzerns hier einen (auf die
Trassenentgelte bezogenen) Marktanteil von rund
98 Prozent. Bezogen auf die Netzldnge liegt der Anteil
der BdS der DB AG bei rund 90 Prozent.

Auch der Markt fiir Serviceeinrichtungen zeichnet sich
durch eine hohe Marktkonzentration aus. So decken ins-
besondere bei Personenbahnhéfen, Rangiereinrichtungen
und Abstellgleisen die grofBten drei Betreiber von Ser-
viceeinrichtungen nahezu den gesamten Markt ab. Bei
den Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme und bei
den Giiterladestellen betreiben die drei groBten Anbieter
rund drei Viertel der 6ffentlichen Einrichtungen. Etwas
geringer, aber dennoch auf hohem Niveau, ist die Markt-
konzentration bei Hafen und Wartungseinrichtungen. Je
nach Art der nachgefragten Leistungen sind die Auswahl-
moglichkeiten an EIU auch hier sehr eingeschrénkt oder
nicht vorhanden.

3.2 Zugang zu Schienenwegen

Im Rahmen der jéhrlichen Markterhebung gibt die Bundes-
netzagentur Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) die
Moglichkeit, marktrelevante Gesichtspunkte aus ihrer
Sicht zu bewerten. Die Fragestellungen beriicksichtigen
dabei wesentliche Aspekte des Zugangs zur Infrastruktur,
der operativen Betriebsabldufe als auch der Entgeltstruk-
turen und -hdhen. Zudem konnen die Unternehmen all-
gemeine oder potenzielle Marktentwicklungs- und
Wettbewerbshemmnisse beurteilen. Befragt werden alle 6f-
fentlichen EVU, kleine historische Museumsbahnen
ebenso wie grofie Wettbewerber oder die EVU der DB AG.

Der Fragebogenabschnitt enthélt insbesondere auch Fra-
gestellungen, die sich mit dem Zugang zu Schienenwe-
gen, der Trassenvergabe und der Fahrplanqualitit aus-
einandersetzen. Die EVU vergaben hier insgesamt gute
bis befriedigende Bewertungen (vgl. Abbildung 8). Am
kritischsten wurde die Disposition im Storungsfall bewer-
tet (Bewertung: 2,8). Wiahrend etwa fiir die Trassenver-
gabe im Netzfahrplan klare Regelungen zum Ablauf und
zur Priorisierung existieren, sind bei der Disposition
keine gesetzlichen Regelungen definiert. In welcher Rei-
henfolge Ziige bei einem (tempordren) Engpass einen
Streckenabschnitt nutzen, entscheidet der Disponent des
Schienenwegbetreibers nach eigenem Ermessen oder auf
Basis von unternehmensinternen Richtlinien.

Der Prozess der Trassenvergabe im Netzfahrplan wird
weitgehend positiv wahrgenommen. Hier spielt insbeson-
dere eine Rolle, dass Trassen des Nahverkehrs, dem
groBten Marktsegment, bei der Priorisierung der Trassen-
vergabe frithzeitig beriicksichtigt werden und die ge-
wiinschten Trassen i.d. R. auch entsprechend zugeteilt
werden.

Beschwerden und kritischere Bewertungen erhielt die
Bundesnetzagentur zu diesem Thema {iiberproportional
von Wettbewerbern, die nicht ausschliefSlich im SPNV téi-
tig sind. Zudem hat sich die Lage bei der Ende 2009 er-
folgten Konstruktion der Bandbreiten fiir die Rahmenver-
trdge in der Rahmenvertragsperiode 2010 bis 2015
verschérft. Im Frithjahr 2010 hatte die Bundesnetzagentur
zahlreiche Mitteilungen iiber Konflikte bei der Erstellung
der Rahmenvertragsangebote erhalten. Die Bundesnetz-
agentur hat sich deshalb fiir mehr Einsichtsmoglichkeiten
in den Koordinationsprozess ausgesprochen.

Abbildung 8

Bewertung des Zugangs zu Schienenwegen, 2009

[l Schlecht oder ungeniigend (4-5)
[ Mittel (3)
[ Gut oder sehr gut (1-2)

Disposition im Stérungsfall
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* Verschlechterung der Bewertung in 2010 erwartet
Quelle: Bundesnetzagentur
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3.3 Zugang zu Serviceeinrichtungen

Die unterschiedliche Bewertung fiir den Zugang zu Servi-
ceeinrichtungen wird in Abbildung 9 dargestellt. Kritisch
wurde insbesondere der Zugang zu Abstellgleisen (Be-
wertung: 3,1), Rangierbahnhéfen und Zugbildungsein-
richtungen (Bewertung: 3,0) sowie zu Giiterbahnhofen,
Terminals und Gleisanschliissen (Bewertung: 2,9) bewer-
tet. Neben einer weit verbreiteten Unzufriedenheit mit
dem Zugang zu Rangierbahnhofen fiihrt auch die man-
gelnde Kapazitit von Gleisen in Serviceeinrichtungen zu
schlechten Einschédtzungen. Problematisch ist in diesen
Konstellationen also z. T. nicht nur die diskriminierungs-
freie Zuteilung der Kapazititen, sondern der Mangel an
Kapazitat. Aus der Sicht der EVU sind jedoch beide Fille

Abbildung 9

gleichermaflen unbefriedigend und zeigen Handlungsbe-
darf an.

Folgerichtig beméngelten auch zahlreiche befragte Unter-
nehmen den stetigen Riickbau etwa von Abstellgleisen.
Die EVU fiihrten dabei an, keinen ausreichenden Einfluss
auf Aus- und Riickbaupléne der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen (EIU) zu haben. Die Kapazititsplanung fiir
die Infrastruktur der DB Netz AG richte sich vor allem an
den Betriebskonzepten der Transporttochter der DB AG
aus. Zudem erwartet sie eine hohe Auslastung ihrer Anla-
gen, z.B. iber langfristige Anmietungen. Folge sind
RiickbaumaBnahmen.  Eisenbahnverkehrsunternehmen
bietet der Markt der Infrastrukturanlagen daher wenig
Flexibilitét.

Bewertung des Zugangs zu Serviceeinrichtungen, 2009

Il Schiecht oder ungeniigend (4-5)

[ Mmittel (3)
ut oder sehr gut (1-
Gut od hi 1-2

Abstellgleise

,,Wie bewerten Sie
den erreichten

Stand beim Gbf / Terminals / Gleisanschlisse
Zugang zu -

Eisenbahn- Wartungseinrichtungen
infrastruktur in Hafen mit Schieneninfrastruktur
Deutschland?*

Personenbahnhdfe / Halte

Rbf / Zugbildungseinrichtungen

Q
P4
<]
=
®

peeceec

8

Quelle: Bundesnetzagentur



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

—79 —

Drucksache 17/4630

3.4 Investitionen im Eisenbahn-

infrastrukturmarkt

Die Investitionen in die Verkehrswege der DB AG zeigen
eine uneinheitliche Entwicklung. Die Investitionstétigkei-
ten waren in der Vergangenheit stark schwankend. So
wurden etwa im Jahre 2005 rund 4,0 Mrd. Euro in die
Verkehrswege der DB AG investiert, im Jahr 2002 belie-
fen sich die Investitionen auf 6,7 Mrd. Euro. Die Investi-
tionsmittel setzen sich dabei aus Mitteln des Bundes
(Baukostenzuschiisse) und aus Eigenmitteln der DB Netz
AG zusammen und betreffen sowohl Neu- und Ausbau-
vorhaben als auch Investitionen in das Bestandsnetz.

Ab 2009 wurden die Regelungen zur 6ffentlichen Férderung
des Bestandsnetzes grundsétzlich neu organisiert. Im Rah-
men der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV)
zwischen dem Bund und der DB AG ist eine Verstetigung
der Bundesmittel festgelegt worden. Der Bund stellt bis
2013 jahrlich 2,5 Mrd. Euro fiir die Erhaltung des Bestands-
netzes (inklusive Verkehrsstationen und Energieversor-
gungsanlagen) bereit, davon 2,2 Mrd. Euro fiir die DB Netz
AG. Im Gegenzug verpflichtet sich die DB AG fiiber vertrag-
lich festgelegte Kriterien ein vereinbartes Qualitdtsniveau
des Schienennetzes und der Bahnhdfe zu sichern. Die DB
AG verpflichtet sich zudem pro Jahr 500 Mio. Euro an Ei-
genmitteln in das bestehende Netz zu investieren.

Abbildung 10

Brutto-Investitionen der DB Netz AG
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3.5 Qualitat der Eisenbahninfrastruktur

Die Ergebnisse der Befragung der EVU nach der Qualitét
des Netzes zeigen im Jahr 2009 keine signifikanten Ver-
anderungen. Die EVU bewerteten den wahrgenommenen
Ausbau- und Erhaltungszustand des Netzes weiterhin als
verbesserungswiirdig. 47 Prozent der EVU bewerteten
den Ausbauzustand des Netzes mit ,,schlecht” oder ,,un-
geniigend”. Bei der Frage nach dem Erhaltungszustand
des Netzes lag der entsprechende Wert bei 45 Prozent.

Untersuchungen einzelner Aufgabentriger zeichnen ein
dhnliches Bild. So berichtet der Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB) in der Ende 2009 erschienenen
»,Qualitdtsanalyse Netzzustand*“ davon, dass 13,1 Prozent
des im VBB-Bereich befindlichen Netzes ,,nicht mit der
eigentlichen Streckengeschwindigkeit befahrbar* sind*.

4 http://www.vbbonline.de/download/dokumente/Netzzustandsbericht09.pdf

Abbildung 11

Zwei ebenfalls von Verkehrsverbiinden durchgefiihrte
Untersuchungen beschreiben die Qualitit der in dem je-
weiligen Verbundraum befindlichen Personenbahnhéfe.
Untersucht wurden vor allem das Erscheinungsbild, die
Sauberkeit und die Qualitit der Fahrgastinformation. Der
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) stellt dabei in
21,6 Prozent aller Félle ein nicht akzeptables Erschei-
nungsbild fest>. Ebenso stellt der VBB bei 27 Prozent der
Stationen nicht ausreichende oder falsche Fahrgastinfor-
mationen festt. Beide Verbiinde sehen bei diesen Statio-
nen dringenden Handlungsbedarf.

5 http://www.vrr.de/imperia/md/content/pressemitteilungen/stationsbe
richt 2008 web.pdf
6 http://www.vbbonline.de/download/dokumente/vbb_Qbericht2008bhf.pdf

Bewertung der Qualitiit der Eisenbahninfrastruktur, 2009
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4 Nutzungsentgelte und Preise

4.1 Bedeutung der Infrastruktur-
nutzungsentgelte

Die Nutzungsentgelte fiir Schienenwege und Serviceein-
richtungen stellen fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen ei-
nen erheblichen Kostenblock dar. Insgesamt belaufen
sich die in Deutschland gezahlten Eisenbahninfrastruktur-
nutzungsentgelte auf knapp 5 Mrd. Euro, davon etwa
4 Mrd. Euro Entgelte fiir die Nutzung der Schienenwege
(Trassenentgelte). Der iibrige Betrag teilt sich in Stations-
entgelte (rund 0,7 Mrd. Euro) und Entgelte fiir die Nut-
zung sonstiger Serviceeinrichtungen (z. B. Abstellgleise,
Rangierbahnhoéfe, etc) auf.

Damit geben die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
rund 30 Prozent ihres Umsatzes in Form von Infrastruk-
turnutzungsentgelten an die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen (EIU) weiter. Insofern ist die Preisentwicklung
der Infrastrukturnutzungsentgelte fiir EVU von grofer
Bedeutung, da sich steigende Vorleistungspreise negativ
auf ihre Wettbewerbsfahigkeit im Hinblick auf andere
Verkehrstriager auswirken.

Die Bandbreiten der Kosten fiir Trassenentgelte je nach
Eisenbahnverkehrssegment fallen — gemessen am Umsatz
der EVU — unterschiedlich aus. Wahrend diese im SGV
bei rund 12 bis 25 Prozent liegen, betrdgt die Bandbreite
im Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und Schienen-
personennahverkehr (SPNV) ca. 24 Prozent bis zum Teil
iiber 50 Prozent.

Wesentliche weitere Kostenblocke eines EVU sind Ener-
gickosten, Vertriebskosten, Kosten fiir Fahrzeuge (Ab-
schreibungen oder Leasingraten, Wartung) sowie sonstige
Personal- und Verwaltungskosten. Die Kostenanteile fiir
Energie und Vertrieb belaufen sich im SPNV nach einer
Darstellung der Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufga-
bentrager des SPNV (BAG-SPNV) auf rund 14 Prozent
bzw. 4 Prozent. Spezifisch fiir den Eisenbahnsektor ist,
dass insbesondere im SPNV bei dem iiberwiegenden Teil
der zu beziehenden Vorleistungen natiirliche oder de facto
Monopole bestehen. Die Bereiche Trassenentgelte, Ener-
giekosten, Stationsentgelte und Vertrieb stellen in der
Darstellung der BAG in Summe knapp zwei Drittel der
Gesamtkosten eines EVU im SPNV dar’. In allen diesen
vier Bereichen sind die EVU im Wesentlichen auf Vor-
leistungen von Unternehmen der DB AG angewiesen.

Trassen- und Stationsentgelte unterliegen einer Kostenzu-
schlagsregulierung durch die Bundesnetzagentur. Aus
Sicht der Bundesnetzagentur wére es hier sinnvoll, den
EIU Anreize zur effizienteren Erstellung dieser Vorleis-

7 https://www.lvs-sh.de/media/pdf/090320_Invp 090306 _web FINAL.pdf

tungen zu geben. In den Bereichen Energie- und Ver-
triebskosten sind die Unternehmen wesentlich auf Leis-
tungen der DB Energie GmbH und der DB Vertrieb
GmbH angewiesen.

Unabhéngig von der Art der Regulierung verdeutlicht der
Anteil der Kosten, der fiir Vorleistungen an Unternehmen
der DB AG geht, wie wichtig die wettbewerbsneutrale
Ausgestaltung der jeweiligen Preissysteme ist. Nur wenn
sichergestellt ist, dass Wettbewerber hier faktisch gleiche
Ausgangsposition wie die EVU des DB Konzerns haben,
ist diskriminierungsfreier Wettbewerb moglich. Gerade
die Preissysteme fiir Vertrieb und Energie sind hier etwa
nach Aussagen der Monopolkommission nicht immer
ausreichend wettbewerbsneutral ausgestaltet (etwa die
Mengenrabattstaffelungen beim Bahnstrom oder die
Hohe von Vertriebsprovisionen im Nahverkehr?).

4.2 Entwicklung der Trassenentgelte

Die Preise fiir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur
sind 2009 weiter gestiegen. Seit 2002 ist das durch-
schnittlich gezahlte Trassenentgelt je Zugkilometer im
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) um 31 Prozent, im
Schienengiiterverkehr (SGV) um 28 Prozent und im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) um 17 Prozent ge-
stiegen. Demgegeniiber lag die allgemeine Teuerungsrate
(Inflation) in diesem Zeitraum bei zwolf Prozent.

Auch ein Vergleich der Trassenpreisentwicklung mit der
Entwicklung der spezifischen Kosten der EIU (,,Input-
preise®) verdeutlicht die hohen Steigerungsraten bei den
Trassenpreisen. Das Wissenschaftliche Institut fiir Infra-
struktur- und Kommunikationsdienste (WIK) hat einen
Index entwickelt, der die typische Aufwandsstruktur von
EIU aufgreift und die entsprechenden Aufwandsblocke
mit gewichteten Teilindizes hinterlegt (vgl. Teil II — Kapi-
tel 6.4 — Inputpreisindex Eisenbahninfrastruktur). Die In-
putpreise fiir EIU haben sich entsprechend diesen Uberle-
gungen zwischen 2002 und 2009 um rund neun Prozent
erhoht. Sie blieben damit noch unter der allgemeinen
Teuerungsrate.

Bei der Betrachtung der Entwicklung von Trassenpreisen
ausgewiahlter Produkte ergibt sich ein dhnliches Bild (Ab-
bildung 13). Die Preisentwicklung typischer, hdufig nach-
gefragter Trassenprodukte der DB Netz AG weist ebenso
kontinuierliche Preissteigerungen auf. Die durchschnittli-
chen jéhrlichen Preissteigerungen der einzelnen Produkte
lagen dabei zwischen 2,4 und 3,6 Prozent, diec Gesamt-
preissteigerungen zwischen 2002 und 2010 betragen zwi-
schen 21 und 33 Prozent.

8 Vgl. Monopolkommission ,,Bahn 2009: Wettbewerb erfordert Wei-
chenstellung®
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Abbildung 12

Durchschnittliches Trassenentgelt je Zugkilometer bei der DB Netz AG
Indexiert*, 2002 = 100
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Berechnet als Quotient aus Trassenentgelten und Betriebsleistung der DB AG Tochterunternehmen laut Leistungsverrechnung
** Anpassung des Segments im Railion Intermodal Tractionin 2005

*** Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Quelle: Bundesnetzagentur, DB AG, Statistisches Bundesamt, WIK
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Abbildung 13

Entwicklung ausgewihlter Trassenpreise
Euro je Trassenkilometer

Strecke, Produkt* & 10/02 per anno
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4.3 Entwicklung der Stationsentgelte 4,82 Euro. Fiir 2009 erwartet die Bundesnetzagentur ei-

e . . nen Durchschnittserlés von knapp fiinf Euro. Insgesamt
Auch der durp hSChmtt.hCh? Er 18s je Zugha!t bei der DB | it jer durchschnittliche Erlés damit zwischen 2002 und
Station&Service AG ist signifikant angestiegen. Betrug

2009 twa 20 P t gesti .
dieser 2002 noch 4,14 Euro, lag er 2008 bereits bei um etwa rozent gestiegen

Abbildung 14

Durchschnittlicher Erlos je Stationshalt bei der DB Station&Service AGS
Indexiert, 2002 = 100
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Quelle: Bundesnetzagentur, DB AG, Statistisches Bundesamt, WIK
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4.4 Neutralitiat der Entgeltsysteme

Analog zur Bewertung des Zugangs zu Eisenbahninfra-
struktur (vgl. Kapitel 3.2 und 3.3), haben die EVU in ei-
nem weiteren Themenkomplex des Fragebogens die
Wettbewerbsneutralitit der Preissysteme fiir die entgelt-

pflichtige Nutzung von Eisenbahninfrastruktur bewertet.

Abbildung 15

Die insgesamt beste Bewertung ergab sich fiir die Héfen.
Auch die Entgeltsysteme fiir Schienenwege (Trassen)
wurden {iberdurchschnittlich bewertet. Alle anderen Be-
reiche fallen gegeniiber den genannten teils deutlich ab.
Die insgesamt schlechteste Bewertung vergaben die EVU
fiir Rangierbahnhofe, die mit 31 Prozent auch die wenigs-
ten positiven Bewertungen erhielten.

Bewertung der Neutralitit der Entgeltsysteme, 2009

[l Schiecht oder ungeniigend (4-5)

I Mittel (3)
[ Gut oder sehr gut (1-2)

Rbf / Zugbildungseinricht.
Personenbahnhéfe / Halte

,Wie beurteilen

Sie die Abstellgleise
Neutralitét der Gbf / Terminals
von den EIU
aufgestellten Bahnstrom
Preissysteme?* Wartungseinrichtungen
Trassen
Hafen

100%

Q

Note

§ecee00e

Quelle: Bundesnetzagentur
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4.5

Eine Entgeltregulierung fiir Bahnstrompreise ist nicht im
Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) verankert. Die Ent-
wicklung der Bahnstrompreise wird von den Marktteil-
nehmern und Verbénden allerdings seit Jahren kritisch be-
trachtet.

Entwicklung der Preise fiir Bahnstrom

Dabei zielt die Kritik zum einen auf den Umstand, dass
sich die DB Energie GmbH als Betreiber des Bahnstrom-
fernleitungsnetzes bisher der Regulierung der Durchlei-
tungsentgelte nach dem Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)
entzogen hat?. Die theoretische Mdglichkeit, Drittanbieter
mit der Lieferung von Traktionsenergie zu beauftragen
und die DB Energie GmbH lediglich fiir die Netznutzung
zu vergiiten, wird durch die Hohe der Durchleitungsent-
gelte praktisch ausgeschlossen. Selbst wenn die Durchlei-
tungsentgelte nach EnWG reguliert wiirden, wire damit
allerdings noch nicht zwingend die Wettbewerbsgleich-
heit zwischen den EVU gesichert. Die moglichen Aus-

9 Die Bundesnetzagentur hat die DB Energie GmbH Ende 2008 aufge-
fordert, einen Antrag auf Genehmigung der Netzentgelte gemilB
§ 23a EnWG zu stellen. Gegen diesen Bescheid wurde von der DB
Energie Beschwerde vor dem OLG Diisseldorf eingelegt. Das OLG
folgte in seiner Entscheidung vom Dezember 2009 jedoch der Auf-
fassung der Bundesnetzagentur (Az. VI-3 Kart 61/09 (V)). Die Ent-
scheidung ist noch nicht rechtskréftig.

wirkungen einer Regulierung nach EnWG auf Preishohe
und Preisstruktur der Netzentgelte der DB Energie sind
noch nicht abschliefend bewertbar.

Zum anderen zielt die Kritik auf die Preisgestaltung der
DB Energie GmbH in Bezug auf die Vollversorgung, ins-
besondere die Mengenrabattregelungen. So sind etwa
Mengenrabatte von maximal vier Prozent nur von groflen
EVU (in der Regel DB-Td&chter) zu erreichen, da die dazu
notwendige Jahresabnahmemenge mindestens 500 GWh
betrigt. Alle Wettbewerber der DB im SPNV zusammen
erreichen dagegen nur eine Abnahmemenge von
700 GWh.10 Daneben enthélt das Preissystem noch einen
zusétzlichen Auslastungsrabatt von 5 Prozent, den die
Kunden erhalten, deren Jahresabnahmemenge 2000 GWh
iiberschreitet. Dieser Rabatt bleibt den Wettbewerbern
aufgrund der deutlich geringeren Abnahmemenge eben-
falls verwehrt.

Die Preise der Vollversorgung sind zwischen 2005 und
2010 zwischen 13 Prozent (Hochtarif) und 31 Prozent
(Niedertarif) gestiegen (Abbildung 16). Die Entgelte fiir
die reine Netznutzung sind allein von 2009 auf 2010 um
8,5 Prozent gestiegen.

10 Vgl. Monopolkommission ,,Bahn 2009: Wettbewerb erfordert Wei-
chenstellung®

Abbildung 16

Bahnstrompreise DB Energie GmbH
Bahnstrompreise in Eurocent je kWh

- Hochtarif (05:30-09:00 16:00-19:00)
-&- Mitteltarif (09:00-16:00 19:00-22:00)
Niedertarif (00:00-05:30 22:00-24:00)

4 Zum Vergleich: Netznutzung (Durchleitungsgebiihr)
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Quelle: Bundesnetzagentur, DB AG
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4.6 Entwicklung der Preise im Eisenbahn-
verkehr

Die Preisbildung fiir Verkehrsleistungen im Schienengii-
ter- und Personenverkehr ist nicht Teil des Regulierungs-
gebietes der Bundesnetzagentur. Die Preisentwicklung
auf den Verkehrsmirkten ist dennoch ein wichtiger Indi-
kator fiir die Gesamtentwicklung des Eisenbahnsektors.

Im SGV ist fiir den durchschnittlichen Erlos je Tonnen-
kilometer seit 2005 eine abnehmende Tendenz feststell-
bar. Der Preisindex des Statistischen Bundesamtes zeigt
dagegen eine steigende Preisentwicklung. Die unter-
schiedliche Entwicklung liegt darin begriindet, dass der
Index des Statistischen Bundesamtes die Preisentwick-
lung fiir fest definierte Leistungen bei einem konstanten
Mengengeriist darstellt, wahrend der Durchschnittserlds
je Tonnenkilometer auch von Verschiebungen im Men-
gengeriist beeinflusst ist. Das Statistische Bundesamt ver-
offentlicht neben dem Preisindex fiir Schienengiiterver-

Abbildung 17

kehr ebenfalls untergeordnete Teilindizes. Die hdchste
Teuerungsrate erfolgte demnach bei den Einzelwagen-
und Ganzzugverkehren (6,7 Prozent zwischen 2006 und
2008). Traktionsleistungen und der kombinierte Verkehr
haben sich dagegen nur unterdurchschnittlich verteuert
(1,3 Prozent zwischen 2006 und 2008).

Etwa gleich hohe Teuerungsraten zeigt das Statistische
Bundesamt fiir Fahrscheine im SPNV und im SPFV auf.
Die Preissteigerungen zwischen 2005 und 2009 lagen hier
jeweils bei rund 17 Prozent. Im SPNV ist dabei jedoch zu
beachten, dass sich der Erlés der EVU zum einen aus
Fahrgeldeinnahmen (rund 40 Prozent) und zum anderen
aus Zuschiissen aus Regionalisierungsmitteln (rund
60 Prozent) zusammensetzt. Wihrend der Preis der Fahr-
scheine deutlich gestiegen ist, ist die Summe der beiden
Erlosarten relativ zu der erbrachten Verkehrsleistung
kaum gestiegen (2 Prozent). Grund ist, dass der Zuschuss-
anteil in den letzten Jahren gesunken ist (von rund
65 Prozent in 2005 auf etwa 60 Prozent in 2008).

Durchschnittserlose und Preise Eisenbahnverkehr

=4&— Preisindex Destatis
@ Erlos je Pkm bzw. tkm der EVU
@ Erlés je Pkm aus Fahrgeld

Giiterverkehr (SGV) Personenfernverkehr (SPFV)| | Personennahverkehr (SPNV)

Indexiert, 2005=100* Indexiert, 2005=100 Indexiert, 2005=100**
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* Preisindex erst ab 2006 verfiigbar; Werte Preisindex indexiert auf 2006 = Indexwert Durchschnittserlos
** Orange: Durchschnittserlos aus Fahrgeldeinnahme und Bestellerentgelten; Hellblau: Durchschnittserlos aus Fahrgeldeinnahmen
Quelle: Bundesnetzagentur (Durchschnittserldse), Statistisches Bundesamt (Preisindizes), VDV
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5 Stand der Einhaltung zentraler eisenbahn-
rechtlicher Vorschriften

5.1 Erstellung von Nutzungsbedingungen

Der diskriminierungsfreie Zugang zur Schieneninfrastruk-
tur bedingt, dass alle Zugangsberechtigten die Infrastruktur
zu gleichen Bedingungen und Konditionen nutzen kdnnen.
Hierzu sind die Anfertigung und Veroffentlichung von
Nutzungsbedingungen fiir Schienenwege und Serviceein-
richtungen eine wichtige, gesetzlich verankerte Vorausset-
zung. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) ste-
hen in der Pflicht, dieser Vorschrift nachzukommen.

Konnten 2007 noch 63 Prozent der Betreiber der Schie-
nenwege (BdS) keine Schienennetz-Benutzungsbedin-
gungen (SNB) vorlegen, waren es 2008 immerhin nur
noch 35 Prozent. Die Zahlen kdnnen vor dem obigen Hin-
tergrund dennoch nicht zufriedenstellen, zumal die Quote
nach ersten Auswertungen der fiir das Jahr 2009 vorlie-
genden Daten stagniert.

Weiterhin liegen die Betreiber von Serviceeinrichtun-
gen (BVSE) noch deutlicher hinter den gesetzlichen An-
forderungen zuriick. Einer Quote von 70 Prozent an
Unternehmen, die in 2007 keine Nutzungsbedingungen
fiir Serviceeinrichtungen (NBS) erstellt hatten, stehen
58 Prozent in 2008 und weiterhin rund 50 Prozent in
2009 gegeniiber. Jedoch muss beriicksichtigt werden,
dass einige EIU, die nach dem Gesetz Zugang gewéh-
ren miissen, bisher keine Nachfrage von externen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen (EVU) zu verzeichnen
haben.

Die Bundesnetzagentur hat unabhéngig davon betroffene
EIU nochmals auf ihre gesetzlichen Pflichten hingewie-
sen. Zudem hat die Bundesnetzagentur Unternehmen bei
der Erstellung der Nutzungsbedingungen beraten und den
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) bei der
Entwicklung von ,,Muster-SNB“ unterstiitzt. Diese kon-
nen von EIU als Vorlage fiir die Erstellung eigener Nut-
zungsbedingungen verwendet werden.

Abbildung 18

Anteil der EIU mit SNB bzw. NBS

] Ohne NBS/SNB
I it NBS/SNB

Anteil EIU (Schiene) mit SNB
Prozent der BdS

Anteil EIU (Service) mit NBS
Prozent der BvSE
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SNB: Schienennetz-Benutzungsbedingungen; NBS: Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen BdS: Betreiber der Schienenwege; BVSE: Be-

treiber von ServiceeinrichtungenAngaben basieren auf Teilauswertung
Quelle: Bundesnetzagentur
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5.2 Entgeltlisten

Neben der Erstellung von Nutzungsbedingungen sind
EIU ebenfalls verpflichtet, Entgeltlisten fiir die angebote-
nen Leistungen anzufertigen. Von den Schienenwegbe-
treibern mit Nutzungsbedingungen haben iiber 95 Prozent
auch entsprechende Entgeltlisten erstellt. Bei den Betrei-
bern von Serviceeinrichtungen liegt der Anteil bei 80 Pro-
zent.

5.3 Getrennte Rechnungslegung

Offentliche Eisenbahnunternehmen, die als integrierte
Unternehmen sowohl EVU als auch EIU sind, haben ge-
miB § 9 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) beide Be-
reiche in ihrer Rechnungslegung zu trennen. Fiir jeden
Bereich ist eine nach handelsrechtlichen Grundsitzen
aufzustellende zusitzliche Bilanz sowie Gewinn- und
Verlustrechnung zu verdffentlichen. Die Uberwachung
der Einhaltung der Vorschrift liegt bei den jeweiligen
Genehmigungsbehdrden. Ziel der Vorschrift ist, die
Transparenz fiir Markteilnehmer, Zugangsberechtigte und
Behorden zu erhohen. Tatsdchlich sind separate infra-
strukturspezifische Aufstellungen in der externen Re-
chungslegung jedoch die Ausnahme. Von den integrierten
Unternechmen haben 12 Prozent in der Marktuntersu-
chung der Bundesnetzagentur angegeben, von den Vor-
schriften des § 9 AEG befreit worden zu sein. Von den
verbleibenden 88 Prozent gaben 21 Prozent an, den Vor-
gaben entsprechend, eine getrennte Rechnungslegung
vorzunehmen. Nach Recherche der Bundesnetzagentur

Abbildung 19

wurde allerdings keine getrennte Rechnungslegung verof-
fentlicht. Dies schrinkt die Bundesnetzagentur bei der
Moglichkeit zur Validierung von Daten, etwa im Rahmen
von Kostenpriifungen oder dem Marktmonitoring, erheb-
lich ein.

5.4 Mitteilungspflichten nach § 14d AEG

In § 14d des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) sind
besondere Mitteilungspflichten 6ffentlicher EIU geregelt.
So haben offentliche EIU die Bundesnetzagentur zum
Beispiel iliber beabsichtigte Ablehnungen von Trassen
oder iiber beabsichtigte Neufassungen von Infrastruktur-
Nutzungsbedingungen zu unterrichten. Die Anzahl der
zwischen 2006 und 2009 eingegangenen Meldungen ist in
Abbildung 19 dargestellt.

Der grofite Teil der Meldungen bezieht sich auch in 2009
auf Mitteilungen nach § 14d Nummer 2 AEG (beabsich-
tigte Ablehnung von Gelegenheitstrassen) und § 14d
AEG Nummer 6 (beabsichtigte Neufassung oder Ande-
rung von Nutzungsbedingungen und Regelentgelten).

Der Riickgang der Meldungen zur beabsichtigten Ableh-
nung von Gelegenheitstrassen ist auf den Verkehrsmen-
genriickgang im Schienengiiterverkehr (SGV) im Be-
richtsjahr  zurlickzufithren. Im Giiterverkehr spielen
Gelegenheitstrassen eine bedeutendere Rolle als im Per-
sonenverkehr. Mit dem deutlichen Riickgang der Be-
triebsleistung im SGV haben sich die vorhandenen Kapa-
zitdtsengpésse im Schienennetz nicht so stark ausgewirkt
wie in den vergangenen Jahren.

Mitteilungseingiinge nach §14d AEG
Anzahl bei der Bundesnetzagentur eingegangener Meldungen

Art der Meldung 2006 2007 2008 2009
§14d Nr.1 Ablehnung Trasse Netzfahrplan 6 0 3 0
§14d Nr.2 Ablehnung Gelegenheitstrasse 84 49 40 12
§14d Nr.3 Ablehnung Zugang Serviceeinrichtung 5 0 1 1
§14d Nr.4 Abschluss Rahmenvertrag 3 18 0
§14d Nr.5 Erhohtes Entgelt 0 0

§14d Nr.6 Neufassung SNB 15 10 19 17
§14d Nr.6 Neufassung NBS 40 18 41 50
SUMME 150 80 122 80

SNB: Schienenetz-Benutzungebedingungen; NBS: Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

Quelle: Bundesnetzagentur
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Teil Il — Tatigkeiten
1 Marktbeobachtung
1.1 Grundlagen der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur iiberwacht die Einhaltung der
Vorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
gemidl § 14b Absatz 1 Allgemeines Eisenbahngesetz
(AEG). Neben der Uberwachungsaufgabe, ist die Bun-
desnetzagentur auch gehalten, in Berichten und bei natio-
nalen und internationalen Anfragen iiber ihre Tatigkeiten
sowie iiber die Lage und Entwicklung auf ihrem Aufga-
bengebiet zu informieren. Die Erfiillung dieser Aufgaben
setzt den Zugriff auf eine aktuelle und valide Datenbasis
voraus. Bereits bei Aufnahme der Tatigkeit der Bundes-
netzagentur im Eisenbahnbereich hat sich gezeigt, dass
insbesondere zu Themen des Eisenbahninfrastruktur-
markts, Nutzungsentgelten und des Zugangs zur Eisen-
bahninfrastruktur bisher keine ausreichenden Datenquel-
len iiber den Gesamtmarkt existierten. Seit 2006 erhebt
die Bundesnetzagentur deshalb Daten mittels Fragebo-
gen, die sie jahrlich an die Marktteilnehmer (regulierte
Eisenbahninfrastrukturunternechmen (EIU), Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) und Aufgabentriger) ver-
sendet.

1.2 Durchfithrung der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur hat ab April 2009 an knapp
800 Unternehmen Erhebungsbogen versandt. Dies war
die vierte Markterhebung dieser Art. Um auch den kleine-
ren Unternehmen die Gelegenheit zu geben die Fragen zu
beantworten, wurde der Umfang noch einmal reduziert.
Die Akzeptanz und Qualitidt der Antworten war in 2009
deutlich besser als in den Vorjahren. Die Unternehmen
waren gehalten, u. a. Angaben zum Unternehmensgegen-
stand und zu Umsétzen, Verkehrsleistungen, Infrastruktur
und Serviceeinrichtungen fiir das Berichtsjahr 2008 zu
machen.

Ab Herbst 2009 wurden die Ergebnisse und Hinweise aus
vorausgegangenen Marktbeobachtungen in Arbeitstreffen
mit Verbianden, der DB AG und weiteren interessierten
Eisenbahnunternehmen direkt erdrtert. Es wurden indivi-
duelle Ergebnisse und Auswertungen erldutert und die
Ausrichtung der Marktbeobachtung der Bundesnetzagen-
tur diskutiert. Mit der Marktbeobachtung verfiigt die
Bundesnetzagentur iiber ein wichtiges Instrument, umfas-
sende Informationen tiber den Schienenverkehrsmarkt zu
erlangen. Die Ergebnisse werden u. a. im Jahresbericht
und im Tétigkeitsbericht Eisenbahnen der Bundesnetz-
agentur verdffentlicht. Hier liegt der Schwerpunkt jedoch
auf der regulatorischen Perspektive der Marktbeschrei-
bung. In der ,,Marktuntersuchung Eisenbahnen* werden
statistische Kerndaten verdffentlicht, anhand derer sich
interessierte Unternehmen und Verbdnde iiber die Ent-
wicklung und Struktur des Eisenbahnsektors informieren
konnen!!,

11 http://www.bundesnetzagentur.de/enid/Eisenbahnen/Downloads_339.html

2 Zugang zu Schienenwegen

2.1 Uberblick der Tatigkeiten und Stand der
Offnung bei Schienenwegen

Hohe Bedeutung fiir die Offnung der Schienenwege ha-
ben die Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB).
Damit war eines der wichtigsten Netzzugangsthemen in
2009 vorgezeichnet: Der grofite Schienennetzbetreiber in
Deutschland, die DB Netz AG, plant, zahlreiche ihrer
Konzern-Richtlinien aus den SNB herauszunehmen.
Diese wéren so jedoch den gesetzlich vorgegebenen Pro-
zessen entzogen. Damit wéren kurzfristig einschneidende
Anderungen auf Kosten der Planungssicherheit der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) moéglich. Im Interesse
einer weiterhin effektiven Uberpriifung hat daher die
Bundesnetzagentur nach umfangreichen Ermittlungen mit
Bescheid der Herausnahme der netzzugangsrelevanten
Richtlinien widersprochen (vgl. Kapitel 2.2.1, zum Stand
des Gerichtsverfahrens vgl. Kapitel 5.6).

Parallel dazu wurden zusammen mit dem Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) Muster-SNB erarbei-
tet, die von den anderen Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men (EIU) tibernommen werden kdnnen; entsprechend
wurden bereits Antriige auf Neufassung oder Anderung
gestellt (vgl. Kapitel 2.2.2).

Waren bisher nur DB-EVU in den Betriebszentralen (BZ)
der DB Netz AG vertreten, so streben Bundesnetzagentur
und Eisenbahn-Bundesamt jetzt an, dass Wettbewerber
Arbeitsplitze in den BZ bekommen oder zeitnah iiber ein
mailbasiertes Informationssystem am Dispositionsge-
schehen partizipieren kdnnen (vgl. Kapitel 2.3.1).

Weiterhin fordert die Bundesnetzagentur gleiche Zu-
gangswege zum Trassenportal TPN der DB Netz AG, mit
dem kiinftig iiberwiegend, spiter moglicherweise sogar
auch vollstdndig Trassen angemeldet werden sollen (vgl.
2.3.2).

Noch nicht mit befriedigenden Ergebnissen lauft das in
der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV)
skizzierte Uberlastungsverfahren mit Mitteilung, Kapazi-
tatsanalyse und Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapa-
zitdt, weil die DB Netz AG bislang nur sehr zdgerlich
Uberlastungen im Netz aufzeigt. Die bestehende Verfah-
rensanweisung wurde zusammen mit dem Eisenbahn-
Bundesamt {iberarbeitet. Betriebliche Mafinahmen wur-
den bei zwei iiberlasteten Schienenwegen iiberpriift und
mit einer Ausnahme zum Schutz des Wettbewerbs akzep-
tiert (vgl. 2.3.3).

Die Bundesnetzagentur wurde titig beim Ubergang einer
Eisenbahnstrecke von einem EIU — das darauthin die
Strecke nicht mehr betreiben durfte — auf ein anderes
EIU, das die Strecke noch nicht betreiben durfte. Als
Folge der zwischenzeitlich fehlenden Genehmigung kam
es zu einer Netzzugangsverweigerung, die kiinftig durch
Sicherstellung ununterbrochen vorhandener Genehmi-
gungen zu vermeiden ist (vgl. 2.3.4).

Erfolgreich verliefen mehrere einzelne Netzzugangsver-
fahren, weil die Probleme in zwei Fillen durch die Kor-
rektur regionaler Dispositionsregeln und ein zuséitzliches
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Blocksignal sowie durch Akzeptanz der beantragten
Zugléngen gelost werden konnten; kurzfristig wurde auch
der Anschluss eines kleinen EIU mit eigenem Verkehr an
das DB-Netz gesichert.

Wenig praktische Relevanz weist der neue § 14g Allge-
meines Eisenbahngesetz (AEG) auf, mit dem ausldndi-
sche EVU in den Wettbewerb im innerdeutschen
Schienenpersonenverkehr eintreten konnten. Unter den
verkehrlichen Rahmenbedingungen Deutschlands ist ein
Verkehr, bei dem mindestens 50 Prozent der Fahrgiste
den jeweiligen Zug zur Grenziiberschreitung nutzen,
nicht wirtschaftlich darstellbar. Zudem kann diese Rege-
lung leicht umgangen werden, in dem die Verkehrsleis-
tungen in Kooperation mit einem in Deutschland bereits
zugelassenen EVU (z. B. ein deutsches Tochterunterneh-
men des ausldndischen EVU) erbracht werden (vgl. Kapi-
tel 2.4.1).

2.2 Prifung von SNB
2.2.1 DB Netz AG - SNB 2011

Am 20. Oktober 2009 reichte die DB Netz AG ihre beab-
sichtigten Anderungen der SNB gemiB § 14d Nummer 6
AEG zur Priifung bei der Bundesnetzagentur ein. Damit
beabsichtigte sie, zahlreiche ihrer Konzern-Richtlinien
aus den SNB herauszunehmen. Die Konzern-Richtlinien
beinhalten aus historischen Griinden teilweise ausschlief3-
lich konzerninterne Anweisungen an die Mitarbeiter,
deren Kenntnis fiir die Zugangsberechtigten nicht erfor-
derlich ist. Diese beziehen sich auf Prozesse im Betriebs-
ablauf, die ausschlie8lich Mitarbeiter des EIU betreffen
und deren Kenntnisse fiir Mitarbeiter der EVU keinerlei
Bedeutung haben. Dies sind u. a. Kommunikationsfor-
men der Stellwerksmitarbeiter untereinander. Auch die
Informationen, welche die Zugangsberechtigten aus-
schlieBlich zur Durchfiihrung fiir die individuelle Fahrt
benétigen (Beispiele: Fahrplan, Langsamfahrstellen, In-
formationen tiber kurzfristig auftretende oder zu erwar-
tende Storungen, die die Durchfithrung der Zugfahrt be-
eintrdchtigen), miissen nicht in den SNB enthalten sein.
Allerdings sind in den Richtlinien auch zahlreiche Zu-
gangsbedingungen enthalten, von denen die Zugangsbe-
rechtigten unbedingt fiir die Bestellung und Planung ihrer
Verkehre Kenntnis haben miissen (Beispiele: Betriebsver-
fahren und technische Vorgaben fiir die Nutzung der In-
frastruktur, die seitens der Antragstellerin aufgestellt wur-
den). Unterschieden werden koénnen insbesondere
technische, betriebliche und rechtliche Vorgaben.

— Technische Vorgaben: Hierzu zéhlen verbindliche Vor-
gaben, die an die Fahrzeuge gestellt werden. Anderun-
gen in diesem Bereich fithren zum Umbau der Fahr-
zeuge bzw. zu Softwareupdates, welche mit Kosten fiir
die Zugangsberechtigten sowie einem erheblichen
zeitlichen Vorlauf fiir die technischen Umbauten ver-
bunden sind. Dies betrifft z. B. Neuerungen bei Anla-
gen der Infrastruktur an Schienenwegen, um Zugver-
kehre sicherer zu gestalten. Dies ist aber nur mdglich,
wenn die Sicherheitstechnik der Fahrzeuge kompati-
bel mit diesen Einrichtungen ist. Meist sind technische
Weiterentwicklungen bei der Infrastruktur darauf aus-

gerichtet, dass Ziige bei Gefahrensituationen automa-
tisch die Geschwindigkeit reduzieren oder bis zum
Stillstand abgebremst werden.

— Betriebliche Vorgaben: Hierunter sind verbindliche
Vorgaben zu verstehen, die Anforderungen an die Or-
ganisation des EVU und deren Mitarbeiter stellen. An-
derungen in diesem Bereich ziehen kostentrachtige
Sachausgaben und Schulungen nach sich. Solche
MaBnahmen wie z. B. die Einrichtung von Leitstellen
bei Zugangsberechtigten oder die Ausriistung von
Leitstellen mit Kommunikationseinrichtungen, die
kompatibel mit denen des EIU sind, erfordern einen
erheblichen zeitlichen Vorlauf. Zudem miissen die
Mitarbeiter in den Leitstellen der Zugangsberechtig-
ten, aber auch die operativ titigen Mitarbeiter entspre-
chend den Vorgaben des EIU geschult werden. Ande-
rungen von betrieblichen Regelungen konnen auch
dazu fiihren, dass mehr Personal der EVU auf Grund
von Sicherungspflichten im Zug anwesend sein muss.

— Rechtliche Vorgaben: Hinsichtlich der rechtlichen
Vorgaben wird u. a. festgelegt, wie die Risikovertei-
lung zwischen der DB Netz AG und den Zugangsbe-
rechtigten erfolgt. Hiernach richtet sich die Entschei-
dung der Zugangsberechtigten, wie sie wiederum ihre
Transportvertrdge mit ihren Kunden zu gestalten ha-
ben. So ist z. B. zu entscheiden, welche Risiken auf
die eigenen Kunden iibertragen werden miissen, bzw.
welche Haftung ausgeschlossen werden muss und
welche Versicherungen ggf. abgeschlossen werden
sollten.

Auf Grundlage der Zugangsbedingungen kalkulieren die
Zugangsberechtigten ihre Kosten und Preise fiir die Ver-
kehrsleistungen. Sie konnen nur anhand der Zugangsbe-
dingungen fundiert entscheiden, ob ein Transportauftrag
eines Kunden rentabel ist, also angenommen werden
kann, und ob dafiir eine Trasse bestellt werden soll. Die
Bundesnetzagentur ist bei ihrer Priifung davon ausgegan-
gen, dass die Inhalte der Richtlinien insoweit als Pflicht-
inhalt der SNB anzusehen sind, als dass sie relevant sind
fiir die:

— Investitionsplanung des Personals und der Sachmittel

(ggf. Ankauf/Anmietung neuer Fahrzeuge oder Ein-
stellung von Zusatzpersonal erforderlich),

— Schulung und Fortbildung des Personals,

— organisatorische Planung (Notwendigkeit der Anpas-
sung der Unternehmensorganisation, Beispiel: Not-
fallmanagement des EVU muss an das des EIU auf-
grund der Verkiirzung der Eingreifzeiten angepasst
werden),

— Beteiligung des Betriebsrats,

— Planung der Trassen hinsichtlich der Durchfiihrbarkeit
mit vorhandenem Personal und Fahrzeugen und / oder

— Planung der Trassen hinsichtlich der Kosten.

Als Bestandteil der SNB miissen die Richtlinien und de-
ren Anderungen gemédf den Vorgaben der EIBV mindes-
tens ein Jahr vor Durchfiihrung der Fahrten (Fahrplan-
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wechsel jedes Jahr im Dezember) veroffentlicht werden.
Zuvor haben die EVU Gelegenheit, zu den Anderungen
Stellung zu nehmen; der Bundesnetzagentur ist Gelegen-
heit zur Priifung zu geben. Diese Priifung verhindert An-
derungen, die einzelne EVU benachteiligen. So kann
z. B. liberhohten technischen Anforderungen an die Fahr-
zeuge entgegengewirkt werden. Der gesetzlich vorgese-
hene einjihrige Anderungsrhythmus ermdglicht den Zu-
gangsberechtigten, ihre Verkehre langfristig zu planen
und ggf. notwendige Investitionen in Personal und Fahr-
zeuge vorzunehmen. Mit der Herausnahme der Richtli-
nien aus den SNB wiren diese den gesetzlich vorgegebe-
nen Prozessen entzogen. Somit wiren kurzfristig
einschneidende Anderungen méglich, den EVU wire die
Planungssicherheit entzogen und der Bundesnetzagentur
eine effektive Uberpriifung erschwert. Der Wettbewerb
ist nur durch diesen langfristig angelegten Planungspro-
zess geschiitzt. Wichtige betriebliche und technische An-
derungen sind davon unberiihrt und kdnnen nach Auffas-
sung der Bundesnetzagentur auch unterjéhrig erfolgen.

Die Bundesnetzagentur hat daher mit Bescheid vom
17. November 2009 der Herausnahme der Richtlinien bis
auf diejenigen Teile der Richtlinien, auf deren Kenntnis
die Zugangsberechtigten vor einem Zugangsbegehren
nicht unmittelbar angewiesen sind, widersprochen. Die
DB Netz AG legte hiergegen Widerspruch ein und stellte
einen Eilantrag auf Anordnung der aufschiebenden
Wirkung des Widerspruchs (s. dazu Ausfithrungen im Ka-
pitel 5.6 — DB Netz AG — Betrieblich-technische Regel-
werke in SNB/NBS 2011).

2.2.2 SNB anderer Unternehmen und SNB
Muster

Zusammen mit dem VDV hat die Bundesnetzagentur ein
aktuelles Muster fiir die Erstellung von SNB erarbeitet,
das die weniger aufwindigen SNB der iibrigen EIU in
Deutschland betrifft. Das Muster stellt eine Empfehlung
an die Betreiber von Schienenwegen dar, die gesetzlich
verpflichtet sind, SNB zu erstellen. Die Uberarbeitung
des Musters wurde erforderlich, um gednderten Rechts-
vorschriften und einem fortentwickelten Rechtsverstind-
nis der Bundesnetzagentur Rechnung zu tragen. An dem
Arbeitskreis waren neben Vertretern des VDV und der
Bundesnetzagentur auch EIU beteiligt. Ziel war es, bun-
desweit moglichst einheitliche und vollstindige Regel-
werke zu ermdglichen.

Zu den wesentlichen Anderungen gehért, dass Formulie-
rungen, die den Betreibern der Schienenwege Ermessens-
spielrdume eréffnen, gedndert werden, um so eine Gleich-
behandlung der Zugangsberechtigten zu gewahrleisten
und damit den Aspekt der Diskriminierungsfreiheit bei
der Gewidhrung von Netzzugang zu stirken. Des Weiteren
wurden im Nachgang zu verschiedenen gesetzlichen An-
derungen, insbesondere betreffend die neuen Vorschriften
iiber die Erteilung der Sicherheitsbescheinigung (§7a Ab-
satz 1 Satz 1 AEG), iiber die Erteilung der zusitzlichen
nationalen Bescheinigung (§ 7a Absatz 4 Satz 1 AEG)
und iiber die Feststellung des Zugangsrechts im grenz-
iiberschreitenden Personenverkehr (§ 14g AEG) Anpas-

sungen vorgenommen. Eine weitere Anderung betrifft
den Umgang mit BaumaBinahmen. Bei den Baumafinah-
men wird zwischen vorhersehbaren Instandhaltungs- und
BaumafBnahmen und solchen, die aus Griinden der Si-
cherheit des Betriebs sofort durchgefiihrt werden miissen,
differenziert. Etwaige Nutzungseinschrinkungen von
Schienenwegen aufgrund vorhersehbarer Instandhal-
tungs- und BaumafBnahmen sind im ,,besonderen Teil* der
SNB (SNB-BT) anzugeben. Um eine bessere Zusammen-
arbeit der Betreiber der Schienenwege, insbesondere bei
der Beantragung von Zugtrassen, zu erreichen und die
Bearbeitung dieser zu optimieren, wurden Fristen modifi-
ziert und vereinheitlicht. Neben dem allgemeinen Teil der
SNB haben die Betreiber von Schienenwegen auch den
erwihnten unternehmensspezifischen besonderen Teil der
SNB auszuarbeiten. Hierzu wurden Hinweise zur Ausge-
staltung erarbeitet, die eine Hilfestellung fiir die Betreiber
der Schienenwege darstellen.

Die Veroffentlichung der Muster-SNB nahm eine Viel-
zahl von EIU zum Anlass, ihre SNB neu zu fassen oder
zu éndern. Die Anderungen sind der Bundesnetzagentur
vorzulegen, die den beabsichtigten Anderungen innerhalb
von vier Wochen widersprechen kann, sofern die Rege-
lungen nicht mit den eisenbahnrechtlichen Bestimmun-
gen, insbesondere dem diskriminierungsfreien Zugang,
vereinbar sind.

Die Anpassungen der SNB spiegelten hauptséchlich die
Anderungen des VDV-Musters wider. Einen Schwer-
punkt ihrer Priifung legte die Bundesnetzagentur auf das
betrieblich-technische Regelwerk, soweit es nach Auffas-
sung der Bundesnetzagentur Pflichtbestandteil der SNB
ist (vgl. 2.2.1) und ebenso von der Verdffentlichungs-
pflicht erfasst wird. Eine Vielzahl von EVU verweist der-
zeit lediglich auf fremde Regelwerke (beispielsweise des
VDV oder der DB Netz AG) und nennt schlicht deren Be-
zugsquelle. Ein solches Vorgehen wird jedoch nicht als
Umsetzung der Pflicht zur Verdffentlichung der gesamten
SNB anerkannt. Bestimmungen in den Benutzungsbedin-
gungen, die einen Verweis auf fremde betrieblich-techni-
sche Regelwerke enthalten, wird seitens der Bundesnetz-
agentur verbunden mit der Verpflichtung widersprochen,
das angewandte betrieblich-technische Regelwerk expli-
zit in die SNB aufzunehmen und zu veré6ffentlichen, so-
weit eine wettbewerbliche Relevanz gegeben ist.

2.3 Weitere Verfahren
2.3.1 Betriebszentralen

Die Bundesnetzagentur fiihrte seit 2007 in Zusammenar-
beit mit dem Eisenbahn-Bundesamt ein Verfahren gegen
die DB Netz AG durch. In diesem ist iiberpriift worden,
ob die alleinige Anwesenheit der DB-EVU in den Be-
triebszentralen (BZ) rechtswidrig ist.

Die BZ sind zusténdig fiir die Koordination der Zugbewe-
gungen im téglichen Betriebsablauf. Sie ergreifen insbe-
sondere MafBnahmen zur Verspitungsbeseitigung. Auf
Grund der vielen betrieblichen UnregelmiBigkeiten im
Bahnverkehr durch haufige Abweichungen vom Fahrplan
haben die BZ einen erheblichen Einfluss auf die tatséchli-
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che Durchfiihrung der Zugverkehre. Durch die Anwesen-
heit der konzerninternen EVU in den BZ haben diese ei-
nen besseren und schnelleren Einfluss auf die
Entscheidungen iiber die Koordination der Ziige als kon-
zernexterne EVU. Sie erlangen dadurch erhebliche Vor-
teile hinsichtlich der Piinktlichkeit und Kosten ihrer Ver-
kehre.

Nach Bewertung der Erkenntnisse aus dem Verfahren
wurde die DB Netz AG nun mit Bescheid vom 26. Fe-
bruar 2010 u. a. dazu verpflichtet, interessierten kon-
zernexternen EVU je nach Wettbewerbsrelevanz (gemes-
sen an den bestellten Trassenkilometern) die Moglichkeit
einzurdumen, Arbeitsplédtze in den BZ zu beanspruchen.
Zur Nachvollziehbarkeit der Entscheidungen der Dispo-
nenten sollen die EVU, die keinen Arbeitsplatz in den BZ
einnehmen, kiinftig neben dem Ist- und Sollfahrplan ihrer
eigenen Ziige zeitaktuell alle Informationen in anonymi-
sierter Form iiber die sich auf ihrem Laufweg befindli-
chen Ziige erhalten, die sie zur Beurteilung bendtigen
(Geschwindigkeit, Halte, Trassenprodukt und Sollfahr-
plan). Die EVU sollen dariiber hinaus permanent und
gleichzeitig alle Informationen iiber Stérungen auf dem
Laufweg iiber ein mailbasiertes Informationssystem er-
halten.

Die genannten Maflnahmen sind innerhalb einer Frist von
sechs Monaten umzusetzen. Die Verpflichtungen werden
zunichst auf einen Zeitraum von zwei Jahren begrenzt.
Nach Ablauf der zwei Jahre wird eine Uberpriifung der
Entscheidung und ihrer Wirkung vorgenommen. Durch
die Verpflichtungen soll eine Gleichstellung der konzern-
internen EVU mit den konzernexternen EVU bewirkt
werden.

2.3.2 Trassenportal TPN

Bereits in den SNB fiir 2010 hatte die DB Netz AG ange-
kiindigt, Trassenanmeldungen ab dem Netzfahrplan 2011
nur noch iiber das Anmeldesystem ,,Trassenportal DB
Netz* (TPN) entgegenzunehmen. Die DB Netz AG zog
diese Anderung aufgrund von Interventionen der Bundes-
netzagentur und Widerstand von Zugangsberechtigten
aber wieder zuriick. Das TPN soll eine umfassende Kom-
munikation bei der Trassenanmeldung sicherstellen. Dies
beinhaltet die Abgabe eines Angebots oder die Ableh-
nung durch den Eisenbahninfrastrukturbetreiber sowie
die Annahme oder die Ablehnung durch die EVU.

Die Bundesnetzagentur fiihrte seit Anfang 2009 mehrere
Anhorungen mit der DB Netz AG zum TPN durch; aufler-
dem informierte sie sich bei der Schweizerischen Bundes-
bahn (SBB) iiber deren Trassenanmeldesystem NeTS-
AVIS, das fir mehr Transparenz und Information zu
Gunsten der EVU sorgt. Bei der Prisentation des TPN
durch die DB Netz AG stellten sich unterschiedliche Zu-
gangswege fiir die EVU heraus: Der Zugang erfolgt fiir
externe EVU {iber den Internetzugang und fiir interne
EVU iiber das Intranet. Eine Ungleichbehandlung durch
die Zugangswege kann daher nicht ausgeschlossen wer-
den. Die Bundesnetzagentur fordert gleiche Zugangs-
wege zum TPN und ein sich selbsterkldrendes sowie an
die Begrifflichkeiten der EIBV angepasstes Handbuch.
AuBerdem wird die Beschrinkung der Eingaben im TPN

auf das Notwendigste, die transparente und umfassende
Bekanntgabe von Updates, der Versand eines elektroni-
schen Nachweises iiber den Eingang einer Trassenanmel-
dung bei der DB Netz AG und die Aufnahme des Hand-
buchs in die SNB verlangt.

Trotz des noch laufenden Diskussionsprozesses stellte die
DB Netz AG ihre beabsichtigten TPN-Anderungen den
EVU zur aktuellen SNB-Stellungnahme im Internet bereit
und bekriftigte damit ihre Absicht, das System zur aus-
schlieBlichen Anmeldung zum Netzfahrplan 2011 einzu-
fithren. Einige EVU erklédrten nochmals ihre Bedenken,
und auch die Bundesnetzagentur wiederholte ihre Forde-
rungen. Als Reaktion darauf hat die DB Netz AG in den
nach § 14d AEG bei der Bundesnetzagentur vorgelegten
Anderungen zu den SNB 2011 die beabsichtigte verbind-
liche Einfithrung TPN komplett entfernt.

2.3.3 Uberlastungsverfahren

Eines der wichtigsten Grundsatzthemen fiir den Zugang
zu Schienenwegen ist die Kapazitit des Netzes. Zahlrei-
che Strecken und Verkehrsknoten im Schienennetz sind
nach allgemeiner Brancheneinschitzung weitgehend aus-
gelastet und konnen somit nennenswerte Neuverkehre gar
nicht aufnehmen. Zwei Vorginge zeigen die zunechmende
Bedeutung der Uberlastungsproblematik auf:

— Die EU plant mittels einer Verordnung die ,,Schaffung
eines europdischen Schienennetzes fiir einen wettbe-
werbsfahigen Giiterverkehr”, wozu binnen drei bis
fiinf Jahren nach Inkrafttreten der Verordnung in
Deutschland drei Giiterverkehrskorridore einzurich-
ten sind. Das Problem der Uberlastung wird sich auf
diesen Korridoren noch verschirfen. Insbesondere der
Korridor Amsterdam — Rheinschiene — Schweiz —
Mailand betrifft Schienenstrecken, die als Verbindun-
gen zwischen und in den grofiten deutschen Ballungs-
rdumen erhebliche Bedeutung nicht nur fiir den Giiter-,
sondern auch fiir den Personennah- und -fernverkehr
haben und im Mischverkehr bereits heute weitgehend
ausgelastet sind.

— Ende des Jahres 2009 wurde deutlich, dass sich zwei
nicht zum DB-Konzern gehdrende Wettbewerber mit-
tels Rahmenvertrigen um Schienenwegkapazitit fiir
den Schienenpersonenfernverkehr von Hamburg iiber
den Rhein-Ruhr-Raum bis in den Raum Frankfurt be-
miithen, so dass infolgedessen Trassenkonflikte dro-
hen. Ein dhnlich gelagerter konkreter Trassenkonflikt
trat bereits bei der Netzfahrplanvergabe fiir 2011 auf
der Strecke Diisseldorf-Duisburg—Essen auf.

Wie mit Uberlastungen im Schienennetz umzugehen ist,
ist in den §§ 16 bis 18 der EIBV geregelt: Der betroffene
Betreiber des Schienenwegs ist verpflichtet, {iberlastete
Schienenwege unverziiglich der zustéindigen Aufsichtsbe-
horde und der Bundesnetzagentur mitzuteilen und diese
in den SNB zu veroffentlichen. In den SNB 2011 ist dies
fiir die Strecken (Frankfurt-)Hailer-Meerholz—Fulda und
die Oberrheinstrecke Offenburg—Weil am Rhein (ohne
Umfahrung Freiburg) erfolgt.

AnschlieBend an die Uberlastungsmitteilung sind jeweils
binnen eines halben Jahres eine Kapazititsanalyse durch-
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zufiithren und ein Plan zur Erhéhung der Schienenwegka-
pazitit (PEK) vorzulegen. Auch diese Mallnahmen sind
erfolgt, wobei allerdings keine neuen Erkenntnisse erwar-
tet werden konnten, da beide Strecken ohnehin bereits im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung bearbeitet
bzw. ausgebaut werden. Interessant waren insofern nur
betriebliche Mafinahmen, insbesondere die Ausweisung
von Umleitungsstrecken und die Vorgabe von Fahrzeiten.
Die entsprechenden Vorschlige wurden seitens der Bun-
desnetzagentur gepriift und nach Zustimmung in die SNB
2011 aufgenommen, wéihrend dem DB-Netz-Wunsch des
Ausschlusses aller Ziige ohne die Zugleitsysteme LZB
CIR ELKE II bzw. einer Nachrangigkeit der entsprechen-
den Ziige auf der Oberrheinstrecke nicht zugestimmt
wurde: Zum einen wire der Kapazititsgewinn nur margi-
nal und zum anderen wegen des Ausschlusses einiger
Wettbewerber nicht angemessen gewesen. Falls in dieser
Hinsicht Probleme auftreten, 16sen sie sich mdoglicher-
weise bereits in naher Zukunft durch Nachriistung der
entsprechenden Ziige. Bei einem konkreten Konflikt
diirften schnellere, weniger Kapazitit verbrauchende
Ziige ohnehin iiber die Priorisierung bei der Trassenver-
gabe zum Zuge kommen.

Nach wie vor gilt jedoch, dass trotz der groflen Be- und
moglicherweise Uberlastung des deutschen Schienennet-
zes die entsprechenden Mitteilungen seitens der DB Netz
AG nur sehr zuriickhaltend erfolgen. So rdumte die DB
Netz AG zwar ein, dass sie auf der Strecke Diisseldorf—
Duisburg—Essen Trassen nicht vergeben konnte, wollte
aber dennoch keine Uberlastungsmitteilung abgeben.
Eine Verfahrensanweisung, die im Jahr 2009 zusammen
mit dem Eisenbahn-Bundesamt iiberarbeitet worden ist,
sieht vor, dass die DB Netz AG ihr Schienennetz zundchst
im Hinblick auf Uberlastungen detektiert und dabei vor-
gegebene Parameter anwendet sowie mogliche Ausnah-
men priift, um dann das Ergebnis fiir eine ,,Erstanalyse®
vorzulegen, bei der sie ihre Position gegeniiber den bei-
den beteiligten Behorden vortrdgt. Die Behorden haben
inzwischen nach Priifung eine Uberlastungsmitteilung fiir
die Strecke Diisseldorf-Duisburg—Essen verlangt.

Festzuhalten bleibt, dass die Ausweisung iiberlasteter
Schienenwege bisher nicht die bestehenden Diskrepanzen
zwischen Markterfordernissen und Kapazitit des Schie-
nennetzes abbildet. Die Bundesnetzagentur fiihrt daher
intensiv Gespriache mit dem Eisenbahnbundesamt und der
DB Netz AG mit dem Ziel, eine Verbesserung der gegen-
wartigen Methodik zu erreichen.

2.3.4 Sicherstellung eines ununterbrochenen
Eisenbahnbetriebes im Falle der Ver-
pachtung/Verkauf einer Eisenbahnstrecke

Die Bundesnetzagentur erdffnete im Jahr 2009 ein Netz-
zugangsverfahren gegen ein EIU wegen des Verdachts
der faktischen Netzzugangsverweigerung durch Verpach-
tung bzw. Verkauf einer Eisenbahnstrecke an ein anderes
EIU, das nicht die genehmigungsrechtlichen Vorausset-
zungen des § 6 bzw. § 7f AEG erfiillte und somit keinen
Netzzugang zur betreffenden Strecke gewéhren konnte.

Das bislang die Eisenbahnstrecke betreibende EIU stellte
bei der zustidndigen Eisenbahngenehmigungsbehorde ei-

nen Antrag auf Einschrinkung der Genehmigung nach
§ 6 AEG beziiglich der zu verpachtenden Strecke und er-
hielt per Bescheid die gewiinschte Anderung der Be-
triebsgenehmigung. Durch die antragsgemif3e Einschrén-
kung der Genehmigung nach § 6 AEG durfte das
urspriinglich die Strecke betreibende EIU diese Eisen-
bahnstrecke nun nicht mehr betreiben. Das EIU, das die
betreffende Strecke bereits von dem bislang die Strecke
betreibenden EIU angepachtet hatte, verfiigte jedoch zu-
nichst weder iiber eine Genehmigung nach § 6 AEG noch
iber eine Genehmigung nach § 7f AEG. Wahrend nach
einiger Zeit eine Genehmigung nach § 6 AEG erteilt
wurde, konnte eine Genehmigung nach § 7f AEG wegen
unvollstdndiger Antragsunterlagen nicht erteilt werden.

Da bei der Einschrankung der Betriebsgenehmigung des
ersten EIU nicht die Voraussetzungen eines ununterbro-
chenen Betriebes der betroffenen Eisenbahninfrastruktur
gepriift bzw. beriicksichtigt worden waren, entstand ein
— rechtlich nicht zuldssiger — Zustand, der trotz Verpflich-
tung zur Zugangsgewdhrung gemal § 14 Absatz 1 AEG
zur faktischen und sachlich nicht gerechtfertigten Verwei-
gerung des Netzzuganges fiihrte. Aus Sicht der Bundes-
netzagentur muss bei Erteilung, Riicknahme oder
Einschriankung von eisenbahnrechtlichen Betriebsgeneh-
migungen sichergestellt werden, dass eine bestehende
Verpflichtung zur Netzzugangsgewdhrung nicht beein-
trachtigt oder faktisch ausgeschlossen wird. Auflerdem ist
nach Auffassung der Bundesnetzagentur durch die zu-
stindige Eisenbahngenehmigungsbehoérde zu priifen, ob
das EIU, welches eine Eisenbahninfrastruktur pachtet
oder kauft, iiber die notwendigen Genehmigungen ver-
fiigt bzw. diese zeitnah nach Ubernahme der Eisenbahn-
infrastruktur erhalten wird.

Der vorliegende Sachverhalt war auch Gegenstand einer
kleinen Anfrage einer Bundestagsfraktion im Deutschen
Bundestag. Die anfragende Bundestagsfraktion sah in
dem Verhalten des verpachtenden EIU einen Verstof3 ge-
gen die Verpflichtung zur Gewihrleistung des diskrimi-
nierungsfreien Eisenbahninfrastrukturzuganges nach § 14
Absatz 1 AEG.

Die zustindige Eisenbahngenehmigungsbehorde teilte
daraufhin mit, dass das betroffene EIU kiinftig durch eine
entsprechende Gestaltung der Pacht- bzw. Kaufvertriage
sicherstellen wolle, dass nicht durch eine zdgerliche Auf-
nahme des Betriebes der Netzzugangsanspruch Dritter un-
terlaufen wird. Die Bundesnetzagentur wird auch kiinftig
mittels Netzzugangsverfahren Sachverhalte hinsichtlich
faktischer Netzzugangsverweigerung durch Betreiber, die
nicht iiber eine entsprechende Betriebsgenehmigung ver-
fiigen, priifen und erforderlichenfalls beanstanden.

2.3.5 Abbau systematischer Verspatungen
durch Korrektur regionaler
Dispositionsregeln

Anfang 2009 schaltete ein EVU die Bundesnetzagentur
ein, weil es mit seinem Nahverkehrszug seiner Meinung
nach immer wieder durch falsche Disposition vermeid-
bare Verspétungen erfuhr. Der Reisezug eines mit dem
Betreiber der Schienenwege verbundenen EVU traf wie-
derkehrend mit erheblicher Verspatung an der vorgesehe-
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nen Uberholstrecke ein. Gleichwohl erhielt der Zug des
Beschwerdefiihrers nicht die Moglichkeit, weitgehend
piinktlich zu fahren oder sich — bei gleichzeitiger Verrin-
gerung der Verspitung — im spiteren Streckenverlauf
iiberholen zu lassen, obwohl die dafiir benotigte Infra-
struktur vorhanden ist. Die Bundesnetzagentur regte da-
raufhin nicht nur die Uberpriifung der regionalen Disposi-
tionsregeln, sondern vor allem auch regelmiBige
Lagebesprechungen in der Betriebszentrale zur Losung
solcher Probleme an.

In der Folge kam es zu einer einvernehmlichen Problem-
l6sung zwischen den betroffenen EVU, der sich schlieB3-
lich auch das zustindige EIU anschloss, indem es den
Aufbau eines zusétzlichen Blocksignals im lédngsten Zug-
meldeabschnitt fiir beide Richtungen binnen der niachsten
13 Monate zusagte. Die neuen Dispositionsvereinbarun-
gen ermoglichten daraufhin die Einstellung des Verfah-
rens nach § 14c AEG.

2.3.6 Sicherung des Netzzugangs eines kleinen
Eisenbahninfrastruktur- und -verkehrs-
unternehmens

Ein kleineres Eisenbahnunternehmen, das sowohl als
EVU als auch als EIU titig ist, beschwerte sich dariiber,
dass auf Grund von Taktverdichtungen im Schienenper-
sonennahverkehr bzw. auf Grund der zusitzlichen Bele-
gung einer Strecke der DB Netz AG ab dem Fahrplanjahr
2010 seine eigene Infrastruktur von den Gleisen der DB
Netz AG aus nicht mehr zu marktgerechten Zeiten er-
reichbar wire. Betroffen wiren zahlreiche Fahrten von ei-
nem Rangierbahnhof in das Streckennetz des kleinen ETU
gewesen, wobei sowohl Fahrten des EVU selbst sowie
Fahrten anderer EVU nicht mehr hitten durchgefiihrt
werden konnen. Diese Fahrten werden iiberwiegend als
Rangierfahrten durch einen wichtigen Hauptbahnhof ge-
fithrt und kreuzen dabei zahlreiche andere Verkehre bis hin
zum Fernverkehr. Damit waren sowohl Aspekte von Netz-
zugang als auch von Kapazitit/Uberlastung angesprochen,
so dass die Bundesnetzagentur ein Netzzugangsverfahren
eroffnete. Nach Auswertung der vorgelegten Unterlagen,
insbesondere dem Infrastrukturanschlussvertrag, wurde
knapp drei Wochen spiter eine Anhdrung in einer nahen
AuBenstelle der Bundesnetzagentur durchgefiihrt.

Als kurzfristige Losung wurden die Rangierfahrten fiir
den nichsten Netzfahrplan trotz der hohen Zugdichte si-
chergestellt. AnschlieBend fanden weitere Gespréache
statt, um fiir das Problem eine mittel- bis langfristige Lo-
sung zu erreichen. Anfang 2010 hat das betroffene Unter-
nehmen mitgeteilt, dass inzwischen Zeitfenster gefunden
und fixiert worden sind, die im téglichen Betrieb die not-
wendigen Verbindungsfahrten zwischen beiden Netzen
sichern und fiir den Betrieb in angemessener Qualitét sor-
gen. Das Verfahren wurde darauthin eingestellt.

2.3.7 Gewadhrung von Trassen mit beantragter
Zuglange eines Giiterverkehrs-
unternehmens

Ende August wandte sich ein EVU mit einer Beschwerde
an die Bundesnetzagentur. Das EVU beforderte im lau-
fenden Netzfahrplan regelméBig Giiterziige mit einer

Zuglinge von 600 Metern zwischen zwei groflen deut-
schen Stidten. Das Unternehmen beantragte auch fiir den
kommenden Netzfahrplan diese Zuglidngen in der glei-
chen Relation und erhielt dafiir von der DB Netz AG eine
Ablehnung. Die DB Netz AG bot dem Cargounterneh-
men Fahrplane fiir kiirzere Ziige an. Das EVU teilte der
Bundesnetzagentur darauthin mit, dass eine kiirzere
Zuglénge als die beantragte dazu fithren wiirde, dass der
Verkehr nicht mehr rentabel sei.

Die Bundesnetzagentur leitete daraufhin ein Netzzu-
gangsverfahren ein. Im Zuge dieses Verfahrens priifte sie
eingehend den Sachverhalt und erliel Anfang September
einen Bescheid gegen die DB Netz AG. Hierin wurde die
DB Netz AG verpflichtet, dem EVU die beantragte
Zuglange uneingeschrankt zu gewidhren. In mehreren
fachlichen Gesprachen mit der DB Netz AG wurde die
Angelegenheit besprochen und eine Losungsmoglichkeit
gesucht. Dies fiihrte letztlich zum Erfolg. Der Bescheid
wurde umgesetzt. Zwischen der DB Netz AG und dem
EVU konnte auch fiir den anschlieBenden Netzfahrplan
eine Vereinbarung fiir die gewiinschte Zuglange geschlos-
sen werden.

2.4 Sonstige Aktivitaten
2.4.1 Grenziiberschreitender Personenverkehr

Zum 1. Januar 2010 wurde der Markt fiir den internatio-
nalen Personenverkehr gemdf3 der Richtlinie 2007/58/EG
geoftnet. Ziel der Richtlinie ist die Férderung des Wettbe-
werbs zwischen den EVU; sie gewdhrt allerdings keine
Zugangsrechte fiir das Erbringen von Eisenbahnverkehrs-
leistungen im gesamten Personenverkehr, sondern nur fiir
den grenziiberschreitenden Personenverkehr einschlief3-
lich des Rechts, Fahrgéste an Zwischenhalten aufzuneh-
men oder abzusetzen. Dieses eingeschlossene Recht darf
aber nicht benutzt werden, um eine generelle Marktoft-
nung zu bewirken. Aus diesem Grund erhalten EVU nur
dann Anspruch auf Zugang, wenn der Hauptzweck ihrer
Verkehrsleistung darin besteht, Fahrgdste grenziiber-
schreitend zu befordern. Vereinfacht ausgedriickt, sollten
also mindestens 50 Prozent der Fahrgéste des jeweiligen
Zuges grenziiberschreitend unterwegs sein.

In Umsetzung der Richtlinie 2007/58/EG ist seit dem
1. Januar 2010 § 14g AEG anzuwenden. Gemal3 dieser
Vorschrift hat derjenige, der beabsichtigt, bei einem EIU
den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur im grenziiber-
schreitenden Personenverkehr (§ 2 Absatz 2b AEG) zu
beantragen, mindestens zwei Monate vor der Antragstel-
lung schriftlich einen Antrag bei der Regulierungsbe-
horde auf Feststellung der Zugangsberechtigung zu stel-
len.

Um auf die entsprechenden Antrige nach § 14g AEG vor-
bereitet zu sein, wurden im Jahr 2009 die Vorschrift und
die notwendigen Voraussetzungen erdrtert sowie eine Be-
standsaufnahme der bereits vorhandenen grenziiber-
schreitenden Personenverkehre durchgefiihrt, um zu prii-
fen, inwieweit bei diesen gegebenenfalls Antrige nach
§ 14g AEG zu erwarten sind. Betroffen erschienen zu-
néchst auch zahlreiche Nahverkehre, obwohl das européi-
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sche Recht nicht wie in Deutschland zwischen Nah- und
Fernverkehr unterscheidet und die Zielsetzung der Markt-
offnung insbesondere den Fernverkehr betrifft, um die
Schiene im intermodalen Wettbewerb gegeniiber dem
Flugverkehr zu stérken.

Zugangsberechtigt sind neben den EVU auch die Aufga-
bentrdger, welche die ausreichende Bedienung mit Ver-
kehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr si-
cherzustellen haben (§ 14 Absatz 2 Nummer 3 AEG). Die
Aufgabentriger konnen selbst die Zuweisung von
Zugtrassen an sich oder an ein EVU beantragen. Aufler-
dem kann eine Zugangsberechtigung auf der Grundlage
zwischenstaatlicher Vereinbarungen (§ 14 Absatz 3 Num-
mer 3 i. V. m. Absatz 2 AEG) vorliegen. Das ist regelmé-
Big im grenziiberschreitenden Nahverkehr der Fall, weil
sich die Aufgabentrager beiderseits der Staatsgrenzen auf
einen gemeinsamen Nahverkehr verstidndigt und dazu als
zustdndige Landesorganisationen entsprechende Vertrige
abgeschlossen haben. Ein typischer Fall ist beispielsweise
der Nahverkehr zwischen Leer in Ostfriesland und der be-
nachbarten niederldndischen Stadt Groningen.

Relevant wird § 14g AEG nur in den Fillen, in denen
keine Zugangsberechtigung gemél § 14 Absatz 2 und 3
AEG gegeben ist und keine zwischenstaatliche Vereinba-
rung zwischen Deutschland und dem jeweiligen Nachbar-
land vorliegt. In diesen Féllen ist von der Bundesnetz-
agentur zu priifen, inwiefern der Hauptzweck der
betreffenden Eisenbahnverkehrsleistungen in der grenz-
iiberschreitenden Personenbeforderung liegt. Gesetzlich
vermutet wird der Hauptzweck lediglich fiir den Fall,
dass die Mehrzahl der Beforderungen grenziiberschrei-
tend erbracht wird. Denkbar wire auch eine Beurteilung
auf der Grundlage der Umsitze: Grenziiberschreitende
Fahrgéste sind eher langer unterwegs, so dass die Fahr-
gelderlose durch sie tendenziell hoher als bei Fahrgésten
sind, die nur innerstaatlich unterwegs sind.

Nach erster Einschitzung ist jedoch davon auszugehen,
dass die Vorschrift in der Praxis kaum zur Anwendung
gelangen wird: Sobald ein ausldndisches EVU eine Ge-
sellschaft mit Sitz in Deutschland griindet, ist es bereits
aus diesem Grund zugangsberechtigt (§ 14 Absatz 2
Nummer 1 AEG). Nahezu alle auslédndischen EVU, die
potentiell an grenziiberschreitenden Personenverkehren
interessiert sein konnten, verfiigen also iiber ihre Tochter-
unternehmen in Deutschland bereits iiber den Netzzugang
und miissen ihn nicht eigens nach § 14g AEG beantragen.

Zudem ist unter den verkehrlichen Rahmenbedingungen
Deutschlands ein Verkehr, bei dem mindestens 50 Prozent
der Fahrgiste den jeweiligen Zug zur Grenziiberschrei-
tung nutzen, nicht wirtschaftlich darstellbar. Selbst auf
Linien wie Amsterdam—Utrecht—-Arnheim—Oberhausen—
Duisburg-Diisseldorf-KéIn—Frankfurt Flughafen— Frank-
furt Hauptbahnhof, die im zweistiindlichen ICE-Verkehr
in Kooperation zweier Staatsbahnen angeboten wird, ist
die Summe der Fahrgéste, die im ,,Binnenverkehr in den
Niederlanden oder in Deutschland unterwegs sind, signi-
fikant groBer ist als die Summe der Fahrgiste, die interna-
tional unterwegs sind.

3 Zugang zu Serviceeinrichtungen

3.1 Uberblick und Stand der Offnung von

Serviceeinrichtungen

Der Riickgang des Transportaufkommens im Schienengii-
terverkehr in 2009 sowie die steigende Zahl der Zusam-
menschliisse von Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
zeigen deutlich, wie empfindlich der Schienengiiterver-
kehr auf Marktbewegungen reagiert. Gerade hier gilt es,
durch eine erfolgreiche Regulierung, insbesondere auch
in Serviceeinrichtungen, den Wettbewerb fiir die Zukunft
nachhaltig zu stérken.

Die Bundesnetzagentur hat das Jahr 2009 genutzt, einige
grundsitzliche Fragestellungen der Nutzung von Service-
einrichtungen zu beleuchten. Es sind wesentliche Weichen
hin zu mehr Transparenz und Diskriminierungsfreiheit bei
der Nutzung von Serviceeinrichtungen gestellt worden. So
wurde z. B. die Nutzung von Serviceeinrichtungen der DB
Netz AG zur Zugbildung und Zugaufldsung, insbesondere
in Rangierbahnhofen, eingehend gepriift und mit der DB
Netz AG diskutiert (vgl. Kapitel 3.4.1).

Die Priifung der Einhaltung der eisenbahnrechtlichen
Vorgaben zur diskriminierungsfreien Zugangsgewihrung
bei Serviceeinrichtungen bildet parallel zu den Aufgaben
im Bereich des Zugangs zu Schienenwegen einen
Schwerpunkt der Arbeit der Bundesnetzagentur. Eisen-
bahninfrastrukturunternechmen (EIU), die Serviceeinrich-
tungen nach § 2 Absatz 3c Allgemeines Eisenbahngesetz
(AEG) betreiben, haben im Rahmen der eisenbahnrechtli-
chen Vorgaben Zugang zu ihrer Eisenbahninfrastruktur
und den damit verbundenen Leistungen zu gewéhren.
Hierfiir miissen sie Nutzungsbedingungen fiir Serviceein-
richtungen (NBS) aufstellen. Mit der Priifung der NBS
und dem Titigwerden der Behorde bei konkreten Ver-
dachtsmomenten hinsichtlich Verstdfen gegen die Zu-
gangsrechte, z.B. aufgrund von Beschwerden der
Zugangsberechtigten, lassen sich die wesentlichen Hand-
lungsfelder der Bundesnetzagentur skizzieren.

Im Berichtzeitraum hat die Bundesnetzagentur eine Viel-
zahl von NBS unterschiedlichster Betreiber von Service-
einrichtungen gepriift, die ihrer Aufforderung zur Auf-
stellung von NBS im Jahr 2008 gefolgt sind. Die Anzahl
der im ex-ante-Verfahren gepriiften NBS ist erneut stark
gestiegen. Die EIU haben durch regulierungskonforme
Anpassung ihrer beabsichtigten NBS im Rahmen der An-
horung haufig einen Widerspruch der Bundesnetzagentur
vermieden.

Bei der Priifung von NBS hat die Bundesnetzagentur, wie
auch im letzten Jahr, Schwerpunkte gebildet bzw. weiter
beibehalten, die in diesem Jahr insbesondere auch um for-
male Aspekte der Priifung von NBS ergénzt wurden (vgl.
Kapitel 3.2.1). Daneben waren auch in 2009 die NBS von
Héfen und Terminals als wesentliche Schnittstelle im in-
termodalen Giiterverkehr wieder von Bedeutung. Im Fo-
kus stand dabei die Frage, wie das Auseinanderfallen von
Kran- und Gleisbetreiber in einem Terminal behandelt
werden muss (vgl. Kapitel 3.2.2).
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Zudem wurde die Entwicklung von transparenten Zu-
gangsbedingungen als Voraussetzung fiir die Zugangsge-
wiahrung zu Wartungseinrichtungen (vgl. Kapitel 3.2.3)
weiter vorangetrieben. Hier konnten auch ohne rechtliche
Auseinandersetzungen weitere Erfolge fiir die Entwick-
lung des Wettbewerbs auf der Schiene erzielt werden.

Auch im Bereich der Personenbahnhéfe konnte die Doku-
mentation der dem Wettbewerb zur Verfiigung stehenden
Anlagen wesentlich erweitert werden (vgl. Kapitel 3.2.5).

In 2009 wurden fiir die Priifung von NBS wesentliche
Auffassungen der Bundesnetzagentur in einem Gerichts-
verfahren vor dem Verwaltungsgericht Kéln (VG Kdln)
bestatigt (vgl. Kapitel 5.5).

Die Bundesnetzagentur stellt in den folgenden Abschnit-
ten ausgewdhlte NBS-Priifungen bzw. Zugangsverfahren
sowie weitere Aktivititen vor.

3.2 Priifung von NBS

Die Aufforderung der Bundesnetzagentur aus dem Jahr
2008 zur Aufstellung von Nutzungsbedingungen hat eine
Vielzahl kleiner und mittelstindischer EIU veranlasst, in
2009 die NBS fiir ihre Serviceeinrichtungen nach § 14d
Satz 1 Nummer 6 AEG mitzuteilen. Die Bundesnetzagen-
tur richtet in diesem Zusammenhang ihr Augenmerk auch
auf groBere Unternehmen, in denen sich unterschiedliche
kleine und mittelstdndische EIU vereinen, wie z. B. die
Veolia-Gruppe. Durch die Zusammenfassung vieler Be-
treiber erhoht sich die Wettbewerbsrelevanz.

3.2.1 Formale Gesichtspunkte bei der Priifung
von Nutzungsbedingungen

Trotz der deutlichen Hinweise der Bundesnetzagentur in
ihrem Anschreiben in 2008 ist im Hinblick auf die Fris-
tenlage zur Verdffentlichung, Mitteilung und dem Inkraft-
treten von NBS nach der Eisenbahninfrastruktur-Benut-
zungsverordnung (EIBV) bei einigen EIU nach wie vor
ein Informationsbedarf erkennbar. Grundsétzlich gilt es,
Abweichungen des von der EIBV vorgesehenen Fristen-
laufs zu vermeiden, da nur bei Einhaltung dieser Forma-
lien die Beteiligung der Zugangsberechtigten und deren
rechtzeitige Information vor der Planung von Verkehren
und der Anmeldung von Kapazititen sichergestellt wer-
den konnen.

Ein Abweichen von den eisenbahnregulierungsrechtlich
vorgesehenen Fristen verzogert regelméBig ein Inkrafttre-
ten der beabsichtigten NBS bzw. deren Anderung. Eine
Anpassung der NBS auflerhalb des verordnungsrechtli-
chen Verfahrens ldsst die Bundesnetzagentur zu, wenn
schnellstmoglich schwerwiegende Fehler in den NBS be-
seitigt oder fehlende Pflichtbestandteile in den NBS
erginzt werden sollen, z.B wenn aus Griinden der Eisen-
bahn-Betriebssicherheit eine Anderung der entsprechen-
den Regeln erforderlich wird, das EIU neu auf dem Markt
auftritt oder neu errichtete Eisenbahninfrastruktur in der
Infrastrukturbeschreibung aufzunehmen ist. Eine zeit-
nahe, den Wettbewerb fordernde Anpassung sollte bei der

Beseitigung gravierender Mingel nicht durch das enge
Fristenkorsett der EIBV verhindert werden.

Bereits durch rechtliche Vorgaben sind unwesentliche
Anderungen in NBS nach § 4 Absatz 7 EIBV von der
Einhaltung von Fristen befreit.

Die DB Netz AG teilte im Juni 2009 Anderungen in ih-
rem betrieblich-technischen Regelwerk gemall § 14d
Satz 1 Nummer 6 AEG mit. Ein sofortiges Inkrafttreten
vor dem sich verordnungsrechtlich ergebenden Zeitpunkt
war aufgrund der Sicherheitsrelevanz der vom Eisen-
bahn-Bundesamt angeordneten Anderungen erforderlich.

Bei einigen Anderungen konnte auch davon ausgegangen
werden, dass es sich um unwesentliche Anderungen im
Sinne von § 4 Absatz 7 EIBV gehandelt hat. In diesem
wie auch in einem weiteren Verfahren musste die Bundes-
netzagentur nachdriicklich darauf hinweisen, dass ihr eine
Priifungskompetenz zukommt, ob es sich um eine we-
sentliche oder eine unwesentliche Anderung handelt. § 4
Absatz 7 EIBV entbindet die EIU nicht von ihrer Mittei-
lungspflicht (§ 14d Satz 1 Nummer 6 AEG).

In einigen Féllen musste die Bundesnetzagentur darauf
hinweisen, dass allein die Mitteilung, dass eine beabsich-
tigte Neufassung oder Anderung der NBS im Bundesan-
zeiger bzw. Internet verdffentlicht wurde, nicht ausreicht,
um als Mitteilung nach § 14d Satz 1 Nummer 6 AEG die
Vier-Wochen Priifungsfrist der Bundesnetzagentur (§ 14e
Absatz 1 Nummer 4 AEG) in Gang zu setzen. Vielmehr
ist die Ubersendung der beabsichtigten Neufassung inklu-
sive der giiltigen Entgeltliste erforderlich. Werden Ande-
rungen vorgelegt, sind diese kenntlich zu machen. Durch
synoptische Darstellung mit einer Begriindung ist es der
Bundesnetzagentur moglich, ihrem Uberwachungsauftrag
gerecht zu werden und eine Priifung der Eisenbahnrechts-
konformitat in der kurz bemessenen Priifungsfrist vorzu-
nehmen.

3.2.2 Terminals und Héfen

Bei den Priifungen von NBS lag auch im Jahr 2009 ein Au-
genmerk der Bundesnetzagentur auf den Nutzungsbedin-
gungen von Hifen und Terminals. Der Fokus richtete sich
dieses Jahr besonders auf die Vergabe und Verwaltung von
Nutzungskapazititen und den Betrieb der Infrastrukturen.
Im Rahmen der Umsetzung eines in 2008 erlassenen Be-
scheides hat die Bundesnetzagentur die Neugestaltung der
Nutzungsbedingungen der EUROGATE Container Termi-
nal Bremerhaven GmbH (Eurogate) in Bezug auf eine
diskriminierungsfreie Benutzung des IT-Systems zur Dis-
position von Containern, auf das zur Betriebsabwicklung
von den Zugangsberechtigten zugegriffen wird, intensiv
begleitet. Besonders wichtig war, dass die Eurogate ge-
geniiber den Zugangsberechtigten nicht aus der Verant-
wortung als EIU fiir die Erbringung von Eisenbahndienst-
leistungen entlassen wird. Ein EIU muss die Leistung,
wie z. B. ein fiir die Nutzung der Infrastruktur unabding-
bares IT-System, selbst erbringen, auch wenn ein drittes
Unternehmen dieses IT-System auf der Basis vertragli-
cher Vereinbarungen mit dem EIU bereitstellt. Aulerdem
ist zu gewdhrleisten, dass das IT-System allen Zugangs-
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berechtigten mit gleicher Funktionalitit zur Verfiigung
steht.

Im Ubrigen haben die Bremische Hafeneisenbahn als Be-
treiberin der zwischen den Terminals und der DB Netz
AG gelegenen Eisenbahninfrastruktur in Bremerhaven
und die Eurogate eine Vereinbarung iiber die Koordinie-
rungen und Konfliktlosungen fiir die jeweiligen Infra-
strukturen getroffen, um die optimale Auslastung ihrer
Eisenbahninfrastruktur zu gewihrleisten. Hier sind in
2009 erhebliche Fortschritte erzielt worden.

Die Priifung der Neufassung der NBS der Bremischen
Hafeneisenbahn fiir Eisenbahninfrastruktur auf dem Ge-
lande der Bremer Hifen hat jedoch gezeigt, dass die Re-
gelungen zur Konfliktlosung und die Verantwortung fiir
den Anmeldeprozess in Abstimmung mit den Regelungen
in den NBS der Eurogate erneut betrachtet werden miis-
sen. Entscheidend ist, dass der Nutzer der Eisenbahnin-
frastrukturen erkennen kann, welche eisenbahnbezogenen
Leistungen von welchem der beteiligten Unternehmen
unter welchen Bedingungen erbracht werden. Es ist auf
eine Prézisierung der Regelungen mit den beteiligten Un-
ternehmen hinzuwirken.

Eine Besonderheit der Containerterminals in Bremerha-
ven ist, dass die Eurogate nicht in allen Terminals auch
die Betreiberin der an bzw. unter den Umschlaganlagen
liegenden Gleisinfrastruktur ist. Im Hinblick auf das Aus-
einanderfallen von Gleisinfrastrukturbetreiber und Um-
schlagbetreiber hat die Bundesnetzagentur unter dem
Stichwort ,,EIU ohne Gleise™ hervorgehoben, dass auch
der Betreiber von Umschlaganlagen zur Verladung von
Giitern auf die bzw. von der Schiene auch dann als Termi-
nalbetreiber im Sinne von § 2 Absatz 3¢ Nummer 3 AEG
anzusehen ist, wenn er selbst nicht die Gleise, sondern
nur die Umschlaganlage betreibt bzw. die Umschlagleis-
tung erbringt. Dies ergibt sich daraus, dass in Serviceein-
richtungen die Erbringung der verkehrstypischen Leistun-
gen regelméBig im Vordergrund der Nutzung durch die
Zugangsberechtigten steht. Dieses Auseinanderfallen der
Betreibereigenschaft ist auch bei anderen Terminalbetrei-
bern zu beobachten. Auch hier begleitete die Bundesnetz-
agentur die Erstellung der NBS.

3.2.3 Wartungseinrichtungen

Nach dem erfolgreichen Ausgang der Verfahren gegen
die DB Regio AG, in dem die Verpflichtung zur Zugangs-
gewidhrung und zur Aufstellung sowie Vorgaben zur Aus-
gestaltung von NBS fiir die von ihr betriebenen Werkstét-
ten bestitigt wurden, hat die Bundesnetzagentur weitere
Eisenbahnunternehmen zur Aufstellung von NBS fiir de-
ren Wartungseinrichtungen aufgefordert. Diese sind der
Aufforderung bis auf eine Ausnahme nachgekommen.
Uber die inhaltliche Ausgestaltung der NBS, insbeson-
dere im Hinblick auf den Detaillierungsgrad der Leis-
tungsbeschreibung, besteht zwischen den Verfahrensbe-
teiligten aber noch Uneinigkeit. In Abhéngigkeit des
Ausgangs des gerichtlichen Hauptsacheverfahrens gegen-
iber der DB Regio AG (vgl. Tétigkeitsbericht 2008
Teil II, Abschnitt 5.1) wird die Bundesnetzagentur eine
weitere Priazisierung der NBS einfordern. Soweit von den

anmeldenden EVU detaillierte Angaben bei der Nut-
zungsanmeldung gefordert werden, ist zu beriicksichti-
gen, dass die Betreiber der Wartungseinrichtungen auch
in Konkurrenz zu den Anmeldern stehen. Hier ist darauf
zu achten, die Einhaltung der in § 5 Absatz 2 EIBV ver-
ankerten Schutzrechte sicher zu stellen.

3.2.4 DB Netz AG - NBS 2011

Am 20. Oktober 2009 reichte die DB Netz AG ihre beab-
sichtigten Anderungen der NBS 2011 gemiB § 14d Satz 1
Nummer 6 AEG zur Priifung bei der Bundesnetzagentur
ein. Ebenso wie hinsichtlich der Schienennetz-Benut-
zungsbedingungen (SNB) beabsichtigte sie auch hier,
zahlreiche ihrer Konzern-Richtlinien aus den NBS he-
rauszunehmen. Die genannten Verfahren sind insoweit
wesensgleich. Es wird daher auf die Darstellung zu den
SNB (vgl. Kapitel 2.2.1 und Kapitel 5.6) verwiesen.

Fiir den Bereich der NBS kommen dabei die gleichen
Erwégungen zum Tragen wie flir die SNB. Die Zugangs-
relevanz von Regelungen beurteilt sich danach unter an-
derem anhand ihrer Bedeutung fiir die betriebswirtschaft-
lichen Entscheidungen der Zugangsberechtigten sowie
fiir die Betriebssicherheit der Eisenbahninfrastruktur.

Mit Ausnahme derjenigen Teile der Richtlinien, auf deren
Kenntnis die Zugangsberechtigten vor einem Zugangsbe-
gehren nicht unmittelbar angewiesen sind, hat die Bun-
desnetzagentur daher mit Bescheid vom 17. November
2009 der Herausnahme der Richtlinien aus den NBS wi-
dersprochen. In Sachen SNB und NBS erging insoweit
ein einheitlicher Bescheid, gegen den die DB Netz AG
Widerspruch einlegte und einen Eilantrag auf Anordnung
der aufschiebenden Wirkung des Widerspruchs stellte
(vgl. Kapitel 5.6 zum Fortgang des gerichtlichen Verfah-
rens).

3.2.5 Personenbahnhofe

Die Bundesnetzagentur hat 2009 die Neufassung der NBS
der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft mbH (AVG) tiberpriift.
Dieses Unternehmen ist nach der DB Station&Service
AG der zweitgrofite Betreiber von Stationen fiir den Per-
sonenverkehr (ca. 180 Bahnhofe und Halte) in Deutsch-
land. Die Bundesnetzagentur hat das Unternehmen ver-
pflichtet, das betrieblich-technische Regelwerk, dessen
Einhaltung den Nutzern der Eisenbahninfrastruktur ver-
bindlich vorgeschrieben wird, in die NBS aufzunehmen
und den gesetzlichen Bestimmungen entsprechend zu
verbffentlichen. Durch die Begleitung des Verfahrens zur
Aufstellung der NBS konnte die Bundesnetzagentur we-
sentliche Verbesserungen u. a. im Bereich der Kapazitits-
zuweisung und bei der Reisendeninformation (Recht
eines EVU, ggf. eigene optische oder akustische Informa-
tionsmedien zu installieren) erreichen. Von einer formli-
chen Verpflichtung der AVG hinsichtlich dieser Punkte
konnte daher abgesehen werden.

Auf Grund eines von Amts wegen eingeleiteten Verfah-
rens nach § 14f Absatz 1 AEG hat die DB Station&Ser-
vice AG NBS fiir die von ihr gegenwirtig in sieben deut-
schen Stddten (u.a. Berlin, Diisseldorf, Hamburg und
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Miinchen) betriebenen Terminals fiir die Abfertigung von
sog. Autoreiseziigen aufgestellt. Solche Ziige ermogli-
chen es dem Reisenden, einen Teil der Reisestrecke per
Zug und andere Teilstrecken per KFZ zuriickzulegen.
Durch die offentlich zugénglichen NBS verfiigen Wettbe-
werber nun iiber die Moglichkeit, sich liber Kapazitit und
NBS der Autozug-Terminals zu informieren und ggf. al-
ternative Autozug-Verkehrsangebote im Vergleich zur
DB AutoZug GmbH zu entwickeln.

Ein weiteres Verfahren betrifft die Aufstellung von NBS
fir die Verladeeinrichtungen der Autozugverbindung
zwischen Niebiill und Westerland (Sylt). Betreiberin der
Einrichtungen zur Abfertigung dieses Verkehrs ist die DB
AutoZug GmbH. Die Bundesnetzagentur geht davon aus,
dass auch dieses Unternehmen eisenbahnrechtlich dazu
verpflichtet ist, NBS fiir die Nutzung der Terminals in
Niebiill und Westerland durch andere Zugangsberechtigte
zu veroffentlichen. Sie hat deshalb ein hierauf gerichtetes
Verfahren eroffnet. Das Bestehen einer entsprechenden
Verpflichtung wird von der DB AutoZug GmbH derzeit
noch bestritten.

3.3 Zugang zu Serviceeinrichtungen

Ausgehend von dem in 2008 mit dem Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) entwickelten Begriff der
Verlader-Gemeinschaft hat die Bundesnetzagentur insbe-
sondere die Betreiber von Industriestammgleisen zur Ge-
wihrung des diskriminierungsfreien Zugangs verpflichtet
bzw. aufgefordert. Sie hat in 2009 die NBS der IDR Bahn
GmbH & Co KG tiberpriift, die diese fiir ihre Eisenbahn-
infrastruktur aufgestellt hat, welche in Diisseldorf Reis-
holz unterschiedliche Unternehmen und den Hafen Reis-
holz anbindet. Aulerdem hat die Bundesnetzagentur die
Priifung weiterer Infrastrukturen von Industrieunterneh-
men begonnen, die entweder nicht nur eigene Unterneh-
men anbinden oder auf denen sich dem offentlichen
Zugang unterliegende Serviceeinrichtungen befinden.
Ausloser waren in den meisten Féllen Zugangsbegehren
von Dritten. Eine abschlieende Bewertung steht insbe-
sondere mit Blick auf eine Priifung des Bundesministe-
riums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
iiber die Reichweite des sogenannten Werksbahnprivilegs
noch aus.

3.4 Sonstige Aktivitaten

3.4.1 Rangierbahnhéfe bzw. sonstige
Serviceeinrichtungen zur Zugbildung

Die Bundesnetzagentur hat die 2008 begonnene Untersu-
chung der Zugangsmoglichkeiten zu Rangierbahnhofen
und anderen Zugbildungsanlagen in 2009 fortgesetzt. Die
DB Netz AG demonstrierte der Bundesnetzagentur am
Beispiel des Rangierbahnhofs Niirnberg wéhrend einer
umfangreichen Ortsbesichtigung, die auch die Stellwerks-
aktivitdten im laufenden Betrieb umfasste, den Betriebs-
ablauf eines Rangierbahnhofs aus Sicht des Infrastruktur-
betreibers. Im Anschluss hat die Bundesnetzagentur
umfangreiche schriftliche Anhérungen gegeniiber der DB
Netz AG durchgefiihrt. Die Bundesnetzagentur sieht ihre

Annahmen im Hinblick auf eine diskriminierende Wir-
kung beim Zugang zu Rangierbahnhéfen bzw. anderen
Zugbildungsanlagen in vielen Punkten bestdtigt. Die
Bundesnetzagentur ist sich aber bewusst, dass das System
des Einzelwagenverkehrs, dessen wesentliche Verkehrs-
knotenpunkte Rangierbahnhdfe sind, aufgrund seiner
Stellung im intermodalen Wettbewerb einem starken
Druck ausgesetzt ist und sensibel auf duere Verdnderun-
gen reagiert. Um der Thematik mit dem ndtigen Augen-
maf zu begegnen, sieht sie den optimalen Losungsansatz
darin, im Austausch mit dem Markt denkbare Mafinah-
men zur Verbesserung der wettbewerblichen Situation zu
entwickeln und umzusetzen.

Die Bundesnetzagentur wird deshalb zusammen mit einer
Arbeitsgruppe aus betroffenen EIU und EVU in 2010 re-
gulatorisch zuldssige Losungen unter angemessener Be-
riicksichtigung gewachsener Strukturen und bestehender
Geschiftsmodelle erdrtern, um den diskriminierungs-
freien Zugang zu Rangierbahnhdfen und zu sonstigen
Zugbildungsanlagen zu verbessern und die Wettbewer-
berchancen zu erhéhen.

4 Prifung von Entgelten
4.1 Uberblick iiber Aktivititen der Entgelt-
regulierung

Neben der Regulierung des Zugangs zur Eisenbahninfra-
struktur hat die Bundesnetzagentur im Berichtszeitraum
auch intensiv die Priifung von Nutzungsentgelten weiter
vorangetrieben. Fiir die Zugangsberechtigten stellen die
zu entrichtenden Entgelte einen nicht unerheblichen wirt-
schaftlichen Faktor dar, der fiir die Wettbewerbssituation
mitentscheidend sein kann. Aus diesem Grund stehen der
Bundesnetzagentur Befugnisse zur Verfiigung, die Ent-
gelte eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens (EIU) zu
iiberpriifen und bei einem VerstoB gegen die gesetzlichen
MaBstibe regulierend einzugreifen. Fiir Betreiber der
Schienenwege sieht das Gesetz einen sogenannten Voll-
kostenmafBstab vor. Unter Beachtung der Wettbewerbsfa-
higkeit einzelner Marktsegmente haben die Schienen-
wegsbetreiber ihre Entgelte so aufzustellen, dass die
insgesamt dem Unternehmen entstehenden Kosten zuzii-
glich einer angemessenen Rendite ausgeglichen werden.
In Bezug auf die Entgelte fiir die Nutzung von Service-
einrichtungen bildet das Verbot einer missbrauchlichen
Wettbewerbsbeeintrachtigung den Kern des Entgeltmal3-
stabs.

Die Tétigkeit der Bundesnetzagentur im Jahr 2009 war
geprigt durch den Abschluss eines Verfahrens zur Uber-
prifung der Stationspreise der DB Station&Service AG
(siehe hierzu Kapitel 4.2.1) sowie der Minderungsrege-
lungen der DB Netz AG (siehe hierzu Kapitel 4.2.4 und
zum Stand des Gerichtsverfahrens Kapitel 5.2). In beiden
Féllen geniigten die vom Unternehmen eingesetzten Ent-
geltregelungen nicht den gesetzlichen Vorgaben, sodass
ein regulierungsbehodrdlicher Eingriff erforderlich war. In
anderen Fillen hat die Bundesnetzagentur Ermittlungen
eingeleitet, beispielsweise zum von der DB Netz AG er-
hobenen Regionalfaktor (siche hierzu Kapitel 4.3.1). In
Umsetzung der gesetzlichen Maflgaben hat die Bundes-



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

—99 _

Drucksache 17/4630

netzagentur die DB Netz AG verpflichtet, ein Anreizsys-
tem anzuwenden. Das Jahr 2009 hat die DB Netz AG ge-
nutzt ein neues Anreizsystem einzufiihren (siehe Kapitel
4.3.2). Dariiber hinaus hat die Bundesnetzagentur die
Entgeltregelungen vieler weiterer EIU, auch auflerhalb
des DB-Konzerns, iiberpriift.

4.2 Entgeltprifungen im Einzelnen
4.2.1 DB Station&Service AG — Stationspreise

Die Bundesnetzagentur hat mit Bescheid vom 10. De-
zember 2009 die Entgelte der DB Station&Service AG
fiir ungiiltig erklért, da diese nicht mit den eisenbahn-
rechtlichen Vorschriften vereinbar sind. Das Unterneh-
men muss nun diskriminierungsfreie Entgelte erarbeiten
und der Bundesnetzagentur zur Priifung vorlegen. Mit
dieser Entscheidung hat die Bundesnetzagentur das im
Jahr 2007 erdffnete Verfahren zur Uberpriifung des Sta-
tionspreissystems vorerst abgeschlossen.

Die Bundesnetzagentur hat festgestellt, dass die Entgelte
nicht den Vorschriften des Eisenbahnrechts iiber den Zu-
gang zur Eisenbahninfrastruktur entsprechen, mafgeblich
weil die Stationspreise nicht in der Weise kostenbasiert
gebildet werden, wie es in den Nutzungsbedingungen des
Unternehmens (ABP) beschrieben wird. Die genaue Kal-
kulation der ausgewiesenen Preise blieb bis zuletzt un-
klar. Insbesondere spiegeln die Entgelthohen nicht die
entstehenden Kosten wieder, wie in den ABP dargelegt.
Dadurch kommt es im Rahmen der Nutzung von Perso-
nenbahnhéfen von Bundesland zu Bundesland zu deutli-
chen Unterschieden in der wirtschaftlichen Belastung der
Zugangsberechtigten. Diese Unterschiede fiihren letzt-
endlich zu einer Ungleichbehandlung der Zugangsberech-
tigten im bundesweiten Vergleich.

Der Bescheid der Bundesnetzagentur erstreckt sich auf
die fehlende Nachvollziechbarkeit der Kalkulation der
Hohe der Stationspreise. Die Struktur des Preissystems in
Preiskategorien selbst wird zunéchst nicht unmittelbar be-
anstandet. Allerdings hat die Bundesnetzagentur in dem
Bescheid auch auf die mogliche Diskriminierungswir-
kung einzelner Bestandteile der Entgeltgrundsétze hinge-
wiesen. Dies betrifft speziell die in den ABP beschrie-
bene Zuordnung der Stationen zu den Kategorien und den
Zuglangenfaktor. Da die Priifung hinsichtlich dieser
Komponenten des Stationspreissystems noch nicht end-
gliltig abgeschlossen ist, erwartet die Bundesnetzagentur
im Nachgang zu ihrer Entscheidung eine deutlich kon-
struktivere Zusammenarbeit des Unternechmens mit der
Behorde.

Ebenfalls noch nicht Gegenstand der Entscheidung war
die Frage eines Preish6henmissbrauchs. Aufgrund des
seit dem Geschéftsjahr 2008 gestiegenen Gewinns ist es
aber nicht ausgeschlossen, dass sich die Bundesnetzagen-
tur zukiinftig u. a. der Frage widmen wird, ob sich die
Rendite des Unternehmens noch im gesetzlichen Rahmen
befindet.

Fiir die Zugangsberechtigten, die die Personenbahnhofe
der DB Station&Service AG nutzen, sah der Bescheid
vor, dass die Entgelte bis zum 1. Mai 2010 in der verdf-

fentlichten Hohe durch das Unternehmen nach Eisen-
bahnrecht erhoben werden diirfen. Viele Marktteilnehmer
haben sich positiv zu der Entscheidung gedufert. Einige
Zugangsberechtigte haben der Bundesnetzagentur bereits
Vorschldge unterbreitet, wie das zukiinftige Stationspreis-
system aus ihrer Sicht gestaltet sein sollte.

Die DB Station&Service AG hat gegen den Bescheid
Widerspruch eingelegt und zudem einen Antrag auf An-
ordnung der aufschiebenden Wirkung gestellt. Das Ver-
waltungsgericht Kéln (VG Koln) hat den Antrag des
Unternehmens mit Beschluss vom 26. Februar 2010
(Az. 18 L 51/10) abgelehnt. Gegen diesen Beschluss hat
die DB Station&Service AG Beschwerde beim Oberver-
waltungsgericht Nordrhein-Westfalen (OVG NRW) ein-
gelegt. Das OVG NRW hat mit Beschluss vom 23. Mérz
2010 (Az. 13 B 247/10) die aufschiebende Wirkung des
Widerspruchs gegen den Bescheid vom 10. Dezember
2009 angeordnet.

4.2.2 DB Netz AG - Rabattierung von
Abstellgleisen

Die DB Netz AG beabsichtigte die Einfithrung eines bis
zum 30. Juni 2009 befristeten Sonderangebotes zur Ab-
stellung von leeren Giiterwagen. Es sah einen Abschlag
in Hohe von 50 Prozent auf den Normalpreis vor. Das
Angebot umfasste nur speziell ausgewiesene Gleise, die
ausschlieflich von leeren Giliterwagen zur einmaligen
Ein- und Ausfahrt in Schrittgeschwindigkeit benutzt wer-
den sollten.

Die Bundesnetzagentur wurde iiber die beabsichtigte
Preisgestaltung erst Ende Januar informiert, obwohl die
DB Netz AG das Angebot bereits zwei Wochen zuvor
durch ein Anschreiben an die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) verdffentlicht hatte. Hinsichtlich der Ak-
zeptanz der Sonderkonditionen fiihrte die DB Netz AG
aus, dass bisher nur ein konzerneigenes im Schienengii-
terverkehr (SGV) titiges EVU dieses Sonderangebot
nutzte. Die Verhandlungen mit weiteren EVU befdnden
sich in der Angebotsphase. Die Priifung der Unterlagen,
insbesondere durch eigenstindige Recherchen der Bun-
desnetzagentur bei verschiedenen EVU, ergab, dass ent-
weder von den iibrigen Giiterverkehrsunternehmen in den
gewiinschten Regionen keine oder nur unzureichende Ka-
pazitdten an vergiinstigten Abstellpldtzen vorhanden oder
die vorgesehenen Kapazititen fiir eine betriebswirtschaft-
liche sinnvolle Nutzung ungeeignet waren. So hétten zur
Nutzung der von der DB Netz AG benannten Abstell-
gleise aufgrund zu geringer Gleislingen die Ziige
zunéchst zerlegt, rangiert und im Anschluss wieder zu-
sammengestellt werden miissen. Die betroffenen Unter-
nehmen teilten der Bundesnetzagentur abschliefend mit,
dass kein weiteres Interesse an entsprechenden Abstellka-
pazititen bestiinde.

Die Bundesnetzagentur stellte daher einen Versto3 gegen
§ 14 Absatz 1 Satz 1 und 5 AEG sowie § 24 Absatz 4
EIBV fest. Danach sind Betreiber von Serviceeinrichtun-
gen zur diskriminierungsfreien Erbringung der von ihnen
angebotenen Leistungen verpflichtet. Die beabsichtigte
Regelung der DB Netz AG geniigte diesen Anforderun-
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gen nicht, weil sie in ihrer Wirkung ausschlielich ein
Unternehmen begiinstigte, ohne dass hierfiir ein sachlich
rechtfertigender Grund ersichtlich war. Nur bei oberflach-
licher Betrachtung betraf die Regelung der DB Netz AG
alle Giiter-EVU gleichermafen. Bei néherer Betrachtung
wurde jedoch einseitig ein Schwesterunternehmen der
DB Netz AG bevorzugt. Der Regelung wurde daher zum
Schutz der wettbewerblich agierenden Giiterverkehrsun-
ternehmen widersprochen.

4.2.3 DB Netz AG - Stornierungsentgelte

Bereits im Jahr 2008 hatte die Bundesnetzagentur anldss-
lich einiger Beschwerden von Zugangsberechtigten ein
Verfahren zur Uberpriifung der Stornierungsentgelte der
DB Netz AG ecingeleitet. Zuniachst wurde die DB Netz
AG zur Einschidtzung der Sachlage um eine allgemeine
Darstellung des Stornierungsverhaltens der Zugangsbe-
rechtigten gebeten. Zudem stellte die Bundesnetzagentur
ihre Bedenken an der RechtmiBigkeit der Stornierungs-
entgelte in einem Anhorungsschreiben an die DB Netz
AG dar. Zwei Aspekte waren dabei ausschlaggebend.
Zum einen beeintrachtigen die Stornierungsentgelte die
Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrsleistung Schienengii-
terverkehr, da gerade diese Verkehrsleistung flexibel
agieren muss, oftmals Stornierungen vornimmt und daher
von Stornierungsentgelten besonders betroffen ist. Zum
anderen stand die diskriminierungsfreie Entgelterhebung
in Frage, da weder die zeitliche Staffelung noch die je-
weils vorgesehene Entgelthohe auf einem sachlichen
Grund zu basieren schienen. Diese beiden grundsitzli-
chen Bedenken vermochte die DB Netz AG in ihrem Ant-
wortschreiben nicht auszurdumen. In der Zwischenzeit
kam es im zivilrechtlichen Rechtstreit zwischen einem Zu-
gangsberechtigten und der DB Netz AG vor dem Landge-
richt Diisseldorf zu einem Urteil (Az. 14c O 104/08), das
die Erhohung der Stornierungsentgelte fiir unbillig und
daher fiir unwirksam erklérte. Nach Auswertung des Ur-
teils durch die Bundesnetzagentur ist noch im ersten
Quartal 2010 mit einem Verfahrensabschluss zu rechnen.

4.2.4 DB Netz AG - Minderungen

Die Bundesnetzagentur hatte bereits 2008 festgestellt,
dass die DB Netz AG Regelungen zur Minderung getrof-
fen hat, die in der tatsdchlichen Anwendung nahezu zu ei-
nem Minderungsausschluss fiihrten. Als Ausprigung des
Diskriminierungsverbotes und aufgrund der speziellen
Regelung in § 21 Absatz 6 Satz 2 EIBV sind Betreiber
der Schienenwege indes gesetzlich verpflichtet, die Ent-
gelte bei nicht vertragsgemidfBem Zustand der Infrastruk-
tur zu mindern. Die DB Netz AG hat hierzu selber kon-
statieren miissen, dass in den vergangenen Jahren nur in
geringem Umfang Minderungen gewéhrt wurden, ohne
den Betrag konkret beziffern zu kénnen.

Die Bundesnetzagentur hat die DB Netz AG mit Bescheid
vom 6. April 2009 verpflichtet, ihren Kunden bei Minder-
leistung von sich aus geringere Entgelte zu berechnen.
Gleichzeitig wurde das Unternehmen verpflichtet, seine
SNB entsprechend zu dndern und an die rechtlichen Vor-
gaben anzupassen. Der Entscheidung vorausgegangen

waren zahlreiche Beschwerden von EVU, die von erheb-
lichen Minderleistungen der DB Netz AG berichtet
hatten. Trotz betrachtlicher Einschrankungen in der Ver-
fiigbarkeit der Infrastruktur hitten sie den vollen Trassen-
preis bezahlen miissen. Die rechtlichen Vorgaben sehen
jedoch vor, dass im Falle von infrastrukturbedingten
Mingeln bei der Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
zwingend eine Minderung des Trassenpreises vorzuneh-
men ist, sogar ohne dass es hierfiir auf ein entsprechendes
Verlangen der Nutzer ankommt.

Die Bundesnetzagentur hatte nicht zuletzt aufgrund dieser
Eingaben ein Verfahren zur Uberpriifung der Entgeltrege-
lungen der DB Netz AG eingeleitet. Dabei bestitigte sich,
dass ein VerstoB3 gegen das vertragsrechtliche verankerte
Aquivalenzprinzip und gegen das gesetzlich geregelte
Gebot der Diskriminierungsfreiheit vorlag, da Zugangs-
berechtigte, die qualitativ unterschiedliche Leistungen er-
halten haben, ohne einen sachlich zu rechtfertigenden
Grund zur Zahlung der gleichen Nutzungsentgelte heran-
gezogen wurden. Die DB Netz AG wurde in dem Be-
scheid der Bundesnetzagentur zudem verpflichtet, die
Minderung fiir infrastrukturelle Méangel nicht wie bisher
an ein ausdriickliches Minderungsverlangen zu kniipfen.
Die Minderung ist in solchen Fallen eigeninitiativ seitens
des Betreibers der Schienenwege bei allen Zugangsbe-
rechtigten gleichermaf3en vorzunehmen.

Den Antrag der DB Netz AG auf Aussetzung der soforti-
gen Vollziehung wurde von den Verwaltungsgerichten ab-
gelehnt (vgl. Kapitel 5.2 zum Stand des Gerichtsverfah-
rens).

4.2.5 DB Netz AG - LZ-Trassen

Die Bundesnetzagentur hat mit Bescheid vom 11. Februar
2010 der von der DB Netz AG beabsichtigten Anhebung
des Produktfaktors fiir ,,LZ-Trassen” (Leerzug-Trassen)
im Personenverkehr von 0,65 auf 1,0 widersprochen. Die
Zugangsberechtigten konnen daher auch fiir die Netzfahr-
planperiode 2010/2011 die — im Verhéltnis zu den ande-
ren Trassenprodukten — giinstigeren LZ-Trassen fiir ihre
dispositiven Lok- und Triebfahrzeugfahrten in Anspruch
nehmen.

Mit Schreiben vom 14. Januar 2010 hatte die DB Netz
AG die Bundesnetzagentur {iiber die beabsichtigte
Neufassung der Liste der Entgelte flir die Netzfahrplan-
periode 2010/2011 unterrichtet (vgl. § 14d Satz 1 Num-
mer 6 AEG). Die in der Mitteilung angekiindigte Anhe-
bung des Produktfaktors fiir LZ-Trassen auf 1,0 stellt
hierbei nach Auffassung der Bundesnetzagentur keine
bloBe Anderung der Preishohe dar. Vielmehr war augen-
scheinlich eine Abschaffung des Produktfaktors LZ-
Trasse intendiert, die bislang die Zugangsberechtigten zu
einer gilinstigeren Bepreisung verschiedener Dispositions-
fahrten berechtigte. Eine Anderung der Kriterien fiir die
Bildung des konkreten Trassenpreises kann die DB Netz
AG jedoch ausschlielich in den Entgeltgrundsitzen der
Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) unter Ein-
beziehung der Zugangsberechtigten (vgl. § 4 Absatz 5 Ei-
senbahn-Benutzungsverordnung) herbeifiihren. Bei ei-
nem Inkrafttreten der Produktfaktorerhdhung hitte sich
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die DB Netz AG widerspriichlich zu dem in den Entgelt-
grundsitzen vorgeschenen Rabatt fiir LZ-Trassen verhal-
ten und hierdurch gegen den eisenbahnrechtlich garan-
tierten Schutz der Zugangsberechtigten vor unerwarteten
Anderungen der Preisbildungssystematik verstoBen.

Zudem verhindert die Bundesnetzagentur mit ihrem Wi-
derspruch, dass eine Umsetzung des Vorhabens ihre Ent-
scheidung vom 2. Dezember 2009 unterlaufen wiirde!2.
Die DB Netz AG verfolgt seit geraumer Zeit das Ziel, die
in den Entgeltgrundsitzen ihrer SNB vorgesehene An-
dersbepreisung von Lok- und Triebfahrzeugiiberfiih-
rungsfahrten aufzuheben. Bereits im Jahr 2008 war eine
Anderung der SNB ab der Netzfahrplanperiode 2009/
2010 beabsichtigt. Zuletzt hatte die DB Netz AG die
Streichung des Produktfaktors ,,LZ-Trasse” in Ziffer
6.1.2.1 der SNB 2011 angestrebt. Beiden Vorhaben hat
die Bundesnetzagentur sowohl aus formalen wie auch aus
materiellen Griinden widersprochen.

4.3 Weitere Verfahren
4.3.1 DB Netz AG - Regionalfaktoren

Die Bundesnetzagentur untersuchte seit Anfang 2009 in-
tensiv die Regionalfaktoren im Trassenpreissystem der
DB Netz AG.

Der Regionalfaktor wird ausschlieBlich fiir den Schienen-
personennahverkehr (SPNV) und ausschlieBlich auf aus-
gewihlten regionalen Strecken erhoben. Er ist als Faktor
auf den Trassengrundpreis ausgestaltet und betragt der-
zeit zwischen 1,05 und 1,91. Die Einfithrung der Regio-
nalfaktoren zum 1. Januar 2003 wurde urspriinglich von
der DB Netz AG mit einer auf einigen regionalen Stre-
cken bestehenden Kostenunterdeckung begriindet. Der
Regionalfaktor sollte die Kostenunterdeckung abmildern
und durch Rationalisierungsmafnahmen ergénzt werden.

Hauptvorwurf der EVU sowie der Aufgabentrager ist die
erhebliche Hebelwirkung der Regionalfaktoren, die aktu-
ell in vereinzelten Regionalbereichen fast zu einer Ver-
dopplung des Trassenpreises im SPNV fiihren und damit
auch eine besondere Belastung des Wettbewerbs darstellt.
So sind insbesondere die von privaten Wettbewerbern be-
dienten Nebenstrecken regionalfaktorbelastet, die iiber-
wiegend von den Aufgabentrigern im Wege einer Aus-
schreibung vergeben wurden.

Die Bundesnetzagentur hatte erhebliche Zweifel, ob der
Regionalfaktor mit dem eisenbahn-rechtlichen Diskrimi-
nierungsverbot (§ 14 Absatz 1 Satz 1 AEG) vereinbar ist.
Danach ist die DB Netz AG als Betreiberin der Schienen-
wege verpflichtet, wesentlich gleiche Sachverhalte nicht
ohne sachlichen Grund ungleich zu behandeln. Rechts-
erheblich ist insbesondere die unterschiedliche Beprei-
sung der EVU im SPNV, je nachdem auf welchen Stre-
cken sie Nahverkehrsleistungen erbringen. Sachliche

12 Siehe Mitteilung der Bundesnetzagentur: ,,Widerspruch der Bundesnetz-
agentur zur beabsichtigten Streichung der LZ-Trassen®, http://www.bun
desnetzagentur.de/cln_1932/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Mitteilungen/
20091202Streichungl.ZTrassen Basepage.html?nn=76652)

Kriterien fiir die Ungleichbehandlung hat die DB Netz
AG bislang nicht zur Uberzeugung der Bundesnetzagen-
tur vorgetragen.

Insbesondere bildet eine geringe Auslastung der Regio-
nalnetzstrecken kein tragfihiges Differenzierungskrite-
rium. Zum einen widerspricht diese Form der Preisbil-
dung der Systematik des Trassenpreissystems der DB
Netz AG, die Strecken in Kategorien je nach ihrer Aus-
stattung sowie der verkehrlichen Bedeutung gruppiert. In-
nerhalb der Kategorien sind immer einige Strecken hoher
und andere Strecken schwicher frequentiert.

Zum anderen l4uft die hohere Bepreisung schwach fre-
quentierter Strecken erkennbar den Zielen des Eisenbahn-
rechts zuwider. Das Eisenbahnrecht versucht, mehr Ver-
kehr auf der Schiene zu generieren. Eine hohere
Bepreisung schwach ausgelasteter Strecken fiihrt dazu,
dass diese Strecken noch geringer nachgefragt werden, da
sich der Betrieb der Strecken immer weniger lohnt. Die
hohere Bepreisung der schwach ausgelasteten Strecken
fiihrt daher nicht zu deren Erhaltung, sondern vielmehr zu
deren schleichender Stilllegung.

Dariiber hinaus kritisierte die Bundesnetzagentur die in-
transparente Beschreibung der Regionalfaktoren durch
die DB Netz AG in den Entgeltgrundsitzen ihrer Schie-
nennetz-Benutzungsbedingungen. Zwar konnen die Zu-
gangsberechtigten den jeweiligen Faktor fiir eine belas-
tete Strecke im Regionalnetz aus der Liste der Entgelte
entnehmen; eine Ubersicht dazu, welche Strecke zu wel-
chem Regionalnetz zahlt und mit welchem Regionalfak-
tor belegt ist, existiert hingegen nicht. Ebenso erhalten die
Zugangsberechtigten keine Information tiber die konkrete
Berechnung der jeweiligen Regionalfaktoren. Aufgrund
dieser fehlenden Angaben erkannte die Bundesnetzagen-
tur auch einen weiten Gestaltungsspielraum der DB Netz
AG, der Ungleichbehandlungen bei der konkreten Kali-
brierung der Regionalfaktorh6hen ermoglicht. Die Bun-
desnetzagentur hat mit Bescheid vom 5. Mérz 2010 die
Regionalfaktoren im Trassenpreissystem der DB Netz
AG fiir ungiiltig erklart.

4.3.2 DB Netz AG - Anreizsystem

Mit Bescheid vom 30. Dezember 2008 hatte die Bundes-
netzagentur die DB Netz AG dazu verpflichtet, mit dem
Fahrplanwechsel am 12. Dezember 2009 der gesetzlichen
Verpflichtung des § 21 (1) Eisenbahninfrastruktur-Benut-
zungsverordnung (EIBV) nachzukommen und ein An-
reizsystem!3 zur Verringerung von Stérungen und zur
Erhohung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes an-
zuwenden. Dabei erdffnete die Bundesnetzagentur der
DB Netz AG die Moglichkeit, ein neues an Stelle des bis-
her in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen doku-
mentierten Anreizsystems einzufiihren und anzuwenden.

Im Nachgang zur Entscheidung der Bundesnetzagentur
hatte die DB Netz AG Mitte vergangenen Jahres mit von

13 In Abgrenzung zur Anreizregulierung (Price-Cap) héufig auch als
,Performance Regime* bezeichnet.
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ihr ausgewéhlten EVU einen vierteiligen Workshop ver-
anstaltet, in dem sie ein neues Anreizsystem (ARS 09)
zur Diskussion stellte. Zahlreiche Vorschlige nahm sie
von den Verkehrsunternehmen fiir eine Umsetzung zu ei-
nem spiteren Zeitpunkt entgegen. Die Bundesnetzagentur
nahm als Beobachterin an dem Workshop teil und doku-
mentierte ihn ausfiihrlich.

Die DB Netz AG legte das ARS 09 vor Beginn der ak-
tuell laufenden Fahrplanperiode der Bundesnetzagentur
zur Priifung vor. Die Bundesnetzagentur beanstandete die
Regelungen in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen
der DB Netz AG zum Anreizsystem nicht, sie erteilte im
Hinblick auf den allgemeinen gesetzlichen Beratungsauftrag
viele Hinweise. Insbesondere wies die Bundesnetzagentur
die DB Netz AG darauf hin, dass die im Anreizsystem vor-
gesehenen, zahlreichen Kalibrierungsmoglichkeiten ein-
schrinkend wirken konnen. Vor diesem Hintergrund muss
die tatsdchliche Anreizwirkung des ARS 09 weiter be-
obachtet und bewertet werden.

Vor dem Fahrplanwechsel hat die Bundesnetzagentur
iiber den Widerspruch der DB Netz AG gegen den Be-
scheid vom 30. Dezember 2008 entschieden. Die Frist fiir
die Erhebung einer Klage gegen den Ausgangsbescheid
in Gestalt des Widerspruchsbescheids ist Mitte Januar
2010 abgelaufen. Die DB Netz AG hat von der Moglich-
keit, Anfechtungsklage zu erheben, keinen Gebrauch ge-
macht. Somit ist der Bescheid in Bestandkraft erwachsen
und unanfechtbar.

4.3.3 DB Station&Service AG — Anreizsystem

Anfang des Jahres 2009 haben sich vermehrt Zugangsbe-
rechtigte bei der Bundesnetzagentur iiber eine mangel-
hafte Leistung (unter anderem bspw. iiber fehlerhafte
Lautsprecherdurchsagen oder verspétete Schneerdumung)
an den Personenbahnhofen der DB Station&Service AG
beschwert. Hierbei kritisierten die Zugangsberechtigten
insbesondere die fehlende oder unzureichende finanzielle
Kompensation durch die DB Station&Service AG im Fall
der Storung. In dem darauthin eingeleiteten Verfahren hat
die Bundesnetzagentur das Unternehmen zu den Vorfal-
len befragt und um Erlduterung gebeten, ob und inwie-
weit Miangel bei der Berechnung des Stationsentgelts be-
riicksichtigt werden. Zur besseren Einschédtzung der
Problematik sollte der Umfang von Mingelanzeigen
durch Zugangsberechtigte und ggf. geleistete Kompensa-
tionen dargestellt werden.

Das Auskunftsersuchen ergab zunéchst, dass die DB Sta-
tion&Service AG bei Leistungsstérungen kein Minde-
rungsrecht flir die Zugangsberechtigten vorsieht, sondern
diese ausschlieBlich nach dem Anreizsystem in Ziffer
7.1.5 der Nutzungsbedingungen (ABP) abwickelt. An-
reizsysteme bilden zwingende Bestandteile der Entgelt-
systeme der EIU (vgl. §24 Absatz 1 EIBV). Dieser
Entgeltbestandteil soll aufgrund seiner Leistungsabhin-
gigkeit eine Verminderung von Stérungen und eine Erho-
hung der Leistungsfahigkeit der Infrastruktureinrichtun-
gen bewirken. Die Betreiber von Serviceeinrichtungen
miissen somit ein Anreizsystem!4 konzipieren, das geeig-

net ist, Anreize sowohl fiir sich selbst als auch fiir die
EVU zu setzen, welche beide Seiten zu praventiven und
ggf. zeitnahen MaBBnahmen motiviert.

Die von der DB Station&Service AG vorgelegten Zahlen
zu den getitigten Meldungen und Kompensationszahlun-
gen fiir den Zeitraum 2008 lassen Zweifel aufkommen,
ob das Anreizsystem tatséchlich hinreichend finanzielle
Anreize setzt, Storungen und Leistungseinbuflen im
Betriebsablauf zu minimieren bzw. zu vermeiden. So
offenbart das iibersendete Datenmaterial, dass das An-
reizsystem nur in wenigen Storungsfillen die Zugangsbe-
rechtigten zu einem Preisnachlass berechtigt hat. Ins-
besondere entpuppte sich das Anreizsystem eher als ein
System zur Stérungsbeseitigung, nicht zur Stérungsver-
meidung. Aufgrund der Entstorfristen gibt das System
keine Anreize, die Entstehung bestimmter Stdrungen zu
vermeiden. Es erfolgt keine Kiirzung des Stationspreises,
sofern die Storung innerhalb einer selbst gesetzten Frist
beseitigt wird. Nach Auffassung der Bundesnetzagentur
ist daher eine eingehendere Analyse der Wirksamkeit des
Anreizsystems auch vor dem Hintergrund der bisherigen
Erfahrungen und Beschwerden seitens der Zugangsbe-
rechtigten zweckmiBig und angebracht. Zur umfassenden
Bewertung des Anreizsystems ist jedoch die Durchfiih-
rung weiterer Ermittlungen erforderlich, welche insbe-
sondere einen tieferen Einblick in die vorhandenen Da-
tensitze der DB Station&Service AG voraussetzen.

4.3.4 Hafenzugangspauschale

Der Bundesnetzagentur lagen Informationen dariiber vor,
dass ein EVU des SGV in einigen Héfen offenbar keine
Hafenzugangspauschale zahlen muss, obwohl diese Hé-
fen Nutzungsentgelte erheben. Nachdem damit ein An-
fangsverdacht auf eine mdglicherweise diskriminierende
und damit eventuell unzuléssige Preisgestaltung aufgetre-
ten war, wurden darauthin im Jahr 2009 diese Hifen an-
geschrieben. Ziel der Befragung war es, grundlegende
Wettbewerbsinformationen iiber den Schienengiiterver-
kehr in den Héfen und {iber die Erhebung der Entgelte fiir
die Infrastrukturnutzung zu erhalten. Die mittlerweile
eingegangenen Antworten werden derzeit ausgewertet.
Das im Jahr 2008 erdftnete Verfahren wurde somit fortge-
setzt.

4.3.5 Euregio Verkehrsschienennetz GmbH

Aufgrund einer Beschwerde eines EVU, das die Eisen-
bahninfrastruktur der EUREGIO Verkehrsschienennetz
GmbH (EVS) nutzt, hat die Bundesnetzagentur bereits im
Jahr 2008 ein Verfahren zur Uberpriifung der Entgelte der
EVS eingeleitet. Es ist die Frage zu kldren, ob die EVS
fiir Fahrten im Gelegenheitsverkehr ein hoheres Entgelt
verlangen darf als fiir Fahrten im Regelverkehr. Mit ei-
nem Verfahrensabschluss ist nicht vor Ende des 3. Quar-
tals 2010 zu rechnen.

14 In Abgrenzung zur Anreizregulierung (Price-Cap) héufig auch als
,Performance Regime* bezeichnet.
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4.3.6 Hamburg Port Authority A6R

Die Hamburg Port Authority A6R (HPA) legte im Herbst
2009 beabsichtigte gednderte Regelungen fiir Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) und der Liste
der Entgelte (LdE) vor. Hinsichtlich der Entgelthohen erga-
ben sich nur marginale Anderungen. Anpassungen wurden
hingegen bei den nutzungs- und zeitabhéngigen Entgelten
vorgenommen, indem die Standardaufenthaltsdauern, in
denen die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur durch das
Grundentgelt und nutzungsabhéngige Entgeltbestandteile
abgedeckt ist, verkiirzt wurden, und zusétzlich eine zeit-
abhingige Staffelung eingefiihrt wurde, bei der sich mit
zunehmender Nutzungsdauer das Entgelt pro Stunde er-
hoht. Weiterhin wurde die kostenlose 24-stiindige Abstel-
lung an Wochenenden in zwei der drei Entgeltkategorien
abgeschafft. Den EVU bleibt die Moglichkeit, auf die ge-
nannten Maflnahmen durch eine Optimierung ihrer Pro-
duktionsabldufe zu reagieren und somit zusétzliche Kos-
tenbelastungen zu vermeiden.

4.4 Sonstige Aktivitaten
4.4.1 Mitteilungspflichten nach § 14d AEG

Die Bundesnetzagentur hat mit Bescheid vom 4. Januar
2010 gegeniiber der DB Netz AG die formellen und mate-
riellen Anforderungen an Mitteilungen iiber die vom Un-
ternehmen geplanten Anderungen und Neufassungen der
Benutzungsbedingungen oder Entgeltlisten (vgl. § 14d
Satz 1 Nummer 6 AEG) festgesetzt. Mit dieser Entschei-
dung erhilt die DB Netz AG nunmehr Rechtssicherheit,
welche Kriterien ihre Mitteilungen tiber die beabsichtig-
ten Entgeltregelungen erfiillen miissen, um eine Vorab-
prifung durch die Bundesnetzagentur auslésen zu kon-
nen. Mit Schreiben vom 8. Januar 2010 hat die DB Netz
AG gegen die Entscheidung der Bundesnetzagentur Wi-
derspruch eingelegt, diesen jedoch noch nicht begriindet.

Den Feststellungen der Bundesnetzagentur im o. g. Be-
scheid kommt eine Vorbildfunktion fiir alle EIU zu. Die
sogenannten 14d-Mitteilungen der EIU leiten die Durch-
filhrung eines Vorabpriifungsverfahrens durch die Bun-
desnetzagentur ein. Im Fall der beabsichtigten Neufas-
sung oder Anderung der Benutzungsbedingungen und
Entgelthohen kann die Bundesnetzagentur innerhalb einer
Frist von vier Wochen diesem Vorhaben widersprechen,
sofern sie darin einen Verstof3 gegen das Eisenbahnrecht
erkennt. Bei einem Widerspruch tritt das Anderungsvor-
haben der Unternehmen gegeniiber den Zugangsberech-
tigten nicht in Kraft. Das Vorabpriifungsverfahren ermog-
licht somit einen priaventiven Schutz des Wettbewerbs.
Dies ist fiir den Bereich der Entgeltregulierung insbeson-
dere deswegen wichtig, weil ein einmal verursachter
Schaden durch erhdhte oder diskriminierende Preise nur
mit deutlich erhohtem Aufwand wieder zu beseitigen ist.

Damit fiir die Bundesnetzagentur innerhalb der zur Verfii-
gung stehenden Frist auch tatséchlich eine sachgerechte
Priifung mdglich ist, miissen Mitteilungen nach § 14d
AEG bestimmte Anforderungen hinsichtlich Umfang und
Inhalt erfiilllen. So muss erkennbar sein, welche konkreten
Anderungen vom Infrastrukturunternehmen beabsichtigt

sind. Dariiber hinaus sind die Betreiber der Schienenwege
verpflichtet, die Kalkulation der Entgelte darzulegen, um
gegeniiber der Bundesnetzagentur einen Preishohenmiss-
brauch durch die beabsichtigten Entgelthohen auszu-
schlieBen.

Mit der Entscheidung tiberfiihrt die Bundesnetzagentur
die bislang gefiihrte informelle Diskussion mit der DB
Netz AG tber die Detailschirfe von Mitteilungen in eine
zielorientierte sachliche Auseinandersetzung im Rahmen
der verwaltungsrechtlichen Verfahren. Bislang waren die
Mitteilungen der DB Netz AG nicht zur Durchfiihrung ei-
nes effizienten und effektiven Vorabpriifungsverfahrens
geeignet. So war den Mitteilungen der DB Netz AG we-
der zu entnehmen, an welchen Stellen eine Anderung der
Entgeltregelungen beabsichtigt war, noch, welche Kalku-
lation den beabsichtigten Anderungen zu Grunde lag. In-
folge der unzureichenden Informationslage konnte die
Bundesnetzagentur innerhalb der vierwochigen Priifungs-
frist vielfach keine eingehende Priifung der Einhaltung
der Erlosobergrenze vornehmen.

4.4.2 Entgeltleitfaden/Zusammenarbeit
mit dem VDV

Die Bundesnetzagentur hat im Rahmen der Vorabpriifung
der Entgelthohen sowie der in den Schienennetz-Benut-
zungsbedingungen (SNB) zu regelnden Entgeltgrund-
satze regelmiBig Schwierigkeiten der EIU festgestellt,
fristgerecht priiffahige Unterlagen einzureichen. Dariiber
hinaus wiesen die Entgeltgrundsétze vielfach Formulie-
rungen auf, welche die Bundesnetzagentur bei ihrer Uber-
priifung beanstanden musste. Dies hat die Behorde zum
Anlass genommen, den Austausch mit dem Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) zu suchen, um
beanstandungswiirdige Formulierungen in Zukunft zu
vermeiden. Nunmehr haben die EIU die Mdglichkeit, sich
bei der Ausgestaltung ihrer Entgeltgrundsitze in den SNB
an dem vom VDV herausgegebenen Muster zu orientie-
ren. Hierdurch erhofft sich die Bundesnetzagentur eine
erhebliche Reduzierung des Arbeitsaufwands auf beiden
Seiten. Im Rahmen des Austauschs mit dem VDV konnte
die Bundesnetzagentur auf bedenkliche Formulierungen
sowie auf die grundsétzliche Zielrichtung der Darlegung
der Entgeltgrundsétze in den SNB aufmerksam machen.
Fiir das Jahr 2010 plant die Bundesnetzagentur die Erstel-
lung eines Leitfadens, anhand dessen die EIU erkennen
konnen, was bei der Festlegung ihrer Nutzungsentgelte
sowohl formal als auch inhaltlich zu berticksichtigen ist.

5 Ausgewadhlte gerichtliche Verfahren

In 2009 fithrte die Bundesnetzagentur im Bereich der
Eisenbahnregulierung 147 Verfahren, davon 13 vor Ge-
richt. Auch in 2009 sind dabei wichtige gerichtliche Ent-
scheidungen ergangen.

5.1 DB Netz AG — SNB 2008

Die Bundesnetzagentur hatte mit Bescheid vom 20. No-
vember 2006 zahlreichen beabsichtigten Anderungen in
den Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) 2008
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widersprochen. Das Verwaltungsgericht K6ln (VG Kdln)
hat mit Urteil vom 21. August 2009 (Az. 18 K 2722/07)
iiber die von der DB Netz AG eingereichte Klage ent-
schieden und der Bundesnetzagentur iiberwiegend Recht
gegeben.

Bestitigt hat das Gericht insbesondere die Existenz eines
eigenstindigen eisenbahnrechtlichen Diskriminierungs-
begriffs. Eine Diskriminierung liegt danach insbesondere
dann vor, wenn Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
beim Zugang zur Eisenbahninfrastruktur ohne sachlich
gerechtfertigten Grund unterschiedlich behandelt werden.
Dabei muss die unterschiedliche Behandlung tatséchlich
noch nicht gegeben sein, die hinreichende Moglichkeit ei-
ner solchen Behandlung reicht aus. Das Gericht bestitigte
ebenfalls die Notwendigkeit, dass die Regelungen in den
SNB klar und eindeutig formuliert sein miissen (Transpa-
renzgebot). Das Verwaltungsgericht war ebenfalls der
Ansicht, dass fiir Regelungen, die zu den Pflichtinhalten
der SNB gehoren, eine Angabe in den Allgemeinen Ge-
schéftsbedingungen (AGB) nicht ausreicht, da diese nicht
verbindlich sind, auch wenn sie in den SNB enthalten
sind. Da die EVU ihre Verkehre auf der Grundlage der
SNB planen, ist fiir sie eine umfassende Beschreibung al-
ler netzzugangsrelevanten Regelungen in den verbindli-
chen SNB ganz besonders wichtig. Hinsichtlich des Min-
destinhalts der betrieblich-technischen Regelwerke als
Bestandteil der SNB hat das Gericht erldutert, dass die
Regelwerke in den SNB mindestens in dem Umfang be-
schrieben werden miissen, dass die Zugangsberechtigten
erkennen konnen, ob ihnen durch die Regelung zusétzli-
cher Aufwand entsteht. Die Zugangsberechtigten miissen
auf der Grundlage der in den SNB beschriebenen Rege-
lungen ihre betriebswirtschaftliche Entscheidung treffen
konnen, ob sie Zugang zur Infrastruktur beantragen.

Einige Beanstandungen von Seiten der Bundesnetzagen-
tur sind durch das Gericht nicht bestitigt worden. Die
Bundesnetzagentur hat, bezogen auf diejenigen Regelun-
gen, die aus ihrer Sicht einen Rechtsverstof3 darstellen,
Berufung gegen das Urteil des Gerichts eingelegt. So war
das Gericht z. B. teilweise der Ansicht, dass die Schwelle
fiir einen eisenbahnrechtlichen Eingriff nicht erreicht ge-
wesen sei und die Uberpriifung der jeweiligen Klauseln
durch die Zivilgerichte erfolgen kdnne, ohne dass hier-
durch Nachteile fiir die Zugangsberechtigten entstehen
wiirden. Zum Teil hat das einen Sachverhalt zu Grunde
gelegt, der von dem abweicht, auf dessen Grundlage die
Entscheidungen der Bundesnetzagentur damals ergangen
sind.

Auch die DB Netz AG hat Berufung gegen die Entschei-
dung des Verwaltungsgerichts eingereicht. Das Verfahren
ist noch nicht abgeschlossen.

5.2 DB Netz AG — Minderungen

Die Gewdhrung eines Minderungsrechts ist zur Sicher-
stellung eines diskriminierungsfreien Wettbewerbs von
erheblicher Bedeutung. Fehlt es an einem Minderungs-
recht, werden diejenigen Zugangsberechtigten diskrimi-
niert, die trotz einer schlechten Leistung den vollen
Trassenpreis zu zahlen haben. In 2009 hat die Bundes-

netzagentur ein Verfahren mit einem Bescheid abge-
schlossen, der die DB Netz AG zur eigenstdndigen Min-
derung der Trassenentgelte bei Schlechtleistungen unter
den mit dem Gesetz verfolgten Aquivalenzgesichtspunk-
ten verpflichtet (vgl. Kapitel 4.2.4).

Das Oberverwaltungsgericht Nordrhein-Westfalen (OVG
NRW) bestétigte den Bescheid der Bundesnetzagentur in
einem Beschluss vom 20. August 2009. Das OVG hat die
Entscheidung der Bundesnetzagentur auch insoweit be-
statigt, als dass die rechtliche Selbstindigkeit des Anreiz-
systems auf der einen und die Entgeltminderungspflicht
auf der anderen Seite zugrunde zu legen seien. Die Min-
derung sei grundsétzlich so zu bemessen, dass das ver-
minderte Interesse der Zugangsberechtigten an der verrin-
gerten Leistung ausreichend beriicksichtigt werde. Die
DB Netz AG sei verpflichtet, ihre diesbeziiglichen Rege-
lungen in den SNB zu iiberarbeiten und gegeniiber allen
Zugangsberechtigten anzuwenden.

Da der Ausgangsbescheid nunmehr bis zu einer Entschei-
dung in der Hauptsache vollumfinglich zu befolgen ist,
hat die Bundesnetzagentur entsprechende Schritte in die
Wege geleitet. Neben der Anderung der Nutzungsbedin-
gungen, die inzwischen erfolgt ist, begleitet sie auch die
praktische Umsetzung der neuen Regelungen. Hierzu
wird die Bundesnetzagentur im Jahr 2010 eine Reihe von
offentlichen Anhorungen in den verschiedenen Regional-
bereichen der DB Netz AG durchfiihren. Im Rahmen von
Stichproben werden dort die Auswirkungen der verédnder-
ten Regelungen untersucht. Um einen umfassenden Uber-
blick auch aus Sicht der Zugangsberechtigten zu erhalten,
werden die regional titigen Zugangsberechtigten zu den
sieben geplanten Anhdrungen gesondert eingeladen. Sie
erhalten in den Terminen die Gelegenheit, die Bemessung
der Minderung aus ihrer Sicht darzustellen.

5.3 DB Netz AG - Offenlegung von

Rahmenvertrdagen

Das OVG NRW hat durch Beschluss vom 13. Oktober
2009 die Entscheidung der Bundesnetzagentur vom
16. Juli 2009 zur Offenlegung der wesentlichen Merk-
male von Rahmenvertrdgen durch die DB Netz AG besti-
tigt (Az. 13 B 1334/09). Ein Antrag der DB Netz AG auf
aufschiebende Wirkung ihres Widerspruchs wurde vom
OVG im einstweiligen Rechtsschutz abgelehnt (Az. 13 B
1334/09).

Rahmenvertrage zwischen EVU und EIU iiber die Benut-
zung von Schienenwegekapazitit haben eine Laufzeit von
mehr als einer Netzfahrplanperiode, also von mehreren
Jahren. Um marktkonforme Rahmenvertrdge planen und
bei der DB Netz AG anmelden zu koénnen, miissen die
EVU die bereits mit der DB Netz AG geschlossenen Rah-
menvertrdge und nicht nur ihren Musterrahmenvertrag
kennen. Einige Zugangsberechtigte sahen in diesem Ver-
halten einen VerstoB3 gegen die rechtlich vorgegebene In-
formationspflicht. Die Bundesnetzagentur verpflichtete
die DB Netz AG, den Zugangsberechtigten auf Verlangen
die anonymisierten Fassungen der bereits geschlossenen
Rahmenvertrige mit Informationen iiber die rahmenver-
traglich vereinbarten Eisenbahnstrecken (Relationen), die
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vereinbarten Bandbreiten (Zeitfenster) und deren zeitli-
che Lagen, die Laufzeit und den Beendigungszeitpunkt
des jeweiligen Rahmenvertrags mitzuteilen. Dagegen hat
die DB Netz AG Widerspruch mit aufschiebender Wir-
kung eingelegt. Das VG Koln lehnte in seiner Entschei-
dung vom 8. September 2009 den Eilantrag der DB Netz
AG ab. Bis zu einer rechtskriftigen Entscheidung in der
Hauptsache muss die DB Netz AG den Bescheid der Bun-
desnetzagentur umsetzen.

5.4 DB Netz AG — Rahmenvertrage mit
zeitversetzter Betriebsaufnahme

Mit Bescheid vom 18. Mérz 2009 hatte die Bundesnetz-
agentur die DB Netz AG verpflichtet, auch solche Rah-
menvertragsanmeldungen anzunehmen und zu bearbei-
ten, bei denen die Betriebsaufnahme nicht direkt zu
Beginn der ndchsten Rahmenfahrplanperiode im Dezem-
ber 2010, sondern zu einen spéteren Zeitpunkt erfolgen
sollte. Die zeitversetzte Betriebsaufnahme ermoglicht ge-
rade Markteinsteigern Planungssicherheit, um wéahrend
der Vorlaufzeit zwischen Rahmenvertragsschluss und Be-
triebsaufnahme erstmalig Eisenbahnfahrzeuge zu be-
schaffen. Der Schluss eines Rahmenvertrages mit der Op-
tion auf langjdhrige Trassennutzung erleichtert die
Aufnahme von Kapital zur Finanzierung von Rollmaterial
bis zur Betriebsaufnahme. Die DB Netz AG legte im
April 2009 Widerspruch ein und beantragte hierfiir bei
dem VG Koln die Anordnung der aufschiebenden Wir-
kung. Das VG Koln hat in seiner Entscheidung vom
26. Mai 2009 (Az. 18 L 542/09) den gegen den Bescheid
der Bundesnetzagentur gerichteten Eilantrag der DB Netz
AG abgelehnt.

Das OVG NRW hat durch Beschluss vom 22. Juli 2009
(Az. 13 B 830/09) der Beschwerde der DB Netz AG ge-
gen den Beschluss des VG Kdln entsprochen und die auf-
schiebende Wirkung des Widerspruchs gegen den Be-
scheid der Bundesnetzagentur vom 18. Mirz 2009
angeordnet, so dass Anmeldungen von Rahmenvertrigen
mit zeitversetzter Betriebsaufnahme gegenwirtig von der
DB Netz AG nicht bearbeitet werden. Uber den Bescheid
der Bundesnetzagentur wird in einem Hauptsacheverfah-
ren vor dem VG Koln entschieden.

5.5 DB Netz AG - NBS 2008

Am 4. Dezember 2009 erging die Entscheidung des Ver-
waltungsgerichts Kdln (Az. 18 K 4918/07) zu den der
Bundesnetzagentur Ende 2006 vorgelegten NBS 2008 der
DB Netz AG. Das Urteil enthélt einige sehr positive
Grundsatzaussagen, die im Rahmen der weiteren Regu-
lierungspraxis von erheblicher Bedeutung sein werden.

So leitet das VG Koln aus dem in § 1 Absatz 1 Satz 1
AEG niedergelegten Zweck (attraktives Verkehrsangebot
sowie wirksamer und unverfilschter Wettbewerb) das
Verstidndnis ab, dass § 14 Absatz 1 Satz 1 AEG ein sub-
jektives offentlich-rechtliches Zugangsrecht als Teilhabe-
recht bzgl. bereits vorhandener Infrastruktur vermittle.
Hieraus abgeleitet, bestétigt das VG Koln, dass eine Be-
eintrachtigung dieses Zugangsrechts unter anderem dann

moglich ist, wenn die ,greifbare Gefahr besteht, dass
samtliche Zugangsberechtigte vom Zugang objektiv ab-
gehalten werden oder gar abgehalten werden sollen®.
Dementsprechend sollen Klauseln, die ,,objektiv einen
wirtschaftlich abschreckenden Effekt haben, geeignet
sein, dieses Recht auszuhéhlen (z. B. bestimmte einsei-
tige Leistungsbestimmungsrechte oder der umfassende
Ausschluss von Sekundéranspriichen). Mit seiner neuen
Rechtsprechung hierzu errichtet das VG Kdln eine wei-
tere wichtige Begriindungssiule neben dem Diskriminie-
rungsverbot.

Weiterhin erkennt das VG Koln die Forderung der Bun-
desnetzagentur nach einem ,unverzichtbaren Mindestin-
halt in den NBS*“ an, welcher sich unmittelbar aus § 10
Absatz 1 Satz 1 EIBVableiten lasse. Nach Auffassung
des Gerichts sind dementsprechend alle Regelungen in
die NBS aufzunehmen, die fiir die wirtschaftliche Ent-
scheidung der Zugangsberechtigten beim Zugang zur
Leistung in einer Serviceeinrichtung relevant sind, wie
z. B. die Beschreibung der angebotenen Leistungen und
die Grundsitze der Vergabe von Serviceeinrichtungen
ebenso wie das zugangsrelevante betrieblich-technische
Regelwerk und Informationen bei Stérungen. Solche In-
halte seien auch in den NBS selbst zu verorten, und nicht
in den SNB, AGB oder in anderen Fundstellen. Dement-
sprechend reiche bei der Eingliederung zugangsrelevanter
Regelwerke in die NBS auch nicht die bloe Benennung
einer Internetadresse aus, iiber die die Regelungen erst
auf Anforderung bezogen werden kénnen.

Soweit das VG Koln der Rechtsauffassung der Bundes-
netzagentur nicht gefolgt ist, werden die Erfolgsaussich-
ten einer Berufung genau gepriift. Die Bundesnetzagentur
ist insbesondere der Ansicht, dass der unverzichtbare
Mindestinhalt von NBS auch die Informationen iiber die
Art der Serviceeinrichtung, wie die Ausstattungsmerk-
male im Rahmen der Infrastrukturbeschreibung, enthalten
muss. Die Bundesnetzagentur sicht auch einen weiteren
Anwendungsbereich eisenbahnregulatorischer Vorschrif-
ten bei bestimmten Entschiddigungsregelungen oder auch
der ,,unterjahrigen Anderung* des Leistungsumfangs so-
wie bei der Ubertragung von Rechten und Pflichten des
EIU auf Dritte.

In der vom Gericht angenommenen geringeren Regulie-
rungstiefe bei Wartungseinrichtungen, die sich z. B. darin
zeigt, dass nach Auffassung des Gerichts keine Pflicht der
Betreiber von Wartungseinrichtungen zur Beschaffung
von Ersatzteilen bestehen soll und fiir NBS von War-
tungseinrichtungen ein ,,nochmals geringerer Umfang der
Mindestinhalte gelte, sieht die Bundesnetzagentur eine
nachteilige Entwicklung fiir den Wettbewerb.

5.6 DB Netz AG — Betrieblich-technische
Regelwerke in SNB/NBS 2011

Die Bundesnetzagentur hat den beabsichtigten Anderun-
gen der SNB 2011 und NBS 2011 zum Teil widerspro-
chen. Den Schwerpunkt des Verfahrens bildet die beab-
sichtigte Herausnahme zahlreicher Richtlinien aus dem
betrieblich-technischen Regelwerk. Die DB Netz AG hat
neben dem Widerspruch gegen den Bescheid einen An-
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trag auf Anordnung der aufschiebenden Wirkung beim
VG Kéln gestellt.

Nach Durchfiihrung eines Erérterungsgesprachs mit den
Beteiligten, bei welchem keine Einigung hinsichtlich der
Zuordnung der Richtlinien zu den Pflichtinhalten erzielt
werden konnte, hat das Verwaltungsgericht mit Beschluss
vom 18. Dezember 2009 den Antrag auf Anordnung der
aufschiebenden Wirkung abgelehnt. Es begriindete seine
Entscheidung u. a. mit dem Hinweis darauf, dass es sich
bei der Frage nach dem gesetzlich vorgegebenen Pflicht-
inhalt der SNB und NBS um eine schwierige Rechtsfrage
handele, hinsichtlich derer eine offensichtliche Rechts-
widrigkeit des Bescheides nicht festgestellt werden
konne. Auch nach der Interessenabwégung sei kein unzu-
mutbarer Nachteil fiir die DB Netz AG anzunehmen, da
der Bescheid der Bundesnetzagentur lediglich die von der
DB Netz AG selbst seit Jahren praktizierte Einordnung
der Richtlinien bestétige.

Gegen den Beschluss hat die DB Netz AG Ende Dezem-
ber 2009 Beschwerde beim OVG NRW eingelegt. Mit
Beschluss vom 2. Midrz 2010 hat das OVG NRW die Ent-
scheidung des VG Koéln abgedndert und die aufschie-
bende Wirkung des Widerspruchs der DB Netz AG ange-
ordnet.

6 Okonomische Grundsitze der Eisenbahn-
regulierung

6.1 Kapitalkosten

Die Bundesnetzagentur beauftragte das Gutachterkonsor-
tium Frontier Economics Ltd., TU Berlin, Fachgebiet
Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik, sowie IGES Institut
GmbH damit, einen Weg fiir die Bestimmung der Kapi-
talkosten im deutschen Eisenbahninfrastruktursektor auf-
zuzeigen. Dazu war es erforderlich, angemessene Eigen-
und Fremdkapitalzinssétze zu ermitteln sowie die Rand-
bedingungen fiir eine angemessene Kapitalbasis aufzuzei-
gen.

Die durch die Gutachter gewéhlte Vorgehensweise be-
riicksichtigt die besonderen Bedingungen des Eisenbahn-
sektors. Hierzu gehort insbesondere die Heterogenitét des
Eisenbahninfrastruktursektors, der in bundeseigene (Ei-
senbahninfrastrukturunternechmen der DB AG) und nicht-
bundeseigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU)
gegliedert ist, und dessen Nachfragestrukturen sich hin-
sichtlich des Schienenpersonen- und Schienengiiterver-
kehrs unterscheiden. Dariiber hinaus war die Tatsache zu
beriicksichtigen, dass weltweit kein EIU an der Borse no-
tiert ist, welches ausschlieSlich Eisenbahninfrastruktur
betreibt.

Die Bundesnetzagentur ist nun auf Basis der Gutachtener-
gebnisse in der Lage, Eigen- und Fremdkapitalkosten so-
wie die Kapitalbasis fiir EIU festzulegen oder im Rahmen
von Entgeltpriifungen vorgelegte Zahlen zu bewerten.
Ferner kann sie auch die Angemessenheit der Eigenkapi-
talrendite von offentlichen EIU und von integrierten Un-
ternehmen iiberpriifen.

Die Bundesnetzagentur wird den Marktteilnehmern die
Ergebnisse des Gutachtens im Laufe des Jahres 2010 vor-
stellen und Gelegenheit zur Stellungnahme geben.

6.2 Anreizregulierung im Eisenbahnsektor

Die Bundesnetzagentur stellt fest, dass tiber die Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) hinaus
eine unmittelbar in den Entgeltvorschriften bestehende
Anreizwirkung zur Senkung von Kosten und Zugangsent-
gelten derzeit nicht vorzufinden ist. Sie erachtet eine Wei-
terentwicklung der Entgeltvorschriften, wie sie auch im
Koalitionsvertrag der Bundesregierung vorgesehen ist,
fiir erforderlich. Auf Basis des seit Januar 2009 verdffent-
lichten Abschlussberichts der Bundesnetzagentur zur Ein-
fihrung einer Anreizregulierung im Eisenbahnsektor
wurden unter anderem vertiefende Uberlegungen zur Ver-
wendung von Preisindizes, zu den fiir die Durchfiihrung
von Effizienzvergleichen notwendigen Parametern sowie
zu MafBstében einer zuldssigen Gesamtkapitalverzinsung
angestellt.

6.3 Beriicksichtigung externer Kosten in

Preissystemen der EIU

Auch im Bereich des Schienenverkehrs werden verschie-
dene MaBnahmen zur Larmreduzierung diskutiert, unter
anderem die Umriistung der Larmquelle Giiterwagen mit
»leiseren® Bremssystemen. Hierzu hat der Bund unter an-
derem ein Forderprogramm zur Umriistung von ca.
5000 Giiterwagen aufgelegt, die {iberwiegend auf den
Rheinstrecken verkehren. Im Rahmen dieses Pilotprojek-
tes sollen Erfahrungen mit technischer und héndischer
Wagenlauferfassung gesammelt werden, um die Einhal-
tung der Forderbedingungen (Einsatz auf den Rhein-
strecken) zu verifizieren und um die netzweite Laufleis-
tungserfassung fiir Zwecke einer spéteren preislichen
Umriistanreizung (liber angepasste Trassenpreise) zu tes-
ten. Die lokale Laufleistungserfassung fiir Zwecke der
Steuerung der Larmbelastung war dabei ebenfalls im Ge-
sprach.

Die dazu interministeriell (BMVBS, BMWi, BMU,
BMF) eingesetzte Arbeitsgruppe unter Leitung des Abtei-
lungsleiters Eisenbahnregulierung der Bundesnetzagentur
soll weiterhin die Mdglichkeiten larmabhéngiger preisli-
cher Umriistanreizung genau untersuchen, die alle rechtli-
chen Vorgaben (Diskriminierungsfreiheit; Erlosneutralitit
im Rahmen des VollkostenmaBstabs) erfiillen. Sowohl die
Uberlegungen zur Laufleistungserfassung als auch zur
Trassenpreismodellierung sollen europakompatibel sein,
das heift alle in Europa zugelassenen und in Deutschland
eingesetzten Giiterwagen erfassen.

In der Arbeitsgruppe wurden verschiedene Modelle be-
trachtet, die entweder einen Bonus fiir larmarme Giiterwa-
gen, einen Malus fiir die iibrigen Gliterwagen oder eine
Kombination aus beidem vorsehen. Eine preisliche Um-
rlistanreizung muss in der Spreizung alle Kosten des Schie-
nenwegbetreibers (Transaktionskosten fiir Datenhandling,
Fakturierung und Abrechnung, der Eisenbahnverkehrs-
unternechmen (Transaktionskosten fiir Datenhandling und
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Abrechnung) und der Wagenhalter (Umriistung; Betrieb)
abdecken und an diese in der Vertragskette weitergegeben
werden. Kontrovers diskutiert wurden Kostenpositionen,
ihre Hohe und Kostenlast (Staats- oder Sektorbeteiligung)
mit damit zusammenhéngenden beihilferechtlichen und
eisenbahnrechtlichen Problemen. Zudem wurden ver-
schiedene Madglichkeiten erwogen, einzelne Wagen und
ihre lairmbezogenen Eigenschaften zu erfassen. Besonde-
res Augenmerk galt dabei den Transaktionskosten, die bei
der Erfassung anfallen. Der Eisenbahnsektor machte da-
bei nachdriicklich darauf aufmerksam, dass der Schienen-
verkehr Marktanteile einbiilen werde, wenn er die Finan-
zierung der anfallenden Umriistungs- und Systemkosten
selbst iibernehmen miisse.

6.4 Inputpreisindex Eisenbahninfrastruktur

Im Rahmen des Forschungsprogramms 2009 des Wissen-
schaftlichen Instituts fiir Infrastruktur und Kommunika-
tionsdienste GmbH (WIK) hat das WIK einen Diskus-
sionsbeitrag zur Ableitung eines Inputpreisindex fiir den
deutschen Eisenbahninfrastrukturmarkt verdffentlicht.
Hintergrund der Untersuchung war, dass in den vergange-
nen Jahren im Rahmen der statistischen Aufbereitung der
bei der Marktbeobachtung gewonnenen Daten tiber die
Entwicklung der Trassen- und Stationspreise sowie der
Faktorpreise und Kosten entweder die allgemeine Infla-
tionsrate (Verbraucherpreisindex) oder der Index der Er-
zeugerpreise gewerblicher Produkte als VergleichsmaB-
stab herangezogen wurden. Beide Indizes zeigen z. T.
unterschiedliche Entwicklungen. Daher entschied sich
das WIK, im Rahmen des Forschungsprogramms ein
Konzept zur Ermittlung eines fundierten, belastbaren und
transparenten Inputpreisindex fiir den deutschen Eisen-
bahninfrastrukturmarkt zu entwickeln.

Der Schwerpunkt der Untersuchung lag auf der Herlei-
tung eines synthetischen Inputpreisindex fiir die Eisen-
bahninfrastruktur. Zu diesem Zweck wurden Aufwands-
positionen und Referenzunternehmen ausgewéhlt, sowie
Vergleichspreisindizes identifiziert und Gewichtungsfak-
toren bestimmt. Bestandteile des Inputpreisindex EIU
sind der Verbraucherpreisindex, verschiedene Erzeuger-
preisindizes, zwei Arbeitskostenindizes und der Index der
Umlaufsrendite festverzinslicher Wertpapiere. Die Fakto-
ren ergeben sich aus den mit den unternehmensspezifi-
schen Anteilen am Gesamtaufwand gewichteten Auf-
wandsstrukturen.

6.5 Abbildung von Infrastruktur im
Rechnungswesen von EIU

Im Rahmen der Marktbeobachtung der Bundesnetzagen-
tur werden von 6ffentlichen EIU jéhrlich Unternehmens-
daten erhoben. Dabei zeigte sich, dass EIU haufig nicht in
der Lage sind, die erbetenen Daten zu liefern.

Um ihre Informationen qualitativ zu verbessern sowie
den Aufwand bei den Unternehmen zu begrenzen, hat die
Bundesnetzagentur eine Studie in Auftrag gegeben, in der
die Abbildung der Infrastruktur im Rechnungswesen von
EIU aufgearbeitet wird. Mit der Durchfiihrung der Studie

wurde das Unternehmen KCW GmbH aus Berlin betraut,
das wiederum auf die aktive Mitwirkung einiger EIU zu-
riickgreifen kann.

Im Rahmen des Gutachtens werden Vorschlage fiir Indi-
katoren erarbeitet, die der Bundesnetzagentur einen bes-
seren Uberblick verschaffen, ob diskriminierende oder
missbrauchliche Entgelte vorliegen. Kiinftig mochte die
Bundesnetzagentur in der Lage sein, Standards bei Kos-
tenerfassung und Rechnungslegung vorgeben zu kénnen.
Derzeit gibt es fiir die Rechnungsfiihrung der EIU keine
spezifischen Vorgaben. Im Ergebnis verfolgen die einzel-
nen EIU zum Teil vollig unterschiedliche Herangehens-
weisen im Umgang mit dem Rechnungswesen, was eine
effiziente Regulierung erschwert.

7 Internationale Abstimmung der
Regulierung

Auf der Grundlage des Artikels 31 der Richtlinie 2001/
14/EG halten sich die europdischen Eisenbahnregulie-
rungsbehorden tiber ihre Arbeit, ihre Entscheidungspraxis
sowie deren Grundsitze auf dem Laufenden. Ein Erfah-
rungsaustausch erfolgt regelmifBig in bilateralen Treffen
(Kapitel 7.1). Ein Schwerpunkt im Rahmen der interna-
tionalen Tatigkeit blieb das Engagement der Bundesnetz-
agentur in der ,,Internationalen Gruppe zur Verbesserung
der Qualitit des Eisenbahnverkehrs auf dem Nord-Siid-
Korridor” (IQ-C) (Kapitel 7.2). Die multilateralen Treffen
im Rahmen der Arbeitsgruppe der Eisenbahnregulie-
rungsbehorden im Plenum aller européischen Eisenbahn-
regulierungsbehdrden waren von zahlreichen Studien der
Kommission gekennzeichnet, die diese im Zusammen-
hang mit der Anderung des ersten Eisenbahnpakets
durchgefiihrt hatte (Kapitel 7.3).

Einen Erfolg konnten die européischen Eisenbahnregulie-
rungsbehorden nach den mehrere Jahre andauernden
Verhandlungen im Bereich der Aktivititen der Eisenbahn-
infrastrukturbetreiber durch Abschluss einer Absichts-
erkldrung mit der europidischen Vereinigung Rail Net
Europe (RNE) verbuchen (Kapitel 7.4). Anldsslich eines
von den anderen europdischen Eisenbahnregulierungsbe-
horden erteilten Mandats beobachtete die Bundesnetz-
agentur die Entwicklung der Technischen Spezifikation
fiir die Interoperabilitdt zum Teilsystem Telematikanwen-
dungen fiir den Giiterverkehr (TAF TSI) (Kapitel 7.5). In
2009 hat die Bundesnetzagentur auflerdem begonnen In-
frastrukturverkniipfungsvertridge von Schienenwegbetrei-
bern benachbarter Linder auf die Einhaltung der Vor-
schriften liber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur hin
zu iiberpriifen (Kapitel 7.6).

7.1 Bilaterale Treffen

Der in der Vergangenheit enge Erfahrungsaustausch mit
der osterreichischen Regulierungsbehérde Schienen Con-
trol GmbH (SCG) wurde in 2009 fortgefiihrt und vertieft.
Im Friihjahr lud die Bundesnetzagentur die SCG und den
osterreichischen ~Eisenbahninfrastrukturbetreiber OBB
Infrastruktur Betrieb AG zu einem Erfahrungsasstausch
zum Thema Rahmenvertrdge ein. Unter Darstellung der



Drucksache 17/4630

- 108 -

Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

Wettbewerbssituationen in Osterreich und in Deutschland
diskutierten die Teilnehmer der Veranstaltung iiber die
rechtlichen Grundlagen des Abschlusses von Rahmenver-
trigen sowie liber deren Sinn und Zweck, im Rahmen ei-
ner bestimmten Bandbreite fiir mehrere Jahre im Voraus
Schienenwegkapazitit zu sichern. Ein Schwerpunkt der
Diskussion war im Zusammenhang mit ldngerfristigen
laufenden Rahmenvertragsvereinbarungen auch die Frage
nach der Investitionsintensitét als Voraussetzung fiir eine
Genehmigung der Laufzeiten von Rahmenvertrigen.
Standardisierte Mindestbestimmungen in Rahmenvertra-
gen und eine Zusicherung von Infrastrukturqualitit waren
weitere Diskussionspunkte. Ferner war die Entscheidung
deutscher Verwaltungsgerichte zu Rahmenvertrdgen mit
zeitversetztem Beginn der Betriebsaufnahme von Inte-
resse. Der Austausch zwischen SCG und Bundesnetz-
agentur unter anderem zu Rahmenvertrigen hélt nach wie
Vor an.

Neben diesem Workshop fanden weitere bilaterale Tref-
fen mit europdischen Eisenbahnregulierungsbehorden
statt. Die luxemburgische Regulierungsbehorde Institut
Luxembourgeois de Régulation (ILR) besuchte die Bun-
desnetzagentur, um sich tiber den Aufbau einer fiir die
Eisenbahnregulierung zustindigen Abteilung zu infor-
mieren. Wie in der Bundesnetzagentur soll die Eisen-
bahnregulierung in Luxemburg in einer sektoriibergrei-
fenden Einrichtung angesiedelt werden. Die Einladung
der Bundesnetzagentur zu der fiir 2010 geplanten betrieb-
lich-technischen Eisenbahnschulung soll die Grundlage
fir eine weitere, enge Zusammenarbeit in der Zukunft
schaffen.

Auch die neue franzosische Eisenbahnregulierungsbe-
horde Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires
(ARAF) informierte sich mit Blick auf ihre Neustruktu-
rierung bei der Bundesnetzagentur insbesondere iiber
Aufbau und Finanzierung, aber auch iiber ein Vorgehen
bei der Regulierung des franzdsischen Eisenbahnsektors.
Die Behorden haben sich fiir einen weiteren, insbeson-
dere in der Anfangsphase wichtigen Erfahrungsaustausch
ausgesprochen. Auch vor dem Hintergrund, dass zahlrei-
che bereits auf dem deutschen Eisenbahnmarkt titige
Marktteilnehmer der Bundesnetzagentur Interesse an ei-
ner Teilnahme am franzosischen Markt signalisiert haben,
ist sie an einer engen Zusammenarbeit mit der ARAF in-
teressiert.

Im Rahmen der internationalen Zusammenarbeit unter-
stiitzt die Bundesnetzagentur die Kommission durch Be-
antwortung zahlreicher Anfragen zu den vielféltigsten
Themen aus dem Bereich Eisenbahnregulierung. Sie
nimmt auch an Umfragen anderer Regulierungsbehdrden
teil. In diesem Sinne beteiligte sich die Bundesnetzagen-
tur an einer Studie, die das britische House of Lords zum
Stand der Bahnliberalisierung in Europa durchfiihrte.

7.2 Internationale Gruppe zur Verbesserung
der Qualitat des Eisenbahnverkehrs auf

dem Nord-Siid-Korridor (1Q-C)

Die enge Zusammenarbeit zwischen den IQ-C Eisen-
bahnregulierungsbehdrden fand auch in 2009 wieder im

Sinne der Verkehrsministerien der Anrainerstaaten des
Nord-Siid-Korridors von Rotterdam nach Genua/Mailand
statt. Themenbezogen unterstiitzte die SCG die Arbeit im
Rahmen der regelméBigen IQ-C Arbeitsgruppentreffen.
Anfang 2009 stellten die IQ-C Regulierungsbehérden den
Ministerien ihren Jahresbericht 2008 sowie ihren Jahres-
arbeitsplan fiir das Jahr 2009 vor. Beide wurden ange-
nommen.

An die Regulierungsbehdrden herangetragene Diskrimi-
nierungsfille wurden im Rahmen der 1Q-C Arbeitsgrup-
pentreffen erortert und unter Beriicksichtigung des jewei-
ligen nationalen Rechts Losungen zugefiihrt. Thema von
Diskussionen war auch der Umgang mit der Besetzung von
Betriebszentralen, in welchen tédglich die Disposition des
Schienenverkehrs stattfindet. Denn ein besonderes Augen-
merk ist auf die Einhaltung des eisenbahnrechtlichen
Diskriminierungsverbots zu richten, wenn Infrastrukturbe-
treiber und bestimmte, wenige Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen (EVU) in Betriebszentralen auf engstem Raum
zusammentreffen.

Neben dem Aufspiiren von Wettbewerbshindernissen be-
obachten die Regulierungsbehorden weiterhin die Ver-
gabe internationaler Trassen fiir den Korridor. Die 1Q-C
Regulierungsbehorden haben sich erneut fiir eine transpa-
rente bilaterale Zusammenarbeit mit der Vereinigung
europdischer Eisenbahninfrastrukturunternehmen Rail
Net Europe (RNE) ausgesprochen. Im Rahmen der Ar-
beitsgruppe der Eisenbahnregulierungsbehdrden erreich-
ten sie die Unterstiitzung der Kommission bei einem Vor-
schlag fiir eine Absichtserkldrung der europdischen
Regulierungsbehorden, der Kommission und RNE. Mit
dieser Erklarung wurde zwischen RNE und den Regulie-
rungsbehorden die Weitergabe von Informationen iiber
die Ablehnung von Trassenbestellung im Rahmen des
jéhrlichen Netzfahrplans vereinbart.

Wesentlicher Schwerpunkt der Arbeiten der IQ-C Treffen
war auch die Auseinandersetzung mit den praktischen
Auswirkungen des Vorschlags fiir eine Verordnung zur
Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfahigen Giiterverkehr (vgl. 7.3). Insbeson-
dere das darin verankerte Zusammenarbeitsgebot eroffnet
den Eisenbahnregulierungsbehorden im Vergleich zu dem
in Artikel 31 der Richtlinie 2001/14/EG geregelten sehr
viel detaillierter MaB3gaben. Die praktische Umsetzung
wurde zum Anlass genommen, die Zusammenarbeit der
Eisenbahnregulierungsbehdrden zu intensivieren.

7.3 Arbeitsgruppe der Eisenbahn-
regulierungsbehoérden

Die Moglichkeit des Erfahrungsaustauschs zwischen al-
len europiischen Eisenbahnregulierungsbehdrden bieten
die mehrfach jahrlich unter dem Vorsitz der Kommission
stattfindenden Arbeitsgruppentreffen der Eisenbahnregu-
lierungsbehdrden.

Gegenstand dieser Arbeitsgruppentreffen waren in die-
sem Jahr die vielfiltigen Aktivititen der Kommission.
Die Kommission stellte ihre Planungen fiir die Neufas-
sung des vor acht Jahren eingefiihrten ersten Eisenbahn-
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paketes vor. AuBlerdem kiindigte sie eine Verordnung zur
Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfahigen Giiterverkehr an. Die bereits aktiven
Regulierungsbehorden tauschten ihre Vorstellungen zum
Anwendungsbereich der geplanten Schienengiiterver-
kehrsverordnung und den darin geregelten Zusammen-
arbeitsgeboten aus.

Vor dem Hintergrund laufender Vertragsverletzungsverfah-
ren gegen zahlreiche Mitgliedstaaten legte die Kommission
einen Schwerpunkt ihrer Arbeiten auf die Erarbeitung ei-
ner Auslegungshilfe fiir die Regulierungsbehdrden bei
der Auslegung der gemeinschaftsrechtlichen Entgeltvor-
schriften. Die Kommission befragte die Regulierungsbe-
horden im Rahmen mehrerer Studien unter anderem auch
zu Nutzungsbedingungen und stellte die Ergebnisse vor.

7.4 Rail Net Europe (RNE)

Einen Erfolg konnten die europiischen Eisenbahnregulie-
rungsbehorden nach jahrelangen Bemiithungen im Zusam-
menhang mit der Aufgabe von RNE bei der Koordination
internationaler Eisenbahnverkehre erzielen. Auf das zur
Bestellung grenziiberschreitender Trassen von RNE im
Internet bereitgestellte IT-Tool Pathfinder hatten die euro-
paischen Regulierungsbehorden mit Blick auf Transpa-
renz und Diskriminierungsfreiheit bereits in der Vergan-
genheit besonderes Augenmerk gelegt.

Die 1Q-C Regulierungsbehorden hatten in Rahmen eines
Arbeitsgruppentreffens der européischen Eisenbahnregu-
lierer den Vorschlag einer Absichtserkldrung mit RNE
insbesondere zur Anpassung der Software an die Bediirf-
nisse der Regulierungsbehorden bei der Uberwachung
des Netzzugangs zur Diskussion gestellt. Daraufhin hatte
die Kommission ihre Unterstiitzung in dieser Angelegen-
heit angeboten. Nach monatelangen zdhen Verhandlun-
gen konnte erreicht werden, dass die Kommission, die
Vertreter von RNE, die Bundesnetzagentur sowie weitere
Regulierungsbehorden im November eine Absichtserkla-
rung unterzeichneten.

Weiterhin zu beobachten sein werden auch die Aktivitéi-
ten von RNE bei der bisher nicht abgeschlossenen Erstel-
lung von Muster-Nutzungsbedingungen. RNE hatte sie
Ende November im Rahmen des dritten, eigens fiir die Ei-
senbahnregulierungsbehdrden und die Kommission ver-
anstalteten Jahrestreffen vorgestellt. Eine ndhere Aus-
einandersetzung mit den Musterkonditionen im Wege der
Zusammenarbeit ist nun Aufgabe der Eisenbahnregulie-
rungsbehorden.

7.5 Technische Spezifikation fiir die
Interoperabilitat zum Teilsystem
Telematikanwendungen fiir den
Giiterverkehr (TAF TSI)

Bei der TAF TSI handelt es sich um Regelungen zur Im-
plementierung eines technischen Standards fiir einen eu-
ropaweiten Austausch kommerzieller und operativer Da-
ten im Eisenbahnverkehr. Die Spezifikation soll einen
reibungslosen Ubergang zwischen den Schienennetzen
verschiedener Lander ermdglichen. Ziel ist dabei eine

weitere Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit des Ver-
kehrstragers Schiene.

Die européischen Regulierungsbehdrden hatten den Vor-
sitzenden des TAF TSI Fiihrungsgremiums, das die Ent-
wicklungen der Schnittstellen fiir interoperable Systeme
koordiniert, zu einem Arbeitsgruppentreffen der Eisen-
bahnregulierungsbehdrden eingeladen, um iiber den ak-
tuellen Stand der Entwicklungen informiert zu werden.
Eine transparente und diskriminierungsfreie Umsetzung
der Spezifikationen sowie die Wahrung von Betriebs- und
Geschéftsgeheimnissen bereits im frithen Entwicklungs-
und Umsetzungsstadium ist den Regulierungsbehdrden
ein besonderes Anliegen. Die européischen Eisenbahnre-
gulierungsbehdrden mandatierten die Bundesnetzagentur,
die Entwicklungen bei der Umsetzung der TSI zu verfol-
gen und {iber ihre Feststellungen die anderen Regulie-
rungsbehorden fortlaufend zu unterrichten. Zu diesem
Zweck nahm die Bundesnetzagentur als Beobachterin an
den Treffen des TAF TSI Fithrungsgremiums teil und be-
richtete anschlieBend in den Arbeitsgruppentreffen der
Regulierer {iber ihre Beobachtungen.

7.6

In 2009 hat die Bundesnetzagentur begonnen, den Infra-
strukturverkniipfungsvertrag zwischen der DB Netz AG
und dem polnischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen
PKP PLK S.A. zu iberpriifen. Infrastrukturverkniip-
fungsvertridge sind Vereinbarungen zur Erleichterung des
grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehrs zwischen Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen benachbarter Lénder.
Sie werden auf der Grundlage staatlicher Abkommen,
den Grenzabkommen, abgeschlossen. Die Infrastruktur-
verkniipfungsvertridge enthalten zahlreiche Details, vor
allem konkrete betrieblich-technische Regelungen zum
Betrieb einer grenziiberschreitenden Eisenbahnstrecke.

Infrastrukturverkniipfungsvertrage

Mit Riicksicht auf die laufenden Verhandlungen zum
»Grenzabkommen  zwischen der  Bundesrepublik
Deutschland und der Republik Polen iiber die Grundsétze
der Zusammenarbeit im Bereich des Eisenbahnverkehrs
iiber die deutsch-polnische Staatsgrenze* war die Bun-
desnetzagentur zuriickhaltend mit Interventionen gegen-
iiber dem Schienenwegbetreiber und beabsichtigt eine de-
taillierte Priifung nach Abschluss der Verhandlungen in
2010. Bei den Verhandlungen des Staatsvertrags unter-
stiitzte die Bundesnetzagentur das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Anlass der Priifung war eine Anfrage der Kommission an
die Mitgliedstaaten aus dem Jahr 2008. Diese ging dahin,
existierende Vereinbarungen zum grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr auf ihre Vereinbarkeit mit dem beste-
henden Gemeinschaftsrecht zu tiberpriifen. Die Kommis-
sion vermutete auf Grund mehrerer Beschwerden von neu
auf dem Markt einsteigenden Wettbewerbern unzuléssige
Beschrinkungen des Zugangs zum Schienenverkehrs-
markt aus der Anwendung noch giiltiger Grenzbetriebs-
abkommen, den rechtlichen Vorldufern der Infrastruktur-
verkniipfungsvertridge. Eisenbahnverkehrsunternehmen,
die iiber die Staatsgrenzen hinweg in anderen Léndern in
den Wettbewerb eintreten wollten, schilderten Schwierig-
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keiten, mit denen sie aufgrund dieser Grenzbetriebsab-
kommen konfrontiert wurden. Die Abkommen enthielten
teilweise ausschliefliche Rechte fiir nur einige Verkehrs-
unternehmen im grenziiberschreitenden Verkehr, ohne
dass fiir die unterschiedliche Behandlung ein nach aktuel-
lem Recht notwendiger sachlich gerechtfertigter Grund
zu erkennen war.

Parallel zu den Verhandlungen der Staatsvertrdge haben
die Eisenbahninfrastrukturbetreiber inzwischen begon-
nen, mit den jeweils benachbarten Netzbetreibern Infra-
strukturverkniipfungsvertrdge zu verhandeln und die be-
trieblichen Regelungen fiir die einzelnen Grenziibergénge
zu {iberarbeiten. Die Bundesnetzagentur beabsichtigt,
sich diese sukzessive von der DB Netz AG zur Priifung
vorlegen zu lassen.

Teil Ill - Rolle der Bundesnetzagentur,
Herausforderungen, Ausblick

1 Rolle und Organisation der Bundesnetz-
agentur

1.1 Aufgaben und Struktur der Bundesnetz-
agentur

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 fir Post und Telekommunikation (BAPT). Im Zuge
der Ubernahme der Aufgaben aus dem Energiewirt-
schaftsgesetz und dem novellierten Allgemeinen Eisen-
bahngesetz wurde die Reg TP im Jahr 2005 in Bundes-
netzagentur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation,
Post und Eisenbahnen (Bundesnetzagentur) umbenannt.

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 einen diskrimi-
nierungsfreien Netzzugang zu gewdhrleisten, zudem in
den Bereichen Telekommunikation und Post flachende-
ckend fiir angemessene und ausreichende Dienstleistun-
gen zu sorgen sowie Regelungen zu Frequenzen und
Rufnummern zu schaffen. Diese Aufgaben sind im Tele-
kommunikationsgesetz (TKG), im Postgesetz (PostG), im
Energiewirtschaftsgesetz (EnWG) und im Allgemeinen
Eisenbahngesetz (AEG) festgelegt. Zahlreiche Verord-
nungen und sonstige Ausfilhrungsbestimmungen enthal-
ten ergidnzende Regelungen.

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 Zustandigkeitsbereiche im Rahmen der Eisenbahn-
regulierung ergeben, die diese seit dem 1. Januar 2006
wahrnimmt.

Die Bundesnetzagentur hat die Aufsicht iiber den Wettbe-
werb auf der Schiene iibernommen und ist somit fiir die
Gewihrung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur Ei-
senbahninfrastruktur, Schienenwegen und Serviceeinrich-
tungen sowie den jeweiligen Dienstleistungen verant-
wortlich. Dabei liegt die Fachaufsicht im Bereich der
Eisenbahnregulierung beim Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), die organisa-
torische Zustindigkeit und damit die Dienstaufsicht ver-
bleibt 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 14g 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 Entgeltgrundsitze und der Entgeltho-
hen.

Die Abteilung Eisenbahnregulierung der Bundesnetz-
agentur besteht aus fiinf Referaten. Davon sind zwei Re-
ferate fiir grundsdtzliche Fragestellungen zustidndig. Das
Referat 701 iibernimmt vor allem die Bearbeitung rechtli-
cher Grundsatzfragen. Das Referat 702 ist fiir 6konomi-
sche Grundsatzfragen, Marktbeobachtung und Statistik
zustandig.

Das Grundsatzreferat 701 gewéhrleistet die Kohdrenz der
Entscheidungen der Abteilung, nimmt Kontakte zu Bun-
des- und Landesministerien, Verbdnden, zur Européi-
schen Kommission und zum Eisenbahninfrastrukturbeirat
wahr, fiihrt die Projekte und Grundsatzverfahren aufler-
halb von Einzelfallentscheidungen durch und unterstiitzt
die anderen Referate bei Verfahren. Das Referat 702
nimmt unter anderen die Aufgaben des Monitorings der
betrieblich-technischen Regelwerke von Eisenbahn-
unternehmen, Erheben von Daten {iber den Zustand von
Eisenbahninfrastrukturen sowie Marktbeobachtung und
Statistik wahr. Es bearbeitet zudem grundsétzliche be-
triebswirtschaftliche Fragestellungen zur Entgelt- und
Kostenkalkulation.

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.

Referat 703 nimmt dabei unter anderem Priifungen vor,
wenn Trassenanmeldungen von zugangsberechtigten Ei-
senbahnverkehrsunternehmen fiir den Netzfahrplan oder
den Gelegenheitsverkehr abgelehnt werden (§§ 14d, 14e
und 14c AEG) oder wenn wegen betrieblich-technischer
Regelungen Schwierigkeiten beim Netzzugang bestehen
(§ 14c AEG). Zudem werden durch das Referat Schienen-
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netz-Benutzungsbedingungen, Rahmenvertrédge und Schie-
nenwegekapazititen gepriift.

Das Referat 704 priift und gewéhrleistet den diskrimi-
nierungsfreien Zugang und die Nutzung von Service-
einrichtungen und Dienstleistungen fiir Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und andere Zugangsberechtigte.
Serviceeinrichtungen als Teil der Eisenbahninfrastruktur
sind dabei Personenbahnhéfe, Giiterbahnhofe und Termi-
nals, Rangierbahnhdfe, Zugbildungseinrichtungen, Ab-
stellgleise, Wartungseinrichtungen, Einrichtungen fiir
Brennstoffaufnahme und Héifen (§ 2 Absatz 3¢ AEG).

Das Referat 705 iiberpriift die Einhaltung der Entgelt-
maBstdbe und Entgeltgrundsitze, die sich aus dem AEG
und der EIBV ergeben. Des Weiteren werden die Verdf-
fentlichung aller Listen der Entgelte und in Einzelverfah-
ren Struktur und Hohe der Entgelte anhand von Einzel-
kostennachweisen tiberpriift. Referat 705 ist zusténdig fiir
rechtlich-6konomische Fragestellungen und Angelegen-
heiten im Zusammenhang mit den Entgelten fiir Schie-
nenwege, Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen.
Die Fortentwicklung der Entgeltregulierung gehdort
ebenso zum Aufgabenbereich.

1.3 Eisenbahninfrastrukturbeirat

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat bei der Bundesnetz-
agentur ist ein Beratungsgremium mit gesetzlich definier-
ten Aufgaben und Rechten. Er setzt sich aus 9 Mitglie-
dern des Deutschen Bundestages und 9 Vertretern oder
Vertreterinnen des Bundesrates zusammen. Die Lénder-
vertreter miissen Mitglied einer Landesregierung sein
oder diese politisch vertreten. Die Mitglieder des Eisen-
bahninfrastrukturbeirates werden jeweils auf Vorschlag
des Deutschen Bundestages bzw. des Bundesrates von der
Bundesregierung berufen. Ein aktuelles Mitgliederver-
zeichnis kann der Internetseite der Bundesnetzagentur
entnommen werden.

Dieser Beirat wihlt aus seiner Mitte ein vorsitzendes und
ein stellvertretendes vorsitzendes Mitglied fiir die Dauer
von zwei Jahren. Vorsitzende im Berichtszeitraum waren
die Bundestagsabgeordneten Dirk Fischer und Uwe
Beckmeyer. Als stellvertretende Vorsitzende fungierte die
Senatorin bei der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
des Landes Berlin Frau Ingeborg-Reyer.

Zur Umsetzung der Regulierungsziele ist der Eisenbahn-
infrastrukturbeirat berechtigt, bei der Bundesnetzagentur
Auskiinfte und Stellungnahmen einzuholen. Er berét die
Bundesnetzagentur bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben
und der Erstellung ihres Tétigkeitsberichts. Aulerdem hat
dieser Beirat die Aufgabe, der Bundesnetzagentur Vor-
schldge fiir die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit zu machen.
Die Bundesnetzagentur informiert den Eisenbahninfra-
strukturbeirat regelméBig iiber ihre aktuellen Aufgaben
und Entscheidungen.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat im Berichtszeitraum
fiinf Mal getagt. Vor allem hat er sich mit der Rechtslage
und Praxis der Vergabe von Rahmenvertridgen, mit dem
Stationspreissystem der DB Station&Service AG und mit

dem Anreizsystem zur Verringerung von Stérungen (Per-
formance-Regime) befasst.

Ein besonderes Augenmerk hat der Eisenbahninfrastruk-
turbeirat im Berichtszeitraum auf die Einfilhrung einer
Anreizregulierung gerichtet. Nach Ansicht des Eisenbah-
ninfrastrukturbeirates sollte die Anreizregulierung auf ei-
nem ausgewogenen Konzept zur Senkung der Kosten und
der Zugangsentgelte beruhen, bei dem die Auswirkungen
auf die Nah- und Fernverkehrsnetze, die Wettbewerbsfa-
higkeit sowie die Interessen der Beschiftigten und der
Endkunden von Eisenbahnunternehmen beriicksichtigt
werden.

2 Herausforderungen im gegenwartigen
Regulierungsrahmen

Nach vier Jahren Regulierungstétigkeit bei der Bundes-
netzagentur kann mit Blick auf den gesetzlichen Auftrag
der Sicherstellung und Forderung von Wettbewerb im
Eisenbahnsektor eine positive Bilanz gezogen werden.
Dennoch bleiben auch im gegenwirtigen Regulierungs-
rahmen Herausforderungen fiir die Sicherstellung des dis-
kriminierungsfreien Zugangs und die Wettbewerbsfahig-
keit des Schienenverkehrs im intermodalen Wettbewerb.

21 Zugang zu Serviceeinrichtungen

Der Wettbewerberbericht 2009, in dem mehrere Verbande
der Eisenbahnbranche auf die Notwendigkeit eines Aus-
baus des Regulierungsrahmens hinweisen, reklamiert bei
den Serviceeinrichtungen insbesondere einen Bedarf an
einer Anhebung des Regulierungsniveaus an das des Zu-
gangs zu Schienenwegen. Der Koalitionsvertrag der Re-
gierungsparteien fiir die 17. Legislaturperiode vom
26. Oktober 2009 hat diese Stimmen im Markt aufgegrif-
fen und sieht eine Uberarbeitung des Regulierungsrechts
im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) und eine Stér-
kung der Bundesnetzagentur vor und benennt dabei den
Zugang zu Serviceeinrichtungen.

2.1.1 Zugang zu Personenbahnhéfen, mit Blick
auf Ausstattung und Leistungsumfang

Insbesondere beim Zugang zu Personenbahnhéfen er-
moglicht der Regulierungsrahmen den EIU einen nicht
unerheblichen Spielraum hinsichtlich der anzubietenden
Leistungen. Anders als bei Schienenwegen sind Pflicht-
leistungen nicht gesetzlich definiert. Die Bundesnetz-
agentur hat sich in 2009 mit Beschwerden von Zugangs-
berechtigten im Zusammenhang mit der Ausstattung von
Bahnsteigen, insbesondere mit Medien zur aktuellen
Fahrgastinformation, auseinandergesetzt. Gerade im
landlichen Bereich sind audio-visuelle Medien zur aktuel-
len Information haufig nicht vorhanden bzw. werden ver-
nachldssigt und zuriickgebaut. Reiseinformationen im
Falle von Verspatungen, etwa tiber die Dauer der Verspi-
tung oder zur Erreichbarkeit von Anschlussverbindungen,
konnen sich unmittelbar auf die von den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) gegeniiber ihren Fahrgisten zu
erbringende Leistung auswirken.
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Neben den aktuellen Fahrgastinformationen an den Bahn-
steigen besteht seitens der EVU ebenfalls ein Interesse an
der Moglichkeit einer gesamtheitlichen Information der
Fahrgéste im Internet, die unterschiedslos alle Verkehrs-
unternehmen auch bei der Meldung der aktuellen Ver-
kehrslage beriicksichtigt. Neben dem Streit dariiber, in
welchem Umfang Informationsmedien auf Bahnsteigen
von wem zur Verfiigung gestellt werden miissen, hat etwa
die Gewalttat am Bahnhof Solln eine mangelhafte Ab-
stimmung zwischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(EIU) und EVU bzw. Aufgabentrager iiber den Aufbau
von Notrufsdulen aufgedeckt.

Dort wo der Infrastrukturbetreiber bestimmte Leistungen
nicht erbringt oder auf bestimmte Ausstattungsmerkmale
verzichtet, fordern die Wettbewerber aulerdem die Mog-
lichkeit, den Fahrgisten zusitzlichen Komfort und Si-
cherheit zu bieten (Qualititswettbewerb). Eigenstindig
durchgefiihrte Untersuchungen von Zugangsberechtigten,
wie der Qualitdtsbericht des Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB), zeigen ein stark uneinheitliches
Bild der vorgehaltenen Ausstattungsmerkmale an Statio-
nen, selbst an Bahnhdfen der gleichen Stationskategorie,
auf. Auf der anderen Seite wird eine zunehmende Verla-
gerung von Aufgaben und Pflichten auf die Zugangsbe-
rechtigten als zugangshemmende Abwilzung eigener
Pflichten des EIU angesehen, wie z. B. die Erhebung von
Fahrgastzahlen oder auch die Ubernahme von Verkehrssi-
cherungspflichten zur Reisendensicherung an Bahnstei-
gen.

Nicht nur bei Personenbahnhofen zeigt sich, dass die Be-
stimmung der Leistungspflichten eines EIU fiir die
Zugangsberechtigten von Bedeutung fiir die eigene Leis-
tungsplanung und damit fiir die Erbringung von Verkehrs-
leistungen ist. So wird von einigen Wettbewerbern ein
Zugangshemmnis darin gesehen, dass die Durchfiihrung
von Rangierfahrten den EIU nicht als verpflichtende
Leistungen obliegen. In den groflen Rangierbahnhdfen
der DB Netz AG wird der Rangierbetrieb in einem histo-
risch gewachsenen Betriebsablauf zwischen DB Schenker
Rail und DB Netz AG verzahnt. Eine neutrale Betriebs-
filhrung an dieser Stelle wiirde die Zugangsbedingungen
fiir die Wettbewerber erheblich verbessern, ohne dabei
die Effizienz am Ablaufberg durch Lokomotiven unter-
schiedlicher Zugangsberechtigter zu beeintrdchtigen.
Letztendlich ist auch hier die Frage entscheidend, in wel-
chem Umfang die EIU verbundene Leistungen neben der
Zugangsgewahrung erbringen miissen.

2.1.2 Zugang zu Wartungseinrichtungen,
mit Blick auf Leistungsumfang und
-beschreibung

Verschiedene Zugangsberechtigte, sowohl EVU als auch
Aufgabentriger, wiesen die Bundesnetzagentur auf nicht
aussagekriftige Informationen iiber die Wartungseinrich-
tungen der DB Regio AG hin. Die Bundesnetzagentur
verpflichtete diese daher, in ihre NBS eine aussagekrif-
tige Beschreibung der in den jeweiligen Werkstétten kon-
kret angebotenen Leistungen aufzunehmen. Das Oberver-
waltungsgericht Nordrhein-Westfalen (OVG NRW) kam

unter Auslegung des § 10 Absatz 1 Eisenbahninfrastruk-
tur-Benutzungsverordnung (EIBV) zu dem Ergebnis, dass
im Gesetz fiir Wartungseinrichtungen keine Ermaéchti-
gungsgrundlage filir die Forderung einer konkreten Leis-
tungsbeschreibung bestehe (OVG NRW, 19. November
2008 — 13 B 1543/08). Auch das Verwaltungsgericht
Koln (VG Koln) bestitigte diese Ansicht in seiner Ent-
scheidung vom 4. Dezember 2009 (vgl. Teil II — Kapi-
tel 5.5).

Hinzu kommt, dass nach Ansicht der Gerichte die Nut-
zungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) an
ninformierte Fachleute® gerichtet seien, von denen eine
eigenstindige Aufklarung bestehender Fragen erwartet
werden konne. Die Bundesnetzagentur legt jedoch grofen
Wert auf transparente, verbindliche und vollstdndige In-
formationen in den NBS. Dies schliefit insbesondere die
technischen und betrieblichen Bedingungen ein, zu denen
neben der Infrastruktur- und Leistungsbeschreibung auch
die betrieblich-technischen Regelwerke fiir alle Arten von
Serviceeinrichtungen gehoren, die in einer Serviceein-
richtung gelten sollen oder eingefiihrt werden. Das Kon-
zept der Informationen als Holschuld fiihrt dazu, dass
kein EVU abschidtzen kann, ob es genauso umfassend,
rechtzeitig und richtig informiert wird wie seine Wettbe-
werber. Informationsparitéit ist vielmehr am wirkungs-
vollsten durch die Ver6ffentlichung vollstdndiger NBS zu
erreichen.

2.1.3 Baustellenplanung in Service-
einrichtungen

Baustellen verursachen nicht nur auf den Strecken erheb-
liche Behinderungen der Zugangsberechtigten. Der Zu-
gang zum Hafen Dresden war auf Grund einer Vollsper-
rung des einzigen Zufithrungsgleises durch die DB Netz
AG fiir mehrere Wochen abgeschnitten. Die sehr kurzfris-
tige Sperrung mehrerer Briicken im Hamburger Hafen hat
im gesamten Logistiksystem des Hafens zu Problemen
gefiihrt.

Zugangsberechtigte haben hervorgehoben, dass ein Be-
darf fiir eine bessere Planung und Abstimmung der Aus-
wirkung von Baustellen auf Serviceeinrichtungen besteht.
Anders als bei Schienenwegen kann die Bundesnetzagen-
tur nicht auf bestehende rechtliche Vorgaben zuriickgrei-
fen, um Betreiber einer Serviceeinrichtung anzuhalten,
bei Baumafinahmen die Vorhaltung nétiger Kapazititen
zu planen oder bei der Instandhaltung die Interessen der
Zugangsberechtigten nicht mehr als notwendig zu beein-
trachtigen.

2.1.4 Betriebspflicht von Serviceeinrichtungen

Auch in 2009 setzten sich die Anfragen und Hinweise
von Zugangsberechtigten zum Zugang zu Eisenbahnin-
frastrukturen, die zwar physisch noch vorhanden sind, je-
doch von keinem EIU mehr angeboten werden, fort. Es
ging zumeist um Anlagen, die in der Vergangenheit von
der DB Netz AG unstreitig betrieben und vermarktet wur-
den, heute jedoch auf Anfrage als ,,betrieblich stillgelegt*
oder ,,nicht mehr vermarktet® bezeichnet werden. Der
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Frage, ob Zugangsrechte zu derartigen Eisenbahninfra-
strukturen durchgesetzt werden konnen, geht die Frage
voraus, ob ihr Betrieb zu Recht stillgelegt bzw. eingestellt
wurde. Fiir die Bewertung rechtlicher Fragen im Zusam-
menhang mit der Stilllegung von Eisenbahninfrastruktu-
ren (§ 11 AEG) sind die Aufsichtsbehdrden zusténdig,
mit denen die Bundesnetzagentur sich intensiv abstimmt.

2.1.5 Urheberrechte bei betrieblich-technischen
Regelwerken

Viele nichtbundeseigene Betreiber von Schienenwegen
bzw. Serviceeinrichtungen verwenden technische und be-
triebliche Regelwerke der DB AG oder des Verbandes
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). § 10 Absatz 1
i. V. m. § 4 Absatz 1 EIBV verpflichtet die EIU, die (voll-
staindigen) NBS zu verdffentlichen. Umstritten ist, ob
auch die ,,entlehnten* Regelwerke veroffentlicht werden
miissen und den Verfahrensvorschriften des § 10 Absatz 1
und § 4 Absatz 4 und 5 EIBV unterliegen. Die betroffe-
nen EIU bringen vor, sie wiirden mit einer Verdffentli-
chung der durch andere erstellten Richtlinien gegen das
Urheberrecht verstolen. Der VDV hat — gemeinsam mit
der Bundesnetzagentur — das Problem erkannt und erar-
beitet derzeit Losungsvorschlége.

2.2 Entgeltregulierung

2.2.1 Wirksamkeit von Anreizsystemen

Betreiber der Schienenwege (§ 21 Absatz 1 EIBV) und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (§ 24 Absatz 1
EIBV) sind verpflichtet, ihre Entgelte so zu gestalten,
dass sie durch leistungsabhéngige Bestandteile den Be-
treibern der Schienenwege, beziehungsweise den Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen die Serviceeinrichtungen
betreiben, und den Zugangsberechtigten Anreize zur Ver-
ringerung von Storungen und zur Erhoéhung der Leis-
tungsfahigkeit des Schienennetzes bieten. Die Vorschrift
zielt auf die Vermeidung von Stérungen und damit auf die
Erhohung der Effizienz des Betriebsablaufs ab. Was die
konkrete Ausgestaltung des vom Verordnungsgeber ver-
ordneten Anreizsystems anbelangt, so liegt diese im Er-
messen der Betreiber von Schienenwegen und Service-
einrichtungen. Der Ermessensspielraum wird von den
Betreibern von Schienenwegen und Serviceeinrichtungen
im Rahmen ihrer unternehmerischen Freiheit und in
Orientierung an den Notwendigkeiten und ZweckméaBig-
keiten des Unternehmensgeschehens ausgefiillt.

Es hat sich gezeigt, dass die Umsetzung der gesetzlichen
Vorgaben zur Einfilhrung von Anreizsystemen, da der
Gestaltungsspielraum erheblich ist, zu sehr unterschiedli-
chen Ergebnissen im Hinblick auf die Vermeidung von
Storungen und die Erhdhung der Effizienz des Betriebs-
ablaufs fiihren kann (vgl. Kapitel 4.3.2 und 4.3.3). MaB3-
geblich durch das Interesse und die Situation der Betrei-
ber von Schienenwegen und Serviceeinrichtungen
beeinflusst, wurden teils erhebliche Effizienzpotentiale
durch die Formulierung wirksamer Anreize gehoben.
Umgekehrt 1dsst sich gleichwohl auch beobachten, dass
manche Anreizsysteme keine oder nur sehr geringe Wir-

kung entfalten. Die Bundesnetzagentur wird deren Wir-
kungsweise weiter beobachten und versuchen taugliche
Kriterien zu entwickeln, um die Umsetzung des gesetz-
lich geforderten Anreizsystems weiterhin effizient und
zielorientiert tiberpriifen zu konnen.

2.2.2 Entgeltregulierung bei Service-
einrichtungen

Wihrend die Entgelte fiir die Nutzung von Schienenwe-
gen dem sogenannten Vollkostenprinzip (§ 14 Absatz 4
AEQG) unterliegen, ist der zentrale Mafstab fiir die Ent-
gelte, die fiir die Nutzung von Serviceeinrichtungen erho-
ben werden, § 14 Absatz 5 AEG (Missbrauchsverbot). Im
Zuge einer im Jahr 2009 beschlossenen Gesetzesidnde-
rung wurde auch die Vorschrift nach § 14 Absatz 5 AEG
angepasst. Neu aufgenommen wurde die Klausel, nach
der eine missbrauchliche Beeintrachtigung der Wettbe-
werbsmoglichkeiten der Zugangsberechtigten insbeson-
dere dann vorliegt, wenn Entgelte gefordert werden, wel-
che die entstandenen Kosten fiir das Erbringen der
Leistungen in unangemessener Weise liberschreiten. Da-
mit hat der Gesetzgeber nun auch fiir Serviceeinrichtun-
gen einen — wenn auch abweichend vom Vollkostenmal3-
stab gestalteten — Kostenbezug im Gesetz formuliert. Die
neue Fassung ist gemi § 40 Absatz 1 AEG seit dem
1. Januar 2010 anzuwenden.

Mit der neuen Vorschrift nach § 14 Absatz 5 AEG hat der
Gesetzgeber den Malistab fiir die Erhebung von Entgelten
durch Betreiber von Serviceeinrichtungen néher spezifi-
ziert. Die Bundesnetzagentur sicht in der Anpassung ins-
gesamt eine Erleichterung fiir die regulierungsbehordli-
che Titigkeit. Es ist nunmehr von einer verbesserten
Rechtssicherheit auszugehen. Auch fiir die Eisenbahnin-
frastrukturunternehmen, die Serviceeinrichtungen betrei-
ben, bedeutet die Gesetzeséinderung eine klarere Bestim-
mung der Kriterien zur Entgeltbemessung.

Klarheit herrscht nun dariiber, dass die Bundesnetzagen-
tur in ihren Priifungen Einblick die Kostensituation eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens nehmen darf, auch
wenn es sich nicht um einen Betreiber der Schienenwege
handelt. Dies hatte die Bundesnetzagentur zwar auch zu-
vor bereits regelmifig getan. Vereinzelt wurde diese
Befugnis jedoch angezweifelt. So erklirte etwa die DB
Station&Service AG wihrend der Priifung des Stations-
preissystems, dass sie nicht zur Ubersendung von Daten
aus der Kostenrechnung verpflichtet sei. Zudem fasste sie
die damalige Rechtslage derart auf, dass tiberhaupt keine
zwingende Verbindung zwischen den Entgelten und den
ihnen zugrundeliegenden Kosten bestehen miisse. Diese
Rechtsauslegung kann nun nicht mehr vertreten werden.
Zumindest dann, wenn Entgelte und Kosten in einem
deutlichen Missverhéltnis stehen, ist ein Eingreifen der
Bundesnetzagentur méglich und erforderlich.

2.2.3 Vollkostenregime, Grenzkostenausweis
und Markttragfahigkeit

§ 14 Absatz 4 AEG umfasst die wesentlichen im Gesetz
geregelten Vorgaben zur Bildung der Entgelte fiir die Be-
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treiber der Schienenwege (BdS). Nach Satz 1 hat der BdS
die Trassentgelte in der Hohe festzulegen, so dass ihm
samtliche entstehenden Kosten zuziliglich einer markt-
tiblichen Rendite ausgeglichen werden. Satz 2 gestattet
dem BdS Aufschlige auf die ,,Kosten, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallen* (Grenzkosten), zu er-
heben. Hierbei kann er weiterhin die Aufschldge je nach
der Marktsituation zwischen den Verkehrsleistungen und
den Marktsegmenten innerhalb der Verkehrsleistung dif-
ferenzieren, wobei deren Wettbewerbsfahigkeit zu ge-
wihrleisten ist. In Satz 3 wird die Aufschlagsmdglichkeit
dann wiederum eingeschriankt; der BdS darf bezogen auf
ein Marktsegment lediglich die Grenzkosten zzgl. einer
marktiiblichen Rendite erheben. Die von einer Verkehrs-
leistung gegeniiber anderen verursachten erhéhten Kos-
ten, diirfen dabei nur dieser angelastet werden.

Dabei scheinen dem BdS zwei Kostenregime an die Hand
gegeben zu sein, einmal das Grenzkostenregime, auf der
anderen Seite der Vollkostenansatz. Eine genaue Abgren-
zung der Handlungsalternativen des BdS enthélt das Ge-
setz aber nicht, vor allem wird nicht abschlieend geklért,
wie der BdS sich zwischen den Regimen bewegen soll.

Die Monopolkommission kritisiert in ihrem aktuellen
Sondergutachten (Bahn 2009: Wettbewerb erfordert Wei-
chenstellung) die Widerspriiche im geltenden Rechtsrah-
men, welche die Ableitung eines konkreten Verhaltens fiir
den BdS verhindern. Zum einen problematisiert die Mo-
nopolkommission das unklare Verhiltnis der o. g. Rege-
lungen in § 14 Absatz 4 AEG zueinander, die prima vista
gegensitzliche Ansétze (Vollkostendeckung vs. Grenz-
kostenansatz) beinhalten. Zum anderen diskutiert sie auch
die Widerspriichlichkeit der marktorientierten Preisdiffe-
renzierung in § 14 Absatz 4 Satz 2 AEG im Verhiltnis
zum Preisdifferenzierungsgebot nach Kostenverursa-
chung in der Verordnung (vgl. § 21 Absatz 4 EIBV). Das
Markttragfahigkeitsprinzip erlaubt ein unterlaufen der ge-
botenen Darstellung von Kostenbeziigen und Ent-
geltstrukturen. Die im Eisenbahnsektor etablierten Inter-
essenvertretungen (Netzwerk Privatbahnen, mofair,
BAG-SPNV) sprechen in ihrem Wettbewerber-Report Ei-
senbahn 2008/2009 in Bezug auf die Infrastrukturentgelte
sogar von einem ,,rechtsfreien Raum*.

3 Ausblick 2010

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 auch 2010 konsequent fortsetzen. Aus
der Vielzahl der im Jahr 2010 anstehenden Regulierungs-
tatigkeiten sind die nachfolgenden hervorzuheben.

3.1 Entgeltregulierung

Die Entgelte fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
sind ein weiteres zentrales Element fiir den diskriminie-
rungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Diskrimi-
nierende, iiberhohte oder prohibitiv wirkende Nutzungs-
entgelte kdnnen bewirken, dass die Ausiibung gesetzlich

verankerter Zugangsrechte erheblich erschwert bzw. in
wettbewerbswidriger Weise unterlaufen wird.

3.1.1 Entgeltregulierungsverfahren

Nach der Priifung des Stationspreissystems der DB Sta-
tion&Service AG im Jahr 2009 liegt der Fokus in 2010 in
der intensiven Auseinandersetzung mit dem Trassenpreis-
system (TPS) der DB Netz AG. Bislang konzentrierte sich
die Bundesnetzagentur auf eine selektive Uberpriifung
einzelner Entgeltbestandteile (z. B. Regionalfaktor, Stor-
nierungsentgelte) und -bedingungen (z. B. die Regelung
zur Minderung). Nunmehr soll die modulare Struktur des
TPS in ihrer Gesamtheit auf ihre Ubereinstimmung mit
den eisenbahnrechtlichen Entgeltvorschriften iiberpriift
werden. Das Augenmerk liegt somit sowohl auf der Kos-
tenermittlung als auch -verteilung. Die Verpflichtung der
DB Netz AG zur Vorlage von Daten aus der internen Kos-
tenrechnung zur Substantiierung ihres Vortrages wird
einen Schwerpunkt in 2010 bilden. Im Rahmen dieser
Entgeltregulierungsverfahren sind im Einzelnen zu unter-
suchen:

— Einhaltung des VollkostenmaRstabs bei Schienenwe-
gen (Ermittlung der tatsdchlich entstandenen Kosten
unter Beriicksichtigung der Kostendeckung durch 6f-
fentliche Zuwendungen),

— Einhaltung der EntgeltmaBstébe fiir Serviceeinrichtun-
gen,

— Strukturierung auf der Basis von Kosten, die in unmit-
telbarem Zusammenhang mit dem Zugbetrieb stehen,
verkehrsspezifischen Kosten und Aufschldgen,

— Zuschliisselung von Gemeinkosten,

— Beriicksichtigung von Konzernumlagen und Verrech-
nungspreisen in verbundenen Unternehmen,

— diskriminierungsfreie Anwendung des Markttragfa-
higkeitsprinzips,

— Einzelbestandteile und Aufschlége,

— notwendige Ausstattung von Serviceeinrichtungen.

3.1.2 Minderungsregeln der Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen

Die Bundesnetzagentur hat die DB Netz AG im Jahr 2009
dazu verpflichtet, die Regelungen zur Minderung des
Trassenentgeltes fiir den Fall von Schlechtleistungen un-
ter Berticksichtung behordlicher Maflgaben neu zu fas-
sen. Die tiberarbeiteten Regelungen werden erstmals im
Jahr 2010 angewendet. Die Bundesnetzagentur wird die
Einfilhrung der Regelungen unter Einbindung der Zu-
gangsberechtigten begleiten und die Auswirkungen auf
die Wettbewerbssituation beobachten. Ziel ist es, mogli-
che Defizite der neuen Regelungen moglichst zeitnah auf-
zugreifen.

3.2

Die Regelungsdichte der eisenbahnrechtlichen Vorschrif-
ten zu Fragen der Entgeltregulierung bleibt hinter den

Konzept fiir eine Anreizregulierung
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rechtlichen Vorgaben in anderen regulierten Sektoren
deutlich zuriick. Die Bundesnetzagentur erachtet eine
Weiterentwicklung der Entgeltvorschriften fiir sinnvoll.
Hiermit kann die bestehende Informationsasymmetrie
zwischen Eisenbahninfrastrukturbetreibern und Regulie-
rungsbehdrde verringert sowie eine iiber die Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) hinausgehende,
unmittelbar in die Entgeltvorschriften integrierte An-
reizwirkung zur Senkung von Kosten und Zugangsentgel-
ten, geschaffen werden.

Auf Basis des im Mai 2008 fertig gestellten Abschlussbe-
richts!> sowie auf Bitte des BMVBS wird die Bundes-
netzagentur die Vorbereitungen fiir die Einfiihrung einer
Anreizregulierung weiter unterstiitzen. Hierzu wurden
und werden von der Bundesnetzagentur Vorschldge erar-
beitet, welche Aspekte in einer Anreizregulierungsver-
ordnung Beriicksichtigung finden sollten. So wurden in
2009 bereits erste Uberlegungen zur Verwendung von
Preisindizes sowie zu der fiir die Durchfiihrung eines Ef-
fizienzvergleiches notwendigen Daten angestellt. Ferner
werden Mafstébe fiir die zuldssigen Renditen im Eisen-
bahninfrastrukturmarkt entwickelt. Daneben gilt es, die
einzelnen Schritte zu Beginn sowie wihrend einer Regu-
lierungsperiode zu konkretisieren. Zu den notwendigen
Vorarbeiten zéhlt das Festlegen der Vorgehensweise bei
Teilschritten — beispielhaft sei die Ermittlung der indivi-
duellen Effizienzposition von Unternehmen genannt —
und die Bestimmung des jeweiligen Ausgangsentgeltni-
veaus. Aullerdem ist zundchst zu kldren, wie im Rahmen
der symmetrischen Regulierung die Heterogenitét des Ei-
senbahninfrastrukturmarktes sinnvoll in der Anreizregu-
lierung abgebildet werden kann.

Ferner werden Modelle zum Benchmarking regionaler
und iberregionaler Betreiber von Schienenwegen und
Serviceeinrichtungen entwickelt. In einem Benchmarking
regionaler Eisenbahninfrastrukturbetreiber werden kleine
bundeseigene und nichtbundeseigene Betreiber anhand
von Kosten- und Leistungskennzahlen verglichen. Bei ei-
nem Benchmarking iiberregionaler Betreiber werden die
groB3en Infrastrukturunternehmen der DB AG in einem in-
ternationalen Vergleich betrachtet.

3.3 Konzept fiir ein lairmabhangiges

Trassenpreissystem

Die Uberlegungen zur Konzeption einer beihilfe- oder
preisgesteuerten Anreizung der Umriistung von lauten
Giiterwagen sind auch in 2010 noch nicht abgeschlossen.
Deutsche und internationale Studien zu Moglichkeiten
der Anreizsetzung, damit verbundenen Kosten, sowie
wettbewerblicher und betrieblicher Wirkungen, werden
erst in 2010 abgeschlossen werden.

Parallel laufen im Rahmen der Neufassung (,,Recast™) der
Eisenbahnrichtlinien Beratungen zu diesem Thema in der
EU-Kommission. Die Bundesnetzagentur wird diese Pro-

15 Abschlussbericht der Bundesnetzagentur zur Einfiihrung einer An-
reizregulierung im Eisenbahnsektor”, revidierte Fassung vom
26. Mai 2008

zesse sowohl in einer interministeriell berufenen Arbeits-
gruppe (,,Wagenverfolgung und Trassenpreisgestaltung®)
als auch Kraft Amtes zur Vorbereitung von Kontrollen
der Trassenpreise weiter begleiten.

3.4 Anreizsysteme zur Verringerung von
Storungen

Die Vorschrift des § 21 Absatz 1 Satz 1 EIBV verpflichtet
die Betreiber der Schienenwege, ihre Entgelte fiir die
Pflichtleistungen so zu gestalten, dass sie durch leistungs-
abhéngige Bestandteile den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und den Schienenwegbetreibern Anreize zur
Verringerung von Stérungen und zur Erh6hung der Leis-
tungsfahigkeit des Schienennetzes bieten (vgl. 2.2.1).

Die DB Netz AG hatte ein Anreizsystem zur Fahrplanpe-
riode 2006/2007 eingefiihrt, dieses nach zivilgerichtlicher
Auseinandersetzung im November 2007 jedoch ausge-
setzt. Damit blieben die gesetzlichen Vorgaben des Eisen-
bahnrechts unerfiillt. Mit Bescheid von Dezember 2008
verpflichtete die Bundesnetzagentur die DB Netz AG zur
Anwendung eines Anreizsystems mit Beginn der Fahr-
planperiode 2009/2010. Die Entscheidung eroftfnete der
DB Netz AG die Moglichkeit, an Stelle des bisherigen
Anreizsystems ein neues unter Beteiligung des Marktes
zu entwickeln.

Die Bundesnetzagentur wird das neue Anreizsystem
(ARS09) mit Blick auf die Umsetzung der Vorgaben des
Eisenbahnrechts priifen. Das von der DB Netz AG vorge-
stellte System wird durch grof3e Flexibilitdt geprigt sein.
Dies wird es den Marktteilnehmern und der Bundesnetz-
agentur erschweren, die Umsetzung der gesetzlichen
Ziele Diskriminierungsfreiheit, Stérungsabbau und Leis-
tungserhohung vor dessen Anwendung einzuschétzen.
Die Bundesnetzagentur wird das geplante Anreizsystem
daher mit dessen Anwendung nach Beginn der Netzfahr-
planperiode iiberpriifen und gegebenenfalls Maflnahmen
treffen.

Die gesetzliche Picht zur Einrichtung eines Anreizsys-
tems trifft nach § 24 Absatz 1 EIBV auch Betreiber von
Serviceeinrichtungen. Die DB Station&Service AG wen-
det ein Anreizsystem bereits seit 2007 an. Die Bundes-
netzagentur wird die rechtskonforme Anwendung iiber-
priifen.

3.5 Offnung der Betriebszentralen
der DB Netz AG

Die Betriebszentralen (BZ) der DB Netz AG sind zustén-
dig fiir die Koordination der Zugbewegungen im tigli-
chen Betriebsablauf. Sie ergreifen insbesondere Mafinah-
men zur Verspiatungsbeseitigung. Aufgrund der vielen
betrieblichen UnregelméBigkeiten im Bahnverkehr durch
unterschiedliche Ereignisse und aufgrund héufiger Ab-
weichungen vom Fahrplan haben die BZ einen erhebli-
chen Einfluss auf die tatsdchliche Durchfithrung der Zug-
verkehre.

In den BZ der DB Netz AG sind konzerneigene Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) (DB Regio AG, DB
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Fernverkehr AG, Schenker Rail Deutschland AG) mit
Dispositionsarbeitspldtzen vertreten. Konzernexterne
EVU haben in den BZ keine Arbeitsplitze. Der Zutritt
wurde von der DB Netz AG bislang verweigert. Durch
die Anwesenheit der konzerninternen EVU in den BZ
konnten diese besseren und schnelleren Einfluss auf die
Entscheidungen iiber die Koordination der Ziige als kon-
zernexterne EVU nehmen und dadurch Vorteile hinsicht-
lich der Piinktlichkeit und Kosten ihrer Verkehre zu Las-
ten der konzernexternen EVU erlangen.

Hierzu haben Bundesnetzagentur und Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) zwei nahezu inhaltsgleiche Entscheidungen
getroffen, deren Umsetzung und Auswirkungen auf den
Wettbewerb im Laufe des Jahres 2010 gegebenenfalls
nachgehalten werden miissen. In dem Bescheid der Bun-
desnetzagentur wurde die DB Netz AG verpflichtet, inter-
essierten Wettbewerbern des DB Konzerns Zugang zu
den unternehmenseigenen BZ einzurdumen. Zudem
wurde festgelegt, dass die DB Netz AG den EVU standig
einen Uberblick iiber den Zugverkehr auf den Strecken,
z.B. in Form eines modernen Internetsystems, geben
muss, um die Entscheidungen der Disponenten der DB
Netz AG in den BZ genau verfolgen zu konnen.

3.6 Konstruktionsverfahren und

Koordinierungsverfahren

Die Zuweisung von Schienenwegekapazitit zum Netz-
fahrplan gemél § 8 EIBV und im Gelegenheitsverkehr
gemil § 14 EIBV unterliegt zur Zeit keiner Kontrolle
durch die Bundesnetzagentur, insbesondere in den Fillen,
in denen im Koordinierungsverfahren gemal § 9 Absatz 3
EIBV laut Verdffentlichung der DB Netz AG fiir den
Netzfahrplan 2010 ca. 12 000 Konstruktions- bzw. Nut-
zungskonflikte einvernehmlich mit den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen gelost werden konnten. Interne
Regeln, nach denen das Koordinierungsverfahren durch-
zufiihren ist, sind derzeit im betrieblich-technischen Re-
gelwerk der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht
aufgestellt bzw. nicht verdffentlicht. Die Bestimmungen
der Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) ver-
weisen lediglich auf grundsitzliche Verfahrensregeln.

In Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) wird die Bundes-
netzagentur verstarkt untersuchen, nach welchen internen
Regeln im Trassenkonstruktions- und Koordinierungs-
verfahren zum Netzfahrplan als auch im Trassen-
konstruktionsverfahren zum Gelegenheitsverkehr die
Trassenkonstruktionsentscheidungen zu Gunsten der ein-
zelnen Zugangsberechtigten erfolgen.

3.7 Zugang zu Rangierbahnhofen

Auch unter Beriicksichtigung der Konjunkturkrise hat der
Zugang zu Rangierbahnhdfen und anderen Zugbildungs-
anlagen fiir die Entwicklung im Schienengiiterverkehr
seine entscheidende Bedeutung nicht verloren. Trans-
porteinheiten von unterschiedlichen Versendern kdnnen
(und miissen) in diesen Serviceeinrichtungen, insbeson-
dere bei Beforderungen iiber grofere Entfernungen, neu

zusammengestellt bzw. richtungssortiert gebiindelt wer-
den, um dann in die jeweiligen Empfangsregionen weiter-
transportiert zu werden.

Die Bundesnetzagentur hat in 2009 die Wettbewerbsbe-
dingungen beim Zugang zu Rangierbahnhéfen und ande-
ren Zugbildungsanlagen analysiert und ausgewertet. An
verschiedenen Stellen hat sie regulatorischen Handlungs-
bedarf, insbesondere beim Verfahren der Kapazitétsver-
gabe und bei der Betriebsfiihrung, erkannt.

Die Bundesnetzagentur wird in 2010 weitere Schritte prii-
fen. Dabei wird sie insbesondere beriicksichtigen, dass
das System des Einzelwagenverkehrs aufgrund seiner
Stellung im intermodalen Wettbewerb einem starken
Druck ausgesetzt ist und auf Veranderungen sensibel re-
agiert. Sie legt deshalb groBen Wert auf die Beteiligung
des Marktes. Ziel soll eine Losung sein, die sowohl beste-
henden als auch neuen Geschéftsmodellen unterschiedli-
cher Eisenbahnverkehrsunternehmen die Maoglichkeit
gibt, zukunftsweisend auf der vorhandenen Infrastruktur
abgebildet zu werden.

3.8 Marktbeobachtung

Die vielfiltigen Aufgaben der Bundesnetzagentur setzen
unweigerlich den Zugriff auf aktuelle und valide Informa-
tionen voraus. Da sich gezeigt hat, dass alternative Daten-
quellen nicht vorhanden sind, erhebt die Bundesnetzagen-
tur seit 2006 Daten mittels Fragenbogen. In 2010 wird die
Bundesnetzagentur zum fiinften Mal eine Markterhebung
durchfiihren, in der die Unternehmen nach Angaben zum
Unternehmensgegenstand und zu Umsatz, Verkehrsleis-
tungen, Infrastruktur und Serviceeinrichtungen befragt
werden. Die Ergebnisse und Hinweise aus der aktuellen
und den vorausgegangenen Marktbeobachtungen werden
anschlieBend publiziert und in einer Serie von Arbeits-
treffen mit Verbanden und interessierten Eisenbahnunter-
nehmen direkt erdrtert. Dariliber hinaus befasst sich die
Bundesnetzagentur mit der fachlichen und technischen
Weiterentwicklung der Markterhebung zur Beschleuni-
gung der Abfrage und zur Verringerung des Aufwandes
fiir die teilnehmenden Unternehmen.

3.9 Internationale Aktivitiaten

Die Kommission der Europdischen Gemeinschaften hat
Mitte 2009 einen Vorschlag zur Schaffung eines européi-
schen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Gii-
terverkehr unterbreitet. Ziel der Verordnung ist danach
eine Festlegung von grenziiberschreitenden Giiterver-
kehrskorridoren in den Mitgliedstaaten, teilweise neben
den bereits existierenden Korridoren. Fiir die Umsetzung
der Verordnung durch die Mitgliedstaaten ist ein Zeit-
raum von drei Jahren ab Inkrafttreten der Verordnung
vorgesehen.

Auf den einzurichtenden Korridoren sollen rechtliche und
organisatorische Besonderheiten gelten. So soll beispiels-
weise die Leitung der Giiterverkehrskorridore laut Ver-
ordnung durch einen ,,Exekutivrat® aus Vertretern der Be-
horden der betreffenden Mitgliedstaaten erfolgen, der die
Ziele festlegen sowie notwendige Infrastrukturmafnah-
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men bestimmt und iiberwacht. Die betreffenden Infra-
strukturbetreiber sollen ein ,,Verwaltungsgremium® ein-
richten, das fiir die Durchfithrung der MaBinahmen, die
Investitionsplanung, die Zuweisung der Trassen — unter
Beriicksichtigung des Kapazititsbedarfs des Personenver-
kehrs —, die Vorhaltung von Kapazitétsreserven fiir den
Gelegenheitsverkehr und fiir das Verkehrsmanagement
bei Storungen sorgt.

Fiir Deutschland als zentrales Eisenbahntransitland mit
iber 50 Grenziibergidngen fiir den Eisenbahnverkehr ist
die Umsetzung der Verordnung insbesondere mit Blick
auf die im Verordnungsvorschlag vorgesehenen Aktivité-
ten der Eisenbahnregulierungsbehdrden von wesentlicher
Bedeutung. Artikel 18 des Verordnungsvorschlags erwei-
tert die Befugnisse und Pflichten der Eisenbahnregulie-
rungsbehorden aus Artikel 31 der Richtlinie 2001/14/EG
erheblich. Durch eine verpflichtende Weitergabe von In-
formationen zur Bearbeitung von Beschwerden oder zur
Durchfithrung von Untersuchungen soll das Fiihren
rechtsformlicher Verwaltungsverfahren auch mit ausldn-
dischen Regulierungsbehdrden ermoglicht werden.

Im Rahmen des bestehenden Arbeitskreises der Regulie-
rungsbehorden der Niederlande, Deutschlands, der
Schweiz und Italiens, der Internationalen Gruppe zur Ver-
besserung der Qualitét des Eisenbahnverkehrs auf dem
Nord-Siid-Korridor (IQ-C), soll zunichst eine Klirung
der durch den Verordnungsvorschlag aufgeworfenen offe-
nen Verfahrensfragen herbeigefiihrt werden. Die dort ge-
fundenen Ergebnisse werden anschlieBend auch auf an-
dere Korridore iibertragbar sein.

3.10 Infrastrukturverkniipfungsvertrige

einschlieflich Zusatzvereinbarungen

In der Vergangenheit hatten die Staatsbahnen in Europa
Vereinbarungen zur Erleichterung des grenziiberschrei-
tenden Verkehrs geschlossen. Mit Inkrafttreten der neuen
europdischen Rechtsordnung wurden separate Vertriage
der Eisenbahninfrastrukturbetreiber und Verkehrsunter-
nehmen erforderlich.

Im Jahr 2008 bat die Kommission die Mitgliedstaaten,
existierende Vereinbarungen zum grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr auf ihre Vereinbarkeit mit dem beste-
henden Gemeinschaftsrecht zu iiberpriifen. Die Kommis-
sion vermutete Beschrinkungen des Zugangs zum
Schienenverkehrsmarkt aus der Anwendung noch existie-
render, sogenannter Grenzbetriebsabkommen, die rechtli-
chen Vorldufer der Infrastrukturverkniipfungsvertrige.
Die Vertrige zur Verkniipfung der Eisenbahninfrastruktu-
ren werden auf der Grundlage von Staatsvertrigen abge-
schlossen und sollen eine hohe Qualitit des grenziiber-
schreitenden Eisenbahnbetriebs gewédhrleisten.

Infrastrukturverkniipfungsvertrige, einschlieflich deren
Zusatzvereinbarungen, konnen rechtliche Hindernisse fiir
den Wettbewerb darstellen. In alten Abkommen fiel auf,
dass sie teilweise ausschlieBliche Rechte fiir nur einige
Verkehrsunternehmen im grenziiberschreitenden Verkehr
vorsahen. Auch die teilweise angepassten bzw. neuen
Vertrdge haben dem Diskriminierungsverbot gegeniiber
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu geniigen. Die Bun-
desnetzagentur wird sich die Infrastrukturverkniipfungs-
vertrdge von den deutschen Eisenbahninfrastrukturbetrei-
bern daher zur Priifung vorlegen lassen.
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Anhang

Abkiirzungsverzeichnis

A

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz

AG Aktiengesellschaft

AGB Allgemeine Geschiftsbedingungen

ABR Anstalt 6ffentlichen Rechts

ARAF Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires (Franzosische Eisenbahnregulierungsbehorde)
ARS Anreizsystem

Az Aktenzeichen

B

BAG-SPNV Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentréger des SPNV e.V.

BAPT Bundesamt fiir Post und Telekommunikation

BdS Betreiber der Schienenwege

BMF Bundesministerium der Finanzen

BMPT Bundesministerium fiir Post und Telekommunikation

BMU Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BMWi Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie
BvSE Betreiber von Serviceeinrichtungen

Bz Betriebszentrale

C

CIR ELKE Computer Integrated Railroading — Erhohung der Leistungsfiahigkeit im Kernnetz der Eisenbahn
(Zugleitsystem mit erhohter Leistungsfahigkeit)

DB AG Deutsche Bahn AG

E

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EEG Erneuerbare-Energien-Gesetz

EIBV Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
EIU Eisenbahninfrastrukturunternehmen

EnWG Energiewirtschaftsgesetz

EU Europiische Union

EVS Euregio Verkehrssschienenetz GmbH

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen
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G

Gbf
GmbH
GWh

HPA

1Q-C

IRL

KFZ
kWh

L

LuFV
LZB
LZ-Trasse

N
NBS
NRW

OoVG

P

PEK

Pkm

PKP PLK
PostG

R
Rbf
RNE

SBB
SCG
SGV
SNB

Giiterbahnhof
Gesellschaft mit beschrinkter Haftung

Gigawattstunde

Hamburg Port Authority AGR

International Group for Improving the Quality of Rail Transport in the North-South Corridor (Gruppe zur
Verbesserung der Qualitét des Eisenbahnverkehrs auf dem Nord-Siid-Korridor)

Institut Luxembourgeois de Régulation (Luxemburgische Regulierungsbehorde)

Kraftfahrzeug

Kilowattstunde

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
Linienférmigen Zugbeeinflussung

Leerzug-Trasse

Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
Nordrhein-Westfalen

Oberverwaltungsgericht

Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitét
Personenkilometer
PKP Polskie Linie Kolejowe (Polnischer Eisenbahninfrastrukturbetreiber)

Postgesetz

Rangierbahnhof

Rail Net Europe (Verbund Européischer Eisenbahninfrastrukturbetreiber zur gemeinsamen Vermarktung
von internationalen Trassen)

Schweizerische Bundesbahnen
Schienen Control GmbH
Schienengiiterverkehr

Schienennetz-Benutzungsbedingungen
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SPFV Schienenpersonenfernverkehr
SPNV Schienenpersonennahverkehr
T

TAF-TSI  Technical Specifications for Interoperability for Telematic Applications for Freight (Technische Spezifi-
kation Interoperabilitdt fiir Telematikanwendungen im Giiterverkehr)

TKG Telekommunikationsgesetz

tkm Tonnenkilometer

TPN Trassenportal DB Netz

A%

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

VG Verwaltungsgericht

VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

W

WIK Wissenschaftliches Institut fiir Infrastruktur und Kommunikationstechnik
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