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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

seit dem 2. September 2016 ist durch die Umsetzung der Richtlinie 2012/34/EU in das deutsche Recht das
Eisenbahnregulierungsgesetz in Kraft getreten. Die Bundesnetzagentur hat dadurch weitere Aufgaben im
Eisenbahnsektor erhalten.

Im Berichtszeitraum 2017 und 2018 hat die Bundesnetzagentur durch ihre Entscheidungen und Aktivitdten
erreicht, fr verldssliche regulatorische Rahmenbedingungen zu sorgen. Die Behorde hat in vielen Verfahren
Befreiungen von Eisenbahnen auf Grund der eisenbahnrechtlichen Vorschriften vorgenommen. Die
Bundesnetzagentur hat erstmalig im Jahr 2018 einen Marktdialog zum Thema Entflechtung und eine
Marktkonsultation der Vertreter der Nutzer von Dienstleistungen im Bereich des Schienenpersonenverkehrs
durchgefiihrt.

Im Bereich des Zugangs zu Schienenwegen priifte die Bundesnetzagentur unter anderem Schienennetz-
Nutzungsbedingungen von Eisenbahninfrastrukturunternehmen und leitete auf Grund der Streckensperrung
in Rastatt ein Ermittlungsverfahren ein. Dariiber hinaus war sie in das Verfahren der Trassenzuweisung eines
Wettbewerbers flr die Netzfahrplanperiode 2019/2020 eingebunden. Weitere Themenschwerpunkte der
Behérde waren die Uberlastungsverfahren der linken Rheinstrecke und des Bahnknotens in Kéln.

Die Bundesnetzagentur hat die Nutzungsbedingungen grofier Betreiber von Serviceeinrichtung geprift. Des
Weiteren war die Bundesnetzagentur auch in die Priifung von Zugangsentscheidungen/Nutzungskonflikten

in Serviceeinrichtungen eingebunden.

Der Fokus der Entgeltregulierung im Eisenbahnsektor lag im Berichtszeitraum vor allem bei der Festlegung
des Ausgangsniveaus und der Obergrenze der Gesamtkosten der DB Netz AG. Dariiber hinaus hat die
Bundesnetzagentur im Berichtszeitraum mit Betreibern der Schienenwege vereinfachte
Genehmigungsverfahren durchgefiihrt. Die Bundesnetzagentur erreichten im Berichtszeitraum wieder
Beschwerden zu Entgeltgenehmigungen von bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturbetreibern.

Im Berichtszeitraum 2017 und 2018 konnten allerdings nicht alle Probleme auf auf3ergerichtlichem Wege
geklart werden. So wurden unter anderem Verfahren zu Fragestellungen der Regulierungspflicht zu
trimodalen Terminals und zum Stationsportal der DB Station&Service AG entschieden.

Als Grundlage ihrer Regulierungstitigkeit fihrt die Bundesnetzagentur jihrlich eine Markterhebung bei den
Eisenbahnen und Zugangsberechtigten durch. Die Auswertung der Daten des Berichtsjahres 2017 zeigen, dass
der Umsatz einen neuen Hochstwert von rund 20,7 Mrd. Euro erreicht hat. In allen Verkehrsdiensten konnten
auch Steigerungen der Verkehrsleistung beobachtet werden. Vor allem im Schienengiiterverkehr gelang es
den Wettbewerbern, ihren Anteil weiter zu steigern. Dieser betrigt jetzt nunmehr 47 Prozent. Werden die
verschiedenen Verkehrsdienste betrachtet, ist der Wettbewerb noch sehr unterschiedlich ausgepragt. Im
Schienenpersonenfernverkehr gibt es nach wie vor eine Dominanz des Marktfiihrers. Allerdings haben

weitere Unternehmen angekiindigt, in diesem Segment Verkehre aufnehmen zu wollen.
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AbschliefSend mochte ich auch die internationale Zusammenarbeit erwdhnen, die zu einer Konstante im
Bereich der Eisenbahnregulierung geworden ist. Tatigkeitsschwerpunkt der Arbeitsgruppe der unabhingigen
Eisenbahnregulierer in Europa (IRG-Rail) waren im Jahr 2017 die Bedirfnisse der Fahrgéiste und
Frachtkunden, die Férderung des Wettbewerbs sowie die Verbesserung der Effizienz und Leistung im
internationalen Eisenbahnverkehr. Zudem wurden in den Jahren 2017 und 2018 von den Arbeitsgruppen der
IRG-Rail zahlreiche Positionspapiere und Berichte erarbeitet.

.&/L %Aw&w

Jochen Homann
Prasident der Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat,
Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen
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Marktentwicklung

In den Jahren 2016 und 2017 war in allen Verkehrsdiensten eine
Umsatzsteigerung zu verzeichnen. Der Gesamtumsatz im
Eisenbahnverkehrsmarkt erreichte im Jahr 2017 einen neuen Hochstwert
von 20,7 Mrd. Euro. Im selben Vergleichszeitraum gab es auch
Steigerungen bei der Verkehrsleistung und beim Verkehrsaufkommen in

allen Verkehrsdiensten.

Der Anteil der Wettbewerber an der Verkehrsleistung im
Schienengiiterverkehr stieg im Jahr 2017 auf 47 Prozent an. Im
Schienenpersonenfernverkehr liegt der Wettbewerberanteil weiterhin bei

weniger als einem Prozent.

Die Entgelte zur Nutzung der Infrastruktur sind in den letzten Jahren

weiter stetig gestiegen.
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A Marktstrukturdaten des Eisenbahnsektors

1. Gesamtwirtschaftliches Marktumfeld

Die positive Entwicklung der deutschen Wirtschaft seit der Krise im Jahr 2009 setzte sich im Jahr 2017 fort.
Das reale Bruttoinlandsprodukt Deutschlands ist im Jahr 2017 im Vergleich zum Jahr 2016 um 2,2 Prozent
gewachsen. Nachdem dieser Zuwachs in den Jahren von 2014 auf 2015 um 0,5 Prozent sank, befindet er sich
seitdem auf einem konstanten Niveau.

In den 28 Mitgliedsstaaten der Européischen Union (EU-28) zeigte sich in der Vergangenheit eine etwas
andere Entwicklung, als in Deutschland. In den Jahren 2014 und 2015 erhohte sich das Wirtschaftswachstum
wieder, sank allerdings im Jahr 2016 leicht ab. Im Jahr 2017 wurde ein Wirtschaftswachstum von 2,4 Prozent
erreicht.

Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts
Veranderung gegeniiber dem Vorjahr in Prozent

Abbildung 1: Entwicklung des realen Bruttoinlandsproduktes

2. Entwicklung des Modal Split

Der Anteil des Schienengiiterverkehrs am Modal Split ist unter Verwendung der Eisenbahnverkehrsleistungen
aus den Markterhebungen der Bundesnetzagentur bis zum Jahr 2016 leicht gestiegen. Von 2016 bis 2017 war
allerdings kein weiterer Zugang zu verzeichnen. Der Anteil des Strafengiiterverkehrs am Modal Split nahm in
den letzten Jahren leicht zu, der Anteil der Binnenschifffahrt war riicklaufig.
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Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr
2013 - 2017, Marktanteile in Prozent

71,9 72,2 72,3 72,0 72,3

Abbildung 2: Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr

Im Personenverkehr sind die Marktanteile der einzelnen Verkehrstrager am Modal Split weitgehend konstant
geblieben.

Entwicklung des Modal Split im Personenverkehr
2013 - 2017, Marktanteile in Prozent

83,7 83,9 83,6 83,7 83,6

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Split im Personenverkehr
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3. Umsatzentwicklung im Eisenbahnmarkt

Der Gesamtumsatz im Eisenbahnmarkt stieg in den letzten Jahren kontinuierlich an. In Summe erzielten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) einen Umsatz von 20,7 Mrd. Euro. Dies bedeutet zugleich einen neuen
Hochststand. Der Umsatz stieg im Schienengtiterverkehr von 5,6 auf 5,7 Mrd. Euro. Im
Schienenpersonennahverkehr konnte der Umsatz von 10,6 auf 10,8 Mrd. Euro weiter gesteigert werden. Auch
im Schienenpersonenfernverkehr gab es eine Umsatzsteigerung von 4,0 auf 4,2 Mrd. Euro.

Im Zeitraum von 2013 bis 2017 wuchs der Umsatz im Eisenbahnverkehrsmarkt jdhrlich um etwas mehr als
zwei Prozent. Aufgeteilt nach Verkehrsdiensten ergibt sich ein Umsatzwachstum fiir den
Schienengiiterverkehr von tiber vier Prozent, fiir den Schienenpersonenfernverkehr von etwas mehr als

einem Prozent und fiir den Schienenpersonennahverkehr von tiber zwei Prozent.

Umsatzentwicklung im Eisenbahnmarkt nach
Verkehrsdiensten

laTalk lal £ Wa T B IURR-DUNERY N NN | |

Abbildung 4: Umsatzentwicklung im Eisenbahnmarkt nach Verkehrsdiensten

Die wesentlichen Einnahmen der im Schienenpersonennahverkehr titigen EVU stammen aus Markterldsen
und offentlichen Zuschiissen. Die 6ffentlichen Zuschiisse werden aus den Regionalisierungsmitteln des
Bundes tiber die Aufgabentriger an die mit der Verkehrsdurchfiihrung beauftragten EVU gezahlt. Die
Zuschiisse bilden den gréfReren Anteil der Einnahmen. Ihr Anteil ist in den letzten Jahren leicht
zurlickgegangen: Von 57 Prozent im Jahr 2013 auf etwa 55 Prozent im Jahr 2017. Aus Markterl6sen, das heifdt
hauptsichlich aus dem Verkauf von Fahrkarten, werden etwa 45 Prozent der Einnahmen erzielt.



BUNDESNETZAGENTUR | 13

Anteil der Zuschiisse der Aufgabentrager am
Umsatz des SPNV
2013 - 2017; Umsatzsummen in Mrd. Euro;
Anteile in Prozent
o a-- 10.6 10,8

Abbildung 5: Anteil der Zuschiisse der Aufgabentriager am Umsatz des SPNV

4. Entwicklung der Verkehrsleistung

Gegeniiber dem Verkehrsaufkommen (Frachtmenge bzw. Fahrgastzahl) berticksichtigt die Verkehrsleistung
zusitzlich deren mittlere Transport- bzw. Reiseweite. Im Schienenpersonennahverkehr erhohte sich die
Verkehrsleistung in den Jahren 2013 bis 2017 um drei Mrd. Personenkilometer (Pkm) und liegt nun bei

57 Mrd. Pkm. Im selben Zeitraum stieg die Zahl der Fahrgéste von 2,53 Mrd. auf 2,75 Mrd. Fahrgiste an. Dies

bedeutet eine Zunahme von etwas mehr als zwei Prozent.

Im Schienenpersonenfernverkehr sank die Verkehrsleistung zunéchst, stieg aber seit dem Jahr 2015 wieder an.
Die Verkehrsleistung erreichte im Jahr 2017 einen neuen Hochststand von 41 Mrd. Pkm. Seit dem Jahr 2015 ist
ein sprunghafter Anstieg der Fahrgastzahl zu verzeichnen. Im Jahr 2017 wurden im
Schienenpersonenfernverkehr 144 Mio. Fahrgéste befordert.

Im Schienengiiterverkehr war in den Jahren 2013 bis 2017 ein stetiges Wachstum der Verkehrsleistung zu
verzeichnen. Die Verkehrsleistung stieg von 113 Mrd. auf 129 Mrd. Tonnenkilometer (tkm) an. Dies entspricht
einem Anstieg von etwas mehr als drei Prozent pro Jahr. Das Verkehrsaufkommen im Schienengiiterverkehr
stieg jahrlich durchschnittlich um etwa zwei Prozent von 380 Mio. auf 411 Mio. Tonnen an.
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Abbildung 6: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Verkehrsdiensten

Abbildung 7: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrsdiensten

5. Beschaftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt

Im Eisenbahnmarkt waren im Jahr 2017 insgesamt etwa 153.000 Vollzeitstellen besetzt. Die Anzahl der
Vollzeitdquivalente im Eisenbahnmarkt hat sich in den letzten Jahren bei den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und bei den Triebfahrzeugfiihrern der Eisenbahnverkehrsunternehmen
erh6ht. Von den Beschiftigten im Eisenbahnsektor waren im Jahr 2017 etwa 53 Prozent der Beschiftigten im
Bereich der EVU und etwas mehr als 47 Prozent bei den EIU titig.

Die Eisenbahnunternehmen befinden sich in einer Phase des Personalaufbaus. Hinzu kommen verstarkte
Abginge auf Grund der Altersstruktur. Beide Faktoren fithren unverkennbar zu einem Mangel an Fachkriften.
Die Eisenbahnunternehmen miissen dem Fachkriftemangel durch eigene Ausbildungsmafinahmen

entgegenwirken.
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Entwicklung der Beschiftigtenzahlenim
Eisenbahnsektor

Abbildung 8: Beschiftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt
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B Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnmarkt

1. Allgemeine Wettbewerbsentwicklung

Insgesamt verfiigten laut Eisenbahn-Bundesamt (EBA) mit Stand vom November 2018 insgesamt
448 Eisenbahnverkehrsunternehmen tiber eine Genehmigung zur Erbringung von 6ffentlichen
Eisenbahnverkehrsleistungen. Davon haben im Berichtsjahr 2017 tiber 300 Eisenbahnverkehrsunternehmen

aktiv am Eisenbahnverkehr in Deutschland teilgenommen.

Zugelassene 6ffentliche
Eisenbahnverkehrsunternehmen

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: EBA; Stand 11/2018
Abbildung 9: Entwicklung der Anzahl der zugelassenen 6ffentlichen Eisenbahnverkehrsunternehmen

In den letzten Jahren ist der Anteil der Wettbewerber zur Deutschen Bahn AG an den Verkehrsleistungen
zwar langsam, aber stetig gestiegen. Allerdings bietet sich bei den verschiedenen Verkehrsdiensten
(Schienenglterverkehr, Schienenpersonenfernverkehr, Schienenpersonennahverkehr) ein unterschiedliches
Bild.

Der Wettbewerb im Schienengiiterverkehr stieg im Zeitraum der Jahre 2013 bis 2017 weiter an. Die
Wettbewerber hielten im Jahr 2017 einen Anteil von 47 Prozent der Verkehrsleistung. Noch etwa 53 Prozent
der gesamten Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehrsmarkt wurden von den Unternehmen der
Deutschen Bahn AG (insbesondere DB Cargo AG) erbracht.

Der Anteil des Wettbewerbs im Schienenpersonenfernverkehr liegt in den letzten Jahren stetig unter einem
Prozent. Mit Ausnahme einiger weniger Verbindungen, die unter anderem von Thalys oder dem Hamburg-
Koéln-Express (HKX) angeboten wurden, wurde der Grofteil der Verkehrsleistung auch im Jahr 2017 mit
einem Anteil von mehr als 99 Prozent erneut durch die Unternehmen der DB AG erbracht. Vor allem hohe
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erforderliche Investitionen in geeignete Fahrzeuge und die Sicherheit beim Zugang zur Infrastruktur bilden

nach wie vor eine Markteintrittsbarriere fir die Unternehmen.

Im Schienenpersonennahverkehr lag der Wettbewerberanteil in den Jahren 2016 und 2017 bei 26 Prozent,
nachdem er in den Vorjahren stetig gestiegen war. Die Steigerung der Anteile der Wettbewerber war auf
Ausschreibungsgewinne und die erh6hte Fahrgastnachfrage zurtickzufiihren. In den nédchsten Jahren rechnet
die Bundesnetzagentur mit einer weiteren Zunahme des Wettbewerberanteils, da einige Verkehrsvertrige der
DB Unternehmen auf die Wettbewerber tibergehen werden.

Abbildung 10: Entwicklung des Wettbewerbs nach Verkehrsdiensten

Die Leistungen flir den Schienenpersonennahverkehr werden von den Aufgabentrigern bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellt. Verkehrsvertrige werden zum grofiten Teil wettbewerblich
vergeben. Unter bestimmten Bedingungen, vor allem im Rahmen von Ubergangsvertrigen oder Vertrigen
mit einer kurzen Laufzeit, erfolgt meistens eine nicht wettbewerbliche Vergabe. In den Jahren von 2014 auf
2015 erfolgte ein starker Anstieg des Abschlusses von Verkehrsvertriagen von 18 auf 45 abgeschlossene
Verkehrsvertrige. In den Jahren 2016 und 2017 war ein leichter Riickgang bei den Vertragsabschliissen zu
verzeichnen. Fiir das Jahr 2018 ist wieder eine Steigerung der Vertragsabschliisse von 34 auf

41 Verkehrsvertrigen zu erwarten.

Abgeschlossene Verkehrsvertrige und
voraussichtlicher Abschluss von
Verkehrsvertriagen

Abbildung 11: Abgeschlossene Verkehrsvertriage und voraussichtlicher Abschluss von Verkehrsvertragen
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Im Jahr 2017 wurden von den Aufgabentragern 34 Verkehrsvertriage abgeschlossen. Hiervon wurden
20 Vertrage wettbewerblich und 14 Vertrage nicht wettbewerblich vergeben. Im Jahr 2016 wurden 31 Vertrige
wettbewerblich und neun Vertrage nicht wettbewerblich vergeben.

Vergabe von Verkehrsvertrigen
2015 - 2017; Anzahl

Abbildung 12: Nicht wettbewerbliche und wettbewerbliche Vergabe von Verkehrsvertragen

Von den im Jahr 2017 im SPNV erbrachten Zugkilometer sind etwa 75 Prozent in wettbewerblichen und
25 Prozent in nicht wettbewerblichen Verfahren vergeben worden. Im Jahr 2014 wurden von den erbrachten

Trassenkilometern noch etwa 44 Prozent nicht wettbewerblich vergeben.

Anteil der Vergabeverfahren im SPNV
2014 - 2017; Anteile in Prozent

Abbildung 13: Anteile der Vergabeverfahren im Schienenpersonennahverkehr
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Im Jahr 2017 wurden im Schienenpersonennahverkehr von den Aufgabentrigern sieben Prozentpunkte mehr
Betriebsleistung bei den nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellt als im Jahr 2013.

Entwicklung der Marktanteile bei der bestellten
Betriebsleistung im SPNV

Abbildung 14: Entwicklung der Marktanteile bei der bestellten Betriebsleistung im SPNV
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C Entwicklungenim

Eisenbahninfrastrukturmarkt

1. Marktumfeld der Betreiber der Schienenwege

Fiir alle Betreiber von offentlicher Eisenbahninfrastruktur besteht die gesetzliche Verpflichtung,
Zugangsberechtigten Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewéhren. Derzeit sind bei der Bundesnetzagentur
rund 140 zugangsverpflichtete Betreiber der Schienenwege erfasst. Nahezu alle Betreiber der Schienenwege
betreiben zusitzlich auch Serviceeinrichtungen wie Giiterterminals oder Abstellgleise.

Der Markt verfligt im Bereich der Schienenwege {iber eine weitgehend monopolistische Struktur. In der Regel
ist der Zugangsberechtigte fiir das Erreichen eines Fahrtziels auf die Gewahrung des Zugangs durch einen
bestimmten Betreiber der Schienenwege angewiesen. Die im Konzern der Deutschen Bahn AG organisierten
Betreiber der Schienenwege decken sowohl im Hinblick auf die erlosten Trassenentgelte als auch auf die
erbrachte Betriebsleistung einen Marktanteil von mehr als 97 Prozent ab. Sie betreiben jedoch — gemessen an
der Liange — nur 85 Prozent des deutschen Streckennetzes. Die Verkehrsdichte auf den nicht-bundeseigenen
Schienenwegen liegt damit im Durchschnitt deutlich niedriger. Dies ist auch darauf zurtickzufiihren, dass auf
vielen dieser Infrastrukturen kein 6ffentlich bestellter SPNV durchgefiihrt wird.

In den Jahren 2016 und 2017 wurden jeweils 1.098 bzw. 1.104 Mio. Trassenkilometer zuriickgelegt. Dies
entspricht einer Steigerung von rund zwei Prozent gegeniiber dem Jahr 2015. Seit 2004 werden jdhrlich iber
eine Mrd. Trassenkilometer auf dem 6ffentlichen Eisenbahnnetz erbracht. Das deutsche Schienennetz weist
damit eine sehr hohe Betriebsdichte auf. Verkehrsausweitungen werden auf vielen Strecken durch
infrastrukturell bedingte Kapazititsgrenzen und Baumafinahmen eingeschriankt oder sind durch dauerhafte
Uberlastungen nicht méglich.

Entwicklung der Betriebsleistungnach
Verkehrsdiensten
2013 - 2017;in Mio. Trassenkilometern

Abbildung 15: Entwicklung der Betriebsleistung nach Verkehrsdiensten
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Der tiberwiegende Teil des Verkehrs auf den Eisenbahninfrastrukturen wird von EVU durchgefiihrt, die mit
dem Betreiber der jeweiligen Infrastruktur (EIU) gesellschaftsrechtlich verbunden sind. Drittverkehre, bei
denen EVU auf fremden Schienenwegen fahren, bildeten in 2017 knapp 31 Prozent der insgesamt erbrachten
Zugkilometer. In 2016 lag deren Anteil noch bei 30 Prozent. Im Jahr 2010 betrug der Anteil der Drittverkehre
dagegen nur rund 19 Prozent der gesamten Betriebsleistung.

Im Rahmen der jahrlich durchgefiihrten Markterhebung Eisenbahnen der Bundesnetzagentur steht den EVU
die Moglichkeit offen, marktrelevante Aspekte aus Sicht ihres Unternehmens mit Noten zwischen ,,sehr gut”
(1) und ,ungentigend” (5) zu bewerten. Der Fokus liegt hierbei auf zugangs- und entgeltrechtlichen und somit
regulierungsrelevanten Themen.

In den Erhebungen der Jahre 2017 und 2018 nutzten jeweils mehr als 320 EVU diese Méglichkeit und gaben
insgesamt knapp 7.000 einzelne Einschdtzungen ab. Am kritischsten wird im Bereich der Schienenwege
weiterhin der Ausbau- und Erhaltungszustand des Schienennetzes beurteilt. Rund ein Drittel der
teilnehmenden Unternehmen vergaben hier die Note ,schlecht (4)“ oder ,,ungeniigend (5)“. Auch die
Baumafinahmenplanung der EIU erhilt von Seiten der EVU eine deutlich unterdurchschnittliche Bewertung.

Auch wenn in den meisten Bereichen seit Beginn der Regulierung der Eisenbahnmarkte durch die
Bundesnetzagentur eine teils signifikante Verbesserung der Bewertungen festgestellt werden kann, zeigen
sich im Verlauf der letzten Jahre in einigen Themenbereichen weniger positive Entwicklungen. Dies
verdeutlicht, dass die Anstrengungen zur Wahrung des erreichten Stands und zur weiteren Verbesserung des
Infrastrukturzugangs nicht nur weiterhin notwendig bleiben, sondern intensiviert werden miissen.

Abbildung 16: Bewertung des Themenbereichs Zugang zu Schienenwegen

2. Marktumfeld der Betreiber von Serviceeinrichtungen

Unter dem Oberbegriff der Serviceeinrichtungen sind gemaf des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG;
Anlage 2) sowohl Personenbahnhofe, Gliterterminals, Rangierbahnhofe und Zugbildungseinrichtungen,
Abstellgleise, Wartungs- und andere technische Einrichtungen, Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme
sowie Hilfseinrichtungen wie Zufiihrungsgleise zusammengefasst.
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Die von der Bundesnetzagentur jahrlich durchgefiihrte Markterhebung Eisenbahnen beriicksichtigt knapp
600 Betreiber 6ffentlich zugédnglicher Serviceeinrichtungen. Da weiterhin kein zentrales 6ffentliches Register
existiert, welches die in Deutschland betriebenen Eisenbahninfrastrukturen erfasst und nachhilt, kann trotz
der hohen Anzahl der behordlich bekannten Marktteilnehmer ein vollstindiger Marktiiberblick nicht
gewihrleistet werden. Die Anzahl der bei der Bundesnetzagentur erfassten, regulierungsrelevanten EIU ist
somit wesentlich von der Marktdurchdringung der jahrlich von der Bundesnetzagentur durchgefiihrten
Markterhebung abhingig.

Trotz der groflen Anzahl der Betreiber von Serviceeinrichtungen sind Marktkonzentration und
Wettbewerbssituationen sehr differenziert zu betrachten. Je nach regionalem Umfeld und Art der
nachgefragten Leistungen sind die Auswahlmoglichkeiten an entsprechenden Infrastrukturunternehmen fiir
EVU hiufig sehr eingeschrankt oder mogliche Alternativen sind nicht wirtschaftlich nutzbar.

Auch fiir den Themenbereich der Serviceeinrichtungen bietet die Bundesnetzagentur in ihrer jihrlichen
Markterhebung den befragten EVU die Méglichkeit, regulierungsrelevante Aspekte wie den Zugang oder das
Entgeltniveau zu den einzelnen Arten der Serviceeinrichtungen zu bewerten. Insgesamt vergaben die EVU fiir
den Zugang zu Serviceeinrichtungen Giberwiegend gute Bewertungen (Noten 2,1 bis 2,5); nur der Zugang zu
Abstellgleisen wird mit einer Note von 2,9 merklich schlechter eingeschitzt. Deutlich unterdurchschnittliche
Bewertungen erhielten wie bisher sowohl der Ausbau- als auch der Erhaltungszustand von
Personenbahnhofen (2,8 bzw. 2,9).

Die besten Bewertungen erhielten wie in den Vorjahren Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme (2,1) sowie
Schulungseinrichtungen (2,2).

Abbildung 17: Bewertung des Themenbereichs Zugang zu Serviceeinrichtungen

3. Marktumfeld der Betreiber von Werksbahnen

Die zugangsrechtlichen Regelungen von Werksbahnen sind in § 15 ERegG geregelt. Ein Werksbahnbetreiber
kann sich vorbehalten, Transporte auf der von ihm betriebenen Eisenbahninfrastruktur oder Teilen davon
selbst durchzufiihren oder durch ein von ihm beauftragtes Eisenbahnverkehrsunternehmen durchfiihren zu
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lassen. Wenn der Werksbahnbetreiber ein Eisenbahnverkehrsunternehmen beauftragt, seine Verkehre
durchfiihren zu lassen, hat er die an der Eisenbahninfrastruktur liegenden Unternehmen schriftlich oder
elektronisch von diesem Vorbehalt zu erreichten. Hierzu hat der Werksbahnbetreiber zu gewihrleisten, dass
die Verkehrsleistung zu angemessenen, nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen erbracht

wird.

Der Werksbahnbetreiber kann geméaf § 15 Abs. 1 ERegG die Zugangsgewahrung nach § 15 Abs. 2 ERegG
jeweils zu Beginn einer Netzfahrplanperiode beenden.

Im Jahr 2018 hat die Bundesnetzagentur etwas mehr als 1.000 Betreiber von offenen und geschlossenen
Werksbahnen angeschrieben. Hieraus wurden tiber 1.300 Werksbahnstandorte identifiziert. Fiir alle diese
Standorte wurde eine Gleislinge von etwas mehr als 5.500 km ermittelt. Uber 80 Prozent der Betreiber von
Werksbahnen verfiigen nicht tiber ein eigenes oder gesellschaftsrechtlich verbundenes
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Zudem sind {iber 80 Prozent der Werksbahnbetreiber zugleich auch
Eigentiimer der Werksbahninfrastruktur. Uber 60 Prozent der Unternehmen geben an, dass sie in den
Netzfahrplanperioden 2018 und 2019 geschlossen sind.

In die ndchsten Erhebungen werden weitere Betreiber von Werksbahnen einbezogen werden.
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D Infrastrukturnutzungsentgelte und sonstige
Preise

1. Bedeutung der Infrastrukturnutzungsentgelte

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen erheben fiir die Nutzung von Schienenwegen und
Serviceeinrichtungen von den Zugangsberechtigten Nutzungsentgelte. Diese stellen fiir die EVU einen
wesentlichen Kostenfaktor dar.

Insgesamt wurde im Jahr 2017 ein Umsatz von tber 6,4 Mrd. Euro aus Nutzungsentgelten erzielt; in 2016
waren es 6,3 Mrd. Euro. Der Hauptanteil dieser Summe stammt aus Trassenentgelten, die mit 5,1 Mrd. Euro in
2017 etwa 80 Prozent der gesamten Infrastrukturnutzungsentgelte reprasentieren. Der verbleibende Betrag
setzt sich aus Entgelten fir Zughalte an Personenbahnhofen und Haltepunkten (Stationsentgelte) mit

0,9 Mrd. Euro sowie aus Entgelten fir die Nutzung sonstiger Serviceeinrichtungen, wie z. B. far
Glterterminals oder Abstellgleisen (0,4 Mrd. Euro) zusammen.

Umsatzentwicklung im
Eisenbahninfrastrukturmarkt
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Abbildung 18: Umsatzentwicklung im Eisenbahninfrastrukturmarkt

Mit einem mittleren Anteil von 31 Prozent an den erzielten Umsétzen der EVU sind die
Eisenbahninfrastrukturnutzungsentgelte ein bedeutender Kostenfaktor. Der Anteil ist in den letzten Jahren
anndhernd konstant geblieben, mafigeblich bedingt durch die parallel weiter anwachsenden Umsitze der
EVU.

Je nach Verkehrsdienst féllt der Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte an den Entgelterlésen der EIU

deutlich unterschiedlich aus. Der Schienenpersonennahverkehr trug im Berichtszeitraum mit etwa 67 Prozent
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zum Gesamtumsatz aus Trassenentgelten bei, gefolgt vom Schienenpersonenfernverkehr mit knapp
18 Prozent und dem Schienengiiterverkehr mit etwas mehr als 15 Prozent. Im Vergleich zum Vorjahr haben

sich diese Anteile nur wenig verdndert.

Umsatz der deutschen Betreiber der
Schienenwege aus Trassenentgelten
2013 - 2017; Anteilein Prozent

Abbildung 19: Umsatzentwicklung der deutschen Betreiber der Schienenwege nach Verkehrsdiensten

2. Hohe und Entwicklung der Trassenentgelte

Die mittleren Trassenentgelte sind tiber die vergangenen Jahre nach den Angaben der Betreiber der
Schienenwege kontinuierlich angestiegen. Die hier fir 2018 verwendeten Werte beruhen auf einer Schiatzung

der Bundesnetzagentur.

Im Vergleich zu 2013 lag das mittlere Trassenentgelt im Schienenpersonennahverkehr in 2018 um 13 Prozent,
im Schienengiterverkehr ebenso um 13 Prozent sowie im Schienenpersonenfernverkehr um 18 Prozent
hoher. Demgegentiber belief sich die allgemeine Inflation (Verbraucherpreisindex) im gleichen Zeitraum auf
lediglich fiinf Prozent. Die vom EIU-Inputpreisindex abgebildeten, bei den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen mafigeblich anfallenden Kosten, haben sich im oben genannten
Zeitraum um sieben Prozent erhoht. Der Index der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte verzeichnete im
betrachteten Zeitraum einen Zuwachs von nur einem Prozent. Die Trassenentgelte haben sich somit erheblich
starker verteuert, als die Produkte und Leistungen, welche den dargestellten Vergleichsindizes zugrunde

liegen.
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Abbildung 20: Entwicklung des mittleren Trassenentgelts der EIU

3. Hohe und Entwicklung der Stationsentgelte

Die Nutzungsentgelte fiir Verkehrshalte an Personenbahnhéfen und Haltepunkten der EIU haben in den
vergangenen Jahren ebenso wie die Trassenentgelte eine mittlere Steigerung oberhalb der Vergleichsindizes
erfahren. Auch hier beruhen die fiir 2018 verwendeten Werte auf einer Schiatzung der Bundesnetzagentur.

Insgesamt ist zwischen den Jahren 2013 und 2018 eine Steigerung um zehn Prozent festzustellen. Das mittlere
Entgelt fiir einen Stationshalt lag in 2017 bei 5,40 Euro.
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Entwicklung des mittleren Stationsentgeltsder EIU
2013 - 2018e, indexiert 2013 = 100
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Abbildung 21: Entwicklung des mittleren Stationsentgelts der EIU

4. Bewertung und Entwicklung der Entgeltsysteme

Die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur schliefdt nicht nur den
organisatorischen und physischen Zugang, auch Struktur und Héhe der Nutzungsentgelte sind fir die
Zugangsberechtigten fiir eine wirtschaftliche Nutzung von hoher Relevanz. Um ihre Handlungspriorititen im
Sinne der Zugangsberechtigten setzen zu kénnen, bietet die Bundesnetzagentur im Rahmen ihrer jahrlichen
Markterhebung allen EVU die Méglichkeit, neben den reinen Zugangsaspekten, sowohl die
Diskriminierungsfreiheit der Entgeltsysteme als auch das Preis-Leistungs-Verhiltnis der

Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu bewerten.

Durchschnittlich wurde die Diskriminierungsfreiheit der Entgeltsysteme mit 2,4 bewertet und zdhlt damit
innerhalb der Markterhebung Eisenbahnen der Bundesnetzagentur zu den iberdurchschnittlich positiv
beurteilten Themenbereichen. In der Marktwahrnehmung konnten im Verlauf der letzten Jahre in allen
Einzelbereichen teils signifikante Verbesserungen verzeichnet werden. Hierzu haben regulatorische
Entscheidungen der Bundesnetzagentur mafgeblich beigetragen.

Die Entgeltsysteme fiir Rangierbahnhofe bzw. Zugbildungseinrichtungen sowie fiir Abstellgleise erhalten aus
Sicht der EVU in Bezug auf Aspekte der Diskriminierungsfreiheit im Jahr 2018 die schlechtesten Bewertungen.
Sehr positiv hat sich die Bewertung der Diskriminierungsfreiheit des Bahnstromentgeltsystems entwickelt,
nach einer Note von 3,0 in 2013 beurteilten die EVU diesen Punkt nun mit der Note 2,3.
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Abbildung 22: Bewertung Diskriminierungsfreiheit Entgeltsysteme

Fiir das Preis-Leistungsverhiltnis der EIU durch die EVU wurde in 2018 fiir keine Art von Serviceeinrichtung
eine gute Note vergeben. Jedoch hat sich die Mehrzahl der Bewertungen im Vergleich zum Vorjahr verbessert.
Generell ist der Trend {iber die vergangenen Jahre insgesamt leicht positiv.

Abbildung 23: Bewertung Preis-Leistungs-Verhdltnis der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

5. Kostenentwicklung und Ergebnissituation der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Im Jahr 2017 erwirtschafteten 82 Prozent der EVU ein positives Betriebsergebnis, nach 77 Prozent in 2016 und
69 Prozent in 2015. Der positive Trend hat sich somit weiter fortgesetzt.

Der Anteil der Unternehmen im Schienenpersonennahverkehr, die ein positives Betriebsergebnis erzielt
haben, lag mit 71 Prozent im Geschiftsjahr 2017 zwar unterhalb des Gesamtdurchschnitts, hat sich im
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Vergleich zu den vorherigen jedoch Jahren deutlich verbessert. Auch im Schienengtiterverkehr ist der Anteil
der EVU, die ein positives Ergebnis erzielen konnten, weiter angestiegen und lag fiir das Geschéftsjahr 2017 bei
86 Prozent.

Abbildung 24: Entwicklung der Betriebsergebnisse der EVU im SPNV und SGV

Die unterschiedlichen Gewinnsituationen der EVU in den einzelnen Verkehrsdiensten lassen sich besser
einschitzen, wenn die kumulierten Betriebsergebnisse zu spezifischen Leistungsgrofien (Personen- bzw.
Tonnenkilometer sowie Zugkilometer) ins Verhéltnis gesetzt werden. So ergibt sich ein Gewinn oder Verlust je
Leistungseinheit.

In diesem Vergleich zeigt sich, dass die Ergebnissituation im Schienenpersonennahverkehr vergleichsweise
stabiler ist. Ein wesentlicher Grund hierfiir sind die Regionalisierungsmittel, die fir die EVU im bestellten
SPNV eine zuverlissige Erlosquelle darstellen. Im Schienenpersonenfernverkehr konnte der spezifische
Gewinn von 2016 auf 2017 mehr als verdoppelt werden.

Abbildung 25: Entwicklung der Ergebnisse je Leistungseinheit der EVU nach Verkehrsdiensten

Eine differenziertere Betrachtung der spezifischen Gewinne oder Verluste nach Unternehmensgruppen zeigt
jedoch unterschiedliche Ergebnisse. Werden ausschliefilich die nicht-bundeseigenen EVU beriicksichtigt,
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weisen diese flr das Jahr 2017 im Schienengiterverkehr gemittelt ein positives Betriebsergebnis in Hohe von
0,38 Euro je Zugkilometer aus und liegen damit deutlich tiber dem Marktdurchschnitt. Die {iberregional
aktiven, nicht-bundeseigenen EVU bieten im Regelfall jedoch keine Einzelwagenverkehre an, deren
Wirtschaftlichkeit durch den hohen Bedarf an Infrastrukturnutzung und die intermodale

Konkurrenzsituation besonders erschwert wird.

Differenzen zeigen sich auch fir den Schienenpersonennahverkehr. Hier bleiben die nicht-bundeseigenen
EVU fiir das Jahr 2017 mit einem positiven Ergebnis von 0,07 Euro je Trassenkilometer deutlich unterhalb des
Marktdurchschnitts.

Die Bundesnetzagentur erhebt - neben den EVU - auch von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Informationen zu deren wirtschaftlicher Lage.

Seit Beginn der Erhebungen ist es den nicht-bundeseigenen Betreibern der Schienenwege in keinem Jahr
gelungen, aus der entgeltpflichtigen Bereitstellung von Trassen in Summe einen Gewinn zu erwirtschaften.
Die Betreiber der Schienenwege sind damit auch weiterhin auf 6ffentliche Zuschiisse angewiesen, um ihre
Infrastrukturen betriebsbereit halten zu konnen.

Unter den nicht-bundeseigenen Betreibern der Schienenwege tibersteigen die Aufwendungen fir
Instandhaltung, Abschreibungen und den Betrieb der Serviceeinrichtungen den Umsatz aus den
Infrastrukturnutzungsentgelten nach wie vor deutlich. Zwar sank die Hoéhe der relativen Deckungsliicke ab,
betrug jedoch fiir das Geschéftsjahr 2017 immer noch 32 Prozent.

Umsatz und Aufwand der Betreiber der Serviceeinrichtungen
2013 - 2017; in Prozent

Abbildung 26: Umsatz und Aufwand der Betreiber der Serviceeinrichtungen

Es kann davon ausgegangen werden, dass bei einigen Betreibern der Schienenwege und bei einigen Betreibern
von Serviceeinrichtungen keine unmittelbare Gewinnerzielungsabsicht aus dem Betrieb der
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Eisenbahninfrastruktur vorliegt. Die Kosten des Eisenbahninfrastrukturunternehmens werden dort aus

anderen Quellen gedeckt.

6. Entwicklung der Endkundenpreise

Die Gesamtentwicklung der Eisenbahnmirkte hingt wesentlich an der Preisentwicklung der angebotenen
Verkehrsleistungen. Die Entwicklung der Endkundenpreise ist somit ein wichtiger Indikator fiir die
zukiinftige Stellung der Eisenbahn im intermodalen Wettbewerb.

Abbildung 27: Entwicklung der Endkundenpreise nach Verkehrsdiensten

Die dargestellten Preisindizes des Statistischen Bundesamtes geben die Entwicklung der Fahrkartenpreise im
Schienenpersonenverkehr bzw. die Listenpreise fiir vordefinierte Leistungen im Schienengiiterverkehr
wieder. Verdnderungen in der Nachfragestruktur bleiben jedoch unberticksichtigt. Die ebenfalls aufgefiihrten
spezifischen Erl6se zeigen dagegen, was die EVU am Markt je erbrachter Leistungseinheit real erlésen
konnten.

Im Schienenpersonennahverkehr stiegen die spezifischen Erlése der EVU zwischen 2013 und 2017 um neun
Prozent. Werden die Zuschiisse fir die von den Bundeslandern bestellten Leistungen (welche den Grofiteil des
Nahverkehrs ausmachen) mitberticksichtigt, fallt die Steigerung mit nur noch vier Prozent deutlich geringer
aus. In diesem Zeitraum ist der Endkundenanteil am spezifischen Markterlos also stirker angestiegen als der

Anteil der 6ffentlichen Subventionierung und hat einen geringeren Subventionsbedarf ermdéglicht.

Ein sichtbarer Riickgang der spezifischen Erlése um fiinf Prozent hat dagegen im
Schienenpersonenfernverkehr stattgefunden. Dies ist primér auf die zwischenzeitliche Veranderung der
intermodalen Wettbewerbsposition gegentiber den Fernbusanbietern zurtickzufiihren, welche die
Marktakteure im SPFV zu Anpassungen in der Angebotsstruktur genutzt haben.

Im Schienengiterverkehr blieb der durchschnittliche Erlos je Tonnenkilometer im Zeitraum von 2013 bis
2017 anndhernd konstant. Gemessen an der allgemeinen Teuerungsrate im Vergleichszeitraum in Héhe von
finf Prozent ist der Schienengiiterverkehr damit fiir seine Nutzer inflationsbereinigt giinstiger geworden.
Mafgeblichen Anteil an dieser Entwicklung hat die in den vergangenen Jahren gesteigerte mittlere Frachtlast
je Zug und weitere Verbesserungen im Hinblick auf eine effiziente Betriebsfiihrung.
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E Eisenbahnrechtliche Vorschriften

1. Schienennetz-Nutzungsbedingungen und Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen

Die gesetzlichen Regelungen bestimmen, dass die Eisenbahninfrastrukturen allen Zugangsberechtigten zu
gleichen Bedingungen und Konditionen diskriminierungsfrei zur Nutzung offenstehen. Davon ausgenommen
sind Eisenbahninfrastrukturen, die ausschliefilich fiir den eigenen Giiterverkehr genutzt werden
(Werksbahnen). Zudem konnen Eisenbahninfrastrukturen, die nicht mit anderen Eisenbahninfrastrukturen
verkniipft sind, auf Antrag von der Anwendung wesentlicher Vorschriften befreit werden, sofern eine
Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist.

Die Bedingungen und Konditionen fiir die Nutzung der bereitgestellten Eisenbahninfrastruktur sind fiir die
Schienenwege in Form von Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB), bzw. fiir Serviceeinrichtungen in
Form von Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) zu veréffentlichen. Im Fall von
Ersterstellung oder Anderungen sind diese der Bundesnetzagentur vor Inkrafttreten zur Priifung vorzulegen.
Die Bundesnetzagentur hat die Marktteilnehmer in den letzten Jahren verstirkt darauf hingewiesen, SNB und

NBS zu erstellen und sie bei deren rechtskonformer Erarbeitung unterstiitzt.

Die Anzahl derjenigen EIU, die tiber rechtsgiiltige Nutzungsbedingungen verfiigen, hat sich seit dem Jahr 2014
kontinuierlich erh6ht. Im Jahr 2018 verfligten 92 Prozent der Betreiber von Schienenwegen und 62 Prozent
der Betreiber von Serviceeinrichtungen tber giiltige Nutzungsbedingungen. Hauptgrund fiir den Riickgang
bei den Betreibern der Serviceeinrichtungen ist, dass die Bundesnetzagentur im Rahmen ihrer
Marktbeobachtung weitere Unternehmen als Betreiber von Serviceeinrichtungen identifiziert hat. EIU,
welche von der Verpflichtung zur Erstellung von Nutzungsbedingungen befreit wurden, sind in den
genannten Anteilen nicht enthalten. Bei einigen der verbleibenden Unternehmen ist die Aufstellung der

Nutzungsbedingungen noch nicht abgeschlossen.

Abbildung 28: Anteil der Betreiber der Schienenwege und Betreiber von Serviceeinrichtungen mit
veroffentlichten SNB und NBS
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2. Entgeltlisten

Neben der Erstellung und Veroffentlichung der Nutzungsbedingungen sind die Betreiber der Schienenwege
dazu verpflichtet, Entgeltlisten fiir die angebotenen Leistungen anzufertigen und ihre Entgelte der
Bundesnetzagentur zur Genehmigung vorzulegen. Die Hohe der erhobenen Infrastrukturnutzungsentgelte
richtet sich nach den fiir die Erbringung der Pflichtleistungen entstehenden Kosten zuziiglich einer
marktiblichen Rendite. Fiir die Betreiber von Serviceeinrichtungen ist die Aufstellung einer Entgeltliste

ebenfalls verpflichtend.

Die Anteile der Betreiber der Schienenwege, die entsprechende Entgeltlisten erstellt und veroffentlicht haben,
sind iber die Jahre hinweg weitgehend konstant geblieben. Der Anteil der Betreiber der Schienenwege liegt
im Jahr 2018 mit 86 Prozent etwas hoher als im Vorjahr wihrend der Anteil bei den Betreibern von
Serviceeinrichtungen auf 61 Prozent sank. Dies ist hauptsédchlich darauf zurtickzufiihren, dass der
Bundesnetzagentur inzwischen mehr Betreiber von Serviceeinrichtungen bekannt sind.

Abbildung 29: Anteil der Betreiber der Schienenwege und der Betreiber von Serviceeinrichtungen mit

erstellten Entgeltlisten
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3. Mitteilungen nach § 72 ERegG

Fiir 6ffentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen gelten besondere Mitteilungspflichten gemaf}

§ 72 ERegG in der Fassung ab dem 2. September 2016. Hierunter féllt unter anderem die Unterrichtung tiber
beabsichtigte Ablehnungen von Trassen oder iiber beabsichtigte Neufassungen von Infrastruktur-
Nutzungsbedingungen. In der Praxis erfolgte allerdings nicht immer eine formelle Meldung an die
Bundesnetzagentur. Jede Mitteilung 16st nicht nur ein Verfahren aus, sondern kann auch zwei Themen
(Zugangs- und Entgeltregulierung) betreffen.

Die im Zeitraum vom 2. September 2016 bis zum 31. Dezember 2018 eingegangenen Meldungen werden in

nachfolgender Tabelle dargestellt:

Mitteilungseingdnge nach § 72 ERegG 2016 2017 2018
§72 S.1 Nr. 1 Ablehnung Zugtrasse Netzfahrplan 1 8 0
§72 S.1 Nr. 2 Ablehnung Zugtrasse Gelegenheitsverkehr 1 2 2
§ 72 S. 1 Nr. 3 Ablehnung Zugang Serviceeinrichtungen 6 8 13
§ 72 S. 1 Nr. 4 Abschluss Rahmenvertrag 15 16 0
§72S.1 Nr. 5 Neufassung oder Anderung von SNB und von NBS einschlieRlich der jeweils vorgesehenen

Entgeltgrundsétze und Entgelthhen 24 109 122
§ 72 (¥ 1-5) Summe Mitteilungseinginge 47 143 137

Quelle: Bundesnetzagentur
Abbildung 30: Mitteilungseingdnge nach § 72 ERegG

4. Antriagenach § 2und § 33 ERegG

Im Zeitraum vom 1. Januar 2017 bis zum 31. Dezember 2017 gingen 120 Antrage auf Befreiung nach § 2 ERegG
bei der Bundesnetzagentur ein, wiahrend im Jahr 2018 31 Antragseingéinge verzeichnet werden konnten.
Insgesamt konnte die Bundesnetzagentur bis zum ersten Quartal des Jahres 2019 tiber 95 Verfahren des Jahres
2017 durch (Teil-)Beschliisse entscheiden, wihrend im Rahmen der Verfahren des Folgejahres weitere

17 (Teil-)Beschlusse erlassen wurden.

Des Weiteren gingen gemaf} § 33 ERegG im Jahr 2018 63 Entgeltgenehmigungsantrige der Betreiber der
Schienenwege bei der Bundesnetzagentur ein, die von den Vorschriften zur Entgeltbildung befreit bzw.
ausgenommen sind. Im Vorjahr waren es 147 Entgeltgenehmigungsantrige. Weitere 13 Betreiber der
Schienenwege, die nicht von den Vorschriften zur Entgeltbildung befreit sind, stellten im Jahr 2018 gemaf3
§§ 45, 46 ERegG einen Entgeltgenehmigungsantrag. Im Jahr 2017 konnten 18 Antragseingdnge verzeichnet

werden.

In den Jahren 2017 bis 2018 fiihrte die Bundesnetzagentur insgesamt 231 Vorermittlungen beziiglich des
Zugangs zu Schienenwegen durch. Im Bereich des Zugangs zu Serviceeinrichtungen wurden im selben
Zeitraum 21 Vorermittlungen von der Bundesnetzagentur begonnen.

Alle bis September 2016 erstellten Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) und Nutzungsbedingungen
far Serviceeinrichtungen (NBS) mussten an die Regularien des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG)
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angepasst werden. Dies bedeutete fiir die Jahre 2017 und 2018 einen erhohten Aufwand an Priifungen.
Insgesamt wurden 231 Neufassungen oder Anderungen von SNB und NBS mitgeteilt.
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II Tatigkeiten

Zu den Hauptaufgaben der Bundesnetzagentur im Eisenbahnsektor
gehdren die Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur und der Nutzungsbedingungen von

Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Im Berichtszeitraum 2017 und 2018 befasste sich die Bundesnetzagentur
unter anderem mit den Auswirkungen auf Grund der Sperrung der
Oberrheinstrecke sowie mit dem Uberlastungsverfahren der linken
Rheinstrecke. Des Weiteren priifte die Bundesnetzagentur unter anderem
Nutzungsbedingungen der DB Netz AG und der DB Energie GmbH.

Im Berichtszeitraum wurden rund 900 Verfahren der Beschlusskammer
eroffnet, wovon zwei Drittel abgeschlossen wurden. Die Vorermittlungen
und die Unterstlitzung der Verfahren der Beschlusskammer erfolgten
durch die Abteilung 7. Darlber hinaus hat die Abteilung 7 zahlreiche
eigene Vorermittlungen gefiihrt.

Die Bundesnetzagentur hat das Ausgangsniveau der Gesamtkosten der DB
Netz AG gepriift und Obergrenzen der Gesamtkosten der DB Netz AG fest
gelegt. Dartiber hinaus wurden die Stationspreise der

DB Station&Service AG einer Priifung unterzogen.

In den Jahren 2017 und 2018 unterlagen einer gerichtlichen Klarung unter
anderem die Verfahren bezlglich der Riickfallebene beim Ausfall des Path

Coordination Systems und zur Regulierung trimodaler Giterterminals.

Im Fokus der internationalen Zusammenarbeit standen in den Jahren 2017

und 2018 das Erarbeiten von Positionspapieren und Berichten.
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A Marktbeobachtung

1. Grundlagen der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur tiberwacht die Einhaltung der Vorschriften iber den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur nach §§ 66, 67 ERegG in der Fassung ab dem 2. September 2016. Der Umfang der
Marktiiberwachung ist in § 17 ERegG geregelt. Neben der Uberwachungsaufgabe ist die Bundesnetzagentur
gehalten, in Berichten, bei nationalen und internationalen Anfragen tiber ihre Tétigkeiten sowie tiber die Lage
und Entwicklung auf ihrem Aufgabengebiet zu informieren (§ 71 ERegG). Die Erfiillung dieser Aufgaben setzt
den Zugriff auf eine aktuelle und valide Datenbasis voraus. Insbesondere zu Themen des
Eisenbahninfrastrukturmarktes, Nutzungsentgelten und des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur existieren
allerdings keine ausreichenden Datenquellen iiber den Gesamtmarkt. Seit dem Jahr 2006 erhebt die
Bundesnetzagentur Daten mittels Fragebogen, die sie jahrlich an die Marktteilnehmer (regulierte EIU, EVU
und Aufgabentriger) versendet. Neben der Erhebung werden weitere Quellen (u. a. Daten des Statistischen
Bundesamtes und des Eisenbahn-Bundesamtes) zur Validierung einzelner Teilaspekte und zur Erginzung
herangezogen.

2. Durchfiihrung der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur hat im Jahr 2017 an mehr als 1.000 und im Jahr 2018 an mehr als 2.000 Unternehmen
Erhebungsbogen versandt. Im Jahr 2018 wurden durch eine gesonderte Erhebung etwas mehr als 1.000
Betreiber von Werksbahnen angeschrieben. Die Unternehmen wurden gebeten, Informationen unter
anderem zu Unternehmensgegenstand, Umsatz, Betriebs- und Verkehrsleistungen, Infrastruktur und
Serviceeinrichtungen fiir die Berichtsjahre 2016 und 2017 zu Gibermitteln.

Die Themenbereiche "Bewertung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur” und "Bewertung und Entwicklung
der Entgeltsysteme" stellen die Sichtweise von Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentragern tiber
entscheidende Einflussfaktoren des Schienenverkehrsmarktes dar. Da die Unternehmen die
Marktwahrnehmung meist aus aktueller Sicht bewerten, beziehen sich die Ergebnisse zu diesen beiden
Themenbereichen - abweichend von den librigen Auswertungen - auf die Erhebungsjahre 2017 und 2018, in
dem die Bundesnetzagentur die Markteilnehmer aufgefordert hat, die Daten zu liefern.

In Arbeitstreffen mit Verbianden, der Deutschen Bahn AG und weiteren Gremien wurden die Ergebnisse und
Hinweise aus vorausgegangenen Markterhebungen direkt erértert. Es wurden individuelle Ergebnisse und
Auswertungen erldutert und die Ausrichtung der Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur diskutiert. Mit
der Marktbeobachtung verfiigt die Bundesnetzagentur iber ein wichtiges Instrument, umfassende
Informationen tiber den Eisenbahnverkehrsmarkt zu erlangen. Die Ergebnisse werden unter anderem im
Jahresbericht (§ 122 TKG) und im Tétigkeitsbericht Eisenbahnen (§ 71 ERegG) der Bundesnetzagentur
veroffentlicht. Hier liegt der Schwerpunkt auf der regulatorischen Perspektive der Marktbeschreibung. In der
Publikation ,Marktuntersuchung Eisenbahnen® werden jahrlich statistische Kerndaten ver6ffentlicht, anhand
derer sich interessierte Unternehmen und Verbinde tiber die Entwicklung und Struktur des Eisenbahnsektors
informieren kénnen. Neben der Darstellung einzelner Kerndaten werden ferner auch aktuelle Themen, wie

z. B. das Thema Baumafnahmen aufgegriffen.
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Die Bundesnetzagentur ist auf Grund der Durchfithrungsverordnung 2015/1100 der Europdischen
Kommission vom 7. Juli 2015 verpflichtet, einzelne Ergebnisse der nationalen Markterhebung (u. a. Verkehrs-
und Betriebsleistung, Wettbewerbsentwicklung, Quellen der Férdermittel und Beschiftigungsdaten) der
Européischen Kommission zum Zweck der internationalen Marktiiberwachung zu ibermitteln (Rail Market
Monitoring Scheme — RMMS). Die Ergebnisse flief3en ebenfalls in den jahrlichen Bericht zur internationalen
Marktbeobachtung der Gruppe unabhingiger Eisenbahnregulierer (Independent Regulators' Group Rail —
IRG-Rail) ein.

3. Bericht nach § 37 ERegG

Die Bundesnetzagentur Gberpriift, ob fiir Schienenpersonennahverkehrsdienste und sonstige
Personenverkehrsdienste im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags eine Kostenunterdeckung bei
den bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturbetreibern besteht, die sich durch die nach § 37 ERegG
vorzunehmende Kopplung der Nutzungsentgelte an die Anderungsrate der Regionalisierungsmittel
begriindet. Dazu war bis zum 31. Dezember 2018 ein Bericht zu erstellen. Aufgrund verspateter Zulieferung
der relevanten Daten einzelner Eisenbahninfrastrukturbetreiber konnte der Bericht im Jahr 2018 nicht fertig
gestellt werden. Einige wesentliche Daten wurden erst im November und Dezember 2018 geliefert.

Die Bundesnetzagentur fiihrte bereits Ende 2016 erste Sondierungsgespriache mit der Deutschen Bahn AG. Im
Jahr 2017 wurden weitere Gespriche mit der DB AG, der DB Netz AG und der DB Station&Service AG zur
Konzeption des Berichts und den benétigten Daten gefiihrt. Ein Konzeptentwurf wurde im April 2018 mit der
DB Netz AG diskutiert. In der Folge hat die Bundesnetzagentur Erhebungsbdgen fiir die Datenlieferung
erstellt, die auch auf die speziellen Bediirfnisse der kleineren Eisenbahninfrastrukturbetreiber wie der
Usedomer Biderbahn GmbH und der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH eingehen. Im Rahmen der
anschlieffenden Datenerhebung waren verschiedentlich Riickfragen notig.

Die Uberpriifung konzentriert sich auf die Erlés- und Kostensituation im Jahr 2017, welches das Basisjahr fiir
die Entgeltbildung gemaf § 37 Abs. 1 - 2 ERegG darstellt. Bei der Konzeption wurde insbesondere bei den
Personenbahnhofen deutlich, dass mehrere Schliissel zur Aufteilung der Kosten des Betreibers zwischen den
Verkehrsdiensten in Frage kommen. Die Bundesnetzagentur entschied sich dazu, unterschiedliche
Kostenschliissel anzuwenden und die jeweilige Kostenverteilung zu berechnen, so dass ein gesamtheitliches
Bild dargestellt werden kann. Bei den Schienenwegen bot sich die etablierte Ramsey-Boiteux-Methode, die
seit dem Trassenpreissystem 2018 verwendet wird, zur Verteilung der Kosten zwischen den Verkehrsdiensten
an. Hier wurden verschiedene Szenarien auf Basis der Datengrundlagen fiir die Markttragfihigkeit berechnet.

Der Berichtsentwurf wird im Jahr 2019 mit den beteiligten bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen konsultiert. Anschliefend wird der endgiltige Bericht fertiggestellt.

4. Bericht nach §§ 64, 65 ERegG zur Wettbewerbssituation und
Regulierung auf den Markten fiir Wartungseinrichtungen

Fiir die Regulierung von Betreibern von Wartungseinrichtungen sieht das Eisenbahnregulierungsgesetz in
§63 zeitlich befristete Ausnahmen von den allgemeinen Regulierungsvorschriften fiir Betreiber von
Serviceeinrichtungen vor. Zur Unterstiitzung des weiteren Gesetzgebungsprozesses formulierte der
Gesetzgeber in §§ 64 und 65 ERegG den Auftrag an die Regulierungsbehorde, einen Bericht zu der Frage zu
erstellen, ob auf den Markten fiir Wartungseinrichtungen Verhiltnisse bestehen, die einem unverfilschten
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Wettbewerb entsprechen, und darzulegen, ob und inwieweit die Befreiungen nach § 63 ERegG beibehalten
werden sollten.

Die Bundesnetzagentur entschied sich fiir eine zweistufige Untersuchung. Als erste Stufe untersuchte sie, in
welchem Radius Angebot und Nachfrage zusammentreffen, und definierte Mérkte mit gleichartigen
Bediirfnissen und in Substitutionsbeziehungen stehenden Angeboten. Dazu fiihrte sie im Jahr 2016 eine
Marktabfrage durch, erstellte darauf aufbauend einen Berichtsentwurf, konsultierte ihn im Jahr 2017 mit den
Marktteilnehmern und veroffentlichte den endgiltigen Bericht zur Segmentierung der Markte auf ihrer
Internetseite. Durch die Bundesnetzagentur wurden 15 Markte fiir Wartungseinrichtungen unter sachlichen,
rdaumlichen und zeitlichen Gesichtspunkten definiert und voneinander abgegrenzt.

Die zweite Stufe besteht aus der Wettbewerbspriifung auf den abgegrenzten Méarkten sowie der Bewertung
der Regulierung. Zu Anfang des Jahres 2018 fiihrte die Bundesnetzagentur fiir diese Zwecke eine Marktabfrage
bei allen Betreibern von Wartungseinrichtungen sowie Nachfragern von Instandhaltungsleistungen durch.
Insgesamt wurden 715 Unternehmen angeschrieben. Da dies die erste Abfrage der Bundesnetzagentur war, die
Einzelheiten der Fahrzeuginstandhaltung in einem hohen Detailgrad erfragte, fiel es einigen Unternehmen
schwer, die angefragten Daten aus ihrem Rechnungswesen zu extrahieren und der Bundesnetzagentur zur
Verfiigung zu stellen. An verschiedenen Stellen musste sie daher intensiv auf eine Datenlieferung hinwirken.
Die letzten Daten wurden ihr im Dezember 2018 bereitgestellt.

Aufbauend auf die erhobenen Daten erstellt die Bundesnetzagentur einen Berichtsentwurf. Sie wird ihn im
Jahr 2019 veréffentlichen und mit den Marktteilnehmern konsultieren. Der endgiiltige Bericht wird
anschlieffend dem Eisenbahninfrastrukturbeirat und der Bundesregierung zugeleitet und im Bundesanzeiger
veroffentlicht.

5. Marktkonsultation nach § 67 ERegG

Das Eisenbahnregulierungsgesetz sieht vor, dass die Bundesnetzagentur mindestens alle zwei Jahre Vertreter
der Nutzer von Dienstleistungen im Bereich des Schienengiitertransports und des Schienenpersonenverkehrs
konsultiert. Im Jahr 2018 fithrte die Bundesnetzagentur erstmals bei repriasentativen Verbanden aus dem
Bereich des Schienenpersonenverkehrs eine Marktkonsultation durch.

Im Vorfeld der Konsultation wurden die Verbande durch eine Vorbefragung eingebunden, um Themen fir
eine anschliefende Tiefenbefragung zu identifizieren. Schliefflich umfasste die Befragung im
Schienenpersonenverkehr zwei Themen, die Gesamtreisekette sowie das Informationsmanagement, und bot
den Teilnehmern die Moglichkeit sich gezielt mit den beiden Themen auseinanderzusetzen und ihre
Ansichten zum Eisenbahnmarkt der Bundesnetzagentur mitzuteilen.

Die Ergebnisse des tiberwiegend qualitativen Fragebogens stellte die Bundesnetzagentur in einem Workshop
vor. In diesem Rahmen konnten die Teilnehmer bestehende Problemfelder des Eisenbahnmarktes ansprechen
und in einer gemeinsamen Runde diskutieren. Die Bundesnetzagentur erhielt so die Gelegenheit, mdglichen
Handlungsbedarf im regulatorischen Kontext aus Sicht der Endkunden zu identifizieren. Wesentliche
Aussagen der Vertreter werden im Folgenden aufgefiihrt.

Als bestehendes Problemfeld identifizierten die Verbandsvertreter die Disposition der Ziige und stuften
insbesondere die Fahrplangestaltung als unzureichend ein. So wiirden beispielsweise vorrangige Gliterziige
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effiziente Fahrplanungen verhindern, so dass die Potentiale des Netzes nicht in ihrer Ginze ausgeschopft
werden kénnten. Um bei kurzfristigen Storféllen flexibel agieren zu kénnen, sollten zuséatzliche Kapazititen
fiir Uberholungsméglichkeiten sowie Ausweichstellen geschaffen werden. Andernfalls wiirde diese zu mehr
Verspiatungen der Ziige fithren und Anschliisse zunehmend gestort werden.

Im Rahmen der Fahrplangestaltung sahen die Verbandsvertreter die Anpassungen der Fahrpliane in Folge von
Baumafinahmen kritisch. So seien Baufahrpline regelméfig nicht fahrbar, was letztendlich im intermodalen
und intramodalen Bereich einen Anschlussverlust fiir den Fahrgast bedeuten wiirde. Im Vorfeld sollten
Fahrgiste in entsprechende Planungen eingebunden werden und die Gestaltung der Plane intensiver gepriift
werden. Um die Kapazititen des Netzes besser auszuschopfen, sollten bei etwaigen Trassenkonflikten
Fernverkehrsziige entsprechende Trassen nur dann befahren diirfen, wenn diese auch Fahrgiste des
Nahverkehrs beférdern wiirden. Andernfalls miissten die Personen im Rahmen von Baumafnahmen auf den
Schienenersatzverkehr ausweichen. In diesem Zusammenhang sollten nicht vermeidbare
Schienenersatzverkehre intensiver geplant werden, um den Bediirfnissen der Kunden besser gerecht zu
werden. Des Weiteren sei die Durchfithrung der Baumafnahmen ein weiterer Problempunkt im
Baustellenmanagement. Demnach finden regelmifiig Baumafinahmen der Eisenbahninfrastruktur statt, die
von der geplanten Dauer abweichen und diese erheblich verlingern. Einerseits fiihre dies zu weiteren
Einschriankungen der Fahrgéste, andererseits konne man durch eine Neugestaltung und Optimierung der
MafRnahmen Kosten einsparen, indem Mafinahmen nicht nur stiickweise, sondern streckenweise umgesetzt

wirden.

Der zweite Themenbereich umfasste das Informationsmanagement im Eisenbahnmarkt. Sowohl die
Datenqualitit als auch die Ubermittlung der Informationen zum Fahrgast sind laut Verbandsvertreter
weiterhin mangelhaft. Die Informationen, die den Fahrgast {iber verschiedene Kanile vor Ort und online
erreichen wiirden, seien lickenhaft oder gar widerspriichlich. An dieser Stelle miisse eine zentrale
Datendrehscheibe eingesetzt werden, die im letzten Schritt die Fahrgiste mit einheitlichen
Fahrgastinformationen versorgen wiirde. Fahrgastbarrieren seien ebenfalls an den Personenbahnhéfen und in
den Ziigen nicht ausreichend berticksichtigt. Folglich seien akustische Informationsméglichkeiten nicht an
allen Standorten gegeben und visuelle Anzeigen wiederholt nur eingeschrankt sichtbar. Um den Fahrgésten
den Zugang zum gesamten Informationsspektrum zu gewéhrleisten, sei ein stiarkerer Einsatz von
personlichen Ansprechpartnern geeignet.
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B Befreiungen

Das Eisenbahnregulierungsgesetz enthilt in § 2 ERegG verschiedene Befreiungstatbestinde und gesetzliche
Ausnahmen vom Anwendungsbereich bestimmter Regelungen zur Zuweisung von Kapazititen und Erhebung
von Entgelten fiir Eisenbahninfrastrukturbetreiber. Daneben werden Ausnahmen vom Anwendungsbereich
des Eisenbahnregulierungsgesetzes in § 15 ERegG flr Betreiber von Werksbahnen und in § 63 ERegG fiir
Betreiber von Wartungseinrichtungen vorgesehen.

Seit dem letzten Tatigkeitsbericht 2016 hat die Zahl der Antrédge auf Befreiung von Regulierungsvorschriften
sowie die Zahl der Entscheidungen stark zugenommen. Dartiber hinaus ist mit der Europaischen
Durchfiihrungsverordnung 2017/2177 tiber den Zugang zu Serviceeinrichtungen und
schienenverkehrsbezogenen Leistungen ein europdischer Befreiungstatbestand hinzugekommen.

1. Antrdge auf Befreiungen

Bis zum Ende des Jahres 2018 sind insgesamt 189 Befreiungsantriage eingegangen. Dies zeigt, dass die
Moglichkeiten, sich befreien zu lassen im Eisenbahnmarkt, zur Kenntnis genommen werden.

In der Regel sind die Antrage auf die Befreiung mehrerer verschiedener Eisenbahninfrastrukturen,
Schienenwege und Serviceeinrichtungen, sowie auf die Befreiung von den Vorgaben tiber die Struktur von
Eisenbahnunternehmen gerichtet. Eine Biindelung verschiedener Befreiungsantrage in einem Antrag ist
ublich und wird von der Bundesnetzagentur geférdert.

Die iiberwiegende Mehrzahl der Befreiungsantrige — zum Stichtag 31. Dezember 2018 insgesamt 120 Antrige
- beschiftigt sich mit der Befreiung von verschiedenen Serviceeinrichtungen von den Pflichten des

§ 13 ERegG und des Kapitels 3 ERegG, mit Ausnahme der §§ 21 und 43 ERegG. Insbesondere Betreiber von
Personenbahnhofen nehmen die Moglichkeit wahr, sich von der Genehmigung der Entgelte nach § 33 ERegG
befreien zu lassen.

Daneben begehren die Antragsteller hdufig noch die Befreiung ihres Schienennetzes - insgesamt 104 Antrige
- von den Vorschriften des Kapitels 3 ERegG, mit Ausnahme der §§ 18, 20, 21, 22, 33, 42, 44,47, 54, 56, 57, 61
Abs. 2 und 3 und des § 62 ERegG.

Mit bisher 55 Antréigen auf die Befreiung von Eisenbahnen von den Strukturvorgaben fir
Eisenbahnunternehmen nach § 2 Abs. 4 ERegG sind hier vergleichsweise wenig Antrige eingegangen. Es
miissen grundsatzlich alle Eisenbahnen die sogenannten Entflechtungsvorschriften beachten. Vielen
Unternehmen ist dies jedoch bisher nicht bewusst. Die Bundesnetzagentur hat daher in einem Marktdialog

"Entflechtung" im Juni 2018 die Unternehmen auf dieses Thema hingewiesen.
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2. Entscheidungen der Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur priift die Befreiungsantriage aufgrund festgelegter Kriterien fiir jede Art von
Eisenbahninfrastruktur. Diese Kriterien stellen das Ergebnis der im Herbst 2016 durchgefiihrten
Marktkonsultation der Bundesnetzagentur dar. Durch die Festlegung verschiedener Kriterien verspricht sich
die Bundesnetzagentur ein transparentes Verfahren. Zudem werden verschieden grofe
Eisenbahninfrastrukturen innerhalb eines Infrastrukturtyps vergleichbar. Diese Kriterien wurden bereits
Ende 2016 in verschiedenen Leitlinienpapieren veréffentlicht und stehen dem Eisenbahnmarkt seitdem auf
der Homepage der Bundesnetzagentur zur Verfiigung. Im Laufe des Jahres 2018 wurden die Leitlinienpapiere
einer ersten Revision unterzogen. Motivation und Ziel war es, die bis dahin gemachten Erfahrungen aus der
Befreiungspraxis einfliefden zu lassen und solche Kriterien zu eliminieren, die fiir die Befreiungsentscheidung
als nicht taugliches Kriterium angesehen wurden oder fiir den Eisenbahnmarkt nicht zu erbringen waren.

Die Bundesnetzagentur hat zwischenzeitlich eine grofRe Anzahl der eingereichten Antrige abgearbeitet. Bei
der Befreiung von Betreibern museal genutzter Serviceeinrichtungen betrigt die Entscheidungsquote

95 Prozent aller eingereichten Befreiungsantriage. Bei Betreibern sonstiger Serviceeinrichtungen 87 Prozent
und bei der Befreiung von Eisenbahnen von strukturellen Vorgaben 75 Prozent.

Lediglich die Entscheidungsquote der Befreiung von Betreibern von Schienenwegen betrigt nur 42 Prozent.
Dies ist vor allem auf die umfangreiche Priifung der strategischen Bedeutung eines Schienennetzes fiir das
Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes seitens der Europdischen Kommission zurtickzufiihren.

Auch aus diesem Grund hat sich die Bundesnetzagentur bereits im Jahr 2017 dazu entschieden, die
Befreiungsentscheidungen in thematisch abgegrenzten Teilbeschliissen zu treffen.

Antrége auf Befreiung von verschiedenen Zugangs- und Entgeltvorschriften werden in der Regel dann
abgelehnt, wenn der Betreiber der Eisenbahninfrastruktur die vorgegebenen Grenzwerte der einzelnen
Befreiungskriterien tiberschreitet. In solchen Fillen liegt eine wirtschaftliche Bedeutung, sofern es sich um
eine Serviceeinrichtung handelt oder eine strategische Bedeutung, sofern es sich um ein Schienennetz
handelt, vor. Dies trifft auf die tiberwiegende Mehrzahl aller Ablehnungsbeschliisse zu.

Bei der Befreiung von Schienennetzen nach § 2 Abs. 7 ERegG schitzen einige Betreiber ihre tatsichlich
regionalen Schienennetze (da Giber 100 km Streckenlidnge) noch als ¢rtliche Schienennetze ein und stellen
einen entsprechenden Befreiungsantrag. Dieser ist im Befreiungsbeschluss letztendlich abzulehnen.

Einige Betreiber von Eisenbahninfrastruktur sind nicht in der Lage einzuschétzen, ob sie ein Schienennetz od
er eine Serviceeinrichtung betreiben. Dies ist hiufig der Fall bei Zufithrungsgleisen mit einer Gréfie von iber
4 km Streckenldnge. In diesen Féllen werden die falschen Befreiungsantrige gestellt. Diese werden aber in de
r Regel durch eine Anderung des Befreiungsantrags berichtigt bzw. bei umfassend gestelltem
Befreiungsantrag entsprechend abgelehnt.

3. Durchfiihrungsverordnung 2017/2177

Zum 1. Juni 2019 tritt die Europiische Durchfiihrungsverordnung 2017/2177 tiber den Zugang zu
Serviceeinrichtungen und schienenverkehrsbezogenen Leistungen in Kraft. Bereits seit dem 1. Januar 2019
kann die Bundesnetzagentur Betreiber von Serviceeinrichtungen von der Anwendung aller oder bestimmter
Vorschriften der Durchfiihrungsverordnung befreien. Betreiber von Serviceeinrichtungen die ausschlieRlich
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von Betreibern kulturhistorischer Eisenbahnen genutzt werden, kénnen von allen Vorschriften der
Durchfiihrungsverordnung befreit werden. Alle anderen Betreiber von Serviceeinrichtungen miissen
mindestens eine Beschreibung der Serviceeinrichtung mit bestimmtem Inhalt vorhalten. Eine Befreiung von

dieser Pflicht ist nicht moglich.

Bereits gewihrte Befreiungen von den Pflichten des § 13 ERegG und des Kapitels 3, mit Ausnahme der §§ 21
und 43 ERegG, gelten nicht fiir eine Befreiung von den Vorgaben der Durchfithrungsverordnung. Hierfiir ist
in jedem Fall ein neuer Befreiungsantrag zu stellen.

Da die Befreiung von Vorgaben der Durchfithrungsverordnung eine neue Aufgabe fiir die Bundesnetzagentur
ist, liefen bereits im Jahr 2018 die Vorbereitungen fiir die Prifung. Es wurden und werden sukzessive neue
Leitlinienpapiere als Hilfestellung fiir die Antragsteller geschrieben und veréffentlicht. Daneben werden fiir
die Priifung der Befreiung nach Durchfiihrungsverordnung die gleichen Kriterien angewandt, welche auch
bei der Befreiung nach Eisenbahnregulierungsgesetz zur Anwendung kommen. Damit wird ein
Auseinanderfallen von nationaler Befreiung nach Eisenbahnregulierungsrecht und Befreiung nach
europdischer Durchfiihrungsverordnung verhindert.
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C Zugang zu Schienenwegen

1. Uberblick und Stand der Offnung bei Schienenwegen

Die Offnung von Schienenwegen und die Gewihrung eines diskriminierungsweiten Zugangs zu
Schienenwegen sind im Wesentlichen realisiert und werden in der Regel nicht grundsitzlich verwehrt.

Insbesondere bei kleineren Betreibern der Schienenwege kommt es jedoch immer noch vor, dass diese im
Falle der Abgabe von Eisenbahnstrecken diese kaufen oder pachten, obwohl sie weder finanziell noch
organisatorisch zum Betrieb der jeweiligen Eisenbahnstrecken in der Lage sind und daher auch keine
entsprechenden Genehmigungen zum Betrieb der Strecke erhalten. Hierdurch entstehen wiederholt rechtlich
schwierige Situationen, die sich nachteilig auf den Eisenbahninfrastrukturzugang auswirken. Auch wenn es
positiv zu bewerten ist, dass Eisenbahnstrecken im Rahmen von Ausschreibungsverfahren vor einer
beabsichtigten Stilllegung von anderen Eisenbahninfrastrukturbetreibern iibernommen und insofern ihr
Bestand gesichert werden, so wirkt sich dies im Hinblick auf den Netzzugang nur dann positiv aus, wenn auch
tatsachlich die Voraussetzungen fiir die Erteilung einer Betriebsgenehmigung und die tatsichliche
Wiederinbetriebnahme der jeweiligen Eisenbahnstrecken geschaffen werden. Hierzu wiren entsprechende
gesetzliche Regelungen wiinschenswert, die einer ,kalten Stilllegung“ von Eisenbahninfrastruktur
entgegenwirken.

Auch wenn beziglich der Eisenbahninfrastruktur der DB Netz AG der Schienenwegzugang als solcher zwar
geregelt und grundsatzlich sichergestellt ist, ist es in den Jahren 2017 und 2018 zu Schwierigkeiten bei der
Gewihrung des Netzzugangs gekommen.

So bereitete das gesteigerte Aufkommen von Baumafinahmen auf Schienenwegen, wiederholt aufgetretene
personelle Nicht- oder Unterbesetzungen von Stellwerken, die siebenwochige Vollsperrung der Rheintalbahn
bei Rastatt aufgrund der Havarie einer Tunnelbaustelle sowie tiberlastete Schienenwege teilweise erhebliche
Schwierigkeiten beim Netzzugang bis hin zum wiederholten Ausfall von Zugverkehren.

2. Priifung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Die Bundesnetzagentur hat im Oktober 2017 die beabsichtigten Anderungen der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen (SNB 2019) der DB Netz AG und der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH geprift. Da
nicht alle beabsichtigten Bestimmungen mit den eisenbahnrechtlichen Vorschriften vereinbar waren, hat die
Bundesnetzagentur am 17. November 2017 einige beabsichtigte Anderungen abgelehnt.

Eine Klausel betraf eine Regelung iiber die Bearbeitungsfrist von Trassenanmeldungen im
Gelegenheitsverkehr. Grundsitzlich muss ein Betreiber der Schienenwege unverziiglich tiber
Trassenanmeldungen entscheiden, spitestens jedoch innerhalb von fiinf Arbeitstagen. Ist die Bearbeitung
besonders aufwindig, kann der Betreiber der Schienenwege von dieser Frist abweichen. Die Fille, in denen er
von der Frist abweichen mdchte, muss er in den SNB veroffentlichen. Die DB Netz AG und die

DB RegioNetz Infrastruktur GmbH beabsichtigten eine Regelung, wonach bei Trassenanmeldungen tiber
mehr als zehn Verkehrstage eine maximale Bearbeitungsfrist von vier Wochen gelten sollte. Sie konnten nicht
darlegen, dass ihnen in den betroffenen Fillen ein besonderer Aufwand entsteht. Die beabsichtigte Anderung
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wies keinen Bezug zu einem bestimmten, typisierten Sachverhalt auf. Vielmehr kann der Aufwand zur
Planung vieler gleichgelagerter Trassenanmeldungen auch vergleichsweise gering sein.

Eine weitere Klausel betraf eine Regelung iber Anmeldungen zum Netzfahrplan. Der Betreiber der
Schienenwege ist gesetzlich verpflichtet, allen Antridgen auf Zuweisung von Schienenwegskapazitit zum
Netzfahrplan stattzugeben, soweit es ihm moglich ist. Nach Ablauf der gesetzlich geregelten Frist, innerhalb
derer Trassen zum Netzfahrplan bestellt werden kénnen, werden alle weiteren Trassenanmeldungen im
Gelegenheitsverkehr zugewiesen. Die DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH beabsichtigten
eine Regelung, wonach alle Trassenanmeldungen mit weniger als 30 Verkehrstagen nicht zum Netzfahrplan,
sondern im Gelegenheitsverkehr angemeldet werden miissen. Die Bundesnetzagentur hat die beabsichtigte
Regelung abgelehnt, weil nach den gesetzlichen Regelungen tiber den Anmeldezeitpunkt hinaus keine
zusitzlichen Bedingungen an Trassenanmeldungen zum Netzfahrplan gekniipft werden dirfen. Da im
Gelegenheitsverkehr nur Restkapazititen vergeben werden, hitte die beabsichtigte Regelung eine
Schlechterstellung der betroffenen Zugangsberechtigten bewirkt.

Infolge der Ablehnung konnten die beabsichtigten Anderungen nicht in Kraft treten. Der Beschluss ist

rechtskriftig.

Im Oktober 2018 hat die Bundesnetzagentur die beabsichtigten Anderungen der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen (SNB 2020) der DB Netz AG und der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH gepriift. Da
nicht alle beabsichtigten Bestimmungen mit den eisenbahnrechtlichen Vorschriften vereinbar waren, hat die
Bundesnetzagentur am 13. November 2018 einige beabsichtigte Anderungen abgelehnt.

Abgelehnt wurde u. a. die beabsichtigte Regelung, das Bestellniveau von
Schienenpersonennahverkehrsdiensten auf iberlastet erklarten Strecken auf das aktuelle Bestellniveau
seinzufrieren“. Grundsatzlich ist zwar auf tiberlasteten Strecken die Einfiihrung von speziellen
Vorrangkriterien moglich. Voraussetzung fiir die Anwendung von Vorrangkriterien ist allerdings, dass
Antrige auf Nutzung dieser Strecken miteinander in Konflikt stehen. Die Entscheidung muss dariiber hinaus
den gesellschaftlichen Nutzen der Verkehre beriicksichtigen. Eine Begriindung fiir das ,Einfrieren®,
beispielsweise eine Abwigung der Verkehrsbediirfnisse und die Erldauterung moglicher Konfliktsituationen,
die eigentlich im Rahmen des Uberlastungsverfahrens hitte gegeben werden kénnen, gab es nicht. Die
gesetzlichen Vorgaben wurden somit nicht eingehalten.

Die Bundesnetzagentur hat zudem eine Anderung abgelehnt, wonach die im Fahrplan zu beriicksichtigenden
Mindesthalte- und Wendezeiten ausgeweitet werden sollten. Mindesthaltezeiten beinhalten z.B. die Zeit, die
ein Zug in einem Bahnhof zum Fahrgastwechsel benotigt. Bei hoch ausgelasteten Strecken kann ein
Uberschreiten der im Fahrplan beriicksichtigten Haltezeiten zu regelmifigen Folgeverspitungen fithren. Die
DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH hatten jedoch in ihrer Unterrichtung weder den
konkreten Bedarf flr die Ausweitung der bestehenden Mindesthalte- und Wendezeiten noch die
Angemessenheit des jeweiligen Ausmafies der Anpassungen dargelegt. Die Anderung hitte dazu gefiihrt, dass
verschiedene Fahrplankonzepte des Nahverkehrs langfristig nicht realisierbar gewesen wiren.

Abgelehnt wurde auch eine Regelung, wonach die DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH das
Koordinierungsverfahren in Konfliktsituationen abkiirzen wollten. Liegen Antrdge auf Nutzung von
Schienenwegen vor, die miteinander in Konflikt stehen, muss der Infrastrukturbetreiber durch Verhandlung
mit den betroffenen Zugangsberechtigten dafiir Sorge tragen, dass moglichst allen Nutzern Kapazitét
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zugewiesen werden kann. Die DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH wollten die Zahl der
einzubringenden Losungsvorschlige abstrakt auf eine geringe Maximalzahl festschreiben. Die
Bundesnetzagentur hat festgestellt, dass die DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH damit
ihrer Verpflichtung zur Koordinierung von Trassenantrigen nicht gerecht wiirden.

Infolge der Ablehnung konnten die beabsichtigten Anderungen nicht in Kraft treten. Die DB Netz AG und die
DB RegioNetz Infrastruktur GmbH haben Klage gegen den Beschluss beim Verwaltungsgericht Kéln
eingereicht.

Die Bundesnetzagentur prift auch die SNB der nicht zum DB Konzern gehérenden Betreiber von
Schienenwegen. Da es dabei um eine Vielzahl von betroffenen, meist kleineren Unternehmen geht, hat der
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV) als Vertreter fiir die Unternehmen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs und des Gliterverkehrs 2016 Empfehlungen fiir Schienennetz-Nutzungsbedingungen
(Allgemeiner und Besonderer Teil) erarbeitet und vertffentlicht.

Ausgelost durch das neue Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) vom 2. September 2016 und weiteren
wichtigen Anderungen im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) bestand Anpassungsbedarf, um die neue
Rechtslage in den SNB abzubilden. In 2018 hat der VDV in einer Arbeitsgruppe die Muster-SNB iiberarbeitet.
Das Fachreferat 703 der Bundesnetzagentur hat die Arbeitsgruppe bei der Anpassung der
Nutzungsbedingungen beraten und die zugangsrelevanten Regelungen entsprechend der
Eisenbahnrechtskonformitit gepriift.

Die mit Bundesnetzagentur und VDV abgestimmten Nutzungsbedingungen bestehen aus zwei Teilen und
dienen als Empfehlung fiir die Betreiber der Schienenwege. Im ,Allgemeinen Teil“ der SNB sind allgemeine
Regelungen fiir die gesamte Geschiftsverbindung zwischen Betreibern der Schienenwege und
Zugangsberechtigten enthalten, die sich aus der Benutzung der Eisenbahninfrastruktur und der Erbringung
der angebotenen Leistungen ergeben. Der ,,Besondere Teil“ der SNB dient dazu, unternehmensspezifische
Besonderheiten zu erfassen, aber auch ergidnzende Regelungen festzulegen. In vielen Fillen erleichtern die
VDV-Empfehlungen die SNB-Priifung durch die Bundesnetzagentur. Allerdings konnen die Empfehlungen
nicht immer bzw. bisweilen nur teilweise ibernommen werden, so dass es dann zu aufwiandigeren Priifungen

kommen muss.

3. Weitere Tatigkeiten

3.1 Unterbrechung der Oberrheinstrecke im Bereich Rastatt

Am 12. August 2017 kam es aufgrund der Havarie der Tunnelbaustelle in Rastatt zur Absenkung der tiber der

Baustelle liegenden Rheintalstrecke zwischen Karlsruhe und Basel. Die Strecke wurde zwischen Rastatt und R
astatt Abzweig Stid insgesamt sieben Wochen vollstindig gesperrt. Ziige des Schienenpersonennahverkehrs (S
PNV) und des Schienenpersonenfernverkehrs (SPFV) endeten in Rastatt bzw. in Baden-Baden.

Die Bundesnetzagentur leitete am 14. August 2017 Ermittlungen hinsichtlich der Beeintriachtigung des
Netzzugangs ein. Sie holte Auskiinfte von der DB Netz AG zu der Streckenvollsperrung und insbesondere
hinsichtlich der Planung und Koordinierung der Umleitungsverkehre ein. Zudem tauschte sich die
Bundesnetzagentur mit dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) im Hinblick auf Erkenntnisse tiber die Ursachen
und Folgen der Baustellenhavarie aus. Die Bundesnetzagentur bewertete ferner Informationen tber die
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Planung und Koordinierung der Umleitungsverkehre bei der DB Netz AG im Hinblick auf deren Vereinbarkeit
mit dem Netzzugangsrecht.

Vor allem in den ersten zwei Wochen nach der Streckensperrung traten bei der Planung und Koordinierung
der Umleitungsverkehre Schwierigkeiten wegen baustellenbedingten Sperrungen auch der
Umleitungsstrecken auf. Die Umleitung von Giiterzugverkehren insbesondere tiber Frankreich war mit
erheblichen Schwierigkeiten verbunden und gelang nur unzureichend. Grund hierfiir waren u. a. betriebliche-
technische Hinderungsgriinde und fehlende Sprachkenntnisse des betreffenden Eisenbahnpersonals.

Ein Umleitungs- und Notfallkonzept lag bei der DB Netz AG zunichst nicht vor und musste zeitintensiv
erarbeitet sowie mit den Zugangsberechtigten abgestimmt werden. Nach der siebenwdchigen Vollsperrung
der Rheintalstrecke bei Rastatt haben die Eisenbahninfrastrukturbetreiber, darunter die DB Netz AG, Giber
RailNet Europe (RNE) ein Notfallhandbuch erstellt. Dieses Notfallkonzept gilt zunachst nur fiir ausgewihlte
Schienenglterverkehrskorridore, darunter den SGV-Korridor 1 (RFC 1 RALP).

Laut DB Netz AG handelt es sich beim dem ,Handbook for International Contingency Management“ um eine
regelwerksdhnliche Verfahrensvorgabe der EIU, die bei der DB Netz AG voraussichtlich in der Neufassung des
Richtlinienmoduls 420.1000 verankert werden soll. Das vorgenannte Handbuch wird von RNE 6ffentlich
zuginglich vorgehalten. Die DB Netz AG prift hierzu derzeit noch, in welcher konkreten Art und Weise ein
entsprechender Link in die SNB zur Fundstelle des Notfallhandbuchs aufgenommen werden kann.

Aus Sicht der Bundesnetzagentur wiirde eine Verlinkung zu den Internetseiten von RNE lediglich eine
Information darstellen. Zur ordnungsgemaéflen Einbeziehung in die SNB wird es einer unmittelbaren
Einbindung in das betrieblich-technische Regelwerk bediirfen. Andernfalls kénnten sich Anderungen
ergeben, die zuvor nicht das gesetzliche Verfahren (Stellungnahme der Zugangsberechtigten und
Unterrichtung der Bundesnetzagentur) durchlaufen haben.

Die Bundesnetzagentur wird dartiber hinaus weiterhin auf die Umsetzung und Fortentwicklung
entsprechender Notfallkonzepte durch die DB Netz AG hinwirken.

3.2 Sicherstellung von Kohletransporten auf der Schiene

Aufgrund der im Sommer 2018 andauernden Diirre- und Hitzeperiode und des daraus resultierenden
Niedrigwassers der deutschen Binnenschifffahrtswege konnten iiber einen lingeren Zeitraum
Steinkohletransporte zur Versorgung von Kohlekraftwerken in Deutschland nicht oder nur noch
eingeschrinkt per Binnenschiff durchgefithrt werden. Hierdurch mussten verstirkt Kohletransporte von den
deutschen und niederlidndischen Seehidfen zu den Kohlekraftwerken auf dem Schienenweg durchgefiihrt
werden. Insbesondere ab August 2018 kam es dabei aber wiederholt zu Zugausfillen und Verzdgerungen,
wodurch sich die Kohlevorrite der betroffenen Kraftwerke zeitweise deutlich verringerten.

Neben der Abteilung Energieregulierung wurde auch die Abteilung Eisenbahnregulierung der
Bundesnetzagentur durch die betroffenen Kraftwerksbetreiber eingeschaltet. Seitens der
Eisenbahnregulierung wurden ein Vorermittlungsverfahren eingeleitet und die DB Cargo AG sowie die

DB Netz AG zu den Ursachen der Zugausfille befragt. Als Griinde fiir die wiederholten Zugausfille lie sich
nicht eine einzelne Ursache feststellen, sondern es gab ein Zusammenwirken mehrerer Ursachen. Anzufiihren
sind insbesondere Engpésse bei Lokfiihrern und Lokomotiven, verstarktes Bauaufkommen auf dem
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Schienennetz und Streckensperrungen wie bei der Schnellfahrstrecke Koln - Frankfurt mit daraus
resultierenden Umleitungen von Fernverkehren tiber andere Strecken.

Auch wenn die witterungsbedingten kurzfristigen Verlagerungen von Kohletransporten vom Binnenschiff
auf den Giterzug eine Ausnahmesituation darstellten und auch im Hinblick darauf, dass Glterziige zur
Versorgung von Kraftwerken bei der Zuweisung von Zugtrassen keinen Vorrang vor anderen Zugverkehren
haben, sollten die betreffenden Eisenbahnunternehmen kiinftig hinsichtlich versorgungsrelevanter
Guterverkehre sensibilisiert sein.

Die Bundesnetzagentur wird daher die Durchfiihrung von versorgungsrelevanten Zugverkehren weiter
beobachten und insbesondere bei wiederholten Schwierigkeiten entsprechende Ermittlungen durchfihren.

3.3 Personelle Besetzung von Stellwerken

Auch in 2017 und in 2018 erhielt die Bundesnetzagentur in mehreren Fillen Kenntnis von zeitweise nicht
besetzten Betriebsstellen der DB Netz AG, insbesondere Stellwerken. Die Bundesnetzagentur hat
Vorermittlungsverfahren eingeleitet und im Rahmen ihres Aufgreifermessens diejenigen Vorkommnisse
einzelfallbezogen untersucht, bei denen nach den vorliegenden Informationen die Auswirkungen auf die
Zugangsberechtigten von langerer Dauer, z. B. durch Nichtbesetzung von mehreren Stunden, oder insgesamt
nicht unerheblich erschienen.

Im Rahmen dieser Verfahren legte die DB Netz AG die Griinde fiir die zeitweise Nichtbesetzung, die
Auswirkungen auf die Zugangsberechtigten sowie den erforderlichen Personalbedarf und den einsatzfihigen
Personalbestand dar. Sofern es sich um einzelne nicht beeinflussbare Vorkommnisse, wie z. B. Wegeunfille
oder verspiteten Dienstantritt handelt, stellte die Bundesnetzagentur die Verfahren in der Regel ein.

Aus Regulierungssicht muss jedoch festgestellt werden, dass die Bundesnetzagentur zwar fiir die Regulierung
der Missstinde und der daraus resultierenden Netzzugangsbehinderungen zustindig ist, wenn Stellwerke und
Betriebsstellen nicht besetzt sind, gleichwohl aber die personelle Planung der DB Netz AG nicht im Detail
vorgeben kann. Sollten sich Probleme hiufen und nicht abgestellt werden, erscheinen wirksame Sanktionen
sinnvoll, die derzeit jedoch vom Gesetzgeber nicht vorgesehen sind.

3.4 Trassenzuweisung an Flixtrain fiir die Netzfahrplanperiode 2019/2020

Im Frithjahr 2018 begann der Markteinsteiger Flixtrain, Fernverkehrsziige zwischen Berlin und Stuttgart
sowie zwischen Hamburg und Kéln anzubieten. Zum Fahrplanwechsel im Dezember 2018 sollten noch

Zugverbindungen zwischen Berlin und K6ln sowie zwischen Berlin und Miinchen hinzukommen.

Hinsichtlich der Trassenanmeldungen von Flixtrain zum Netzfahrplan 2019 (Beginn Dezember 2018) wurden
aus Sicht von Flixtrain durch die DB Netz AG keine addquaten Zugtrassen konstruiert und angeboten. Die

DB Netz AG wich aufgrund teilweise eingeschrankt zur Verfiigung stehender Schienenwegkapazitit - u. a.
wegen der Durchfiihrung zahlreicher Baumafinahmen - bei einigen Trassen nicht unerheblich von den

Anmeldungen von Flixtrain ab.

Die DB Netz AG versuchte, Trassennutzungskonflikte ausschliefflich im Rahmen des
Koordinierungsverfahrens ohne Durchfithrung eines anschlieffenden Konfliktentscheidungsverfahrens zu
16sen. Die DB Netz AG teilte der Bundesnetzagentur auch keine beabsichtigten Ablehnungen von
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Trassenanmeldungen von Flixtrain mit, obwohl die konstruierten und angebotenen Zugtrassen teilweise

deutlich von den entsprechenden Trassenanmeldungen abwichen.

Es stellte sich somit die Frage, ob seitens der DB Netz AG ein ordnungsgemafies Zuweisungsverfahren zum
Netzfahrplan 2019 durchgefiihrt wurde. Die Bundesnetzagentur leitete hierzu ein entsprechendes

Beschwerdeverfahren ein.

Nach intensiven Bemiihungen und von der Bundesnetzagentur moderierten Gespriachen zwischen der
DB Netz AG und Flixtrain gelang es, zwischen beiden Eisenbahnunternehmen eine Einigung hinsichtlich der
Zugverkehre zum Netzfahrplan 2019 zu erzielen.

3.5 BaumafRnahmen (mit Rundem Tisch)

Die Baumafdinahmen bildeten auch in den Jahren 2017 und 2018 einen Schwerpunkt bei den durch die
Bundesnetzagentur wahrzunehmenden Aufgaben im Zugangsbereich. Die Anzahl an Baustellen und deren
betriebliche Auswirkungen auf dem Netz der DB Netz AG nahmen auch in den vergangenen zwei Jahren
wieder zu. Die Zugangsberechtigten traten an die Bundesnetzagentur heran und beschwerten sich u. a. tiber
nicht eingehaltene Fristen hinsichtlich der Abstimmung von Baumaftnahmen, tiber kurzfristige Anderungen
von Baumafinahmen sowie tiber mangelnde Einflussnahmemaoglichkeiten beziiglich der Art und Weise, wie
Baumaftnahmen durchgefiihrt werden sollen.

Aufgrund der anhaltenden Kritik am Baustellenmanagement der DB Netz AG wurde im Frithjahr 2017 unter
Beteiligung des BMVI, der DB Netz AG, der Verbande, der Aufgabentrager und unterschiedlicher
Eisenbahnverkehrsunternehmen aller Verkehrsarten ein ,Runder Tisch Baustellenmanagement” eingerichtet.
Die Bundesnetzagentur hat ab Mitte des Jahres 2017 an den Sitzungen des Lenkungskreises sowie der
Arbeitsgruppe AG 3 (Planung, Durchfiihrung und Kommunikation von Baumafinahmen) teilgenommen. Die
Abschlussdokumentation der Ergebnisse aus dem von der Bundesnetzagentur ins Leben gerufenen
~Arbeitskreis Fahren und Bauen* bildeten dabei eine wesentliche Grundlage fiir die Tatigkeit der
Arbeitsgruppe 3. Die Planungsprozesse sollten sowohl fiir kurzfristige als auch fiir langfristige
Baumafinahmen insgesamt neu strukturiert und fiir die Kommunikation u. a. eine neue IT-basierte
Kommunikationsplattform entwickelt werden. Wegen des erforderlichen Aufwandes war es nicht moglich,
die Arbeiten innerhalb weniger Monate abzuschliefien. Die Arbeitsgruppe 3 wurde daher auch im Jahr 2018
fortgefihrt.

Mit der angestrebten Erneuerung der Planungs- und Abstimmungsprozesse sollen die Einschrankungen
durch Baumafinahmen deutlich reduziert werden. Erhebliche Verbesserungen in der Praxis konnten
allerdings bislang noch nicht festgestellt werden. Schwierigkeiten im Hinblick auf die Entwicklung der
Kommunikationsplattform fiihrten zu Verzégerungen in der Umsetzung von geplanten Verbesserungen.

Zu berticksichtigen sind auch die neuen Vorgaben des Delegierten Beschlusses 2017/2075 der EU-Kommission
zur Ersetzung des Anhangs VII der Richtlinie 2012/34/EU. Die neuen Prozesse miissen den Anforderungen des
Delegierten Beschlusses Rechnung tragen.

3.6  Auswirkungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes auf das Uberlastungsverfahren

Das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) hat fiir das Uberlastungsverfahren einige gravierende Neuerungen
bewirkt, die in der ersten Jahreshilfte 2017 von Eisenbahn-Bundesamt, Bundesnetzagentur und DB Netz AG
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gemeinsam im Hinblick auf die weitere Fiihrung der Uberlastungsverfahren diskutiert wurden. Die beiden
genannten Behérden tiberpriifen die gesetzlichen Manahmen des Uberlastungsverfahrens. Insbesondere
ging es bei der Diskussion der gesetzlichen Anderungen zunichst darum, dass § 55 in Absatz 3 sehr prominent
von der Erhebung von Knappheitsentgelten spricht: Sie sollten nach Auffassung aller Beteiligten
sinnvollerweise aber nicht erhoben werden, weil mit ihnen keine nachhaltigen Entlastungswirkungen erzielt
werden konnen. Umleitungen als theoretisch sinnvollste Folge von Knappheitsentgelten sind in Deutschland
oft, zum Beispiel wegen nicht ausreichender Streckenparameter fiir den Giiterverkehr, nicht moglich.
Personennahverkehre miissen iberlastete Schienenstrecken benutzen, um die jeweiligen Bahnhofe zu
bedienen.

Die Absitze 3 bis 5 von § 55 ERegG ermoglichen Vorrangkriterien fiir bestimmte Verkehrsarten, wenn die Zahl
der Trassenanmeldungen die Zahl der konstruierbaren Trassen tibersteigt. Allerdings ermoglicht das Gesetz
dem Betreiber des Schienenwegs, dass er diese Vorrangkriterien anwenden kann; er muss es gleichwohl nicht.
Die Behorden haben angeregt, dass die DB Netz AG kiinftig begriinden soll, warum sie diese Vorrangkriterien

nicht anwendet oder warum sie diese in einer bestimmten Weise anwenden will.

Die geeignete Gelegenheit dazu wie zur Erliuterung der gesamten jeweiligen Uberlastungsproblematik
besteht nach Ansicht der Behérden mit dem Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitit (PEK), zu dessen
Entwurf kiinftig einen Monat lang Stellungnahme seitens aller Zugangsberechtigten genommen werden
kann. Die Behérden sehen darin eine gute Méglichkeit fiir mehr Transparenz im Uberlastungsverfahren,
wihrend die DB Netz AG zunichst eher Abstimmungsbedarf hinsichtlich der zu veréffentlichenden Inhalte
hatte. Dazu fanden im weiteren Verlauf des Jahres 2017 am Beispiel des ersten zu veroffentlichenden PEK
umfangreiche Abstimmungen statt. Die Bundesnetzagentur folgerte aus dem Stellungnahmeverfahren, dass
nach der stattfindenden Diskussion des PEK das Ergebnis, der fertige PEK, zu veroffentlichen sei. Gesetzlich ist
das allerdings nicht vorgesehen. Die DB Netz AG hat sich aber bei den folgenden Uberlastungsverfahren der
Auffassung der Bundesnetzagentur angeschlossen.

Ein nachvollziehbares Problem stellt die in § 59 Absatz 1 geforderte Kosten-Nutzen-Analyse fir mogliche
Mafnahmen des PEK dar. Der Zeitrahmen fiir die Erstellung des PEK ist so knapp bemessen, dass eine solche
Analyse kaum zu erstellen ist. Vor dem Inkrafttreten des ERegG war eisenbahnrechtlich nur eine
LWirtschaftlichkeitsuntersuchung” gefordert. Beh6érden und DB Netz AG verstidndigten sich deshalb darauf,
dass kiinftig in einer ,Priifmatrix” jeweils die Kosten, den Nutzen beziiglich Betriebsqualitdt und
Kapazititswirkung sowie die Wirksamkeit fiir den Betreiber des Schienenwegs und die Nutzer auf einer
siebenstufigen Skala dargestellt werden sollen, um so die Einzelmaf3nahmen zu bewerten.

3.7 Uberlastungsverfahren "linker Rhein"

Erster Anwendungsfall des neuen ERegG war bei der Uberlastung das Verfahren zum ,linken Rhein®, mit der
Ende 2016 auf der linken Rheinseite die Strecke Hiirth-Kalscheuren (stidlich K6ln) tiber Bonn bis Remagen als
uberlastet worden war. Die Strecke ist nicht nur fur die Nahverkehre im Grofdraum Koln-Bonn, sondern auch
fr Personenfernverkehre von Bedeutung und besitzt als wichtigster europédischer Giiterverkehrskorridor
zusammen mit der parallelen Strecke auf der rechten Rheinseite eine erhebliche Bedeutung. Der starke
Mischverkehr - Personenfern-, -nah- und Giiterziige mit jeweils unterschiedlichen Geschwindigkeiten und
Haltesystematiken - fithren auf der linken Rheinstrecke zu einer Uberlastung bereits bei neun Ziigen pro
Stunde und Richtung, wobei nachts bei dominierenden Giiterverkehr — mit relativ ,harmonischen
Geschwindigkeiten® und in der Regel ohne Halt - durchaus noch mehr Ziige gefahren werden kénnen.
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In einer Kapazititsanalyse wurden die zahlreichen Griinde fiir die Uberlastung ausgefithrt und Mitte Mai 2017
seitens der DB Netz AG mit den Behorden diskutiert. Besonders hervorzuheben sind die zahlreichen
hohengleichen und stérungsanfilligen Bahniiberginge in Bonn sowie die Einrichtung des neuen
Haltepunktes ,,Bonn UN Campus®.

Erstmals wurde im September 2017 ein Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitit (PEK) veroffentlicht.
Besondere Beachtung fand er, weil die DB Netz AG darin versuchte, erstmals die Vorrangkriterien nach

§ 55 Abs. 4 und 5 anzuwenden, und vorschlug: ,Grundsétzlich soll in den Hauptverkehrszeiten [HVZ] das
derzeitige SPNV-Angebot zwischen Hiirth-Kalscheuren und Remagen bestehen bleiben. Aufderhalb der HVZ,
wenn die Verstirker der RB 48 nicht verkehren, sollen die Zage der RB 30 (Ahrtalbahn) im Abschnitt Bonn Hbf
- Remagen entfallen, um somit jeweils eine durchgehende SGV-Trasse zu ermoglichen.”

Samtliche Anliegerkommunen wandten sich mit Resolutionen gegen die geplante Einkiirzung der
Ahrtalbahn, die deren Attraktivitat fiir Arbeits-, Bildungs- und Freizeitpendler durch das zusatzliche
Umsteigen in Remagen deutlich reduzieren wiirde. Zahlreiche Briefe dieser Kommunen mussten von der
Bundesnetzagentur wie auch vom Eisenbahn-Bundesamt beantwortet und insbesondere die Rechtslage

erldutert werden.

Wihrend die DB Netz AG in der im Februar 2018 veroffentlichten Endfassung des PEK auf die Einkiirzung der
Ahrtalbahn verzichtete, sollte weiterhin der SPNV auf dem Niveau des Fahrplanjahres 2018 ,eingefroren®
werden. Aus der Sicht der Bundesnetzagentur kamen jedoch Zweifel daran auf, inwieweit das ,,Einfrieren“ des
SPNV auf der Grundlage der Vorrangkriterien in § 55 ERegG regulierungsrechtlich akzeptiert werden kann.
Fiir die Abwigung, warum mogliche Giiterverkehrstrassen wichtiger als potentielle Mehrbestellungen des
Personenverkehrs sein sollen, wurden keine Argumente geliefert. Zudem erméglicht § 55 ERegG die
Anwendung von Vorrangkriterien nur in konkreten Konfliktfillen. Zwar ist die DB Netz AG an sich nach

§ 56 Absatz 3 gezwungen, schon bei der Netzfahrplanerstellung und auch bei tiberlasteten Schienenwegen
Kapazititsreserven fiir ,vorhersehbare Antriage“ des Gelegenheitsverkehrs vorzuhalten. Die DB Netz AG hat
aber bis einschliefilich 2018 von dieser Moglichkeit nie Gebrauch gemacht und miisste in diesem Fall zunédchst
ausfiihren, welche Trassenbestellungen sie als ,vorhersehbar® betrachtet. Der im Rahmen des SNB-Verfahrens
erfolgte Beschlusskammer-Beschluss, auf das ,,Einfrieren” des SPNV zu verzichten, wurde von der DB Netz AG
akzeptiert.

Ein weiteres Problem der {iberlasteten Strecke ist das geplante ,,Stirken und Schwichen“ der Regionalexpress-
Linie RE 5 in Remagen, sobald ab dem Juni 2019 neue RRX-Fahrzeuge eingesetzt werden. Durch diesen
betrieblichen Vorgang fihrt der sonst allgemein in Doppeltraktion fahrende RRX auf der Strecke Remagen -
Koblenz nur in Einfachtraktion, so dass fiir die gesamte Linie des RE 5 statt zwolf nur elf Fahrzeugeinheiten
benotigt werden; die Platzkapazitiat der Einfachtraktion zwischen Remagen und Koblenz reicht nach Ansicht
des Landes Rheinland-Pfalz aus. Die in Remagen abgehingte Einheit (,Schwichen®) geht dabei auf den eine
Stunde vorher von Koblenz kommenden Zug tber (,Stirken*). Allerdings erfordert das Stirken und
Schwichen Zeit und ,verbraucht” insofern Kapazitat. Aufgrund hiufiger Unpinktlichkeiten infolge
zahlreicher Baustellen in Nordrhein-Westfalen droht das ,,Stirken und Schwichen” in Remagen fir die
néchsten zehn Jahre indes zeitweise mit einer Wahrscheinlichkeit von 50 Prozent nicht zu klappen, so dass
der von Norden kommende RE 5 dann bereits ohne Weiterfahrt nach Koblenz in Remagen wenden miisste.
Zwar war die betriebliche Moglichkeit des Stiarkens und Schwichens seitens der DB Netz AG seit 2013 immer
wieder als problematisch eingestuft und auch entsprechend testiert worden, aber erst seit dem Frithjahr 2018
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wurde es endgiiltig als praktisch nicht realisierbar eingeschitzt. Immerhin hatten DB Netz AG und Behorden
ab Juni 2018 den bereits 2017 von der Bundesnetzagentur gemachten Vorschlag aufgegriffen, kiinftig mit allen
Beteiligten gemeinsam weitergehende Maffnahmen zu diskutieren. Am 11. Juni 2018 tagte zum ersten Mal ein
»Fahrplan- und Kapazititsgremium®. In drei Besprechungen konnte das Thema so vertieft werden, dass sich
im Frithjahr 2019 eine Losung abzeichnete. Dazu soll auf das "Stirken und Schwichen" verzichtet werden, so
dass es betrieblich und kapazitativ zu einer Vereinfachung der Uberlastungssituation kommt. Fiir das
notwendige zusitzliche Fahrzeug und den Betrieb insbesondere sind finanzielle Fragen abschliefiend zu
klaren. Die Problemldsung erscheint aber realistisch.

3.8 Uberlastungsverfahren Koln Hauptbahnhof - Kéln Miilheim

Am 18. Oktober 2017 erfolgte eine Uberlastungserklirung fiir den Abschnitt Kéln Hauptbahnhof bis Kéln
Miilheim. Fristgeméaf wurde eine Kapazititsanalyse durchgefiihrt und ein Plan zur Erh6hung der
Schienenwegskapazitit erstellt. Die DB Netz AG hat zahlreiche infrastrukturelle und betriebliche
Verbesserungsmafinahmen vorgeschlagen. Die zu langfristig geplante Umsetzung (2023/24) kleinerer
Infrastrukturmafinahmen wie der Fahrstrafienoptimierung mit zusitzlichen Weichen ist jedoch

unbefriedigend.

Dartiiber hinaus gibt es seit der Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke Kéln - Frankfurt und der zweigleisigen
Anbindung des rechtsrheinischen Bahnhofs Kéln Messe/Deutz 2009 im Raum Ko6ln keinen nennenswerten
Infrastrukturausbau, obwohl seitdem vor allem der Nahverkehr weiter angewachsen ist. Bei der
,Bahnknotenkonferenz K6ln“ am 11. Februar 2019 wurden Mafinahmen wie der Ausbau des Hauptbahnhof-
Westkopfes und der Westspange angekiindigt. Diese werden aber noch etliche Jahre bis zur Realisierung
benotigen.

Zur Entlastung des Knoten Koln kénnte der Fernverkehr in Nord-Stid-Richtung tiber Kéln Messe/Deutz statt
Ko6ln Hbf gefithrt werden. Tatsichlich fahren aktuell tiaglich 39 Fernverkehrsziige tiber K6ln Hbf, miissen dort
wenden und befahren somit die tiberlastete Hohenzollernbriicke zweimal. Der Verkehr iber die
Hohenzollernbriicke kénnte so um neun Prozent verringert werden. Der Bahnhof Kéln Messe/Deutz ist
jedoch derzeit nicht als Umsteigebahnhof ausgebaut. Fiir das Umsteigen miissen hohe Treppen tiberwunden
werden. Bislang konnte seitens der Bundesnetzagentur bei den ersten Besprechungen des PEK der Aspekt der
verkehrlich problematischen Ziige noch nicht ausreichend und 16sungsorientiert diskutiert werden. Die

DB Netz AG plant nur, fiir die Netzfahrplanerstellung 2021 (ab Dezember 2020) entsprechende Regelungen
betreff einer ,maximalen Zugzahl zwischen K6ln Hbf und KéIln Messe/Deutz“ vorzubereiten. Klar ist dabei
schon jetzt ein Interessenskonflikt zwischen der DB Netz AG und der DB Fernverkehr AG, die den
Hauptbahnhof fiir sehr viel wichtiger als Messe/Deutz hilt.

3.9 Detektionen von Uberlastungen am Ober- und Niederrhein

Regelmiflig wertet die DB Netz AG nach Fertigstellung ihres Netzfahrplans diesen im Hinblick auf
Uberlastungshinweise aus und detektiert dann, ob Uberlastungen weiterhin vorliegen und neue
Uberlastungserklirungen notwendig werden. Dies ist sowohl im Herbst 2017 - mit der Uberlastungserkliarung
fir K6ln - und im Herbst 2018 erfolgt. 2018 wurden zwei Strecken von der DB Netz als tiberlastet erklart, die
Main-Neckar-Bahn zwischen Darmstadt und Mannheim sowie die Strecke Viersen - Venlo. In beiden Fillen
haben die Behérden erstmals diese beabsichtigten Uberlastungserklirungen abgelehnt.
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Bei der Main-Neckar-Bahn handelt es sich um eine zweigleisige Strecke, die durchschnittlich von sechs Ziigen
je Stunde und Richtung befahren wird. Der Bundesnetzagentur erschien bei diesen Nutzungszahlen eine
Uberlastungserklirung als nicht sinnvoll, selbst wenn das derzeitige Betriebsprogramm zu einer zeitweisen
mangelhaften Betriebsqualitit fithrt. Vielmehr sollte die DB Netz AG auf andere Weise versuchen,
Optimierungspotentiale zu nutzen. Die Bundesnetzagentur hat stattdessen die DB Netz AG aufgefordert, den
gesamten Oberrheinkorridor nordlich Mannheim einer gesamtheitlichen Betrachtung aller dort verlaufenden
Strecken zu unterziehen. Dabei kam die DB Netz AG einen Monat spéter selbst zu der Ansicht, die
vorgeschlagene Strecke sei doch nicht tiberlastet.

Die Strecke Viersen - Venlo ist schon mit vier Ziigen je Stunde und Richtung voll ausgelastet und kann bei
gleichzeitigem Zweirichtungsbetrieb nicht mehr Ziige aufnehmen. Grund ist eine Eingleisigkeit tiber zwolf
Kilometer und das Fehlen der ,Viersener Kurve®, so dass von den Niederlanden in Richtung Ruhrgebiet
fahrende Ziige in Viersen wenden miissen. Die Ablehnung der Uberlastungserklarung erfolgte seitens der
Behorden vor allem wegen der zwei Begriindungen der DB Netz AG: Die Strecke ist zwar sehr wichtig, wenn
es in den néichsten Jahren zu wiederholten Teil- und Vollsperrungen wegen Bauarbeiten auf der wichtigeren
Guterzugstrecke Oberhausen - Emmerich kommt; zahlreiche Giliterziige sowie der ICE Frankfurt -
Amsterdam miissen dann {iber Viersen - Venlo umgeleitet werden. Allerdings tritt das Problem, dass
Umleitungsstrecken bei grofleren Bauarbeiten auf wichtigen Strecken {iberlastet sind, deutschlandweit
stindig auf, ist also insofern kein Uberlastungsindiz. Zudem gab die DB Netz AG bei den Beratungen offen zu,
mit der Uberlastungserklarung Bestellungen der Aufgabentriger fiir eine zusitzliche Regionalexpresslinie
RE 8 unterbinden zu wollen. Uberlastungserklirungen dienen aber aus Sicht der Behérden insbesondere mit
dem zu erarbeitenden Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitit dazu, die Kapazitit zu steigern statt
zusitzliche Nachfrage ,,abzuwehren®.

Die Ablehnung der Uberlastungserklarung fiir Viersen-Venlo hatte aus Sicht der Bundesnetzagentur
allerdings nur formale Griinde. Sie stellt einerseits selbst ohne Bauarbeiten auf der Strecke Oberhausen -
Emmerich eine wichtige Strecke zwischen den Niederlanden und Deutschland dar, und zwar sowohl als
Zugang zum europdischen Giiterverkehrskorridor Nr. 1 Richtung Kéln - Rhein-Main - Basel als auch zum
Giuterverkehrskorridor Nr. 8 Richtung Ostdeutschland - Polen/Tschechien. Die schon heute vor allem in
ihrem sudlichen Teil stark belastete, fast tiberlastete Strecke Oberhausen - Emmerich soll zudem in den
kommenden Jahren nur dreigleisig ausgebaut werden, so dass sich ihre Kapazitit nur um 25 bis allenfalls
30 Prozent erhoht. Zusatzlich gilt es, die ,,Resilienz” der Schienenstrecken zu erh6hen - ein Aspekt, dessen
Bedeutung sowohl die Totalsperrung der Oberrheinstrecke bei Rastatt 2017 als auch der weitgehende Ausfall
des Rheins als Transportweg bei Niedrigwasser im Herbst 2018 gezeigt hat (vgl. 3.2 "Sicherstellung von
Kohletransporten auf der Schiene"). SchlieRlich hat auch die Bundespolitik im November 2018 reagiert und
den Ausbau der Strecke Viersen - Venlo in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans

aufgenommen.

3.10 Digitalisierungsentwicklungen in der Trassenzuweisung

Die DB Netz AG entwickelt unter dem Arbeitstitel ,,Optimierungsverfahren in der Trassenzuweisung - Projekt
Digitale Kapazitdtssteigerung” neue IT-gestlitzte Verfahren zur Bearbeitung der Trassenanmeldungen des
Schienengiterverkehrs zum Netzfahrplan und aufRerhalb des Netzfahrplans.

Hierbei sollen neue Vorgehensweisen und Instrumente zur Anwendung kommen: Die netzweite
automatisierte Erstellung von Systemtrassen fiir den Schienengiiterverkehr und deren optimierte Belegung
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im Netzfahrplan, ein Algorithmus zur automatischen Erstellung und Belegung von Systemtrassen und eine
Anwendung zur kurzfristigen Belegung von Restkapazititen aufierhalb der Netzfahrplanerstellung
(,Click&Ride-App®).

Die Automatisierungs- und Optimierungsverfahren lassen nach Darstellung der DB Netz AG gegentiber der
heutigen Bearbeitungstechnik weitreichende Verbesserungen im Trassenangebot erwarten. So wiirde dem
Schienenglterverkehr mehr Kapazitit durch eine optimierte Systemtrassen-Konstruktion zur Verfiigung
stehen. Eine hohere Netzauslastung und hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten im Giliterverkehr wiirden
durch intelligente Belegung der Systemtrassen erzielt. Diese positiven Eigenschaften des
Digitalisierungsprojekts seien mathematisch beweisbar.

Ein Computerprogramm soll bei der Belegung der Kapazitit zunichst nach einem Optimierungsalgorithmus
(Optimierungskomponente) vorgehen. Hierbei besteht die Zielfunktion darin, fir jede Trassenanmeldung
eine Trasse innerhalb definierter Konstruktionsspielriume zu konstruieren und gleichzeitig die
durchschnittliche Beférderungszeit eines Zuges im Netz moéglichst niedrig zu halten. Treten hierbei
Belegungskonflikte auf, weil fiir einen bestimmten Zeitraum mehr Trassenanmeldungen vorliegen, als
Kapazitit zur Verfiigung steht, soll das Computerprogramm fiir diese Konflikte unter Beachtung des
Regulierungsalgorithmus (Regulierungskomponente) Entscheidungsvorschlige erstellen. Die Entwicklung
und der Einsatz insbesondere der Regulierungskomponente erfordert die fachliche Begleitung durch die
Bundesnetzagentur, weil sie den Rechtsrahmen, den das Eisenbahnregulierungsgesetz fiir die Bearbeitung von
Trassenantragen und die Koordinierung sowie Entscheidung im Fall konfligierender Trassenantrige vorgibt,
abbilden soll.

Aus regulatorischer Sicht ist bei der Einfithrung neuer Verfahrensweisen zur Bearbeitung von
Trassenantrigen nicht ausgeschlossen, dass dabei die Rechte der Zugangsberechtigten und die
Uberwachungsméglichkeiten der Regulierungsbehorde tangiert werden. Die DB Netz AG ist deshalb an die
Bundesnetzagentur herangetreten, um eine Begutachtung der neuen Verfahrensweise anzuregen, bevor die
IT-Anwendung in der Praxis eingesetzt wird.

Es sind Fachkenntnisse in den Bereichen der Eisenbahnbetriebswissenschaft, der Mathematik, der
Softwareentwicklung und des Eisenbahnregulierungsrecht erforderlich, um die Aussagen der DB Netz AG
hinsichtlich der Vorteile der computergestiitzten Trassenbearbeitung - durchschnittlich kiirzere
Befoérderungszeiten und optimierte Belegung der Kapazitit, wodurch insgesamt eine effektivere
Kapazititsauslastung ermoglicht werde - einschétzen zu konnen und um die Anforderungen an das
Computerprogramm - eisenbahnbetriebliche Determinanten, Zielfunktionen und Algorithmen - definieren
sowie deren entsprechende Umsetzung im Rahmen der Programmierung nachvollziehen zu kénnen.
Hinsichtlich des Eisenbahnregulierungsrechts ist zwar das Fachwissen in der Abteilung 7 vorhanden,
bezlglich der tibrigen genannten Bereiche bedarf es aber externer Fachkompetenz, fiir die mit der RWTH

Aachen im Rahmen eines Projektes zusammengearbeitet wird.
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D Zugang zu Serviceeinrichtungen

1. Einfiihrung

Die Bundesnetzagentur priift die Einhaltung eisenbahnrechtlicher Vorgaben fiir den diskriminierungsfreien

Zugang zu Serviceeinrichtungen und den darin erbrachten Leistungen.

Einen Schwerpunkt der Arbeit bildet die Priifung von Nutzungsbedingungen und das Tatigwerden der
Behorde zur Vermeidung oder Beseitigung von Verstoflen gegen die Zugangsrechte (vgl. Kapitel II D 2). Ein
besonderes Augenmerk lag auf der Prifung der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS),
welche von vielen Serviceeinrichtungsbetreibern an die Vorgaben des seit 2. September 2016 in Kraft
getretenen Eisenbahnregulierungsgesetzes angepasst wurden. Daneben spielten die Priifungen beabsichtigter
Zugangsablehnungen von verschiedenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) eine wichtige Rolle

(vgl. Kapitel I D 3.1). Schliefilich legte ein Eisenbahnverkehrsunternehmen erstmals die Beschwerde nach

§ 13 Abs. 5 ERegG bei der Bundesnetzagentur ein.

Im Verfahren zur Durchsetzung von Nutzungsbedingungen gegentiber trimodalen Giiterterminals hat das
Bundesverwaltungsgericht die von der betroffenen Terminalbetreiberin eingelegte Beschwerde gegen die
Nichtzulassung der Revision zurlickgewiesen und die Bundesnetzagentur hat weitere Verfahren mit anderen
Guterterminalbetreibern in Binnenhifen wieder aufgegriffen.

Die Bundesnetzagentur beauftragte 2018 ein Gutachten zur Bestimmung tragfahiger Alternativen in der
Praxis. Um die abstrakten Vorgaben zur betrieblichen, technischen und wirtschaftlichen Substituierbarkeit,
sowie die Auswirkungen auf den Wettbewerb zu untersuchen, hat die Bundesnetzagentur den Auftrag fiir den
Teilbereich der Abstellgleise vergeben. Die Ergebnisse sollen auf andere Arten von Serviceeinrichtungen

ibertragen werden.

Daneben spielte die rechtliche Einordnung der Infrastrukturen fir alternative Antriebstechnologien eine
wichtige Rolle. Die Bundesnetzagentur steht hierzu mit verschiedenen Beteiligten im Austausch und wird den
Diskussionsprozess weiter begleiten. Die voranschreitende Entwicklung wird gegebenenfalls eine weitere

Bewertung erfordern.

2. Priifung von Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

2.1 INBP der DB Station&Service AG

Ende Oktober 2017 hatte die DB Station&Service AG die beabsichtigten Anderungen ihrer
Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhéfe (INBP) zur Priifung eingereicht. Diese betrafen
Anpassungen an das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG), die Beschreibung der Ausstattungen und

Leistungen an Stationen und die Regelungen fir Autoreisezug-Terminals.

Die Anderungen zu den Regelungen fiir Autoreisezug-Terminals waren aus Sicht der Bundesnetzagentur ein
erster Schritt zu mehr Transparenz. Eine weitere Priifung und Einleitung eines Verfahrens zur Uberarbeitung
der Regelungen sind fiir die Zukunft nicht ausgeschlossen. Die Bundesnetzagentur hat die Anderungen nicht
abgelehnt, sie konnten daher am 1. Januar 2018 in Kraft treten.
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Ein Schwerpunkt der Priifung war die Beschreibung der Ausstattungen und Leistungen an den einzelnen
Stationen (Leistungsbeschreibung). Die an Personenbahnhéfen erbrachten Leistungen sind bereits seit
mehreren Jahren Gegenstand intensiver Erdrterungen zwischen allen Marktbeteiligten. Aufgabentriger und
Eisenbahnverkehrsunternehmen dufiern sich immer wieder kritisch iber den Zustand der Stationen und die
Qualitét der erbrachten Leistungen und riigen, dass es weder hinsichtlich der tatsichlich erbrachten
Leistungen noch hinsichtlich der ihnen geschuldeten Leistungen hinreichende Transparenz gebe.

Die DB Station&Service AG verpflichtete sich mit den mitgeteilten Anderungen, eine stationsgenaue
Beschreibung der spezifischen Leistungen und Ausstattungsmerkmale (u. a. Bahnsteighohe, bauliche Linge
von Bahnsteigen, Vorhandensein von Sitzgelegenheiten oder Wetterschutz etc.) bereitzustellen, welche tiber
das Internet abrufbar sein soll. Nach Abschluss des Umsetzungsprozesses werden die Zugangsberechtigten
erstmals tiber eine detaillierte, fiir jeden einzelnen Bahnhof erstellte Beschreibung der dort angebotenen
Ausstattungen und Leistungen verfiigen. Die Bundesnetzagentur hat diese Anderungen der INBP nicht
abgelehnt, hielt sie aber gleichwohl noch fir ergdnzungsbediirftig.

Deshalb fiihrt die Bundesnetzagentur seit Anfang 2018 ein ex post-Verfahren, das auf eine weitergehende
Detaillierung der Beschreibung der an Personenbahnhofen erbrachten Leistungen sowie auf eine
Konkretisierung der geschuldeten Mindestausstattungen gerichtet ist. Das laufende Verfahren beinhaltet zwei
Aspekte. Zum einen soll die DB Station&Service AG fiir jeden ihrer Personenbahnhofe einen dauerhaft
vorzuhaltenden und in angemessenen Abstinden zu aktualisierenden ,Stationssteckbrief” erstellen, aus dem
die Leistungen hervorgehen, die an den Bahnhofen tatséichlich erbracht werden. Die entsprechenden
vorhandenen Leistungsversprechen erscheinen defizitir. So fehlen vielfach Angaben zur Quantitit der
Ausstattung, zur Qualitit der Leistungen und zur zeitlichen Verfiigbarkeit. Den zweiten Aspekt des Verfahrens
bildet die Mindestausstattung der Personenbahnhofe.

Um allerdings die Fragen nach dem tatsichlichen Ist-Bestand der Stationen sowie nach dem gesetzlich
geschuldeten Mindestausstattungsniveau auf einer fundierten Grundlage beurteilen zu konnen, benétigt die
Bundesnetzagentur ein eindeutiges Bild tiber das derzeit tatsdchlich angebotene Ausstattungs- bzw.
Leistungsniveau. Die DB Station&Service AG hat sich dazu bereit erklirt, die hierfiir benétigten Daten zu
erfassen und der Bundesnetzagentur in drei Stufen bis Ende 2019 zur Verfiigung zu stellen.

2.2  Nutzungsbedingungen von trimodalen Terminals nach der Entscheidung des BVerwG

Die Bundesnetzagentur schrieb im Zeitraum von 2010 bis 2015 auf der damaligen Rechtsgrundlage der
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) zahlreiche Betreiber von Serviceeinrichtungen
beziiglich der Aufstellung von Nutzungsbedingungen fir Serviceeinrichtungen (NBS) an. Dieser Aktion folgte
gegeniiber Betreibern von trimodalen Terminals aus dem Raum Duisburger Hafen in 2012 ein Rechtsstreit
dariiber, ob diese Terminals der Eisenbahnregulierung unterliegen. Wesentliches Argument der
Terminalbetreiber war, dass eisenbahnbezogene Leistungen nur einen geringen Anteil am Gesamtbetrieb
hitten, wihrend der Schwerpunkt der Leistungen fiir die Verkehrswege StrafRe und Wasser erbracht wiirden.
Die Bundesnetzagentur stellte die Verfahren bis auf ein Musterverfahren ruhend. Nachdem sowohl das
Verwaltungsgericht Koln als auch das Oberverwaltungsgericht NRW die Auffassung der Bundesnetzagentur
bestatigten, entschied das Bundesverwaltungsgericht Anfang 2018, dass der Anteil der Eisenbahntatigkeit am
Gesamtbetrieb nicht tGber die Zugehorigkeit des Terminals zum regulierten Bereich entscheide, sondern
samtliche eisenbahnbezogenen Leistungen als zu regulieren zu bewerten sind. Dies gelte sowohl unter dem
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bei Beginn des Rechtsstreits geltenden AEG als auch unter dem nunmehr seit September 2016 geltenden
Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG).

Im Laufe des Jahres 2018 nahm die Bundesnetzagentur 14 ruhende Verfahren wieder auf. Mit Inkrafttreten
des ERegG dnderten sich auch die Bedingungen der NBS-Aufstellung bzw. wurde die Bundesnetzagentur
befugt, Betreiber von Serviceeinrichtungen bei Vorliegen der Voraussetzungen auf Antrag von
regulatorischen Pflichten teilweise zu befreien. Einige der Betreiber stellten Befreiungsantrige, welche noch
gepriift werden (Stand: 11. Februar 2019). Zwei Verfahren wurden aufgrund von Geschiftsaufgabe eingestellt.
Drei Betreiber von Serviceeinrichtungen unterrichteten die Bundesnetzagentur nach § 72 Satz 1 Nr. 5 ERegG
tber ihre NBS-Aufstellung. Die ibrigen Unternehmen werden in umfangreichen Vorermittlungen bei der
Erstellung der Nutzungsbedingungen begleitet und werden im Laufe des Jahres 2019 die Bundesnetzagentur
uber ihre beabsichtigten NBS nach § 72 Satz 1 Nr. 5 ERegG unterrichten.

2.3 Priifung NBS der DB Energie GmbH

Im September 2017 unterrichtete die DB Energie GmbH die Bundesnetzagentur iiber die beabsichtigte
Anderung ihrer Allgemeinen Nutzungs- und Geschiftsbedingungen fiir Schienentankstellen (ANST) der DB
Energie GmbH. Die DB Energie GmbH betreibt rund 180 Tankeinrichtungen fiir Schienenfahrzeuge. Die
ANST waren zuletzt im Jahr 2007 gedndert worden.

Im Laufe des Verfahrens wurden auf Anregung der Bundesnetzagentur zur Vermeidung eines ablehnenden
Beschlusses einzelne wesentliche Verbesserungen der ANST erreicht. Unter anderem wurde eine
Tankstelleniibersicht mit Leistungen als Bestandteil der ANST aufgenommen und die Regelungen zu
Investitionen auf Kundenwunsch differenzierter dargestellt.

Im Rahmen des Verfahrens wurde zudem die Abstimmung der Nutzungsrechte von Tankgleis (DB Netz AG)
und Tankeinrichtung (DB Energie GmbH) zwischen den Betreibern untersucht. Demnach kénnen die
Tankgleise nicht zur Nutzung im Netzfahrplan oder im Gelegenheitsverkehr angemietet werden. Die
tatsdchliche Nutzungsanfrage des Tankgleises zum Zweck der Betankung wird allein von der DB Netz AG im
laufenden Betrieb dispositiv geregelt.

Aufgrund der engen Fristenbindung sowie der Notwendigkeit, vertiefende Kalkulationsnachweise
anzufordern, konnte eine abschlieflende Prifung der tankstellenspezifischen Bereitstellungspreise nicht
erfolgen. Deswegen hat die Bundesnetzagentur im Anschluss ein ex-post-Verfahren durchgefiihrt. Dabei
konnte die DB Energie GmbH die Kostenorientierung und Angemessenheit ihrer Entgelte nachweisen, so dass
die Entgeltbildung ohne Beanstandung blieb.

2.4  Priifung der NBS der DB Netz AG

Die Bundesnetzagentur priift die Anderungen der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen, welche
die DB Netz AG in der Regel jahrlich vornimmt. Die Priifungstiefe und -intensitit hingen dabei von den
vorgelegten Anderungen und den Stellungnahmen der Marktteilnehmer ab. In den Jahren 2017 und 2018 gab
es keine Beanstandungen. Allerdings hat die Bundesnetzagentur einzelne Punkte in Anh6érungsschreiben
aufgegriffen. 2018 hatten beispielsweise mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen in ihren Stellungnahmen
zunehmende Kapazititsengpisse in Serviceeinrichtungen beklagt. Obwohl es sich bei formaler Betrachtung
nicht um Anderungen der Nutzungsbedingungen handelte, hat die Bundesnetzagentur deutlich gemacht, dass
hier in Zukunft Handlungsbedarf bestehen kann. Neben einem Ausbau der bestehenden Kapazitit wire es aus
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Sicht der Bundesnetzagentur auch denkbar, die bestehende Kapazitdtsvergabe insbesondere bei Anfragen im
Gelegenheitsverkehr beispielsweise durch Disposition und Koordination zu optimieren.

2.5 Verzicht auf Mitteilungen iiber Anderungen der Infrastrukturbeschreibung

Bei drei grofien Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU), der DB Netz AG, der Hamburg Port Authority
AOR (HPA) und der Freien Hansestadt Bremen, Senator fiir Wirtschaft, Arbeit und Hifen, Bremische
Hafeneisenbahn (BHE) hat die Bundesnetzagentur beschlossen, auf eine Unterrichtung iiber Anderungen der
Infrastrukturbeschreibung in den NBS der Betroffenen zu verzichten. Das ERegG erlaubt einen solchen
Verzicht gemaf § 73 Abs. 4 ERegG. Er dient der Verwaltungsvereinfachung und der Entlastung betroffener
Unternehmen von Biirokratieaufwand. Bei den drei genannten EIU kommt es regelmiflig zu Verdnderungen
im Bestand der zu den Serviceeinrichtungen gehérenden Infrastruktur. Grundsitzlich ist jede Anderung der
Infrastrukturbeschreibung als Bestandteil der Nutzungsbedingungen der Bundesnetzagentur nach

§ 72 Satz 1 Nr. 5 ERegG mitzuteilen. Diese Vorgehensweise ist sowohl bei der Betroffenen als auch bei der
Bundesnetzagentur mit erheblichem Aufwand verbunden, dem in der Regel nur selten regulatorisch kritische
Anderungen gegeniiberstehen. Aus den gleichen Erwigungen hatte die Bundesnetzagentur gegeniiber den
Betroffenen bereits Ende 2012 schriftlich darauf verzichtet, iiber Veranderungen im Infrastrukturbestand der

Serviceeinrichtungen unterrichtet zu werden.

Der Verzicht wurde befristet und erfolgte unter der Maf3gabe, dass die Bundesnetzagentur unaufgefordert
vierteljahrlich (DB Netz AG) bzw. halbjahrlich zum 31. Januar und 31. Juli des jeweiligen Jahres (HPA und BHE)
im Nachhinein tiber erfolgte Anderungen der Infrastruktur-beschreibung informiert wird. Sollte es
erforderlich sein, wird die Bundesnetzagentur Art und Umfang der Infrastrukturdanderungen und deren
Anlass genauer priifen und ggf. nachtriaglich Ermittlungen aufnehmen.

3. Weitere Tatigkeiten

3.1 Priifung von Zugangsentscheidungen/Nutzungskonflikten in Serviceeinrichtungen

Die Bundesnetzagentur prift sog. Ablehnungsmitteilungen, die Betreiber von Serviceeinrichtungen
vorzulegen haben, wenn sie Antriage auf Zugang zu Serviceeinrichtungen ablehnen wollen. Das kommt in der
Praxis etwa dann vor, wenn mehr Nutzungsanmeldungen fiir z. B. eine Abstellanlage vorliegen, als in der

Anlage realisiert werden kdnnen.

Im Zuge der Aufstellung des Netzfahrplans 2017/2018 hat die DB Netz AG der Bundesnetzagentur vier
Ablehnungsmitteilungen vorgelegt. Dabei ergaben sich keine Beanstandungen, allerdings konnte die
Bundesnetzagentur in einem Fall auf eine einvernehmliche Losung der Beteiligten hinwirken. Im Folgejahr
hatte die Bundesnetzagentur zehn Ablehnungsmitteilungen zu priifen. Lag der Schwerpunkt in den Vorjahren
bei Nutzungskonflikten von Unternehmen des Schienengiiterverkehrs, zeigten sich 2018 vor allem
Kapazititsengpiasse in Abstellanlagen des Personenverkehrs. Betroffen waren vor allem die Knoten Berlin und
Hamburg, in denen durch neue Wettbewerber im Schienenpersonenfernverkehr eine erhdhte Nachfrage nach
Abstellungen zu verzeichnen war.

Der Schwerpunkt der Ablehnungsmitteilungen liegt dabei bei der Erstellung des jeweiligen
Jahresnetzfahrplans. Unterjidhrig werden dagegen nur vereinzelt Ablehnungsmitteilungen fiir kurzfristige
Nutzungen vorgelegt. In der Regel fiihrt die chronologische Bearbeitung von Antragen dazu, dass bei
Auftauchen der Konfliktsituation mit wenigstens einem Zugangsberechtigten schon ein Nutzungsvertrag
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geschlossen wurde. Dennoch kann auch in diesen Fillen die Koordinierung verschiedener Antrige und
vereinbarter Nutzungen zu einer effizienten und optimierten Nutzung der vorhandenen Infrastruktur fiihren.
Beispielsweise gab es im Berichtszeitraum regionale Sturmschéden, die zu einer erh6hten Nachfrage nach
Holztransporten fiihrten. Allerdings gab es nur wenige geeignete Verlademdoglichkeiten. Das
Eisenbahnverkehrsunternehmen, das als erstes einen Nutzungsantrag gestellt hatte, erhielt einen
Nutzungsvertrag fiir die Ladegleise fiir den Rest der Netzfahrplanperiode. Daraufhin meldeten sich weitere
Eisenbahnverkehrsunternehmen bei der Bundesnetzagentur, denen keine geeignete Ladeinfrastruktur zur
Verfiigung stand. Aufgrund der bereits geschlossenen Nutzungsvertriage konnte die DB Netz AG keine
Nutzungen mehr zuweisen. Nachdem die Bundesnetzagentur den Fall aufgegriffen hatte, konnten weitere
Ladegleise zur Verfligung gestellt werden und von allen interessierten Eisenbahnverkehrsunternehmen
genutzt werden. Das Beispiel zeigt, dass auch im sog. Gelegenheitsverkehr Bedarf fiir eine Koordinierung
mehrerer Nutzungsantriage bestehen kann. Das geltende Vergabeverfahren sah diese Koordinierung allerdings
nicht vor. Aufgrund der neuen Regelungen in der Durchfiihrungsverordnung 2017/2177/EU wird sich dies
jedoch dndern.

3.1.1 Konfliktverfahren DB Netz AG gegen FlixTrain

In diesem Zusammenhang bearbeitete die Bundesnetzagentur im Jahr 2018 ein Konfliktverfahren, in dem ein
neuer Wettbewerber eine Abstellmoglichkeit in einer Berliner Serviceeinrichtung aufgrund eines schon
abgeschlossenen langlaufenden Nutzungsvertrages (vgl. Kapitel II D 3.5) nicht zugeteilt bekommen sollte. Die
Bundesnetzagentur priifte daraufhin das vom Betreiber der Serviceeinrichtung, der DB Netz AG, angewandte
Koordinierungs- und Entscheidungsverfahren. Die beabsichtigte Ablehnung war im Ergebnis nicht zu
beanstanden.

Im Verfahren zeigten sich Ursachen, warum die Kapazitit in Serviceeinrichtungen der DB Netz AG fiir
Bestellungen im Netzfahrplan oder im Gelegenheitsverkehr teilweise nur eingeschrankt zur Verfiigung steht.
Zum einen wird sie dadurch gebunden, dass seit dem Netzfahrplan 2017 teilweise der Abschluss von
Nutzungsvertragen mit einer Laufzeit von bis zu finf Jahren wieder moglich ist. Zum anderen bietet die

DB Netz AG seit einigen Jahren ein Geschiftsmodell an, bei dem Zugangsberechtigte in die Infrastruktur
investieren kdnnen, wenn sich fiir sie von der zu ihren Gunsten verdnderten Gleisausstattung ein Mehrwert
abzeichnet. Im Gegenzug erhilt der Zugangsberechtige einen Nutzungsvertrag mit einem auf die
Amortisation des Invests angepassten Nutzungsvertrag mit einer Dauer von fiinf oder in Ausnahmefillen
mehr Jahren. Auf diese Weise kann trotz fehlender Ausbauverpflichtung der Betreiber von
Serviceeinrichtungen Infrastruktur fiir Zugangsberechtigte geschaffen werden. Allerdings fallt fiir alle
anderen Zugangsberechtigten fiir eine ldngere Zeit Kapazitit weg. Die Bundesnetzagentur konnte im
Berichtszeitraum erwirken, dass die zur sog. ,Investition auf Kundenwunsch” gewiinschten Gleise zumindest
allen Zugangsberechtigten zur Mitnutzung und Koordinierung schon bei der Vergabe von Kapazitit im
Netzfahrplan angeboten werden. Auf diese Weise konnten im Einverstindnis mit den Vertragsinhabern
weiteres Optimierungspotenzial genutzt und Nutzungsablehnungen vermieden werden.

3.2 Abwicklungsproblem in Bremerhaven im Herbst 2017

Im Zeitraum vom 14. September bis 24. November 2017 kam es zu erheblichen Stérungen des
Eisenbahnverkehrs auf der Hafenbahninfrastruktur in Bremerhaven. Mehrere, dort regelméfig verkehrende
Eisenbahnverkehrsunternehmen informierten die Bundesnetzagentur dariiber, dass der Zugverkehr im Hafen
sehr unzuverlissig abgewickelt wiirde und teilweise piinktliche Ziige mit vereinbarter Nutzung fiir Hafen-
und Terminalkapazitit im Zulauf in die Zwischenabstellung gesteuert wurden. Zudem bestand in einigen
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Féllen Intransparenz dariiber, wann mit einer weiteren Abwicklung zu rechnen war. Die Kritik der
Zugangsberechtigten ging insbesondere dahin, dass der Fortschritt der Abwicklung nur sehr kurzfristig
mitgeteilt wurde und so kurzfristig oft kein Fahrpersonal disponiert werden konnte. Seitens der Bremischen
Hafeneisenbahn (BHE) wurde aber auch angemerkt, dass die verspatete Abholung von abfahrbereiten Ziigen
das System zusétzlich belaste.

Ursache hierfiir waren zunichst Unregelméfigkeiten im Betriebsablauf bedingt durch Baumafinahmen im
Zulauf auf Bremerhaven und auf der Hafeneisenbahn (Ausbau Gleisgruppe Imsumer Deich bis zum

25. November 2017). Die Beeintrachtigung der Infrastrukturnutzung wurde durch dicht aufeinander folgende
Stiirme und andere Witterungsbeeintriachtigungen im Oktober und Anfang November 2017 immer wieder
erheblich verschérft. Eine Riickkehr zum normalen Betriebsablauf wurde damit immer wieder verzogert, so
dass es zu erheblichen Zugangsbeeintrachtigungen kam.

In verschiedenen Telefonkonferenzen mit allen Beteiligten wurde {iber die Situation informiert und nach
Losungsmoglichkeiten gesucht. Die Bundesnetzagentur hat in den Telefonkonferenzen die regulatorischen
Rahmenbedingungen, insbesondere die Notwendigkeit transparenter und ausgewogener (angemessen und
diskriminierungsfrei) Regelungen, erldutert und die Lésungsansitze an diesen gemessen. Um zum normalen
Betrieb zurlickzukehren, waren aufgrund des Ausmafies der Stérungen die etablierten Prozesse zum Umgang
mit Stérungen innerhalb der Bremischen Hafeneisenbahn und auf den Schnittstellen zu den angrenzenden
Infrastrukturen nicht mehr ausreichend. Es wurden verschiedene kurzfristige Mafnahmen ergriffen, z. B.
durch die vorzeitige Inbetriebnahme zusitzlicher Gleise, den Einsatz zusétzlichen Personals und lingere
Offnungszeiten der Terminals. Zudem mussten fiir den Verkehrszeitraum 09. bis 24. November insgesamt

35 kurzfristige (ad-hoc) Nutzungsantrage abgelehnt werden. Hier hat die Bundesnetzagentur durch eine
Verzichtserklarung unnoétige biirokratische Hiirden durch eine Vielzahl von Einzelunterrichtungen
vermieden. Am 24. November wurde die Stérungssituation fiir beendet erklart. Alle Beteiligten sind sich einig,
dass zum einen im Nachgang die Ursachen fiir die hdufigen Stérungssituationen auf der Hafenbahn und zum

anderen der Umgang mit diesen in der Tiefe untersucht werden muss.

Die Bundesnetzagentur hat neben der Disposition auf der Hafenbahn ein besonderes Augenmerk auf die
abgestimmte Vergabe und Nutzung der Kapazititen zwischen den relevanten Betreibern gelegt. Hierzu haben
die Betroffenen selbst untereinander, aber auch mit der Bundesnetzagentur Verbesserungspotenziale
diskutiert und teilweise eingefiihrt. Auch in der Abstimmung zwischen der Hafendisposition und den Nutzern
der Hafenbahn wurden Mafnahmen zur verbesserten Kommunikation (u. a. unmittelbare Riickmeldung an
Nutzer, wenn Wagendaten fehlen oder verzogerte Abfahrt von Ziigen) entwickelt und umgesetzt. Dartiber
hinaus gab es weitere Themenfelder, wie die Optimierung der Rangierdienstleistungen, die in einem
Arbeitskreis der Akteure vor Ort beleuchtet und weiterentwickelt wurden. Die Bundesnetzagentur wird die
Qualitat der Abwicklung weiterhin beobachten.

3.3 Beschwerde nach § 13 Abs. 5 ERegG in Remagen

Die National Express Rail GmbH hat bei der Ausschreibung zum Rhein Ruhr Express (RRX) den Zuschlag fiir
Verkehrsleistungen auf der Strecke von Duisburg nach Koblenz ab dem 9. Juni 2019 bekommen. Das vom
Verkehrstrager vorgegebenen Verkehrskonzept erfordert, dass die National Express Rail GmbH in Remagen
mit Oberleitung iiberspannte Abstellgleise nutzen kann.
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Die Nutzung des von der National Express Rail GmbH angemeldete Wunschgleises wollte die Betreiberin der
Serviceeinrichtung, die DB Netz AG ablehnen und unterrichtete die Bundesnetzagentur hieriiber geméaf}

§ 72 Abs. 1 Nr. 3 ERegG. Ablehnungsgrund war, dass die beantragte Kapazitit vertraglich schon an einen
anderen Zugangsberechtigten gebunden war. Dieser Zugangsberechtigte deckt tiber ein erhéhtes Entgelt eine
fur seine Belange getitigte Investition der DB Netz AG auf diesen Gleisen (Investition auf Kundenwunsch). Die
Bundesnetzagentur widersprach der Ablehnung der DB Netz AG nicht, da die Ablehnung rechtskonform und
insbesondere im Einklang mit den geltenden Nutzungsbedingungen stand. Daraufhin wendete sich die
National Express Rail GmbH mit einer Beschwerde gem. § 13 Abs. 5 ERegG an die Bundesnetzagentur.

Bei einer Beschwerde nach § 13 Abs. 5 ERegG muss die Bundesnetzagentur zunichst priifen, ob eine tragfahige
Alternative zu der gewiinschten Infrastruktur vorhanden ist. Ist dies nicht der Fall, kann die
Bundesnetzagentur dem Beschwerdefiihrer einen angemessenen Teil der Kapazitit zuweisen.

In Remagen sind zwar zwei ausreichend lange Gleise vorhanden. Jedoch war ein Gleis nicht auf einer
ausreichenden Linge mit einer Oberleitung iberspannt war. Bei dem anderen Gleis war der Abstand zum
benachbarten Gleis nicht grof} genug, weshalb aus Griinden des Arbeitsschutzes der vorgeschriebenen
Vorbereitungs- oder Abschlussgang des Lokfiihrers grundsatzlich nicht durchgefiihrt werden darf.

Die beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie die DB Netz AG folgten der Einladung der
Bundesnetzagentur zu einem Erérterungstermin. Es wurden erneut Alternativen im Bahnhof Remagen und in
seiner Nihe gepriift. Gegen unterschiedliche Alternativen sprachen entweder betriebliche Interessen der
anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen oder wirtschaftliche Griinde des Beschwerdefiihrers. Daraufhin
priifte die DB Netz AG, ob im Rahmen des momentan laufenden Umbaus des Bahnhofs Remagen das bisher
nur teilweise elektrifizierte Gleis auf der kompletten Nutzldnge mit einer Oberleitung tiberspannt werden
kann. Fur das zweite in Frage kommende Gleis sagte die DB Netz AG zu, fiir die kurze Dauer des
Vorbereitungs- bzw. Abschlussdienstes das Nachbargleis fiir Zugfahrten zu sperren. Im Gegenzug sagte die
National Express Rail GmbH eine enge Abstimmung mit dem Fahrdienstleiter vor Ort zu.

Die auf Vermittlung der Bundesnetzagentur erarbeiteten Moglichkeiten deckten den Bedarf aller in Remagen
beteiligten Akteure des Schienenpersonen-Nahverkehrs. Die National Express Rail GmbH schloss mit der
DB Netz AG Einzelnutzungsvertriage zu den benotigten Gleisen und zog anschlieffend die Beschwerde zuriick.

3.4 Verfahren zu Rangiererwegen

Ein Zugangsberechtigter hat sich 2016 an die Bundesnetzagentur gewendet, weil er bei der Nutzung der
Serviceeinrichtungen der DB Netz AG Bedenken wegen der Einhaltung der Arbeitsschutzvorschriften hatte.
Konkret ging es darum, dass beispielsweise Abstellgleise hdufig tiber keine ausreichenden Randwege
verfiigten und keine Beleuchtung aufwiesen. Beides ist erforderlich, damit das Personal der
Eisenbahnverkehrsunternehmen die betriebsnotwendigen Tatigkeiten im Gleisbereich sicher ausfiihren kann.
Da die geltenden Nutzungsbedingungen zu Randwegen und Beleuchtung keine Angaben enthielten, hat die
Bundesnetzagentur diesen Sachverhalt aufgegriffen. Aus behordlicher Sicht erfordert das eisenbahnrechtliche
Transparenzgebot eine Beschreibung der vorhandenen Infrastruktur einschlieflich der vorhandenen
Randwege und Beleuchtungseinrichtungen. Auf den Erlass eines entsprechenden Beschlusses konnte dann
nach intensiver Ermittlung und Erérterung verzichtet werden. Die DB Netz AG hat zugesagt, dass sie diese
Angabe in die graphische Infrastrukturbeschreibung aufnehmen wird.
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3.5 Langlaufende Vertrige

Die DB Netz AG bietet in ihren Serviceeinrichtungen langlaufende Vertriage iiber die Nutzung von
Gleiskapazitat mit einer Vertragsdauer von bis zu fiinf Jahren an. Diese Vertriage bieten den
Eisenbahnverkehrsunternehmen Planungssicherheit. Gleichzeitig kdnnen sie aber auch eine Erschwernis fiir
spater hinzutretende Eisenbahnverkehrsunternehmen darstellen, die wihrend der Laufzeit der langlaufenden
Vertrige keine Nutzungsvertrage abschliefden kénnen. Daher hat die DB Netz AG fiir einige
Serviceeinrichtungen, wie z. B. Grenzbahnhofe, den Abschluss von langlaufenden Vertrigen ausgeschlossen.
Nachdem 2018 deutlich wurde, dass in manchen Knoten Kapazititsengpisse in Abstellanlagen auftreten und
dort auch langlaufende Vertrige abgeschlossen wurden, hat die Bundesnetzagentur sich einen Uberblick iiber
die deutschlandweite Vergabe der langlaufenden Vertrige verschafft. Die Bundesnetzagentur wird das Thema
weiter kritisch verfolgen und priifen, ob die Vergabe langlaufender Vertrige zu einem Zugangshemmnis fiir
Eisenbahnverkehrsunternehmen wird. Insbesondere ist zu bewerten, ob eine nachtrigliche Zuweisung eines
angemessenen Anteils der Kapazitit durch die Bundesnetzagentur aufgrund einer Beschwerde nach

§ 13 Abs. 5 ERegG ein ausreichender Ausgleich zwischen den unterschiedlichen Interessen an
Planungssicherheit, Auslastungsrisiko und kurzfristigen Verkehrsbediirfnissen sein kann.

Gegenliufig zu einer Vergabe von Nutzungsvertriagen tiber mehrere Netzfahrplanperioden ist die Nachfrage
nach kurzfristigen, einmaligen Nutzungen. Besonders von den Anbietern von Charterverkehren im
Personenverkehr, die beispielsweise Sonderziige zu Sportereignissen, Messen oder sonstigen Veranstaltungen
anbieten, erhilt die Bundesnetzagentur immer wieder Beschwerden, weil die erforderlichen Kapazititen nicht
in jedem Fall zur Verfiigung stehen. Die Bundesnetzagentur hat das zum Anlass genommen, mehrere
Eisenbahnverkehrsunternehmen, die in diesem Segment titig sind, nach ihrer Einschitzung der
Kapazititsvergabe in Serviceeinrichtungen zu befragen. Auf dieser Grundlage kann die Bundesnetzagentur die
Marktbediirfnisse besser einschitzen.

3.6 Verfahren zu Werksbahnen

Mit Einfithrung des ERegG hat sich auch der rechtliche Status der Werksbahnen, das heifst der
Eisenbahninfrastrukturen, die ausschlieflich fiir den eigenen Giiterverkehr betrieben werden, gedndert. Bis
zum Inkrafttreten des ERegG im September 2016 mussten Werksbahnen als nicht-6ffentliche
Eisenbahninfrastruktur nach § 14 Abs. 1 Satz 4 AEG grundsitzlich keinen Zugang gewihren. Diese Anderung
ist vor allen Dingen dem Umstand geschuldet, dass Werksbahninfrastrukturen nicht mehr automatisch als
offentliche Eisenbahninfrastruktur kategorisiert werden, wenn an oder auf ihr andere Unternehmen als der
Betreiber selbst angesiedelt sind und diese ebenfalls eigene Giiter erhalten bzw. versenden. Seit dem
September 2016 werden Werksbahnen zwar aufsichtsrechtlich immer noch als nicht-6ffentliche
Infrastrukturen kategorisiert. Jedoch unterliegen Werksbahnen einem eingeschrinkten Zugangsrecht in

§ 15 ERegG. Auch wenn dann - streng genommen - auf der Werksbahn "auch" andere Giiter als die des
Werksbahnbetreibers transportiert werden, bleibt die Nichto6ffentlichkeit erhalten. Dafiir miissen die
Betreiber dieser Werksbahnen aber Sorge dafiir tragen, dass diese anliegenden Unternehmen eigene Giiter
weiterhin iber die Werksbahninfrastruktur transportieren (lassen) kann (eingeschrinktes Zugangsrecht). Der
Betreiber der Werksbahn hat nun nach § 15 Abs. 1 ERegG die Wahl, wie er die Versorgung der weiteren
Unternehmen sicherstellt. Er kann sich vorbehalten, Transporte auf der von ihm beschriebenen
Eisenbahninfrastruktur - oder Teilen davon - selbst durchzufiihren oder durch ein von ihm beauftragtes EVU
durchfiihren zu lassen ("geschlossene Werksbahn"). Spricht er diesen Vorbehalt nicht aus, muss er den EVU
insoweit Zugang gewéhren, wie die Glter fir die auf bzw. an der Werksbahninfrastruktur angeschlossenen
Unternehmen bestimmt sind ("offene Werksbahn"). Aus diesem Grund sind Werksbahnen - wenn auch in
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sehr geringem Maflen - auch der regulatorischen Aufsicht unterstellt. Seit dem Inkrafttreten des ERegG
erreichen die Bundesnetzagentur auch Beschwerden, iiber Behinderungen beim Zugang zu
Werksbahninfrastrukturen.

Eine Zugangsbeschwerde befasste sich mit einer offenen Werksbahn, deren Betreiber zunéchst nur einer
ausgewihlten Zahl von Eisenbahnverkehrsunternehmen den Zugang zu seinem Ubergabebahnhof gewihrte,
ohne dass hierfir ein sachlicher Grund erkennbar war. Andere interessierte EVU sollten dagegen ihre Giiter
schon im Schienennetz vor dem Ubergabebahnhof an eines dieser ausgewihlten EVU iibergeben und
beférdern lassen. Im Rahmen eines Vorermittlungsverfahrens erfolgte ein Hinweis auf die Pflichten von
offenen Werksbahnen, Zugang zu gewihren. Die Werksbahn dnderte daraufhin ihre Praxis und ihre
Zugangsbedingungen. Seitdem kann nun jedes interessierte EVU bis in den Ubergabebahnhof fahren.

In einem anderen Fall wollte der Betreiber einer geschlossenen Werksbahn einen Hinteranlieger nicht
bedienen lassen. Die Priifung des Sachverhaltes erfolgte in Zusammenarbeit mit der Landeseisenbahnaufsicht
Brandenburg. Aus regulatorischer Sicht hitte der Zugang tiber die Werksbahn gewahrt werden miissen, da ein
Anschluss bestand und dieser hitte bedient werden miissen. Aufgrund weiterer zivilrechtlicher Streitigkeiten
konnte der Hinteranlieger sein Beférderungsinteresse jedoch nicht durchsetzen.

Im August 2018 hatte sich der Zweckverband Abfallverwertung Stidostbayern (ZAS) als Hinteranlieger tiber
die Werksbahn der InfraServ GmbH & Co. KG Gendorf KG (ISG) bei der Bundesnetzagentur beschwert.
Zwischen den Parteien bestanden seit Jahren mehrere Vertrage. Unter anderem bestand seit 1994 ein
Gleisanschlussvertrag, der auch die Bedienung der ZAS durch ein ,,Dritt-EVU* regelte. Im Januar 2017 erklérte
sich die ISG nach § 15 Abs. 1 ERegG zu einer geschlossenen Werksbahn mit der Folge, dass die
Eisenbahntransporte auf dem dortigen Gelinde nun nur noch ausschlielich durch sie selbst als EVU erbracht
werden sollten. Ende des Jahres 2017 wurden den im Chemiepark Gendorf angesiedelten Unternehmen, die
neu aufgestellten Leistungsbedingungen sowie eine Liste der neuen Entgelte fiir die Bedienung durch das
eigene Werksbahn-EVU tbermittelt. Hinsichtlich der alten Vertragsbedingungen sprach die ISG eine
auflerordentliche Kiindigung aus. Damit sollte der neue Leistungsumfang der ISG abgebildet werden.

Die ZAS widersprach der auflerordentlichen Kiindigung und den Leistungsbedingungen unter Berufung auf
die bestehenden Vertragsverhiltnisse. Mehrere Rechnungen, die die ISG auf Grundlage der neuen Preise
ausstellte, wurden von der ZAS nicht beglichen.

Aufgrund der nichterfolgten Zahlungen der ZAS, drohte die ISG eine Einstellung der Verkehrsdienste der
Werksbahn an. Daraufhin legte die ZAS im August 2018 bei Beschwerde bei der Bundesnetzagentur ein, um
die ISG zu verpflichten, die Schienenverkehrsdienste ihr gegeniiber weiterhin auf Grundlage der
Vertragskonditionen von 1994 zu erbringen. Hilfsweise solle die Versorgung zu angemessenen,
nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen nach niherer Maf3gabe der Bundesnetzagentur
erfolgen. Nach Priifung durch die Beschlusskammer wurde die Beschwerde der ZAS im Dezember 2018

zurlickgewiesen.

Nach Auffassung der Bundesnetzagentur war die Kiindigung vom Dezember 2017 wirksam, da der ISG eine
Fortsetzung des Vertragsverhiltnisses bis zur vereinbarten Beendigung oder bis zum Ablauf einer
Kindigungsfrist nicht zugemutet werden konnte. Anderenfalls hitten gesetzlichen Vorgaben fiir geschlossene
Werksbahnen nicht gerecht werden kénnen. Mit Inkrafttreten des ERegG waren nicht nur die geschlossenen
Nutzungsvertriage mit den AnschliefRern zu berticksichtigen, sondern auch die 6ffentlich-rechtlichen
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Vorgaben aus § 15 ERegG zu erfiillen. Somit standen sich Verpflichtungen aus privatrechtlichen Vertrigen
und offentlich-rechtliche Verpflichtungen gegeniiber. Das ERegG verlangt eine grundsétzlich gleiche
Behandlung aller Nutzer einer geschlossenen Werksbahn. Unterschiedliche individualvertragliche
Verpflichtungen laufen diesem Regelungsanliegen zuwider. Das Bundesverwaltungsgericht hat fiir
Schienennetz-Nutzungsbedingungen bereits entschieden, dass diese gegentber individualvertraglichen
Regelungen vorgehen.

Im Rahmen des Beschwerdeverfahrens hat die Bundesnetzagentur die neu aufgestellten
Leistungsbedingungen und Entgelte fiir die Erbringung von Verkehrsdiensten der ISG inhaltlich Gberprift. Sie
waren nicht zu beanstanden und erfiillen die rechtlichen Vorgaben angemessen, nicht diskriminierend und
transparent zu sein. Gegen den Beschluss hat die ZAS beim VG Koln Klage eingereicht.

3.7 Autoreiseziige

In dem besonderen Segment der Autoreisezugverkehre entwickelt sich seit der Aufgabe dieses
Geschiftsbereichs bei der DB Fernverkehr AG derzeit Wettbewerb. Es gibt momentan drei Unternehmen die
in diesem Bereich tétig sind und die noch bestehenden Verladeeinrichtungen in Miinchen Ostbahnhof,
Lorrach, Diisseldorf und Hamburg-Altona nutzen.

Dabei war die Anlage in Miinchen lingere Zeit ohne planmaifiigen Verkehr. Nach zwei zum Glick glimpflich
verlaufenden Unfillen konnte in Kooperation mit der EBA-Aufenstelle Miinchen erreicht werden, dass die
Beplankung der dortigen Rampenwagen vollstindig erneuert wurden.

Neben dem klassischen Autoreise-Fernzug werden Autoreiseziige auch auf dem Hindenburgdamm zur
Verkehrsanbindung der Insel Sylt eingesetzt. Im Herbst 2016 startete die RDC Deutschland GmbH (RDC) mit
Autozugverbindungen zwischen Niebiill und Westerland (Sylt) mit ihrem Produkt ,,Autozug Sylt“ zwischen
der Insel Sylt und dem Festland. Der ,Autozug Sylt“ steht im Wettbewerb zum ,,Sylt Shuttle“ der DB
Fernverkehr AG der neben Pkw und Motorrdadern auch Lkw tiber den Hindenburgdamm beférdert. Nach den
erheblichen Streitigkeiten iber den Zugang zu den Rampen und den vorgelagerten Verkehrsflichen im Jahr
2015 hat sich der Verkehr der beiden Unternehmen im Berichtzeitraum ,eingespielt”. Differenzen hinsichtlich
der Entgelthohen oder der Nutzungsrechte auf der Verkehrsfliche konnten bisher durch Moderation ohne
behoérdliche Mafitnahmen geldst werden.

Ab dem 2. Quartal 2019 mochte RDC nach Austausch der Waggons auch LKW transportieren. Hierfiir werden
Veridnderungen bei der Nutzungsaufteilung auf den Verkehrsfldchen in Niebiill und Westerland (Sylt)
erforderlich.

4. Sonstige Tatigkeiten

4.1 Gutachten zu tragfihigen Marktalternativen

Mit dem Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) spielt im Rahmen des Koordinierungs- und
Entscheidungsverfahrens zur Vergabe von Kapazititen in Serviceeinrichtungen in Deutschland erstmals das
Kriterium der tragfihigen Alternative eine Rolle. Der Begriff der tragfihigen Alternative wird in

§ 1 Abs. 7 ERegG definiert als ,,Zugang zu einer anderen Serviceeinrichtung, die flir das
Eisenbahnverkehrsunternehmen wirtschaftlich annehmbar ist und es ihm ermoglicht, den betreffenden
Giiter- oder Personenverkehr zu betreiben®. Sinn und Zweck ist es, Zugangsberechtigten, deren
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Nutzungsantrag abgewiesen werden soll, Alternativen in anderen Serviceeinrichtungen anzubieten bzw. zu
nennen, soweit diese vorhanden sind. Wenn die Alternative fiir den Zugangsberechtigten wirtschaftlich
tragfihig ist, kann er sein Verkehrsmodell trotz Ablehnung seines urspriinglichen Nutzungsantrages
realisieren.

In der Praxis muss die Bundesnetzagentur kurzfristig Entscheidungen tiber das Vorliegen von tragfihigen
Alternativen treffen konnen, welche die abstrakten Vorgaben zur betrieblichen, technischen und
wirtschaftlichen Substituierbarkeit, sowie die Auswirkungen auf den Wettbewerb beriicksichtigen. Um dies zu
untersuchen, hat die Bundesnetzagentur den Auftrag fiir ein Gutachten fiir den Teilbereich der Abstellgleise
vergeben. Die Erkenntnisse aus dem Gutachten sollen allerdings auch auf andere Arten von

Serviceeinrichtungen iibertragen werden.

Der Inhalt des Gutachtens umfasst zunichst eine Datenbank der Abstellgleise der bundesweit bedeutendsten
Infrastrukturbetreiber mit den angebotenen Zusatzausstattungen. Des Weiteren haben die Gutachter die
Eisenbahnverkehrsunternehmen befragt, wie sie die Tragfiahigkeit von alternativen Abstellgleisen unter
Vorgabe der abstrakten Substitutionskriterien in der Praxis beurteilen. Gestiitzt auf die Erkenntnisse der
Befragung entwickelten die Gutachter einen Handlungsleitfaden, wie die Bundesnetzagentur die tragfihigen
Alternativen bei Abstellgleisen unter Praxisbedingungen bewerten kann.

Die Bundesnetzagentur hat das Gutachten auf ihrer Internetseite veréffentlicht und die Marktteilnehmer um
Stellungnahmen gebeten. Die Inhalte des Gutachtens, die Stellungnahmen der Marktteilnehmer, die
Erfahrungen aus der ersten Beschwerde geméf § 13 Abs. 5 ERegG und die Ergebnisse aus der
Marktbefragung 2017 wird die Bundesnetzagentur auswerten, um gegeniiber allen EVU und EIU ein gleiches
Verwaltungshandeln zu gewihrleisten.

4.2 Rechtliche Einordnung der Ladeinfrastruktur fiir Akkuziige

Als Beitrag zum Klimaschutz soll entsprechend den Vorgaben im Koalitionsvertrag der Elektrifizierungsgrad
des Schienennetzes in Deutschland erh6ht werden. Wo der Ausbau mit einer durchgehenden Oberleitung
nicht wirtschaftlich ist, sollen alternative Antriebstechnologien, wie Brennstoffzellen oder Strom-Akkus, die
klimaschadliche Dieseltraktion ablosen. Insbesondere auf Stichstrecken, die ausschliefdlich durch
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) genutzt werden, sollen daher alternative Antriebstechnologien
eingesetzt werden. Dabei besteht ein Entwicklungswettlauf zwischen Wasserstoff betriebenen
Brennstoffzellenziigen und mit Strom-Akku ausgertisteten Elektro- bzw. Hybridfahrzeugen (konventioneller
elektrische Antrieb plus Akku als Speichermedium).

Die Bundesnetzagentur steht mit verschiedenen Beteiligten im Austausch zur eisenbahnrechtlichen
Einordnung der Infrastrukturen fiir alternative Antriebstechnologien. Bei den Einrichtungen zur Aufladung
mit Strom ist eine differenzierte Betrachtung erforderlich: Die Ladung der Akkus kann entweder an
LStromtankstellen“ iiber einen ,Stecker (konduktive Ladung) wahrend der Abstellung des Fahrzeuges
stattfinden oder an der Oberleitung tiber den Stromabnehmer (Pantograph) zusétzlich zur Entnahme von
Fahrstrom wihrend der Fahrt oder wihrend der Personenverkehrshalte an einer stationidren
Akkuladeinfrastruktur, auch ,,Oberleitungsinselanlage” genannt. Dabei unterscheiden sich derzeit zwei
Nutzungsvarianten je nachdem, ob allein wihrend des Halts geladen wird oder ob der Strom auch zur Anfahrt
und Beschleunigung liber den Pantographen aus der Oberleitung entnommen wird. Aus Sicht des
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Regulierungsrechts erscheint die Einordnung als Serviceeinrichtung fiir stationdre Anlagen, die ausschliefilich
zur Aufladung wihrend des Fahrzeugstillstandes dienen, eindeutig.

Die Bundesnetzagentur wird den Diskussionsprozess weiter begleiten und nimmt zur eisenbahnrechtlichen
Einordnung der zu entwickelnden Infrastrukturanlagen Stellung. Sie erkennt dabei mégliche Folgewirkungen
und macht auf diese aufmerksam. Die Bewertung wird dabei jeweils nach dem Kenntnisstand iber die
aktuelle technische Entwicklung vorgenommen. Dabei ist nicht auszuschliefien, dass die voranschreitende
Entwicklung eine weitere Bewertung erfordert. Jede Anlage muss im konkreten Fall gepriift und betrachtet

werden.

4.3 Zuarbeit zu den Muster-NBS des VDV

Seit 2006 begleitet die Bundesnetzagentur die Erarbeitung von Muster-Nutzungsbedingungen des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV). Ziel ist es, den Betreibern der Schienenwege und den Betreibern von
Serviceeinrichtungen Muster flir Schienennetz-Nutzungsbedingungen und Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen als Empfehlung zur Verfligung zu stellen. Es steht den Unternehmen frei, eigene
Nutzungsbedingungen zu verwenden, allerdings erleichtern ihnen die Muster des VDV die gesetzlich
geforderte Aufstellung. Mit Einfiihrung des ERegG im September 2016 ergab sich Uberarbeitungsbedarf im
Bereich der zugangsrelevanten Themen als auch bei den Entgeltvorschriften.

Im Rahmen der Uberarbeitung der Muster-NBS konnten - neben redaktionellen Anpassungen an das ERegG -
wichtige zugangsrechtliche Aspekte, geklirt werden. So wurden die Méglichkeit des Abschlusses
langlaufender Vertrége als auch die Folgen der langfristigen Vergabe von Kapazitit besprochen und in die
Erlauterungen zu den Muster-NBS eingebracht. Ebenso wurden die gesetzlichen Vorgaben fiir die nun
erstmals im deutschen Recht vorkommenden tragfihigen Alternativen besprochen und deren Anforderungen
in die Muster-NBS eingearbeitet. Schlief8lich war die Information der Zugangsberechtigten tiber
Nutzungseinschrankungen, z. B. bei Instandhaltungs- und Baumafinahmen, durch die Betreiber von
Serviceeinrichtungen ein vieldiskutiertes Thema. Diesbeziiglich wurde eine Empfehlung in die Muster-NBS
eingefiigt.

Der Bundesnetzagentur bleibt eine Priifung der Nutzungsbedingungen im konkreten Anwendungsfall
vorbehalten; allein schon, weil ein Muster immer auf die individuelle Infrastruktur angepasst werden muss.

4.4 BaumaRnahmen in Serviceeinrichtungen

Baumafinahmen stellen auch in Serviceeinrichtungen eine Herausforderung fir die beteiligten Unternehmen
dar. Insbesondere bei Arbeiten an Personenbahnhéfen und Gleisanschliissen kann es zu Beeintrichtigungen
kommen. Aus Sicht der Bundesnetzagentur sind dabei die Interessen der Nutzer angemessen zu
berticksichtigen und die notwendigen Informationen rechtzeitig bereitzustellen. Die Bundesnetzagentur hat
dazu einige Baumafnahmen in Serviceeinrichtungen aufgegriffen und auf Verbesserungen bei der
Abstimmung und Durchfiihrung hingewirkt. Marktteilnehmer haben beispielsweise berichtet, dass bei der
Planung gréfierer Baumafinahmen, bei denen Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme nicht angefahren
werden konnen, die Auswirkungen auf das Betriebskonzept der Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht
ausreichend berticksichtigt werden. Aulerdem kommt es punktuell zu Beschwerden wegen der baubedingten
Sperrung von Gleisanschliissen. Die Bundesnetzagentur hat dabei deutlich gemacht, dass neben dem Interesse
an einer zligigen Bauabwicklung auch die geplanten Verkehre angemessen beriicksichtigt werden miissen.
Zum Beispiel meldete sich der Betreiber eines Terminals fiir den kombinierten Ladungsverkehr bei der
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Bundesnetzagentur, weil der Gleisanschluss aufgrund einer Baumafinahme im 6ffentlichen Netz {iber einen
langeren Zeitraum nicht zur Verfiigung stehen sollte. Dadurch wiren mehrere Relationen betroffen gewesen.
Die Sperrpausen konnten dann zwischen den Beteiligten optimiert und die Auswirkungen begrenzt werden.
Die Bundesnetzagentur hilt weitere Verbesserungen im Bereich der Serviceeinrichtungen fiir moéglich und
wird entsprechenden Beschwerden von Zugangsberechtigten weiterhin nachgehen. Insbesondere die
derzeitigen Regelungen in der DB-Richtlinie 402.305 erscheinen fiir die Anwendung auf Serviceeinrichtungen
noch verbesserungsfihig.

4.5 Operative Probleme in Giiterterminals fiir den kombinierten Verkehr

Seit Jahren wachsen die Verkehrsmengen im kombinierten Ladungsverkehr stark. Durch die grofRen
Seeschiffe treffen die Ladeeinheiten zudem sehr geballt in den Seehafenterminals und in der Folge auch in
den Hinterland-Terminals ein. Vielerorts reichen die Kapazititen zur Zwischenlagerung von Ladeeinheiten
nicht aus. Dafir sind neben dem knappen Platzangebot weitere Faktoren mafigebend. Die Unpunktlichkeit
der Eingangsziige sowie die Anliefer- und Abholgewohnheiten der Strafienseite fiihren zu einer stark
schwankenden Auslastung der Glterterminals. Die mangelhafte Abstimmung zwischen Zugangsberechtigten
und deren Kunden erschwert hiufig eine effektive Planung. Die Wartung und Instandhaltung der Portalkrane
fihrt ebenfalls zur Verengung der Ladungszeitfenster.

Die Bundesnetzagentur sieht eine Verpflichtung des Terminalbetreibers zur effizienten
Kapazititsbewirtschaftung. So hat sie z. B. temporire Regeln der Deutschen Umschlaggesellschaft Schiene-
StraRe (DUSS) zum Umgang mit den Folgen der Rastatt-Havarie im August 2017 im Giiterterminal Basel/Weil
am Rhein untersucht.

Die von Italien kommenden Ziige endeten in Basel und die nach Italien fahrenden Ziige wurden in Basel
eingesetzt. Weder der Weitertransport per LKW zu den Seehifen in Rotterdam und Antwerpen, noch die
Anlieferung im Containerterminal Basel/Weil am Rhein konnte nahtlos organisiert werden, mit der Folge,
dass insbesondere fiir Sattelauflieger keine Stellplitze im Terminal Basel/Weil am Rhein mehr vorhanden

waren.

Die DUSS wandete sich an die Bundesnetzagentur mit der Bitte, bis zur Entspannung der Situation Regeln
erlassen zu diirfen, die in den Nutzungsbedingungen unter ,Mafinahmen zur Beseitigung von
Betriebsstorungen zu fassen sind. In der Folge wurden die kurzfristig gegebenen Regeln eng zwischen dem
Glterterminalbetreiber und der Bundesnetzagentur abgestimmt.

Die Bundesnetzagentur hat diesen temporiaren Regelungen nicht widersprochen. Bereits kurz nach der
Einfiithrung der Mafinahmen zeigte sich eine Entspannung der Situation. Als wenig spéter fiir die Ziige des
kombinierten Verkehrs die Umleitungsstrecke von Italien tiber die Giubahn zur Verfiigung stand, hat sich die
Lage im Containerterminal Basel/Weil am Rhein weiter entspannt und die temporaren Mafinahmen zur
Beseitigung von Betriebsstérungen konnten wieder aufgehoben werden.
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E Priifung von Entgelten

1. Uberblick iiber die Titigkeiten der Entgeltregulierung

Bei der Entgeltregulierung lag der Fokus insbesondere auf der Uberpriifung der Eisenbahnrechtskonformitit
der von den bundeseigenen Infrastrukturbetreibern erhobenen Entgelte. Auf Basis des neuen
Eisenbahnregulierungsgesetzes gehorte hierzu in den Jahren 2017 und 2018 die erstmalige Durchfiihrung der
Verfahren im Rahmen der Anreizsetzung zur Genehmigung der Trassenpreise der DB Netz AG, sowie die
erstmalige Genehmigung der Stationspreise der DB Station&Service AG.

Seit Inkrafttreten des ERegG bedirfen alle Betreiber regelspuriger Schienenwege der Genehmigung ihrer
Entgelte. Soweit keine Ausnahme- oder Befreiungstatbestinde vorliegen, ist eine Preisbildung mit
Anreizsetzung durchzufiihren. Die Bundesnetzagentur hat diese ,,groflen” Genehmigungsverfahren neben der
DB Netz AG noch mit acht weiteren Unternehmen durchgefiihrt. Vor Beginn der ersten Regulierungsperiode,
welche sich fiir diese Unternehmen von 2019 bis 2023 erstreckt, erfolgte per Beschluss fiir jedes betroffene
Unternehmen eine einmalige Feststellung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten. Ausgehend vom
Ausgangsniveau der Gesamtkosten wurde fiir jedes betroffene Unternehmen in den Jahren 2017 und 2018
eine Obergrenze der Gesamtkosten flr die Netzfahrplanperioden 2018/2019 und 2019/2020 gebildet. Die
Obergrenze der Gesamtkosten errechnet sich aus dem Ausgangsniveau der Gesamtkosten, zuziiglich einer
Preissteigerungsrate und abziiglich einer Produktivititsfortschrittsrate. Die Obergrenze der Gesamtkosten
begrenzt die im Anschluss daran zu beantragenden und zu genehmigenden Entgelte der fiinf folgenden
Netzfahrplanperioden innerhalb der ersten Regulierungsperiode. Die Entgelte sind grundsétzlich
genehmigungsfahig, wenn der kalkulatorische Referenzerlds der zur Genehmigung vorgelegten Preise
maximal der Obergrenze der Gesamtkosten fiir das jeweilige Jahr entspricht und die Entgeltstrukturen die
weiteren gesetzlichen Vorgaben berticksichtigen.

Dartiiber hinaus hat die Bundesnetzagentur in 2017 mit rund 100 und in 2018 mit ca. 60 Betreibern der
Schienenwege, bei denen Ausnahme- oder Befreiungstatbestinde erfiillt waren, ein vereinfachtes
Genehmigungsverfahren durchgefiihrt. Nach dieser vereinfachten Genehmigung sind Entgelte geméf §§ 33
und 32 ERegG zu genehmigen, wenn sie so bemessen sind, dass sie die Kosten fiir die Erbringung der
Leistungen, zuziiglich eines angemessenen Gewinns, nicht Gibersteigen. Die Entgelte miissen zudem

angemessen, nichtdiskriminierend und transparent sein.

Durch die Einfiihrung des ERegG ergaben sich ebenso fiir die Entgelte zur Nutzung von Personenbahnhéfen
verschiedene Neuerungen. Demnach bediirfen die Stationsentgelte nunmehr der Genehmigung durch die
Bundesnetzagentur. Eine weitere Neuerung stellt zudem die Einfiihrung der sogenannten Stationspreis-
bremse im Schienenpersonennahverkehr fiir bundeseigene Infrastrukturbetreiber nach § 37 ERegG dar.
Durch diese Regelung werden die Stationsentgelte an die Entwicklung der den Liandern zur Verfiigung
stehenden Regionalisierungsmittel gekoppelt.

Auflerdem erreichten die Bundesnetzagentur in den Jahren 2017 und 2018 wieder Beschwerden zu
Entgeltregelungen von bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturbetreibern. Hierbei ging es unter anderem um
die Priifung von Abstellentgelten bei der DB Netz AG in Saarbriicken Hauptbahnhof.
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Des Weiteren fiihrte die Bundesnetzagentur zahlreiche Verfahren, die im Zusammenhang mit Anderungen
oder Neufassungen von Nutzungsbedingungen standen. Zudem hat sich die Bundesnetzagentur mit dem
Anreizsystem der DB Netz AG, der Entgeltregulierung von Wartungseinrichtungen, der Entwicklung von
Mustervorlagen fiir Nutzungsbedingungen, der riickwirkenden Prifung von vergangenen Entgeltregelungen
sowie der Verwendung von 6ffentlichen Mitteln intensiv beschiftigt.

2. Entgeltpriifungen im Einzelnen

2.1 Ausgangsniveau der Gesamtkosten der DB Netz AG

Die Festlegung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten der DB Netz AG fiir die erste Regulierungsperiode
(2019 bis 2023) erfolgte mit Beschluss der Bundesnetzagentur vom 28. Juni 2017. Das Ausgangsniveau wurde
in Hohe von 5.307 Mio. Euro festgelegt.

Fiir die Ermittlung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten wurden die durchschnittlichen Kosten und
Betriebsleistungen der Jahre 2014 bis 2016 herangezogen. Dartiber hinaus wurden Erkenntnisse {iber kiinftige
Entwicklungen der Kosten in einer sachgerechten ,Fortschreibung® berticksichtigt.

Die DB Netz AG hatte der Bundesnetzagentur ein Kostenvolumen von 6.086 Mio. Euro mitgeteilt. Die
Bundesnetzagentur hat die Kosten gepriift und auf 5.307 Mio. Euro reduziert. Dabei wurden Positionen nicht
anerkannt, die nicht hinreichend belegt waren oder auf einer nicht alle Belange berticksichtigende Prognose
basierten. Die von der DB Netz AG angesetzte Verzinsung auf das eingesetzte Kapital von 7,7 Prozent (Zinssatz
vor Steuern) hat die Bundesnetzagentur auf 5,9 Prozent reduziert. Insgesamt ergaben sich Kiirzungen in Hohe
von 779 Mio. Euro gegeniiber den von der DB Netz AG mitgeteilten Kosten.

Wegen der Gibergreifenden Bedeutung der Festlegung fiir die gesamte Regulierungsperiode war das Verfahren
durch eine hohe Beteiligung geprégt. Insgesamt waren zahlreiche Eisenbahnverkehrsunternehmen, Verbinde,
Aufgabentriger und Bundesliander hinzugezogen und haben sich durch zahlreiche schriftliche
Stellungnahmen und Beteiligung an der 6ffentlichen miindlichen Verhandlung eingebracht.

2.2 Obergrenze der Gesamtkosten der DB Netz AG

Innerhalb des Berichtszeitraums erfolgten die Festlegungen der Obergrenzen der Gesamtkosten fiir die Jahre
2019 und 2020.

Die Festlegung der Obergrenze der Gesamtkosten fiir 2019 - also fiir das erste Jahr der Regulierungsperiode -
erfolgte mit Beschluss vom 21. August 2017. Die Obergrenze der Gesamtkosten fiir die DB Netz AG wurde von
der Bundesnetzagentur in Hohe von 5.299 Mio. Euro festgelegt. Grundlage der Festlegung war das zuvor
bestimmte Ausgangsniveau der Gesamtkosten sowie ein gesetzlich definierter Inflationsfaktor in Héhe von
0,77 Prozent und gesetzlich definierter Produktivititsfaktor in Hoéhe von 0,93 Prozent.

Die Festlegung zur Obergrenze der Gesamtkosten fiir 2020 - also fiir das zweite Jahr der Regulierungsperiode
- erfolgte mit Beschluss vom 13. August 2018 in Héhe von 5.240 Mio. Euro. Die zweite Obergrenze der
Gesamtkosten der Regulierungsperiode lag damit 59 Mio. Euro unter der Festlegung der vorherigen
Obergrenze. Wesentlicher Treiber fiir die Absenkung der Obergrenze der Gesamtkosten war, dass im
relevanten Herleitungszeitraum der kostensteigernd wirkende Inflationsfaktor unterhalb der
kostenmindernd wirkenden Produktivititsfortschrittrate lag. Einen leicht ddmpfenden Effekt auf die
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Absenkung der Obergrenze der Gesamtkosten hatte die Tatsache, dass die Absenkungsrate nicht auf Mittel der
DB Netz AG angewandt wurde, zu deren Verwendung sich die DB Netz AG im Rahmen der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung II (LuFV II) verpflichtet hat. Die DB Netz AG hatte ein entsprechendes
Anerkennungsverfahren zur Beriicksichtigung der LuFV II bei der Bildung der Obergrenze der Gesamtkosten
durchlaufen, an deren Ende die Anerkennung der LuFV II als qualifizierte Regulierungsvereinbarung stand.

2.3 Trassenpreise der DB Netz AG

Innerhalb des Berichtszeitraums erfolgte die Genehmigung der Entgelte fiir die Nutzung der Schienenwege
der DB Netz AG fiir die Jahre 2019 (Trassenpreissystem 2019) und 2020 (Trassenpreissystem 2020).

Die Genehmigung des Trassenpreissystems 2019 erfolgte mit Beschluss vom 17. Januar 2018. Die
Bundesnetzagentur hat dem Antrag der DB Netz AG weitgehend stattgegeben, die Genehmigung jedoch mit
einigen Anderungen verbunden. Bei den Trassenentgelten im Schienenpersonenfernverkehr hat die
Bundesnetzagentur eine Entlastung der insbesondere von Wettbewerberbahnen genutzten Segmente
»Charter/Nostalgie und ,,Punkt-zu-Punkt“ gegeniiber dem Antrag der DB Netz AG vorgenommen. Bei den
Trassenentgelten im Schienengiterverkehr hatte die Bundesnetzagentur eine Entlastung des Segments
»Standard“ gegeniiber dem Antrag der DB Netz AG vorgenommen. Grund fiir die notwendige
Preisreduzierung war die aus Sicht der Bundesnetzagentur zu hoch gewertete relative Tragfidhigkeit dieses
Segments im Antrag der DB Netz AG. Bei den Trassenentgelten im Schienenpersonennahverkehr hat die
Bundesnetzagentur die zur Genehmigung vorgelegten Entgelte antragsgemaif gebilligt. Die Entgelte des
Schienenpersonennahverkehrs werden nach den Regelungen im § 37 ERegG auf Grundlage der
durchschnittlichen Entgelte je Bundesland im Jahr 2017 gebildet und dann jahrlich mit 1,8 Prozent erhéht
(analog der Entwicklung der sog. ,,Regionalisierungsmittel®).

Die Genehmigung des Trassenpreissystems 2020 erfolgte mit Beschluss vom 13. Februar 2019. Die
Bundesnetzagentur hat dem Antrag der DB Netz AG weitgehend stattgegeben, die Genehmigung jedoch - wie
im Vorjahresverfahren - mit einigen Anderungen verbunden. Bei den Trassenentgelten im
Schienenpersonenfernverkehr hat die Bundesnetzagentur erneut das insbesondere von Markteinsteigern
genutzte Segment ,,Punkt-zu-Punkt” gegeniiber dem Antrag der DB Netz AG entlastet und Klarstellungen an
den zugehorigen Nutzungsbedingungen angeordnet. Auch bei den Trassenentgelten im
Schienengiterverkehr hat die Beschlusskammer fiir Trassennutzungen im Marktsegment ,,Standard“
gegeniiber dem Genehmigungsantrag der DB Netz AG reduziert. Bei den Trassenentgelten im
Schienenpersonennahverkehr hat die Beschlusskammer die durch die DB Netz AG vorgelegten Entgelte fiir
2020 ohne wesentliche Anpassungen genehmigt und nur geringfiigige Korrekturen vorgenommen.

2.4 Stationspreise der DB Station&Service AG

Die Bundesnetzagentur hat in den Jahren 2017 und 2018 die Entgelte fiir die Nutzung der Personenbahnhofe
der DB Station&Service AG jeweils fir die Folgejahre (Stationspreisliste 2018 sowie 2019) mit moderaten
Anpassungen genehmigt. Grundlage fir die Genehmigung war das mit Inkrafttreten des ERegG im Jahr 2016
neu eingefiihrte Genehmigungserfordernis fiir Stationsentgelte.

Im Rahmen des Genehmigungsantrags im Jahr 2017 fiir die Stationsentgelte des Jahres 2018 legte die

DB Station&Service AG ein neues Preissystem vor, um die Vorgaben des ERegG umzusetzen. Dabei blieb die
bewihrte Unterscheidung der Stationspreise nach Aufgabentrigern sowie nach Kategorien erhalten. Fiir den
SPNV kam erstmals die sogenannte Stationspreisbremse zum Tragen, welche die Stationsentgelte an die
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Entwicklung der den Landern zur Verfiigung stehenden Regionalisierungsmittel koppelt. Preisliche
Abweichungen von dieser sind lediglich méglich, wenn eine Vereinbarung zwischen dem Stationsbetreiber
und einer Gebietskorperschaft — wie beispielsweise einem Bundesland - geschlossen wurde. Im SPFV
orientieren sich die Stationsentgelte an der Entwicklung im SPNV. Extreme Preisspriinge fiir einzelne
Stationshalte im SPFV konnten durch eine entsprechende Anpassung im Preissystem verhindert werden. Die
Bundesnetzagentur nahm vereinzelte Kiirzungen an den Entgelten vor. Unter Bertiicksichtigung der
grundsatzlich preissteigernden Vereinbarungen zwischen Gebietskdrperschaften und der

DB Station&Service AG betrug die durchschnittliche Preissteigerung im Vergleich zum Vorjahr 2,96 Prozent.

Auf Grund der neuen gesetzlichen Anforderungen an die Ausgestaltung der Entgelte unterrichtete die DB
Station&Service AG die Bundesnetzagentur parallel zum Entgeltgenehmigungsantrag ebenfalls tiber die von
ihr beabsichtigten Anpassungen der Entgeltgrundsitze in den , Infrastrukturnutzungsbedingungen
Personenbahnhofe” (INBP). In diesem Zusammenhang waren keine behordlichen Mainahmen durch die
Bundesnetzagentur notwendig.

Im April 2018 stellte die DB Station&Service AG ihren Entgeltgenehmigungsantrag hinsichtlich der
Stationspreisliste 2019. Bereits im Vorfeld hatte die Bundesnetzagentur auf ein transparentes Verfahren zur
entgeltrelevanten Berticksichtigung von Investitionen an Bahnhofen hingewirkt, womit einem zentralen
Anliegen des Marktes Rechnung getragen wurde und eine bessere Nachvollziehbarkeit der Preise erreicht
werden konnte. Die Methodik der Entgeltbildung blieb im Vergleich zum Vorjahr unverindert. Allerdings
akzeptierte die Bundesnetzagentur verschiedene Kostenansétze nicht in der eingereichten Hohe, was zu einer
Kirzung der Entgeltobergrenze fithrte. Im Ergebnis betrug die Entgeltsteigerung gegeniiber dem Vorjahr

1,11 Prozent und fiel somit moderat aus.

2.5 Weitere Entgeltgenehmigungsverfahren von Betreibern der Schienenwege

Neben der DB Netz AG war die Durchfiihrung von Verfahren im Rahmen der grofien Genehmigung, d. h. eine
Genehmigung nach § 45 ERegQG, fiir acht weitere Unternehmen erforderlich. Hierzu gehérten die BayernBahn
GmbH, die Deutsche Regionaleisenbahn GmbH, die Emsldndische Eisenbahn GmbH, die Hohenzollerische
Landesbahn AG, die Osthannoversche Eisenbahnen AG, die Regio Infra Nord-Ost GmbH & Co. KG, die
Usedomer Baderbahn GmbH und die Westfilische Landes-Eisenbahn GmbH.

Vor Beginn der ersten Regulierungsperiode, welche sich von 2019 bis 2023 erstreckt, erfolgte per Beschluss fiir
jedes betroffene Unternehmen eine einmalige Feststellung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten. Die von
den Betreibern in den Verfahren beantragten Werte des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten liegen zwischen
ca. 0,35 Mio. Euro und ca. 4,85 Mio. Euro. Ausgehend vom Ausgangsniveau der Gesamtkosten wurde innerhalb
des Berichtszeitraums fiir die Jahre 2019 und 2020 die Obergrenze der Gesamtkosten gebildet. Dariiber hinaus
wurden innerhalb des Berichtszeitraums die Verfahren zur Genehmigung der Entgelte fiir die Nutzung der
Schienenwege der betroffenen acht Unternehmen fiir die Netzfahrplanperioden 2018/2019 und 2019/2020
durchgefiihrt. Mit Ausnahme von zwei Unternehmen verfiigen alle Unternehmen bereits tiber genehmigte
Entgelte fiir beide Netzfahrplanperioden. Bei der Bearbeitung der Antrége stellte sich heraus, dass
insbesondere die Umstellung auf eine ERegG-konforme Preisbildung eine grofiere Herausforderung fiir die
Unternehmen darstellte. Daher hat die Bundesnetzagentur im Vorfeld und wihrend des
Genehmigungsverfahrens den Unternehmen den neuen rechtlichen Rahmen insbesondere in
Informationsschreiben und Telefonkonferenzen detailliert erlautert.
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Dartiiber hinaus hat die Bundesnetzagentur in 2017 mit rund 100 und in 2018 mit rund 60 Betreibern der
Schienenwege, bei denen Ausnahme- oder Befreiungstatbestinde erfiillt waren, vereinfachte
Genehmigungsverfahren durchgefiihrt. Die Bundesnetzagentur erteilt Genehmigungen fir die insgesamt
rund 100 hiervon betroffenen Unternehmen grundsétzlich fiir mehrere Jahre, um Verwaltungsaufwand zu
reduzieren und die Planbarkeit fiir Infrastrukturbetreiber und Zugangsberechtigte zu erh6hen. Nachdem im
Jahr 2017 mit allen betroffenen Betreibern der Schienenwege Entgeltgenehmigungsverfahren gefiihrt
wurden, war in 2018 von 60 Betreibern der Schienenwege aus dieser Gruppe eine Genehmigung der Entgelte
flr die Netzfahrplanperiode 2019/2020 zu beantragen. Die Zahl war etwas hoher als erwartet, weil nicht alle
Unternehmen das Angebot der Bundesnetzagentur zur mehrjihrigen Genehmigung genutzt hatten oder die
Datengrundlage der ersten Genehmigung im Jahr 2017 noch keine mehrjahrige Genehmigung erlaubte. Im
Rahmen dieser Verfahren hat die Bundesnetzagentur alle Betreiber der Schienenwege {iber die rechtlichen
Grundlagen sowie den Verfahrensablauf informiert. Den Unternehmen wurden mehrere Telefonkonferenzen
angeboten, um Einzelheiten und Fragen kliren zu kénnen. Die Bundesnetzagentur hat zudem den gesamten
Genehmigungsprozess aufgrund der Vielzahl der betroffenen Betreiber der Schienenwege weitgehend
standardisiert. Hierzu hat sie unter anderem einen elektronischen Erhebungsbogen entworfen und an die
Unternehmen versandt. Die Mehrzahl der Genehmigungsverfahren konnte ohne weitere Maffnahmen die
zweimonatige Priiffrist durchlaufen, nach deren Ablauf die Entgelte automatisch als genehmigt gelten. Die
Bundesnetzagentur geht davon aus, dass simtliche Verfahren zur Genehmigung der Entgelte fiir die
Netzfahrplanperiode 2019/2020 im Frithjahr 2019 abgeschlossen sein werden.

2.6  Entgelte fiir Abstellgleise in Saarbriicken Hauptbahnhof

Die Beschlusskammer 10 bei der Bundesnetzagentur hat mit Beschluss vom 6. Juli 2018 ein Entgelt im
Anlagenpreissystem der DB Netz AG fiir ungiiltig erklart. Das angegriffene Entgelt ist ein zusatzliches Entgelt,
das tiber das regulare Entgelt hinaus flr die Nutzung der Abstellanlage Saarbriicken zu entrichten ist. Es dient
der Deckung einer 2011 erfolgten Investition, mit der die Abstellanlage technisch umgertistet worden war.

Das Anlagenpreissystem der DB Netz AG sieht fiir die Nutzung von Abstellgleisen regelmifig ein Entgelt vor,
dessen Hohe sich nach der vorhandenen Ausstattung der jeweiligen Eisenbahninfrastruktur richtet. In einigen
Féllen erhebt die DB Netz AG jedoch ein zusitzliches, anlagenspezifisches Entgelt. Dies gilt auch fiir die
benannten Gleise in der Abstellanlage am Standort Saarbriicken Hauptbahnhof, deren Modernisierung im
Rahmen einer sogenannten Investition auf Kundenwunsch erfolgte.

Grundlage fiir die Beschwerde eines Eisenbahnverkehrsunternehmens war der Umstand, dass die DB Netz AG
diese Investition auf Kundenwunsch zunichst nur auf Basis einer bilateralen Vereinbarung mit einem
konzerneigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen abgewickelt hatte. Das zusétzliche Entgelt in Hohe von
20,60 Euro pro Stunde war zunéchst nicht publiziert worden und konnte folglich von dem dritten
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht in seiner Angebotskalkulation beriicksichtigt werden, die es zur
Teilnahme an einer Ausschreibung von Verkehrsleistungen (Ausschreibung "Dieselnetz Stidwest") berechnete.

Das daraufhin von der Bundesnetzagentur eingeleitete Priifverfahren bestitigte diese Intransparenz. Im
Unterschied zu anderen Vorhaben, die als Investition auf Kundenwunsch behandelt werden, hatte keine
offentliche Ankiindigung stattgefunden und das Zusatzentgelt war anderen Marktteilnehmern selbst nach
Fertigstellung anfangs nicht bekannt. Die Beschlusskammer sah es auch nicht als ausreichend an, dass die
DB Netz AG das Entgelt nachtriglich in die 6ffentliche Liste der Entgelte tiberfiihrte. Schlielich hatte die
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Wettbewerberin bereits das Angebot kalkuliert, ohne das Zusatzentgelt zu kennen. Sie hatte sich auch schon
per Verkehrsvertrag mehrere Jahre zur Erbringung der Verkehrsleistungen im SPNV verpflichtet.

Die Bundesnetzagentur hat das Zusatzentgelt von 20,60 Euro fiir ungiiltig erkléart, um die Wettbewerbs-
beeintrachtigung infolge der Intransparenz zu beenden. Gegen den Beschluss hat die DB Netz AG Klage
eingereicht, iiber die noch nicht entschieden wurde.

2.7  Unterrichtung iiber Nutzungsbedingungen

Im Fall von Anderungen oder Neufassungen von Nutzungsbedingungen haben die jeweiligen EIU die
Bundesnetzagentur davon zu unterrichten. An die Unterrichtung schliefit sich ein sechswochiges
Prifverfahren an, das ggf. mit einer Ablehnung der beabsichtigten Regelungen endet. Im Jahr 2017 fithrte die
Bundesnetzagentur 34 solcher Verfahren mit reinem Entgeltbezug durch, im Jahr 2018 sogar 52 Verfahren. In
den meisten Verfahren war eine Ablehnung nicht in Erwdgung zu ziehen. Dabei handelte es sich tiberwiegend
um moderate Preiserh6hungen. In vielen weiteren Verfahren vermieden die unterrichtenden Unternehmen
eine eventuelle Ablehnung durch entsprechende Anpassungen, nachdem sie auf mogliche RechtsverstofRe
aufmerksam gemacht wurden, die im Priifungsverfahren zu Tage traten. Im Ubrigen wurde zwar ebenfalls auf
eine formale Ablehnung verzichtet, jedoch umgehend ein ex post-Verfahren von Amts wegen eingeleitet, um
erkannten Problemstellungen genauer nachgehen zu kénnen.

3. Sonstige Tatigkeiten

3.1 Anreizsystem der DB Netz AG

Betreiber der Schienenwege miissen in ihren Entgeltregelungen grundsatzlich leistungsabhingige
Bestandteile vorsehen, welche ihnen und den Eisenbahnverkehrsunternehmen Anreize zur Minimierung von
Storungen und zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes bieten (§ 39 Abs. 2 ERegG).

Die DB Netz AG hatte es in der Vergangenheit versiumt, einen genehmigungsfihigen Antrag fiir ein solches
Anreizsystem zu stellen. Die Bundesnetzagentur hatte zuletzt insbesondere geriigt, dass die Regelungen des
beabsichtigten Anreizsystems nicht hinreichend mit dem Markt abgestimmt waren, nicht das gesamte Netz
der DB Netz AG umfassten, abweichende Piinktlichkeitsanforderungen des kurzfristigen
Gelegenheitsverkehrs nicht hinreichend berticksichtigt waren und dass die Anreize so gering waren, dass
keine Steuerungswirkung zu erwarten war (Beschluss vom 03. Mai 2018, BK10-18-0014_E).

Im Bestreben ein Anreizsystem noch zum Fahrplanwechsel 2019/2020 einzufiihren, hat die DB Netz AG die
Kritik der Bundenetzagentur aufgegriffen und Verhandlungen mit dem Markt tiber die Eckpunkte eines
Anreizsystems aufgenommen. Als ein erstes Ergebnis dieses sogenannten Kundendialogs, konnte bereits eine
Einigung tiber die Ausgestaltung eines zuklinftigen Anreizsystems fiir den Schienenpersonenverkehr erzielt
werden. Ein entsprechender Genehmigungsantrag ging am 28. Januar 2019 bei der Bundesnetzagentur ein.

Hinsichtlich eines Anreizsystems fiir den Schienengiterverkehr sind unter Begleitung der Bundesnetzagentur
noch weitere Verhandlungen zwischen der DB Netz AG und den betroffenen

Eisenbahnverkehrsunternehmen zu fithren.
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3.2 Entgeltregulierung von Wartungseinrichtungen

Die Bundesnetzagentur hat im Jahr 2017 die Eingabe eines Zugangsberechtigten (National Express Rail GmbH)
erhalten, der zwei Wartungseinrichtungen der DB Regio AG in Nordrhein-Westfalen nutzt. Der
Zugangsberechtigte hatte nach einer gewonnenen Ausschreibung von Verkehrsleistungen im SPNV eine
Moglichkeit zur Wartung seiner Triebwagen gesucht und aufgrund von kaum zur Verfiigung stehenden
Alternativen einen langfristigen Wartungsvertrag mit der DB Regio AG abgeschlossen. Wegen vermeintlich
marktuniiblich hoher Entgelte hatte der Zugangsberechtigte die Bundesnetzagentur um eine Priifung
gebeten.

Da die Betreiber von Wartungseinrichtungen bis Ende 2020 von dem spezifischen Entgeltmafistab fiir
Serviceeinrichtungen, § 32 ERegG, befreit sind, war fraglich, inwieweit die Bundesnetzagentur bei
Beschwerden dennoch auf Basis des allgemeinen Anspruchs auf angemessenen, nichtdiskriminierenden und
transparenten Zugang gegen potenziell iberhéhte Entgelte vorgehen kann.

Die Bundesnetzagentur hat aus Anlass der Eingabe Fragen zur Kalkulation gestellt, deren Beantwortung die
DB Regio AG verweigerte. In der Folge erlief} die Bundesnetzagentur einen férmlichen Auskunftsbeschluss,
gegen den die DB Regio AG Klage einreichte und im Eilverfahren die Anordnung der aufschiebenden Wirkung
ihrer Klage begehrte. Nachdem zunichst das Verwaltungsgericht Kéln der DB Regio AG im Eilverfahren Recht
gab und die Pflicht zur Beantwortung der Fragen aussetzte, hat das Oberverwaltungsgericht Nordrhein-
Westfalen diese Entscheidung bestitigt (Beschluss vom 14. Dezember 2018, Aktenzeichen 13 B 1241/18).

Im Wesentlichen sah das Gericht die im Eisenbahnregulierungsgesetz verankerte Erleichterung fiir Betreiber
von Wartungseinrichtungen als so weitreichend an, dass eine regulierungsrechtliche Kontrolle der Entgelte
nicht mehr stattfindet. Die Bundesnetzagentur vertrat die Ansicht, dass sich aus der allgemeinen
Verpflichtung der Betreiber von Wartungseinrichtungen, Zugang zu ihren Einrichtungen zu angemessenen,
transparenten und nichtdiskriminierenden Bedingungen zu gewihren, ein eigenstindiger Entgeltmaf3stab
ableiten lasse. Dieser Sichtweise folgten beide Gerichte jedoch nicht. Allerdings behielt sich das
Oberverwaltungsgericht eine Entscheidung tiber die Auslegung mafdgeblicher unionsrechtlicher Vorgaben in
einem moglichen Hauptsacheverfahren vor. So bedirfe es der Klirung, in welchem Umfang es den
Mitgliedstaaten gestattet bleibe, entsprechende Befreiungen im nationalen Recht zu verankern.

Im Nachgang der Entscheidungen der Verwaltungsgerichte hat die Bundesnetzagentur den
Auskunftsbeschluss aufgehoben und das Verwaltungsverfahren eingestellt. Die Angelegenheit im
Hauptsacheverfahren weiterzuverfolgen, wire durch die Fristbestimmung des § 81 Abs. 2 ERegG tberlagert
worden. Nach jener Vorschrift laufen die Erleichterungen fiir Betreiber von Wartungseinrichtungen zum

31. Dezember 2020 aus. Die Bundesnetzagentur erarbeitet in diesem Zusammenhang gerade einen Bericht, der
die Wettbewerbsverhiltnisse auf den Markten fiir Wartungseinrichtungen beleuchtet (vgl. Kapitel IT A 4).

3.3 Mustervorlagen fiir Nutzungsbedingungen

Die in zwei Arbeitsgruppen beim Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV) geftihrten Gespriche
zur Erarbeitung von Mustervorlagen fiir SNB und NBS (vgl. Kapitel II D 4.3) umfassten zahlreiche Aspekte der
Entgeltregulierung. Intensive Erdrterungen fanden etwa im Hinblick auf die Zulassigkeit von Nachlass-
gewdhrungen und die Stellung von Finanzgarantien statt. In diesen Bereichen werden die nationalen
Vorschriften des ERegG teilweise durch Durchfiihrungsrechtsakte der EU-Kommission iiberlagert

(vgl. z. B. § 48 Abs. 2 ERegG fiir Finanzgarantien). Im Ergebnis konnten jedoch tragfihige Formulierungen
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gefunden werden, die sich in den Mustervorlagen, die der VDV den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur
Verfligung stellt, wiederfinden. Im Bereich der Schienenwege wurde ein Dokument erarbeitet, das die, je nach
Regulierungstiefe verschiedenen Anforderungen an die Entgeltbildung, nebeneinander darstellt.

3.4 Riickwirkende Priifung von vergangenen Entgeltregelungen

In einer Reihe von Eingaben an die Bundesnetzagentur riigen Eisenbahnverkehrsunternehmen Entgelte der
DB Netz AG und der DB Station&Service AG aus vergangenen Netzfahrplanperioden. Sie begehren, diese
Entgelte riickwirkend fiir teilweise ungiiltig zu erklaren, bzw. deren teilweise Riickzahlung anzuordnen.

In den betreffenden Zeitraumen unterlagen die Entgelte fiir die Nutzung der jeweiligen Infrastrukturen
keiner vorherigen Genehmigungspflicht durch die Regulierungsbehdrde, sondern traten nach einer blofen
Mitteilung an die Bundesnetzagentur in Kraft, wenn keine behérdliche Beanstandung ausgesprochen wurde.
Neben der materiellen Frage, ob die Entgelte moglicherweise ganz oder teilweise zu Unrecht erhoben wurden,
ist insbesondere die Zulassigkeit entsprechender Regulierungsverfahren mit Wirkung fiir die Vergangenheit
umstritten.

Die Verfahren dauern aktuell noch an.

3.5 Verwendung 6ffentlicher Mittel

Offentliche Gelder, die eine Eisenbahn fiir das Erbringen von Verkehrsleistungen oder den Betrieb von
Eisenbahninfrastruktur erhalten hat, diirfen nicht auf den jeweils anderen Tétigkeitsbereich tibertragen
werden. Dieses Verbot muss in der Rechnungsfithrung der beiden Geschiftsbereiche zum Ausdruck kommen.

Am 28. Juni 2017 hat der Europiische Gerichtshof (EuGH) in seinem Urteil in der Rechtssache C-482/14
festgestellt, dass die Bundesrepublik Deutschland gegen ihre Verpflichtung verstofien hat, dies umzusetzen.
Sie habe nicht alle erforderlichen Maffnahmen getroffen, damit durch die Art der Rechnungsfiihrung die
Einhaltung des Verbots, 6ffentliche Gelder fiir den Betrieb der Eisenbahninfrastruktur auf Verkehrsleistungen
zu Ubertragen, kontrolliert werden kann.

Die Bundesnetzagentur hat deshalb Ende 2017 die DB Netz AG dazu aufgefordert, tiber ihre Planungen zur
Umsetzung des EuGH-Urteils Auskunft zu geben und zu berichten, wie weit die Bemiithungen
vorangeschritten sind, einen den Anforderungen des EuGH-Urteils geniigenden Jahresabschluss aufzustellen.

Die DB Netz AG hat sich bereit erklart, ein von der Bundesnetzagentur entwickeltes Konzept im
Jahresabschluss zum Geschéftsjahr 2018 umzusetzen. Dieses Konzept berticksichtigt die erhéhte
Transparenzanforderung des EuGH-Urteils, indem es dem Bilanzleser die Moglichkeit einraumt, folgende vier
Aspekte einsehen zu kénnen:

1. Einleitende Ausfiihrungen: Uberblick tiber die erhaltenen éffentlichen Gelder in Verbindung mit
einer umfassenden deskriptiven Darstellung

2. Ubersicht zur Mittelherkunft - Wer sind die Zuwendungsgeber?
3. Darstellung der Mittelverwendung - Wohin fliefden die Zuwendungen?

4. Erginzende Angaben in der Bilanzierung - Bruttoausweis der Zuwendungen
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Die Bundesnetzagentur wird zur Uberwachung der einzelnen Umsetzungsmaftnahmen den erfolgreichen
konsensualen Modus mit der DB Netz AG weiter fortfiihren. Dariiber hinaus hat die Bundesnetzagentur auf
ihrer Internetseite Leitlinien? aufgestellt, anhand derer es allen betroffenen Eisenbahnen grundsitzlich
moglich ist, die gesetzlichen Regelungen in ihrer Bedeutung einordnen und entsprechend anwenden zu
koénnen.

3.6 Vorermittlungsverfahren

Im Entgeltbereich fiihrte die Bundesnetzagentur zahlreiche Vorermittlungsverfahren, mit denen
Beschlusskammerverfahren abgewendet oder erleichtert werden konnten. So wurden einzelne Eingaben von
Marktteilnehmern teils schon im Vorfeld eines offiziellen Beschwerdeverfahrens geklart. Aufterdem konnten
in Vorbereitung spiterer Unterrichtungen, Einzelheiten der Entgeltkalkulation in Gespriachen mit dem EIU

erortert werden.

Auf die Eingabe eines EVU hin, befasste sich die Bundesnetzagentur 2017 mit den Entgelten, welche die

DB Station&Service AG fiir die Errichtung sogenannter Orientierungszeichen an Bahnsteigen erhebt. Die
Zeichen erleichtern den Triebfahrzeugfiihrern das Erreichen einer optimalen Halteposition, so dass
Umsteigewege fiir die Reisenden méglichst kurz gehalten werden konnen. Nach Erérterungen mit den
Unternehmen konnten kostengiinstigere Regelungen gefunden werden, welche die DB Station&Service AG
im Anschluss an das Vorermittlungsverfahren zur Vorabpriifung bei der Bundesnetzagentur einreichte.

Des Weiteren leitete die Bundesnetzagentur ein Vorermittlungsverfahren zu den Entgelten fiir die Nutzung
von Autoreisezug-Terminals ein. Die DB Station&Service AG betreibt bundesweit nur noch vier Standorte fiir
die Autozugverladung. Durch zuriickgehende Nachfrage an einzelnen Standorten drohten dort stark erhohte
Entgelte. Eine entsprechende Unterrichtung aus dem Jahr 2018, fiir die Entgelte 2019, zog die

DB Station&Service AG zuriick. Danach fanden im Zuge der Vorermittlungen Gespriche tiber mogliche
alternative Preismodelle statt. Ziel war es, extreme preisliche Ausreifier an einzelnen Standorten zu
verhindern.

In einem anderen Fall vermittelte die Bundesnetzagentur zwischen einem Zugangsberechtigten und einem
Betreiber einer Serviceeinrichtung. Aufgrund von Meinungsverschiedenheiten zwischen beiden Parteien iber
die Entgeltpflicht bei bestimmten Leistungen, waren auf Seiten des EIU Rechnungen weniger transparent
ausgestaltet und auf Seiten des EVU Zahlungen zuriickgehalten worden. Daneben waren das Anmelde-
verhalten des EVU kritisiert und wegen der vorgeworfenen Versdumnisse Strafzahlungen verlangt worden,
deren Rechtmaifligkeit hinterfragt wurde. Die Bundesnetzagentur konsultierte beide Parteien vor Ort und
erarbeitete einen Schlichtungsvorschlag, der vom EVU angenommen wurde. Das EIU lehnte den Vorschlag
jedoch ab und kiindigte weitere Erkldrungen an.

1

https://www.bundesnetzagentur.de/SharedDocs/Downloads/DE/Sachgebiete/Eisenbahn/Unternehmen_Inst
itutionen/Veroeffentlichungen/Marktkonsultation/Leitl_oeffGeld.pdf?__blob=publicationFile&v=2
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F Ausgewaihlte gerichtliche Verfahren

1. Riickfallebene beim Ausfall von PCS

Urteil des VG Koln vom 20. April 2018, Az. 18 K 1866/16

Das Verwaltungsgericht Koln hat eine Klage der DB Netz AG gegen einen Widerspruch der
Bundesnetzagentur aus dem Jahr 2015 gegen eine Anderung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB)
der DB Netz AG abgewiesen. Streitgegenstand war die beabsichtigte Streichung einer SNB-Regelung, welche
eine Rickfallebene fir Trassenanmeldungen von Pre-arranged Paths (PaPs) fiir den Fall einer technischen
Storung des IT-Trassenanmeldesystems "Path Coordination System" (PCS) vorsah. Das Verwaltungsgericht
Koln hat diesen Widerspruch durch die Bundesnetzagentur nun als rechtméfig bestitigt.

Es hat damit insbesondere die Auffassung der Bundesnetzagentur bestitigt, dass diese auch dann zustéindig ist,
wenn einer Regelung in den SNB widersprochen wird, die durch das so genannte Corridor Information
Document (CID) eines européaischen Schienengiterverkehrskorridors i. S. d. VO (EU) 913/2010 vorgesehen ist.
Das CID beinhaltet eine Aussage, nach der eine Anmeldung von PaPs ausschliefilich iiber PCS zu erfolgen
habe. Auch nach Auffassung des Gerichts hat das CID keinen regelnden, sondern lediglich einen informativen
Charakter. Es legt nicht selbst die Nutzungsbedingungen des jeweiligen Schienengiiterverkehrskorridors fest,
sondern informiert nur tiber diese. Dariiber hinaus hat das Gericht bestétigt, dass es sich bei dem CID nicht
um eine europarechtliche Regelung handelt, welche Vorrang vor nationalem Recht beanspruchen kénnte. Das
durch den so genannten Verwaltungsrat eines Schienengiterverkehrskorridors erstellte CID ist kein von der
Union gesetztes Recht.

Sowohl aus europiischen als auch aus nationalen Vorgaben ergibt sich, dass die SNB Verfahren fiir die
Stellung von Antragen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitit enthalten missen. Durch die beabsichtigte
Streichung der moglichen Riickfallebene bei einer Stérung von PCS wiren die SNB unvollstindig gewesen.

Die Auffassung der DB Netz AG wiirde auch aus Sicht des Verwaltungsgerichts dazu fithren, dass die
Nutzungsbedingungen der europiischen Glterverkehrskorridore jeglicher Regulierung entzogen wéren. Es
gibt derzeit weder einen europiischen Regulierer noch ein Organi. S. d. VO (EU) 913/2010, welches tiber mit
der nationalen Regulierungsbehorde vergleichbare Kompetenzen verfigt.

Die DB Netz AG hat gegen die Entscheidung des Verwaltungsgerichts Berufung eingelegt.
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2. Beschluss des Bundesverwaltungsgerichts vom 15.01.2018 zur
Regulierung trimodaler Giiterterminals - Duisburg Intermodal
Terminal (DIT)

Das Bundesverwaltungsgericht hat im Januar 2018 bestétigt, dass Gliterterminals zum Umschlag zwischen
Wasser, Strae und Schiene der Eisenbahnregulierung unterfallen.

Die Bundesnetzagentur verpflichtete mit Bescheid vom 19. Dezember 2013 die Duisburg Intermodal Terminal
GmbH (DIT), fiir die von ihr betriebenen Serviceeinrichtungen Nutzungsbedingungen aufzustellen und diese
mitzuteilen. Die DIT ist Betreiberin eines Gliterterminals zum Umschlag von Containern zwischen den
Verkehrstragern Eisenbahn, LKW und Schiff (trimodal). Die DIT sah sich zu Unrecht als
Eisenbahninfrastruktur eingestuft und legte nach erfolgloser Klage beim VG Ko6ln Berufung ein. Das OVG
NRW hat die Berufung der DIT gegen das Urteil des VG Koln vom 13. November 2015 zuriickgewiesen. Damit
bestatigte das OVG NRW, dass die DIT auch unter dem ERegG verpflichtet ist, Nutzungsbedingungen
aufzustellen. Die Revision wurde nicht zugelassen. Die DIT legte daraufhin eine Beschwerde gegen die

Nichtzulassung der Revision ein.

Das Bundesverwaltungsgericht hat die Beschwerde zuriickgewiesen, da die Rechtssache aufgrund der
Eindeutigkeit keine grundséitzliche Bedeutung nach § 132 Abs. 2 Nr. 1 VwGO aufweise. Der
entscheidungstragende Rechtssatz des OVG wird bestétigt: ,Bei einer aus Kridnen, Fahrzeugen und sonstiger
Ausriistung bestehenden und zum trimodalen Umschlag von Containern betrieben Anlage handelt es sich
unabhingig vom Anteil der Schiene am Umschlag, im Verhiltnis zu anderen Verkehrstriger um ein
Glterterminal und damit im Sinne von § 2 Abs. 11,9 AEG i. V. m. Anlage 2 Nr. 2 S. 11it. b) ERegG um eine der
Eisenbahninfrastruktur zuzurechnende Serviceeinrichtung.”

Ferner enthilt der Beschluss einige grundsitzliche Aussagen des Bundesverwaltungsgerichts, die zeigen, dass
es an seiner weiten Auslegung zur Einordnung von Serviceeinrichtungen auch nach Inkrafttreten des ERegG
festhilt. Mafigeblich fir die Einordnung als Serviceeinrichtung seien der Zweck und die typischen
Betriebsabldufe (funktionale Betrachtung). Der Grundsatz der Verhiltnisméfigkeit fithre zu keiner
abweichenden Auslegung. Den Betriebsablaufen in der einzelnen Serviceeinrichtung kénne bei der
Ausgestaltung der Nutzungsbedingungen Rechnung getragen werden. Ist eine Serviceeinrichtung von
verhiltnismaflig geringer Bedeutung fiir den Schienenverkehr, kénne sie gemif! § 2 Abs. 5 ERegG befreit

werden.

Das Verfahren hat eine tGiber den Einzelfall hinausgehende Bedeutung. Die Bundesnetzagentur hat weitere
Verfahren mit anderen Gliterterminalbetreibern in Binnenhéfen nach der Entscheidung des
Bundesverwaltungsgerichts wieder aufgegriffen (siehe Abschnitt D, Ziffer 2.2).

3. Urteil des VG Koln im Klageverfahren J. Miiller Agri + Breakbulk
Terminals GmbH & Co. KG

Die J. Miiller Agri + Breakbulk Terminals GmbH & Co. KG wurde von der Bundesnetzagentur im Mirz 2016
per Bescheid dazu verpflichtet, fiir die von ihr betriebenen Serviceeinrichtungen Nutzungsbedingungen
aufzustellen. Zu den regulierten Serviceeinrichtungen zdhlen nach Auffassung der Bundesnetzagentur auch
diejenigen Giliterterminals, die neben der Eisenbahn auch die Verkehrstriger Schiff und LKW bedienen
kénnen und zwar unabhingig davon, ob es sich um Container- oder Schiittgutterminals handelt. Das
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Unternehmen hat gegen die Entscheidung der Bundesnetzagentur im August 2016 Klage erhoben. Im
Wesentlichen hat es seine Ansicht damit begriindet, dass es sich bei den Verladeeinrichtungen des Terminals,
welche die Verladung aus den Silos auf die Eisenbahn leisten, nicht um ein Giiterterminal im
eisenbahnrechtlichen Sinne handele. Dieses erfordere ndmlich, dass in der Einrichtung ein Transportwechsel
im Sinne einer ,logistischen Einheit” stattfinde. Durch die Zwischenlagerung des Schiittgutes sowie durch
Weiterverarbeitung wiirde ein solcher aber unterbrochen.

Das VG KoIn hat die Klage am 27. Juli2018 abgewiesen und die Berufung in dem Verfahren nicht zugelassen.
Der Entscheidung liegt die neue Rechtslage nach ERegG zugrunde. Das VG Koln hat sich in seiner
Entscheidung auf das fiir Serviceeinrichtungen geltende weite Begriffsverstindnis berufen, welches in der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts anerkannt ist. So sei flir die Definition einer Anlage als
Guterterminal eine logistische Einheit des Gliterverkehrs nicht erforderlich. Es reiche aus, dass es sich um
einen Knotenpunkt verschiedener Verkehrssysteme handele, an dem ein Umladen der Giiter von Ziigen und
auf Ziige erfolge. Dies gelte auch fiir die Anlage der Kliagerin unabhingig davon, ob die Gliter in der Anlage
auch gelagert, bearbeitet und gemischt werden. Mafgeblich fir die Abgrenzung sei, ob die Gliter lediglich
bearbeitet oder aber verarbeitet werden. Um sich von der eisenbahnrechtlichen Regulierung (teilweise) zu
befreien, kénne die J. Miller Agri + Breakbulk Terminals GmbH & Co. KG einen Befreiungsantrag stellen. Im
Ubrigen kénnten die besonderen Betriebsabliufe der Anlage bei der Ausgestaltung der konkreten
Nutzungsbedingungen berticksichtigt werden. Die Berufung wurde nicht zugelassen.

Das Unternehmen hat zwischenzeitlich Antrag auf Zulassung der Berufung gestellt. Eine Entscheidung
hieriiber durch das OVG NRW steht noch aus.

4. Klageverfahren DB Station&Service AG zum Stationsportal

Im Jahr 2015 priifte die Bundesnetzagentur die Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhdéfe der
DB Station&Service AG. Sie widersprach den beabsichtigten Regelungen zur Anmeldung, bzw. zur Annahme
von Angeboten zur Stationsnutzung im Fall des technischen Ausfalls des sog. ,Stationsportals®. Die
Bundesnetzagentur verpflichtete die DB Station&Service AG, die Regelungen zur Anmeldung, bzw. Annahme
von Angeboten zur Stationsnutzung so zu formulieren, dass Anmeldungen und die Annahme von Angeboten
bei einem technischen Ausfall auch per E-Mail, Fax oder auf schriftlichem Weg durch die
Zugangsberechtigten erfolgen konnen.

Die DB Station&Service AG ersuchte hiergegen zunichst um Eilrechtsschutz beim VG Kéln. Dieses bestétigte
die Auffassung der Bundesnetzagentur, wonach die von der DB Station&Service AG intendierten
Einschrankungen, unter denen eine Nutzung alternativer Anmeldewege moglich sein sollte, den
eisenbahnrechtlichen Vorgaben widersprechen (Beschluss vom 3. Februar 2016, Az. 18 L 2956/15). Daraufhin
verfolgte die DB Station&Service AG ihr Begehren im Hauptsacheverfahren weiter.

In der mindlichen Verhandlung im April 2018 teilte das Gericht den Beteiligten seine Einschitzung mit, dass
die beabsichtigten Klauseln den eisenbahnrechtlichen Vorgaben (Allgemeines Eisenbahngesetz in der alten Fa
ssung) widersprechen. Sie erlaubten es den Zugangsberechtigten nicht, jederzeit Stationshalte anzumelden un
d Vertrage innerhalb von fiinf Werktagen zu jeder Zeit zu schliefien. Das Gericht teilte die Auffassung der Bun
desnetzagentur, dass ein Unternehmen im Monopolbereich eine besondere Verantwortung gegentiber

dem Nutzer trage. Daher miisse dieser fiir technische Ausfille eine alternative Moglichkeit zur Anmeldung,
bzw. zum Vertragsschluss anbieten. Dies gelte jedoch nicht fiir Stérungen, die im Bereich der technischen
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Ausstattung des Zugangsberechtigten liegen. Tragende Erwégung fiir die Auffassung des Gerichts war, dass in
einem Monopolbereich agierenden Eisenbahninfrastrukturunternehmen in einem regulierten Markt eine
hohere Verantwortung zukommt als Unternehmen im freien Wettbewerb. Auflerdem habe sich keine
missbrauchliche Verwendung der alternativen Anmelde- und Vertragsschlussmoglichkeit innerhalb der

bisherigen Nutzungszeit gezeigt.

Die alternative Anmelde- und Vertragsschlussmaoglichkeit misse schliefllich auch angeboten werden, wenn
nicht klar sei, ob ein Anwenderfehler oder eine Stérung auf dem Ubermittlungsweg zum Stationsportal
vorliege. Auf Anraten des Gerichts dnderte die Bundesnetzagentur ihren Bescheid und erginzte die streitige
Klausel um einen Zusatz, der klarstellt, dass Storungen im Bereich der technischen Ausstattung des
Zugangsberechtigten nicht als technischer Ausfall gelten. Anschliefiend erklédrten die Beteiligten den
Rechtsstreit iibereinstimmend fiir erledigt.

5. Urteil des VG Koln vom 22.02.2019, Az. 18 K11831/16

Das Gericht hat insbesondere die Auffassung der Bundesnetzagentur bestitigt, dass die Prifungsbefugnis der
Bundesnetzagentur nach dem ERegG neben der Diskriminierungsfreiheit auch die Transparenz und
Angemessenheit von Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB) umfasst.

Streitgegenstand war eine Beanstandung der von der DB Netz AG und der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH
beabsichtigten Anderung zweier Klauseln in ihren SNB, mit denen sie verschiedene Haftungsbeschrinkungen
einfithren wollten. Das Verwaltungsgericht K6ln hat die Ablehnung der ersten Klausel (Ziffer 2.9.8.3)
aufgehoben und die Ablehnung der zweiten Klausel (Ziffer 2.9.8.4) als rechtmiRig bestitigt.

Die beiden Unternehmen hatten in der ersten Klausel (Ziffer 2.9.8.3) beabsichtigt, ihre Schadensersatzpflicht
bei Vorliegen einfacher Fahrlissigkeit auf Schiden aus der nicht unerheblichen Verletzung einer wesentlichen
Vertragspflicht zu beschrinken. Hierin wurde seitens der Bundesnetzagentur ein VerstofR gegen das
Transparenzgebot gesehen, da weder aus den Regelwerken der Unternehmen noch aus Gesetz oder
Rechtsprechung eindeutig hervorgeht, welche Leistungspflichten wesentliche Vertragspflichten darstellen.
Betroffene und Hinzugezogene hatten dazu in ihren Stellungnahmen und in der 6ffentlich mtindlichen

Verhandlung gegensitzliche Standpunkte bezogen.

Das Verwaltungsgericht Koln hat keinen Verstof gegen das Transparenzgebot angenommen. Zwar sei das
Transparenzgebot nicht lediglich im Sinne einer formellen Veroffentlichungspflicht zu sehen, sondern es
miisse flir den Zugangsberechtigten wegen der Vorwirkung und Informationsfunktion der SNB
nachvollziehbar und bestimmbar sein, welche Rechten und Pflichten gelten. Zudem diirften keine
ungerechtfertigten Auslegungsspielriume verbleiben. Nur wenn die SNB auch hinreichend klar und
verstindlich sind, werde den Zugangsberechtigten ermoglicht, sowohl ihr eigenes Zugangsrecht als auch eine
etwaige Ungleichbehandlung in Abweichung von den Regeln der verdffentlichten SNB zu bewerten. Nach
Auffassung des Verwaltungsgerichts sei allerdings zu beriicksichtigen, dass Regelungen wie SNB, die fiir eine
Vielzahl von Féllen formuliert werden, notwendigerweise einen gewissen Grad an Abstraktion vorweisen
miissen. Eine Intransparenz werde daher nicht bereits deswegen begriindet, weil eine in den SNB gewihlte
Formulierung auslegungsbediirftig ist. Die gewidhlte Formulierung miisse jedoch anhand objektiver Maf3stibe
unter Anwendung anerkannter Auslegungsmethoden - notfalls durch ein Gericht - bestimmbar sein. Die
Grenze der Intransparenz sei jedenfalls dann tiberschritten, wenn der gewéhlte Begriff dem Betreiber der
Schienenwege die Moglichkeit einrdumt, willkiirlich dariiber zu entscheiden, ob er erfiillt ist oder nicht, ohne
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dass die Méglichkeit der Uberpriifbarkeit gegeben ist. Auf der Grundlage dieser Maf3stibe erfiillt die
betreffende Klausel aus Sicht des Verwaltungsgerichts die Anforderungen an eine transparente Regelung.

Mit der zweiten Klausel (Ziffer 2.9.8.4) hatten die beiden Unternehmen eine Haftung fiir Sachschiaden nach § 1
HaftPflG nur noch bei Verschulden statuieren wollen. Diese beabsichtigte Anderung erschien aus Sicht der
Bundesnetzagentur unangemessen, weil die Klausel einerseits im Verhéltnis zu den Zugangsberechtigten
nicht wechselseitig ausgestaltet war und daritiber hinaus keine Griinde vorgetragen worden waren, welche
Griinde die Abweichung vom gesetzlichen Leitbild rechtfertigen kénnten.

Das Verwaltungsgericht Koln hat die Entscheidung der Bundesnetzagentur dazu bestitigt.
Nutzungsbedingungen seien als angemessen anzusehen, wenn sie geeignet sind, die Regulierungsziele zu
erreichen und namentlich das Zugangsrecht moglichst gut zu gewéhrleisten, wenn sie eine Vertragspartei
nicht unbillig benachteiligen und dabei insbesondere nicht den grundlegenden Wertungen der §§ 307 ff. BGB
widersprechen. Das Verwaltungsgericht hat in diesem Zusammenhang ausgefiihrt, dass die von der
Verwaltungsgerichtsbarkeit zur alten Rechtslage vertretene Beschrankung der Bundesnetzagentur bei der
Priifung von Nutzungsbedingungen anhand von zivilrechtlichen Mafdstiben unter der Geltung des ERegG
und erst recht unter Beachtung der Rechtsprechung des EuGH nicht weiter aufrecht erhalten werden kénne.
Das Verwaltungsgericht hat die Unbilligkeit vor dem Hintergrund der nicht wechselseitigen Ausgestaltung

der Klausel angenommen.

Sowohl die DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH als auch die Bundesnetzagentur haben
Berufung gegen das Urteil eingelegt.
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G Grundsatzfragen der Eisenbahnregulierung

1. Gutachten zur Bestimmung der Elastizitit der Nachfrage der
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die Bundesnetzagentur hatte eine Bietergemeinschaft um die KCW GmbH mit der Erstellung eines
Gutachtens zur Bestimmung der Elastizitit der Nachfrage der Eisenbahnverkehrsunternehmen beauftragt.
Das Gutachten wurde u. a. benétigt, um eine fundierte Priifung des Genehmigungsverfahrens der
Trassenentgelte zu ermoglichen. Bisher verfiigte die Bundesnetzagentur tiber keine eigene Expertise zu
diesem Thema. Die Ergebnisse des Gutachtens werden ebenso zur Erstellung des Kostendeckungsberichts
nach § 37 ERegG verwendet.

Die Bestimmung der Trassenpreise basiert auf dem Ramsey-Boiteux-Prinzip, welches die nicht als
unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes anfallenden Kosten anhand der relativen Markttragfdhigkeiten den
verschiedenen Verkehrsdiensten (Schienenpersonenfernverkehr, Schienenpersonennahverkehr und
Schienengiterverkehr) und ihren Segmenten zurechnet. Um die Markttragfahigkeit der unterschiedlichen
Verkehrsdienste und Segmente zu bestimmen, wird eine Elastizitdtsbetrachtung der Nachfrage angestellt. Die
Elastizitat der Nachfrage beschreibt, um wieviel Prozent sich die Nachfrage nach einem Gut

(z. B. Trassenkilometer) verandert, wenn sich der Preis um ein Prozent erhdht.

Da eine direkte empirische Bestimmung der Nachfrageelastizitit nach Trassenkilometern bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht méglich ist, hat das Gutachten im Einklang mit der Methodik der DB
Netz AG die Elastizitit der Nachfrage nach Trassenkilometern indirekt tiber die Nachfrageelastizitit der
Endkunden im Schienenverkehr bestimmt. Daher wurden sowohl im Schienengiiter- wie im

Schienenpersonenverkehr, die Endkunden direkt befragt.

Das Gutachten konnten keine fundamentalen Méngel der Methodik der bisherigen Bestimmung der
Trassenpreiselastizitit seitens der DB Netz AG feststellen. Der Annahme, dass die Trassenpreiselastizitit Giber
die empirische Erhebung der Endkundenelastizitit bestimmt werden kann, wird nicht widersprochen.

Die im Gutachten berechnete Elastizitit ist geringer als bisher von der DB Netz AG angenommen. Die fiir die
Bestimmung der Trassenentgelte bedeutsamen relativen Verhiltnisse der Trassenpreiselastizititen bleiben
jedoch konstant, so dass sich keine Verschiebung der Kostenaufteilung zwischen dem Schienengiiter- und
dem Schienenpersonenfernverkehr ergibt. Im Schienengiiterverkehr zeigt sich zudem, dass das Segment
»Standardzug® eine in sich eher heterogene Struktur mit Blick auf die Elastizitit aufweist, da fiir
Einzelwagenverkehr und Kombinierte Verkehre eine elastischere Nachfrage als fiir Ganzziige ermittelt wurde.
Eine weitere Differenzierung des Segments wire aus 0konomischer Sicht begriindbar, in der praktischen
Umsetzung aber eher mittel- bis langfristig denkbar.

Das Gutachten wurde am 10. September auf der Seite der Bundesnetzagentur veréffentlicht. Der Markt hatte
die Moglichkeit bis zum 8. Oktober Stellung zu nehmen. Die Bundesnetzagentur hat die Gutachter fiir Anfang
des Jahres 2019 beauftragt, eine Erwiderung zu den eingegangenen Stellungnahmen zu verfassen. Diese
Erwiderung soll auf der Homepage der Bundesnetzagentur mit den Stellungnahmen der Unternehmen

veroffentlich werden.
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2. Marktdialog Entflechtung

Mit der Einfithrung des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) hat die Bundesnetzagentur die Aufgabe
iibernommen, die Einhaltung der Entflechtungsbestimmungen zu Giberwachen. Dies betrifft alle am
Eisenbahnmarkt titigen Unternehmen, soweit sie nicht befreit sind. Die Bundesnetzagentur hat unter
anderem im Kontext der laufenden Entgeltgenehmigungsverfahren erkannt, dass es Schwierigkeiten bei der
Lesart bzw. der Umsetzung der Entflechtungsvorschriften auf Seiten der Eisenbahnen gibt. Deshalb fiihrte die
Bundesnetzagentur am 20. Juni 2018 in Berlin mit dem Marktdialog ,,Eisenbahn 2018 eine
Diskussionsveranstaltung zur organisatorischen und buchhalterischen Trennung und Entflechtung im
Eisenbahnmarkt durch.

Die Entflechtungsvorschriften dienen insbesondere dazu, Diskriminierungen, Quersubventionierungen und
andere Wettbewerbsverzerrungen zu vermeiden. Der Fokus der Veranstaltung lag auf der Darstellung der
gesetzlichen Grundlagen zur Entflechtung im Eisenbahnregulierungsgesetz und der Information tiber die
gesetzlichen Befreiungstatbestinde.

Teilnehmer waren Eisenbahnverkehrsunternehmen, Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Verbande. Mit
ihnen wurde tiber ihre Informationsbedirfnisse diskutiert. Die verschiedenen Marktteilnehmer berichteten
auflerdem Uber ihre bisherigen Erfahrungen und zukiinftigen Erwartungen. Vor dem Hintergrund der
Befreiungsmoglichkeiten von der Entflechtung wurde durch die Marktteilnehmer kommuniziert, dass diese
Regelungen nicht iibermiflig restriktiv angewendet werden sollten. Denn gerade fiir die kleinen und
mittleren von der Umsetzung der Entflechtungsvorschriften betroffenen Unternehmen, sind die daraus
entstehenden Kosten schwer zu bewiltigen. Die Erkenntnisse des Marktdialogs werden dazu beitragen,
Entscheidungen tiber Befreiungen von den Entflechtungsregeln so zu treffen, dass die Unternehmen nur mit
dem fiir das Funktionieren des Marktes notwendigen Maf} an Biirokratie belastet werden.
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H Internationale Zusammenarbeit

Die internationale Zusammenarbeit ist zu einer Konstante fiir den Bereich der Eisenbahnregulierung
geworden. Dabei spielen die Arbeit in der Gruppe der unabhingigen Regulierungsbehorden (,IRG-Rail“) sowie
das Netzwerk europdischer Eisenbahnregulierungsbehérden unter der Leitung der EU-Kommission (ENRRB)
wichtige Rollen. Die derzeit auf EU-Ebene thematisierten Schwerpunkte sind durch regelmiflige bilaterale
Zusammenarbeit begleitet worden. Schliefilich ist das Handlungsfeld ,Einrichtung européischer
Schienengiterverkehrskorridore® gesondert herauszustellen.

1. Netzwerk unabhangiger Eisenbahnregulierer

Das Netzwerk unabhingiger Eisenbahnregulierer IRG-Rail stand im Jahr 2017 unter dem Vorsitz von Anne
Yvrande-Billon (Vizeprasidentin der franzésischen Regulierungsbehorde ARAFER) sowie im Jahr 2018 unter
dem Vorsitz von Andrea Camanzi (Priasident des italienischen Verkehrsregulierers ART).

Sieben Jahre nach seiner Griindung ist das Netzwerk unabhingiger Regulierungsbehérden auf 31 Mitglieder
angewachsen. Zu den bislang teilnehmenden Regulierungsbehoérden aus den Lindern Belgien, Bulgarien,
Danemark, Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland, Italien, Kosovo, Kroatien,
Lettland, Luxemburg, den Niederlanden, Nordmazedonien, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Ruméinien,
Schweden, Schweiz, Serbien, Slowakei, Slowenien, Spanien, Ungarn und dem Vereinigten Konigreich kamen
im Jahr 2017 Tschechien und Litauen als neue Mitglieder hinzu.

Seit der Einrichtung von IRG-Rail im Jahr 2011 hat sich das Netzwerk der unabhingigen Eisenbahnregulierer
als kompetentes Beratungsgremium auf europiischer Ebene bewiesen. Auch in 2017 und 2018 hat IRG-Rail
zahlreiche Positionspapiere und Berichte erarbeitet, welche auf einem regelméfigen Erfahrungs- und
Informationsaustausch zwischen den Regulierungsbehérden sowie auf einer engen Zusammenarbeit mit den
EU-Institutionen und interessierten Kreisen beruhen. Die IRG-Rail verfiigt Giber vier Arbeitsgruppen und zwei
Unterarbeitsgruppen zu international relevanten Themenkomplexen, betreffend Legislativvorhaben auf EU-
Ebene, Entgeltregulierung, Zugangsregulierung und Marktbeobachtung. Wie auch im zurtickliegenden
Berichtszeitraum fiihrte die Bundesnetzagentur in drei IRG-Rail Gruppen den Vorsitz, zuletzt in der
Arbeitsgruppe ,Legislativvorschlige”, der Unterarbeitsgruppe ,Zugang zu Serviceeinrichtungen” sowie der
Arbeitsgruppe ,.Entgelte”.

Auf der IRG-Rail-Vollversammlung im Mai 2017 wurde ein Strategie-Papier fiir die folgenden drei Jahre
verabschiedet, das ,IRG-Rail Strategy Document 2017-2020. Darin hilt IRG-Rail seine Absicht fest, die
europaweite Offnung des Schienenpersonenverkehrsmarktes zu unterstiitzen und neue
Regulierungswerkzeuge und -methoden zu entwickeln, insbesondere fiir grenziiberschreitende Fille.
Daneben mochte IRG-Rail seine Marktdatenbasis weiter verbessern, seine Arbeitsweise flexibilisieren und mit
anderen Regulierernetzwerken - auch sektoriibergreifend - kooperieren.

Konkrete Tatigkeitsschwerpunkte der IRG-Rail waren in 2017 die Bedirfnisse der Passagier- und
Frachtkunden, die Férderung des Wettbewerbs sowie die Verbesserung der Effizienz und Leistung im
internationalen Eisenbahnverkehr. Ein weiterer Schwerpunkt der Arbeit der IRG-Rail lag 2017 auf dem

intensiven Austausch von ,regulatory practices“, nachdem die Recast-Richtlinie 2012/34/EU mittlerweile in
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allen Mitgliedstaaten umgesetzt wurde. Im Jahr 2018 hat sich die Bundesnetzagentur bei der Arbeit im
Netzwerk unabhingiger Eisenbahnregulierer insbesondere fir die Belange der Betreiber von
Serviceeinrichtungen stark gemacht.

1.1  Arbeitsgruppe "Zugangsfragen"

Im vergangenen Jahr hat die IRG-Arbeitsgruppe ,,Access“ im Rahmen ihrer Uberwachungsfunktion
entsprechend dem Artikel 12 und Artikel 14 Absatz 8 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 die Zusammenarbeit
der Eisenbahninfrastrukturbetreiber bei Baumafinahmenplanung gepriift.

Die Regulierungsbehorden untersuchten zudem die betriebliche Abwicklung und die Kommunikation im
Umgang mit Grofistdrungen im grenziiberschreitenden internationalen Schienenverkehr. Parallel dazu
haben die DB Netz AG und SBB Infrastruktur im Giiterverkehrskorridor Rhine Alpine (RFC 1) unter
Beteiligung vieler Stakeholder ein verbessertes internationales Prozess-Handbuch zum
Stérungsmanagements entwickelt. Die Regulierungsbehorden haben sich in den laufenden Kommunikations-
und Konsultationsprozess in bilateralen Gesprichen mit der EU-Kommission eingebracht und die
regulatorische Sichtweise vertreten.

Die Arbeitsgruppe organisierte im September 2018 zum zweiten Mal das IRG-Rail-Forum. Das Treffen
konzentrierte sich auf die Qualitit der Schienengiiterverkehrskorridore. Eisenbahninfrastrukturbetreiber und
Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden eingeladen, Herausforderungen mit den Regulierungsbehorden,
den nationalen Eisenbahnbehorden, dem Verkehrsministerium und der EU-Kommission zu teilen.
Logistikunternehmen und Eisenbahnverkehrsunternehmen stellten ihre Probleme bei der Durchfiihrung
betrieblicher Prozesse ausfiihrlich dar. Operative Fragen wurden auf allen sektoralen Ebenen diskutiert, und
die Regulierungsstellen haben sich intensiv mit diesen Fragen befasst.

Des Weiteren trafen sich die beteiligten Regulierungsbeh6rden des jeweiligen Giiterverkehrskorridors mit
dem zustindigen Corridor-One Stop Shop (C-OSS), dem zentralen Vertriebskanal, der fiir die Zuweisung der
Trassen zustandig ist. Wie in der Vergangenheit war dieser regelméflige Austausch zwischen C-OSS und den
Regulierungsbehorden eine gute Gelegenheit zum Informationsaustausch und zur Diskussion aktueller und
zukiinftiger Entwicklungen auf den Korridoren.

Dartiiber hinaus beabsichtigen die Regulierungsbehérden, ein einheitliches Informationssystem fiir die
Analyse, Steuerung und Bewertung der Prozesse der Korridore durch gemeinsam definierte Key Performance
Indicators (KPIs) zu entwickeln.

1.2  Unterarbeitsgruppe "Zugang zu Serviceeinrichtungen"”

Die EU-Kommission arbeitete im Berichtszeitraum intensiv an der Durchfithrungsverordnung (EU)
2017/2177. Diese Verordnung bestimmt die Einzelheiten des Verfahrens und die anzuwendenden Kriterien
fr den Zugang zu den in Serviceeinrichtungen zu erbringenden Leistungen. Zu diesem Zweck verlangt die
Durchfithrungsverordnung u. a. die Erstellung von Beschreibungen der Serviceeinrichtungen. Dartiber hinaus
sollen Infrastrukturbetreiber zur Veroffentlichung dieser Beschreibungen ein gemeinsames Webportal,
beziehungsweise ein einheitliches Muster entwickeln und den Betreibern von Serviceeinrichtungen zur
Verfligung stellen.
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Die Kommission hat in mehreren Runden unter Beteiligung der Ministerien sowie Regulierer der
Mitgliedstaaten, aber auch der Verbidnde und Marktteilnehmer, den Rechtstext entworfen. Die
Bundesnetzagentur hat sich von Beginn an in den laufenden Kommunikations- und Konsultationsprozess
sowohl iiber die IRG-Rail als auch unmittelbar in bilateralen Gespriachen mit der EU-Kommission eingebracht
und die regulatorische Sichtweise vertreten. Der Durchfiihrungsrechtsakt lehnt sich an der in Deutschland
geltenden Regulierung an, die - gemessen am europidischen Standard - vergleichsweise streng ist.

Die IRG-Rail gab im laufenden Rechtsetzungsprozess Input aus regulatorischer Sicht und hat nach dessen
Abschluss, die in der Durchfiithrungsverordnung enthaltenen Arbeitsauftriage an den Eisenbahnmarkt eng
begleitet. Die unter Vorsitz der Bundesnetzagentur stehende Gruppe ,Zugang zu Serviceeinrichtungen” hat
hierbei flr einen stetigen Austausch unter den verschiedenen Stakeholdern gesorgt, um méglichst
marktgerechte Losungen sicherzustellen.

Die Arbeit an und mit der Durchfiihrungsverordnung wurde abgerundet durch gemeinsame Prinzipien zur
Entscheidungsfindung bei der Anwendung von Ausnahmen, welche von einem Teil der Pflichten aus der Du
rchfithrungsverordnung befreien, einschlielich einer Ubersicht iiber die Regelungen zu

kulturhistorischen Eisenbahnen der jeweiligen IRG-Rail - Mitglieder. Dartiber hinaus haben die
Eisenbahnregulierer die von der Verordnung geforderte Festlegung von Fristen zur Beantwortung von
Antrigen auf Zugang zu Serviceeinrichtungen, bzw. Erbringung der dortigen schienenverkehrsbezogenen
Leistungen getroffen.

1.3  Arbeitsgruppe "Marktbeobachtung"

Die Bundesnetzagentur war in den Jahren 2017 und 2018 kontinuierlich aktiv in der IRG-Rail Arbeitsgruppe
»~Marktbeobachtung“ vertreten. Das landeriibergreifende Monitoring der Eisenbahnmarkte ist eine
wesentliche Aufgabe der nationalen Regulierungsstellen. Die Uberwachung der Wettbewerbssituation ist in
der europaischen Richtlinie 2012/34/EU (sog. Recast) geregelt und wird mit der Durchfithrungsverordnung
(EU) 2015/1100 unterstiitzt, welche die Mitgliedsstaaten zur Datenerhebung und Ubermittlung an die
Europiische Kommission verpflichtet.

Vor diesem Hintergrund fiihrten die IRG-Rail Mitglieder auch in den Jahren 2017 und 2018 ihre jahrliche
Marktdatenerhebung auf den nationalen Eisenbahnmaérkten durch. Die Ergebnisse wurden in der
Arbeitsgruppe zusammengefiihrt, analysiert und im jahrlichen ,,Market Monitoring Report“ publiziert. Die
Veroffentlichung des flinften Berichtes flir das Jahr 2015 erfolgte im Mérz 2017; der sechste Bericht fiir das
Jahr 2016 erschien im Mirz 2018. Die Ergebnisse basieren auf Marktdaten von zuletzt 28 teilnehmenden
Landern. Erstmalig konnten fiir das letzte Berichtsjahr die Lander Litauen, Portugal, Mazedonien und
Rumaénien fiir die Teilnahme gewonnen werden. Im Mittelpunkt des letzten Berichts stand, neben den
aktuellen Trends zu Marktanteilen und Verkehrsaufkommen, das Thema ,Qualitit der
Schienenpersonenverkehrsdienste” mit einer Analyse, wie in den einzelnen Markten Qualitidtskennzahlen
(zum Beispiel Piinktlichkeit oder Ausfallquoten) erhoben werden.

Die effektive Kooperation in der Arbeitsgruppe wurde in 2018 erstmalig auch auf Fille ausgeweitet, bei denen
eine nationale (zum Beispiel deutsche) Regulierungsstelle nur bedingt Zugriff auf die Daten auslidndischer,
aber in Deutschland aktiver Anbieter hatte, indem die jeweilige auslandische Regulierungsbehérde diese
Daten fiir Deutschland einforderte oder vermittelte.
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1.4  Arbeitsgruppe "Legislativvorschlige"

Zum wirtschaftlichen Gleichgewicht 6ffentlicher Dienstleistungsvertrige (sog. ,Economic Equilibrium®) hat
die EU-Kommission in 2017 ihren ersten Entwurf einer Durchfiihrungsverordnung mit den Mitgliedstaaten
diskutiert. Die fir rechtliche Entwicklungen zustindige, von der Bundesnetzagentur geleitete IRG-Rail-
Arbeitsgruppe, begleitete den Prozess, der in 2018 fortgesetzt wurde. Sie hat eine erste Einschitzung zu der
Methodik und den Kriterien fiir die Bewertung des wirtschaftlichen Gleichgewichts entwickelt und
ver6ffentlicht. Der Test zum wirtschaftlichen Gleichgewicht ist fiir den Zugang zum
Schienenpersonenverkehrsmarkt von Bedeutung, welcher durch die Richtlinie 2016/2370/EU weiter ge6ffnet

wurde.

Zum Thema o6ffentliche Dienstleistungsvertrage hatte die IRG-Rail zudem im Herbst 2017 einen Experten-
Workshop veranstaltet. Bei dieser Veranstaltung konnten sich hochrangige Vertreter aus dem
Eisenbahnbereich zu den Risiken und Herausforderungen zur leistungsbasierten Direktvergabe 6ffentlicher
Dienstleistungsauftrage im Schienenpersonenverkehr austauschen.

Des Weiteren hat die Arbeitsgruppe ,Legislativvorschlidge“ im Jahr 2018 eine Ubersicht zur Umsetzung und
Auslegung der Regulierungsbefugnisse nach Artikel 56 Absatz 9 der Richtlinie 2012/34/EU erstellt. Dabei
wurden die Befugnisse in Beschwerdefillen als auch die Kompetenzen zur Beobachtung der Markt- und
Wettbewerbsentwicklung genauer betrachtet.

Auflerdem hat die Bundesnetzagentur den Abschluss des neuen ,Memorandum of Cooperation“ im Herbst
2018 initiiert. Dieses Memorandum regelt die Zusammenarbeit der in IRG-Rail vertretenen
Eisenbahnregulierungsbehorden in Féllen von grenziiberschreitenden Beschwerdeféllen. Damit sind
europarechtliche Vorgaben aus der Richtlinie 2012/34/EU far den Anwendungsfall operationalisiert worden.

1.5 Arbeitsgruppe "Entgelte”

Im Bereich der Entgelte zielt die Arbeit der IRG-Rail auf ein gemeinsames Verstindnis der
Entgeltberechnungsprinzipien und auf die gemeinsame Identifizierung diesbezliglich bewahrter
Vorgehensweisen ab. Hierzu wurde in den Jahren 2017 und 2018 der stetige Erfahrungs- und
Informationsaustausch weiterhin gepflegt. Insbesondere beschiftigte sich die Arbeitsgruppe mit der
Aktualisierung des Uberblicks {iber die Entgeltberechnungsprinzipien fiir das Mindestzugangspaket innerhalb
Europas. Hier erfolgte die vierte Aktualisierung des erstmals im Oktober 2012 veréffentlichten Papiers der
IRG-Rail zu den Grundsitzen der Entgeltsetzung. Die Aktualisierung des Uberblickpapiers hat sowohl zu einer
Erweiterung des Umfangs der teilnehmenden Linder als auch zu einer tieferen Darstellung und tiefere
Analyse der bestehenden Entgeltberechnungsprinzipien in diesen gefiihrt. Im Jahre 2018 wurde eine weitere
Aktualisierung dieses Papiers durchgefiihrt, wobei insbesondere auf neue Entwicklungen bei der Bestimmung
der unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs und der Segmentierung von Verkehren eingegangen wurde.

Zudem hat die Arbeitsgruppe an einem Benchmark der Finanzierung der Leistungen des
Mindestzugangspakets gearbeitet. Dieser konnte im Jahr 2018 noch nicht verdffentlich werden, da noch nicht
alle offene Fragen der Methodik und Datenvergleichbarkeit ausreichend gekldrt werden konnten. Der Bericht
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wurde jedoch in einer Kurzversion mit der PRIME Gruppe? geteilt, um sich im Jahr 2019 iiber den Benchmark
in einem Treffen auszutauschen und Feedback von der Seite der Infrastrukturbetreiber zu erhalten. Der
Benchmark enthilt Vergleiche der Brutto- und Nettokosten des Mindestzugangspakets, der unmittelbaren
Kosten des Zugbetriebs, und der Einnahmen aus Trassenentgelten, die nach Méglichkeit nach den einzelnen
Verkehrstragern (Schienengiiter- und fernverkehr) oder Kostenschliisseln aufgeschliisselt analysiert werden.
Alle Dokumente kéonnen auf der Homepage der IRG-Rail abgerufen werden.?

1.6 Unterarbeitsgruppe "Entgelte Serviceeinrichtungen”

In 2017 veréffentlichte die Unterarbeitsgruppe ,,Entgelte Serviceeinrichtungen® einen Uberblick {iber die
Entgeltregulierung fiir unterschiedliche Betreiber von Serviceeinrichtungen (u. a. Personenbahnhofe,

Giiterterminals) in den Mitgliedstaaten der IRG-Rail. Das Paper vergleicht dabei die jeweiligen nationalen
Befugnisse der Regulierungsbehorden im Bereich der Entgeltregulierung sowie die Entgeltgrundséitze fiir

unterschiedliche Betreiber von Serviceeinrichtungen.

In 2018 veréffentliche die Unterarbeitsgruppe einen Uberblick iiber die spezifische Entgeltbildung und die
unterschiedlichen Entgelthohen fiir Abstellgleise in den einzelnen Mitgliedstaaten der IRG-Rail. In dieser
Ubersicht werden die Entgeltbildungssysteme der IRG-Rail-Mitglieder miteinander verglichen und
Gemeinsamkeiten und Unterschiede in der jeweiligen nationalen Umsetzung herausgearbeitet. Aufierdem
wurde an einem Papier iiber Entgeltprinzipien bei Serviceeinrichtungen gearbeitet, das im Jahr 2019
veroffentlicht werden soll.

2. Netzwerk europaischer Eisenbahnregulierungsbehorden

Seit der Verabschiedung der Recast-Richtlinie 2012/34/EU im Jahr 2013 finden der Informationsaustausch
und die Kooperation zwischen der EU-Kommission und den europiischen Regulierungsbehorden in der von
der EU-Kommission initiierten Arbeitsgruppe ENRRB (European Network of Rail Regulatory Bodies) statt.

Die EU-Kommission fiihrt den Vorsitz dieses Netzwerkes. Die Bundesnetzagentur nimmt regelmifiig am
Informations- und Erfahrungsaustausch teil und bringt ihre Erfahrungen aus ihrer Regulierungspraxis in die

Tétigkeit dieses Netzwerks aktiv ein.

Auch hier hat sich die Bundesnetzagentur dafiir eingesetzt, die aufgrund der Durchfithrungsverordnung (EU)
2017/2177 geltenden Vorgaben fiir Serviceeinrichtungen adressatengerecht umzusetzen.

3. Bilaterale Zusammenarbeit

Die Bundesnetzagentur begriifdt regelméifig Besuchsdelegationen. Diese werden {iber die Aufgaben der
Bundesnetzagentur im Rahmen der Eisenbahnregulierung sowie {iber die Rolle der
Eisenbahninfrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen informiert. Des Weiteren stellt die
Bundesnetzagentur bei solchen Terminen die Marktentwicklung im Eisenbahnsektor in Deutschland vor und

tauscht sich hierzu mit den Besuchern aus.

2 PRIME (Platform of Rail Infrastructure Managers in Europe): Ein Zusammenschluss der européischen Infrastrukturbetreiber und der
EU Kommission (DG Move), um die internationale Kooperation der Infrastrukturbetreiber zu verbessern.

3 https://www.irg-rail.eu/irg/documents/position-papers
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Im Jahr 2018 besuchte Bernard Roman, der Président der franzosischen Eisenbahnregulierungsbehorde
ARAFER, zusammen mit dem Collége seiner Behorde das Priasidium der Bundesnetzagentur. Dabei wurde das
neue franzosische Eisenbahnregulierungsgesetz vorgestellt.

Dartiber hinaus wurde in 2018 auf Arbeitsebene gemeinsam mit den Regulierungsbehérden in der Schweiz,
den Niederlanden und Belgien die betrieblichen Prozesse und ihre Schnittstellen im Umgang mit Stéorungen
im nationalen Schienenverkehr untersucht und die Kriterien der national angewandten Handlungskonzepte
dargestellt. Zur Untersuchung der nationalen Besonderheiten der Schieneninfrastruktur und der umgesetzten
nationalen Regelungen im Stérungsmanagement wurden zunéchst gemeinsame betriebliche Grundsatzfragen
ausgearbeitet und die geforderten europiischen, bzw. nationalen rechtlichen Grundlagen verglichen. Zur
Vertiefung und Erorterung betrieblicher Themen fand spéter ein bilaterales Gesprich zwischen den
Regulierungsbehérden und den Betreibern der Schienenwege statt.

Die beteiligten Regulierungsbehorden stellten abschliefend die Entscheidungs-, Kommunikations- und
Umsetzungsprozesse mit eventuell integrierten Handlungskonzepten fiir den Storungsfall im
Schienenverkehr dar.

Die Bundesnetzagentur steht ferner in einem regelméfligen bilateralen Austausch mit den EU-Institutionen,
insbesondere der EU-Kommission sowie Mitgliedern des EU-Parlamentes sowie interessierten Kreisen und
Marktteilnehmern.

4. Einrichtung europaischer Schienenverkehrskorridore

Die EU-Verordnung 913/2010 sieht die Schaffung eines europiischen Schienennetzes fir einen
wettbewerbsfihigen Glterverkehr vor. Auf dieser Basis werden seit 2013 mehr und mehr
Giuterverkehrskorridore (Rail Freight Corridors, kurz ,,RFC“) in Betrieb genommen. Durch Deutschland liefen
im Jahr 2018 funf Korridore; RFC 1 (,Rhein - Alpen®), RFC 3 (,ScanMed“), RFC 4 (,Atlantik“), RFC 7 (,,Orient -
East Med“) und RFC 8 (,Nordsee - Baltikum®).

Fiir diese Korridore werden Kataloge mit vorkonstruierten Trassen verdffentlicht. Pro Korridor gibt es eine
einzige Anlaufstelle, den sogenannten ,Corridor One-Stop-Shop“ (C-OSS), wo die Trassenanfragen
koordiniert und tiber konkurrierende Antriage auf Nutzung einer vorkonstruierten Trasse entschieden

werden.

Die Bundesnetzagentur hat die Zusammenarbeit auf den Schienengiiterverkehrskorridoren begleitet und
unterstiitzt, insbesondere als Vertreter der Eisenbahnregulierer in den Verwaltungsriaten des RFC 1 (Rhein-
Alpen) beziehungsweise RFC 8 (Nordsee-Baltikum). Bei letzterem Korridor unterstiitzt die Bundesnetzagentur
auf Reguliererseite die geplante Erweiterung des Korridors um Lettland und Estland.

Nach Artikel 20 der EU-Verordnung 913/2010 wird der Wettbewerb auf dem Korridor von allen am Korridor
beteiligten Regulierungsbehorden gemeinsam iiberwacht. Ihre Zusammenarbeit ist in einer
Kooperationsvereinbarung geregelt, die das Vorgehen im Falle von Beschwerden, zum Beispiel bei der
Vergabe von vorkonstruierten Trassen, regelt. In der Kooperationsvereinbarung ist auch die Zustandigkeit fiir
die Uberwachung des jeweiligen Corridor One-Stop-Shops (C-OSS) festgelegt. Die C-OSS fiir die RFC 1 und 8,
eingerichtet bei der DB Netz AG in Frankfurt, werden durch die Bundesnetzagentur tiberwacht.
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Im Berichtszeitraum fanden Informationsgespriache mit dem jeweiligen C-OSS und den an den Korridoren 1
beziehungsweise 8 beteiligten Regulierungsbehorden bei der DB Netz AG in Frankfurt statt; im Jahr 2018 zum
ersten Mal fiir RFC 1 und RFC 8 gemeinsam. Diese Gespridche boten die Moglichkeit, offene Fragen
anzusprechen und zu kliren. Den Regulierungsbehdrden wurden umfangreiche, fiir die Regulierungstitigkeit
hilfreiche Informationen zur Verfligung gestellt.

Operativ war der Berichtszeitraum mafdgeblich gepragt durch die vollstindige Sperrung der fiir den
internationalen Schienenverkehr sehr bedeutsamen Rheintalstrecke vom 12. August bis 2. Oktober 2017.
Ursache war der Einsturz der Tunnelbaustelle unterhalb der Rheintalstrecke bei Rastatt. Anfangs konnten nur
ca. zwanzig Prozent der Schienengiiterverkehre gefahren werden. Die benétigten Umleitungsstrecken standen
zeitweise wegen der Durchfiihrung von Bau- bzw. Instandsetzungsarbeiten nicht zur Verfiigung. Auch
mangelte es unmittelbar nach der Tunnelhavarie an geeigneten Umleitungs- und Notfallkonzepten der
Schienenwegsbetreiber. So war z. B. eine Umleitung der Giiterziige tiber Frankreich nicht mdglich.

Ein Grofiteil der Schienengiiterverkehre auf der Rheintalstrecke fiel ersatzlos aus, wodurch in den Héafen- und
Guterterminals ein erheblicher Riickstau an Giitern entstand. Dariiber hinaus wurden Glterverkehre von der
Schiene auf LKW oder Binnenschiffe verlagert.

In der Nachbereitung dieses Vorfalls wurde von den Infrastrukturbetreibern ein Handbuch zum
Storungsmanagement auf dem Korridor 1 erstellt und umgesetzt. Bei der Planung und Durchfiihrung von
Baumafinahmen soll so kiinftig gewdhrleistet sein, dass Zugverkehre bei Storungen und Unfillen noch
weitestgehend durchgefiihrt werden kénnen.

Neben dem Stérungsmanagement hat sich die Bundesnetzagentur im Rahmen des ,,Issues Logbook“ der EU-
Kommission im Bereich technisch-betrieblicher Zugangshindernisse fiir den europaischen Giiterverkehr
engagiert. Zudem hat die Bundesnetzagentur Leistungskennzahlen der Giiterverkehrskorridore tiberwacht
und in einen Bericht der IRG-Rail iiber die grenziiberschreitende Zusammenarbeit von
Schienenwegsbetreibern eingebracht.

Auf den Schienengiiterverkehrskorridoren hat im Jahr 2018 die Begleitung des sogenannten Timetabling
Redesign an Bedeutung gewonnen. Hierbei arbeiten européische Eisenbahnen an einer Neugestaltung des
traditionellen Verfahrens zur Erstellung des Netzfahrplans, um die Kapazititsvergabe insbesondere fiir den
Schienenglterverkehr nachfragegerechter anbieten zu konnen. So soll die Schiene als Verkehrstréger fiir den
Gutertransport attraktiver werden. Dabei achtet die Bundesnetzagentur auf die Einhaltung angemessener
Rahmenbedingungen und die Beteiligung aller relevanten Interessentriger.
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III Rolle und Organisation der
Bundesnetzagentur, Ausblick

Die Bundesnetzagentur wird sich im Jahr 2019 im Rahmen der Umsetzung
mit der neuen Richtlinie zur Entflechtung bei vertikal integrierten
Eisenbahnunternehmen stellen. Sie wird die Berichte nach § 37 und

§§ 64, 65 ERegG veroffentlichten und eine Marktkonsultation mit
reprasentativen Verbanden des Schienengiiterverkehrs durchfiihren.

Die Bundesnetzagentur wird in der Arbeitsgruppe zum Themenbereich
BaumaRnahmen ihre Tatigkeit fortsetzen. Sie wird einen Marktdialog
hinsichtlich des neuen Rechtsrahmens zu Serviceeinrichtungen

durchfihren.

Die Behorde plant die Durchfiihrung von Genehmigungsverfahren
hinsichtlich der Entgelte von Betreibern der Schienenwege und von den
Personenbahnhdofen der DB Station&Service AG.

Auf internationaler Ebene wird die Bundesnetzagentur sich aktiv in den
entsprechenden Arbeitsgruppen der IRG-Rail einbringen. Sie wird unter
anderem Positionspapiere, Berichte und Stellungnahmen zu europaischen

Eisenbahnthemen erstellen.
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A Rolle und Organisation der Bundesnetzagentur

1. Aufgaben und Struktur der Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur wurde zum 1. Januar 1998 als selbstindige Bundesoberbeho6rde im Geschiftsbereich
des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie (derzeit: Energie) (BMWi) zunichst als
Regulierungsbehérde fiir Telekommunikation und Post (RegTP) errichtet. Sie entstand aus der Uberleitung
von Aufgabenbereichen aus dem ehemaligen Bundesministerium fiir Post und Telekommunikation sowie
dem ehemaligen Bundesamt fiir Post und Telekommunikation. Mit der Ubernahme der Aufgaben aus dem
Energiewirtschaftsgesetz und dem Allgemeinen Eisenbahngesetz wurde die Regulierungsbehorde fiir
Telekommunikation und Post im Jahr 2005 in Bundesnetzagentur fir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation,
Post und Eisenbahnen umbenannt.

Die Bundesnetzagentur hat in erster Linie den Auftrag, durch Regulierung in den Bereichen Energie,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen den Wettbewerb zu férdern und einen diskriminierungsfreien
Netzzugang zu gewdhrleisten. Neben den Regulierungsmafinahmen im Energiebereich ist die
Bundesnetzagentur im Zuge der Energiewende zudem als bundesweite Planungsbehorde fiir den Ausbau von
landeriibergreifenden und grenziiberschreitenden Elektrizititsiibertragungsleitungen zustindig. In den
Bereichen Telekommunikation und Post achtet sie auf flichendeckende, angemessene sowie ausreichende
Dienstleistungen und schafft auf der Basis verschiedener Fachgesetze und Verordnungen Regelungen fiir die
Nutzung von Frequenzen und Rufnummern. Die Bundesnetzagentur ist zudem zustindige Behorde nach dem
Signaturgesetz.

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur sind vielschichtig und breit gefachert. Sie reichen von Verfahren mit
gerichtsdhnlichen Prozessabldufen im Bereich der Regulierung, der Erfiillung von zahlreichen
Berichtspflichten, den Aufgaben einer Planungsbehoérde, der Wahrnehmung von Aufgaben des
Verbraucherschutzes und der Verbraucherinformation in den regulierten Bereichen bis hin zur bundesweiten
Aufklirung und Bearbeitung von Frequenzstérungen.

Die Bundesnetzagentur gliedert sich nach dem Leitungsbereich in Beschlusskammern und Abteilungen. In
bestimmten Fillen entscheidet die Prasidentenkammer; insbesondere im Vergabeverfahren bei knappen
Frequenzen sowie bei der Auferlegung von Universaldienstverpflichtungen. Ihr obliegt zudem die
Entscheidung dartiber, welche Méarkte im Bereich der Telekommunikation einer Regulierung unterliegen und
welche Unternehmen in solchen Markten tiber eine betrdchtliche Marktmacht verfiigen. Auf der Grundlage
dieser Festlegungen entscheiden dann die zustindigen Beschlusskammern, welche regulatorischen
Mafnahmen gegeniiber Unternehmen mit betrachtlicher Marktmacht ergriffen werden. So werden
Entscheidungen tber die konkrete Ausgestaltung von Verpflichtungen getroffen, etwa im Bereich der
Netzzugangsbedingungen sowie im Rahmen der Ex-ante- oder Ex-post-Kontrolle von Entgelten. Auf dem
Gebiet des Postwesens konzentrieren sich die Tatigkeiten der Beschlusskammer auf die Entgeltgenehmigung
(Ex-ante und Ex-post) sowie auf die Missbrauchsaufsicht einschlief}lich der Regulierung der Zugéinge zum
Postnetz. Im Energiebereich sind den Beschlusskammern durch das EnWG die Entscheidungen tibertragen,
die sich auf die Strom- und Gasnetzen und der Netzentgelte beziehen.
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Die Abteilungen nehmen Fachaufgaben und zentrale Verwaltungsaufgaben wahr. Dazu zdhlen u. a.
o0konomische und rechtliche Grundsatzfragen in den verschiedenen Regulierungsbereichen und deren
internationale Koordination sowie technische Fragen zu Frequenzen, Normung, Nummerierung und zur
offentlichen Sicherheit. Bei der Entwicklung neuer Netzgenerationen und neuer Funksysteme wirkt die
Bundesnetzagentur in internationalen Gremien zur Standardisierung mit.

Im Energiesektor sind durch die Netzentwicklungsplanung Strom und Gas, der 2013 neu eingerichteten
Markttransparenzstelle fiir den Groffhandel mit Strom und Gas und der staatlichen Aufsicht bei der
Gewihrleistung der Versorgungssicherheit wichtige Marktaufsichtsaufgaben iibertragen worden. Eine
wichtige Funktion der Abteilungen liegt in der fachlichen Unterstiitzung der Beschlusskammern.

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur haben durchweg einen starken internationalen Bezug. Insbesondere die
Abstimmung auf europiischer Ebene bildet fir die Bundesnetzagentur stets einen sehr wichtigen
Aufgabenschwerpunkt bei ihrer Regulierungstitigkeit. Insofern werden die internationalen Aufgaben stéirker
gebiindelt und schwerpunktmaflig innerhalb einer Abteilung bearbeitet.

Wesentliche Aufgaben im Telekommunikationsbereich sind insbesondere die zentralen Entscheidungen und
Festlegungen der Bundesnetzagentur, die dazu beitragen, Investitionen, Innovationen und Wettbewerb zum
Nutzen der Biirgerinnen und Biirger voranzutreiben. Unter dem Stichwort Industrie 4.0 werden Vorschlige
zur Férderung der Digitalisierung und Vernetzung in wichtigen Zukunftsbereichen erarbeitet. Wirtschaftliche
Chancen der Digitalisierung und Vernetzung werden im Hinblick auf Wachstum, Beschéftigung und
Wettbewerbsfihigkeit der Volkswirtschaft bewertet.

Auch der Verbraucherschutz im Telekommunikationsbereich steht weiterhin im Mittelpunkt. Zum Schutz der
Verbraucherinnen und Verbraucher wird daher insbesondere den Problemen nachgegangen, die einem
reibungslosen Anbieterwechsel entgegenstehen. Aufferdem werden nach wie vor intensiv MaRnahmen zur
Missbrauchsbekdmpfung bei der rechtswidrigen Nutzung von Rufnummern ergriffen sowie
WettbewerbsverstofRe und unerlaubte Telefonwerbung verfolgt. Zum Schutz der Verbraucherinnen und
Verbraucher verhindert die Bundesnetzagentur auflerdem rechtswidrige Abrechnungen von Warteschleifen.
Ferner stellt die Transparenz von Endkundenvertrigen insbesondere im Hinblick auf die darin in Aussicht
gestellte Bandbreite einen Arbeitsschwerpunkt dar. Eine weitere Aufgabe ist die Bereitstellung einer
Standortdatenbank fiir ortsfeste Sendeanlagen ab einer bestimmten Leistung. Fiir die Verbraucherinnen und
Verbraucher sind zudem die Funkstérungsbearbeitung, das Schlichtungsverfahren nach § 47a TKG bzw. § 10
PDLV und der allgemeine Verbraucherservice von erheblicher Bedeutung. Nach dem siebten Teil des TKG
leistet die Bundesnetzagentur einen wichtigen Beitrag zur Gewahrleistung der 6ffentlichen Sicherheit. Diese
Aufgaben umfassen u. a. die Kontrolle der technischen Schutzmaffnahmen bei kritischer TK-Infrastruktur,
den Schutz personenbezogener Daten und des Fernmeldegeheimnisses, die technische Umsetzung von
Uberwachungsmafinahmen sowie die Durchfithrung und sichere Gewihrleistung der Auskunftsverfahren.

Im Energiebereich ist es die Aufgabe der Bundesnetzagentur, die Voraussetzungen fiir den funktionierenden
Wettbewerb auf den Elektrizitits- und Gasmarkten zu schaffen und zu sichern. Dies geschieht insbesondere
durch die Entflechtung und Regulierung des diskriminierungsfreien Zugangs zu den Energienetzen
einschliefllich der Entgeltregulierung. Der im Zuge der Energiewende 2011 gesetzlich beschlossene Ausstieg
aus der Kernenergie und der weitere Ausbau der erneuerbaren Energien erfordern zudem staatliche
MafRnahmen in Bezug auf die verschiedenen Marktteilnehmerinnen und -teilnehmer. Dies betrifft etwa die
Uberwachung der GrofRhandelsmirkte fiir Strom und Gas, die Uberpriifung des EEG-Wilzungsmechanismus,
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die Registrierung von Photovoltaik-Anlagen zur Bestimmung der Degression der EEG-Vergiitungssitze und
notwendige Eingriffe zur Gewahrleistung der Versorgungssicherheit, z. B. bei Stilllegungsvorhaben
systemrelevanter Kraftwerke. Letztere Aufgabe ist gesetzlich bis 2017 befristet. Daneben beobachtet die
Bundesnetzagentur die Entwicklung der vorgelagerten Erzeugungs- bzw. Importmarkte sowie die der
Endkundenmarkte.

Eine zentrale Aufgabe im Rahmen der Energiewende ist der ziigige und umfassende Ausbau der
Elektrizitdtsiibertragungsnetze. Hierzu wurden der Bundesnetzagentur umfassende Kompetenzen im Bereich
der Netzentwicklungsplanung sowie der Zulassung von Netzausbaumafinahmen tibertragen. Die Zulassung
umfasst dabei die Durchfiihrung der Bundesfachplanung fir landeriibergreifende und grenziiberschreitende
Hochstspannungsleitungen und seit 2013 auch deren Planfeststellung. Im Zuge der Netzentwicklungsplanung
wurden fiir den Bundesgesetzgeber wichtige Entscheidungsgrundlagen zur Feststellung des
energiewirtschaftlich notwendigen und vordringlichen Ausbaubedarfs vorbereitet. Auf Grundlage des 2013
gesetzlich beschlossenen Bundesbedarfsplans erfolgen sodann die Planungsverfahren fiir lindertibergreifende
und grenziiberschreitende Hochstspannungsleitungen im Rahmen der Bundesfachplanung und der darauf
aufsetzenden Planfeststellung. Im Rahmen des gesetzlich angelegten Planungsprozesses wird die
Netzentwicklungsplanung unter Berlicksichtigung aktueller Entwicklungen stindig fortgeschrieben.
Gegenstand dabei ist auch die Netzplanung und -anbindung im Offshore-Bereich.

Im Bereich Eisenbahnregulierung tiberwacht die Bundesnetzagentur die Einhaltung der Rechtsvorschriften
tiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur. Eine wesentliche Aufgabe ist dabei, die diskriminierungsfreie
Benutzung von Eisenbahninfrastruktur durch Eisenbahnverkehrsunternehmen und andere
Zugangsberechtigte sicherzustellen. Die Eisenbahninfrastruktur umfasst hierbei Infrastruktur und
Dienstleistungen sowohl bei Schienenwegen als auch bei Serviceeinrichtungen (z. B. Bahnhofe oder
Giiterterminals). Die Entgeltregulierung umfasst die Prifung von Hohe und Struktur der Wegeentgelte und
der sonstigen Entgelte der Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben ist fiir die Bundesnetzagentur auch eine Prisenz in der Flache
unabdingbar. Um hier ein einheitliches Auftreten zu gewihrleisten, werden die Aufienstellen, mit deren Hilfe
der regionale Kontakt zu den Verbraucherinnen und Verbrauchern und der Industrie sichergestellt wird,
zentral von einer Abteilung betreut und koordiniert.

Die Aufgaben der Auflenstellen liegen vor allem im technischen Bereich. Sie informieren z. B. Giber die
Regelungen des TKG, iiber die Vorschriften zur elektromagnetischen Umweltvertriaglichkeit und tiber das
EMVG. Zu ihren Aufgaben gehort auch die Zuteilung von Frequenzen, z. B. flir Betriebsfunkanlagen, die
Erteilung von Standortbescheinigungen und die Entnahme von Geriten im Rahmen der Marktiiberwachung.
Weitere wichtige Aufgaben sind die Aufklarung und Bearbeitung von Funkstorungen mit hochentwickelten
Messgeriten, die Uberwachung der Einhaltung von Vorschriften sowie Priif- und Messtitigkeiten im Rahmen
des TKG und des EMVG.

An verschiedenen Standorten im Aufienstellenbereich werden zudem weitere Ausfithrungsaufgaben
wahrgenommen. Dies betrifft insbesondere Tatigkeiten in den Bereichen Nummernverwaltung,
Rufnummernmissbrauch, Cold Calls, Verbraucherschutz und -information, die Registrierung von
Photovoltaikanlagen sowie die Registrierung von Eisenbahninfrastruktur. Dartiber hinaus werden dort einige
ausflihrende Aufgaben aus dem Bereich der Personalverwaltung fiir andere Behérden und Einrichtungen
Uberwiegend aus dem Geschéiftsbereich des BMWi wahrgenommen.
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2. Aufbau Eisenbahnregulierung

Mit dem Dritten Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 27. April 2005 hat das AEG eine
umfassende Novellierung erfahren. Daraus haben sich fiir die Bundesnetzagentur Zustidndigkeitsbereiche im
Rahmen der Eisenbahnregulierung ergeben, die diese seit dem 1. Januar 2006 wahrnimmt.

Die Bundesnetzagentur ist fiir die Uberwachung der Gewihrung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur, Schienenwegen und Serviceeinrichtungen sowie den jeweiligen Dienstleistungen
zustindig. Dabei liegt die Fachaufsicht im Bereich der Eisenbahnregulierung beim Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur. Die organisatorische Zustdndigkeit und damit die Dienstaufsicht
verbleiben im Geschéftsbereich des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie.

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Eisenbahnregulierung ergeben sich in erster Linie aus
dem Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG), das am 2. September 2016 in Kraft getreten ist. Die
Bundesnetzagentur wacht Giber die Einhaltung der Zugangsvorschriften zur Eisenbahninfrastruktur,
insbesondere hinsichtlich der Erstellung des Netzfahrplans, der Entgeltgrundsitze und der Entgelth6hen.

Seit Inkrafttreten des ERegG ist die Bundesnetzagentur zudem fiir die Uberwachung der
Entflechtungsvorschriften zustdndig. In der Bundesnetzagentur nehmen die Abteilung 7 und die auf Grund
des ERegG eingerichtete Beschlusskammer 10 die Aufgaben der Eisenbahnregulierung wahr.

Die Beschlusskammer 10 ist zustidndig fiir alle wesentlichen Entscheidungen, die von der Bundesnetzagentur
im Bereich der Eisenbahnregulierung zu treffen sind. Die Entscheidungen der Beschlusskammer ergehen in
einem gerichtsdhnlichem Verfahren nach griindlicher Abwagung aller relevanten Aspekte. Dies beinhaltet in
der Regel eine 6ffentliche miindliche Verhandlung unter Beteiligung des Marktes.

Die Abteilung 7 besteht aus fiinf Referaten. Davon sind zwei Referate fiir grundsitzliche Fragestellungen
zustidndig und drei Referate mit der operativen Regulierungstitigkeit betraut. Daneben ist in der Abteilung 3
die internationale Koordinierung der Eisenbahnregulierung angeordnet.

Innerhalb der Abteilung 7 ibernimmt das Referat 701 vor allem die Bearbeitung rechtlicher Grundsatzfragen.
Das Referat 702 ist fiir 6konomische Grundsatzfragen, Marktbeobachtung und Statistik zustindig. Das
Grundsatzreferat 701 gewéhrleistet die Kohdrenz der Entscheidungen der Abteilung, nimmt Kontakte zu
Bundes- und Landesministerien, Verbinden und zum Eisenbahninfrastrukturbeirat wahr, fihrt die Projekte
und Grundsatzverfahren aufierhalb von Einzelfallentscheidungen durch, unterstiitzt die anderen Referate bei
Verfahren und betreut nationale sowie internationale Gesetzgebungsvorhaben. Seit Inkrafttreten des
Eisenbahnregulierungsgesetzes unterstiitzt Referat 701 die Beschlusskammer 10 bei der Vorbereitung von
Entscheidungen zu Befreiungen und im Bereich der Entflechtung.

Das Referat 702 bearbeitet grundsatzliche volks- und betriebswirtschaftliche Fragestellungen zur Entgelt- und
Kostenkalkulation und unterstiitzt die tibrigen Referate aus der 6konomischen Regulierungsperspektive. Es
nimmt unter anderem auch die Aufgaben der Marktbeobachtung, Statistik und Berichtslegung wahr.

Die operativen Aufgaben der Eisenbahnregulierung werden in der Abteilung 7 von dem Referat fiir den

Zugang zur Schieneninfrastruktur und Dienstleistungen (703), dem Referat fiir den Zugang zu
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Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen (704) sowie dem Referat fiir Entgelte fir Schienenwege,
Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen (705) wahrgenommen.

Das Referat 703 nimmt dabei unter anderem Priifungen vor, wenn Trassenanmeldungen von
zugangsberechtigten EVU fiir den Netzfahrplan oder den Gelegenheitsverkehr abgelehnt werden (§ 72 ERegG)
oder wenn wegen betrieblich-technischer Regelungen Schwierigkeiten beim Netzzugang bestehen. Zudem
werden durch das Referat SNB, Rahmenvertrige und Schienenwegekapazititen gepriift.

Das Referat 704 priift und gewihrleistet den diskriminierungsfreien Zugang zu und die diskriminierungsfreie
Nutzung von Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen fiir EVU und andere Zugangsberechtigte.
Serviceeinrichtungen als Teil der Eisenbahninfrastruktur sind dabei Personenbahnhofe, Gliterbahnhéfe und
Terminals, Rangierbahnhofe, Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise, Wartungseinrichtungen,
Einrichtungen fiir Brennstoffaufnahme und Hafen (Anlage 2 Nr. 2 bis 4 ERegG).

Das Referat 705 unterstiitzt die Beschlusskammer 10 bei der Uberpriifung der Einhaltung der
Entgeltmafistibe und Entgeltgrundsitze, die sich aus dem ERegG ergeben. Des Weiteren werden die
Veroffentlichung aller Listen der Entgelte und die Struktur und Hohe der Entgelte anhand von
Einzelkostennachweisen iberpriift. Referat 705 wirkt an der Priifung rechtlich-6konomischer
Fragestellungen und Angelegenheiten im Zusammenhang mit den Entgelten fiir Schienenwege,
Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen mit. Auflerdem ist es federfithrend fiir die Beantwortung von
internen und externen Anfragen mit Entgeltbezug im Eisenbahnbereich verantwortlich.

Die Referate 703, 704 und 705 unterstiitzen die Beschlusskammer und fiihren eigene Vorermittlungen durch.

Innerhalb der Abteilung 3 ist das Referat 311 fiir internationale Grundsatzfragen und strategische
Regulierungsansitze der bei der Bundesnetzagentur angesiedelten Sektoren zustindig, also auch fiir den
Eisenbahnsektor. Zudem koordiniert das Referat 311 die Mitarbeit bei Twinning- und Taiex-Projekten. Das
Referat 312 betreut die internationale Koordinierung speziell fiir die Bereiche Telekommunikation und
Eisenbahn. Im Bereich der Eisenbahn nimmt das Referat 312 - unterstiitzt durch die Abteilung 7 - die
Aufgaben der Koordinierung der Mitarbeit in internationalen und europiischen Gremien und
sektorspezifischer internationaler Berichtspflichten, der Vorbereitung und Teilnahme an internationalen
Terminen des Prasidiums und der Teilnahme an internationalen Konferenzen zur Vertretung der
Bundesnetzagentur wahr.

3. Eisenbahninfrastrukturbeirat

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat bei der Bundesnetzagentur ist ein Beratungsgremium mit gesetzlich
definierten Aufgaben und Rechten. Er setzt sich aus neun Mitgliedern des Deutschen Bundestages und neun
Vertretern oder Vertreterinnen des Bundesrates zusammen. Letztere miissen Mitglied einer Landesregierung
sein oder diese politisch vertreten. Die Mitglieder des Eisenbahninfrastrukturbeirates werden jeweils auf
Vorschlag des Deutschen Bundestages bzw. des Bundesrates von der Bundesregierung berufen.

Das aktuelle Mitgliederverzeichnis ist auf der Internetseite der Bundesnetzagentur veréffentlicht.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat wahlt aus seiner Mitte ein vorsitzendes und ein stellvertretendes
vorsitzendes Mitglied fiir die Dauer von zwei Jahren. Den Vorsitz hatte bis September 2018 der
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Bundestagsabgeordnete Gero Storjohann inne. Danach erfolgte die turnusméflige Neuwahl des Vorsitzes, den
die brandenburgische Verkehrsministerin Kathrin Schneider tibernahm. Gero Storjohann wurde zum

stellvertretenden Vorsitzenden gewihlt.

Zur Umsetzung der Regulierungsziele ist der Eisenbahninfrastrukturbeirat berechtigt, bei der
Bundesnetzagentur Auskiinfte und Stellungnahmen einzuholen. Er berit die Bundesnetzagentur bei der
Wahrnehmung ihrer Aufgaben und der Erstellung ihres Tétigkeitsberichtes. AufRerdem hat er die Aufgabe, der
Bundesnetzagentur Vorschlige fiir die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit zu machen. Seit Inkrafttreten des
Eisenbahnregulierungsgesetzes im September 2016 hat sich das Aufgabenspektrum des
Eisenbahninfrastrukturbeirates erweitert. Unter anderem ist das Gremium nun vor Erlass von grundlegenden
Entscheidungen der Regulierungsbehorde mit erheblichen Auswirkungen auf den Eisenbahnmarkt
anzuhoren und ist berechtigt, zum Vorschlag des Beirates bei der Bundesnetzagentur fiir die Besetzung der

Leitung der Bundesnetzagentur Stellung zu nehmen.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat im Berichtszeitraum achtmal getagt. Im Mittelpunkt seiner Beratungen
stand u. a. das bestehende und kiinftige Trassenpreissystem der DB Netz AG, das von der Bundesnetzagentur
zu genehmigen ist. Auch hat sich der Eisenbahninfrastrukturbeirat mit der Versorgung von ICE-Strecken mit

Breitband sowie der WLAN-Versorgung an Bord von Ziigen befasst.
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B Problemfelder und Herausforderungen im
gegenwartigen Regulierungsrahmen

1. Umsetzung der Vorgaben der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2017/2177 in die Praxis

In 2017 ist die Durchfithrungsverordnung (EU) 2017/2177 iber den Zugang zu Serviceeinrichtungen und
schienenverkehrsbezogene Leistungen in Kraft getreten. Die darin enthaltenen Regelungen zu Befreiungen
gelten seit 1. Januar 2019, alle weiteren Regelungen ab dem 1. Juni 2019. Die Durchfiithrungsverordnung
enthalt fiir den Bereich der Serviceeinrichtungen eine Vielzahl an Regelungen, die unmittelbar anzuwenden
sind. Davon ist auch der Aufgabenbereich der Bundesnetzagentur als Wichterin {iber den Zugang zu
Serviceeinrichtungen betroffen.

Das Inkrafttreten der Durchfiithrungsverordnung erfordert eine Priifung seitens der Bundesnetzagentur,
inwieweit bestehende Vorschriften des ERegG weiterhin anzuwenden sind. Zugleich gilt es die neuen
gesetzlichen Vorgaben, die u. a. umfangreiche Vorgaben zur Infrastruktur- und Leistungsbeschreibung
enthalten, in der Praxis umzusetzen und die Priifkonzepte der Bundesnetzagentur entsprechend anzupassen.
Zudem erscheint es sinnvoll auch den Zugangsberechtigten aufzuzeigen, welche Voraussetzungen sie
zukiinftig zu erfiillen haben. So wird es beispielsweise im Rahmen des Entscheidungsverfahrens keine
gesetzlich vorgegebenen Kriterien mehr geben. Vielmehr konnen nun die Kriterien und deren Reihenfolge
vom Betreiber der Serviceeinrichtung selber festgelegt werden. Die Betreiber der Serviceeinrichtungen
erhalten damit ein grofieres Gestaltungsrecht hinsichtlich ihrer Entscheidungskriterien, allerdings prift die
Bundesnetzagentur weiterhin, ob diese diskriminierungsfrei, transparent und angemessen sind.

Daneben ergeben sich aus der Durchfiihrungsverordnung weitere Handlungspflichten fir die
Bundesnetzagentur. So hat sie beispielweise die Fristen fiir Betreiber von Serviceeinrichtungen festzulegen,
innerhalb derer diese Nutzungsantrige beantworten miissen. Zur Kontrolle von Stilllegungen kann der
Mitgliedstaat auf bereits bestehende nationale Verfahren zuriickgreifen. In diesem Fall kann die
Regulierungsstelle Ausnahmen von den Vorgaben der Durchfiihrungsverordnung gewahren. Hier ist zu
priifen, wie die Vorgaben der Durchfiihrungsverordnung mit den nationalen Vorgaben in Einklang zu bringen
sind. SchlieRlich ist auch zu priifen, inwieweit die Durchfiihrungsverordnung Anderungen bei der
Durchfiihrung bestehender Verfahren bewirkt.

Um bestimmte, von der Durchfiihrungsverordnung vorgesehene Verfahren durchzufiihren, kann auf bereits
etablierte Verwaltungsprozesse in der Bundesnetzagentur zuriickgegriffen werden, beispielsweise bei
Befreiungen und Priifung von Kapazititsablehnungen.

2. Abstimmung der Vergabe und Nutzung von Kapazitaten an der
Schnittstelle zwischen Infrastrukturen

Mit dem Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) wurden sowohl die Betreiber der

Schienenwege, als auch die Betreiber von Serviceeinrichtungen im Interesse einer besseren Nutzung der
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Kapazititen, zur Zusammenarbeit verpflichtet. Diese Vorgabe ist gesetzlich jedoch nicht weiter konkretisiert.
Eine Umsetzung der Vorgabe des § 47 Abs. 9 ERegG hat bisher nur vereinzelt stattgefunden.

Die Bundesnetzagentur hat 2016 zum Thema Zusammenarbeit eine Umfrage im Markt veranlasst. Diese
ergab, dass es keine Generallosung fiir alle Schnittstellen gibt. Eine gegenseitig abgestimmte Zuweisung und
Nutzung von Kapazitit unterstiitzt den reibungslosen Verkehr. Die Heterogenitit der Serviceeinrichtungen
und der Verkehrsarten, die die Serviceeinrichtungen nutzen, verbietet aber eine allgemeingiiltige Losung.

Soweit im betrieblichen Ablauf Abwicklungsprobleme auftreten, hat sich gezeigt, dass die Transparenz tber
die Prozessablidufe sowie die Kommunikation und Abstimmung der einzelnen Beteiligten fiir den Erfolg
reibungsloser Zusammenarbeit entscheidend sind. Auch wenn im konkreten Einzelfall ausreichend
Flexibilitit fiir eine der Situation angemessen betriebliche Reaktion erforderlich ist, muss Transparenz iber
die Kommunikationswege und den Handlungsrahmen aller Beteiligten herrschen. Dabei sind insbesondere
auch die Zugangsberechtigten und deren Erfiillungsgehilfen, wie z. B. Rangierdienstleister, in den

Abstimmungsprozess intensiv einzubeziehen.

An die Bundesnetzagentur sind in den letzten zwei Jahren wenige Fille herangetragen worden, in denen es
aufgrund mangelnder Abstimmung zu Problemen bei der Kapazititsvergabe gekommen ist. Bisher
aufgetretenen Abstimmungsproblemen liegen haufig ein sehr hoher Bedarf, in Kombination mit der
Knappheit von Kapazitidten oder massive Betriebsstorungen zugrunde. Die hochste Relevanz weist die
Zusammenarbeit nach Kenntnis der Bundesnetzagentur zwischen den Betreibern der Schienenwege an der
Schnittstelle zu Hifen sowie den Hiafen mit ihren angrenzenden Giiterterminalsauf. Hier gibt es in einigen
Fallen bereits Regelungen zur besseren Abstimmung, hinsichtlich der geplanten Vergabe von Kapazititen,
insbesondere zwischen aneinandergrenzenden Serviceeinrichtungsbetreibern (siehe Kapitel II D 3.2).

Im Falle von neu auftretenden Abstimmungsproblemen, ist - soweit eine allgemeine Regelung noch nicht
aufgestellt wurde - anlassbezogen im konkreten Einzelfall zu entscheiden, welche Mafinahmen zu ergreifen

sind.

3. Verspatungen im Netz verursachen Stérungen in den
Serviceeinrichtungen

Die zugewiesenen Zeitraume zur Nutzung von Serviceeinrichtungen orientieren sich an den Zeiten der
korrespondierenden Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Zlige, gemaf} der Trassenplanung. Der Ablauf in den
Serviceeinrichtungen ist durch die abnehmende Zuverlissigkeit des Schienenverkehrs also unmittelbar

betroffen.

Eine Situation in der mehrere verspitete Eingangsziige geballt in den Serviceeinrichtungen eintreffen und
einen Bedarf an kurzfristiger Abwicklung haben, um dann noch die ausfahrende Trasse einhalten zu kénnen,
tritt immer hiufiger auf. Kann die ausfahrende Trasse wiederum nicht eingehalten werden, blockiert der Zug
die Ausfahrgruppe der Serviceeinrichtung, so dass eine umfassende Storungssituation entstehen kann.

Der Betreiber der Serviceeinrichtung steht somit vor der Herausforderung, den Betrieb im Stérungsfall
dispositiv stark abweichend von der urspriinglichen Planung zu steuern. Dabei ist dieser nattirlich bestrebt,
die zur Verfiigung stehenden Kapazititen moglichst effizient einzusetzen, weil dies fir die Riickkehr zu einem
geordneten Betrieb von zentraler Bedeutung ist. Gleichzeitig ist es aus regulatorischer Sicht erforderlich, dass
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die Disposition diskriminierungsfrei erfolgt. Ein Zugangsberechtigter, dessen Zug in dieser Stérungssituation
plnktlich eintrifft, hat den Anspruch, entsprechend seiner Nutzungsvereinbarung zeitnah abgewickelt zu

werden.

Alle diese Anspriiche gilt es, in klare und transparente Dispositionsregeln zu formulieren. Die Moglichkeit der
Detaillierung ist dadurch begrenzt, dass die Regelungen eine gewisse Flexibilitit offen lassen miissen, auf
unterschiedliche betriebliche Rahmenbedingungen zu reagieren.

Die Bundesnetzagentur ist in den Stérungssituationen informativ in die Mafnahmen der
Serviceeinrichtungsbetreiber involviert. Sie prift die dispositiven Regelungen in den Nutzungsbedingungen

und reagiert auf Anfragen seitens der Zugangsberechtigten.

Da baubedingte Fahrplanunregelméfigkeiten in den nichsten Jahren noch zunehmen werden, werden sich
die Auswirkungen auf die Serviceeinrichtungen in den nédchsten Jahren verschirfen. Hinzu kommt, dass auch
in Serviceeinrichtungen zunehmend gebaut wird. Die Uberwachung eines reibungslosen Ablaufs, unter
transparenten, angemessenen und diskriminierungsfreien Bedingungen wird in den kommenden Jahren

weiter erforderlich sein.
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C Ausblick 2019

1. Rechtliche Grundsatzfragen

1.1 Entflechtung

Im Rahmen der Umsetzung der europiischen Richtlinie (EU) 2016/2370 werden sich voraussichtlich Fragen
hinsichtlich der neu ausgestalteten Regelungen zur Entflechtung bei vertikal integrierten
Eisenbahnunternehmen stellen. Hier sind beispielsweise die neuen Vorgaben bei den Unvereinbarkeiten von
Doppelfunktionen, der beruflichen Mobilitit von Entscheidungstriagern oder die neuen Regelungen zur
Verhinderung von Diskriminierung bei Instandhaltungs- und Ausbauarbeiten durch die Bundesnetzagentur

zu Uiberwachen und durchzusetzen.

1.2 Befreiungsantrige

Betreiber der Schienenwege, Betreiber von Serviceeinrichtungen und Eisenbahnverkehrsunternehmen
konnen sich auf Antrag bei der Bundesnetzagentur von bestimmten Vorgaben der Regulierung befreien
lassen. Eine Befreiung ist moglich, wenn die Unternehmen gesetzlich definierte Voraussetzungen erfiillen,
wenn z. B. die von ihnen betriebene Infrastruktur fiir das Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes nicht

von strategischer Bedeutung ist.

Aus der europiischen Durchfithrungsverordnung (EU) 2017/2177 ergeben sich neue Befreiungstatbestinde

fir Betreiber von Serviceeinrichtungen.

2. Okonomische Grundsatzfragen/Marktanalysen

2.1 Bericht nach § 37 ERegG

Die Bundesnetzagentur tiberpriift, ob fiir Schienenpersonennahverkehrsdienste und sonstige
Personenverkehrsdienste im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags eine Kostenunterdeckung bei
den bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturbetreibern besteht, die sich durch die nach § 37 ERegG
vorzunehmende Kopplung der Nutzungsentgelte an die Anderungsrate der Regionalisierungsmittel
begriindet. Auf der Basis des Berichtsentwurfs wird ein Stellungnahmeverfahren mit den betroffenen
Eisenbahninfrastrukturbetreibern durchgefiihrt. Darauf aufbauend wird die Bundesnetzagentur ihren
endgiiltigen Bericht erstellen und der Bundesregierung sowie dem Eisenbahninfrastrukturbeirat vorlegen.

2.2 Bericht nach §§ 64, 65 ERegG

Die Bundesnetzagentur Gberpriift den Grad der Markt6ffnung, den Umfang des Wettbewerbs im
Wirtschaftsbereich der Wartungseinrichtungen und, auf diesen Erkenntnissen basierend, die
Regulierungsbediirftigkeit des Bereichs. Nach Fertigstellung des Berichtsentwurfs wird im Jahr 2019 eine
Konsultation der Betreiber von Wartungseinrichtungen und wirtschaftlich Interessierten durchgefiihrt, der
Abschlussbericht erstellt und der Bundesregierung sowie dem Eisenbahninfrastrukturbeirat iibergeben.
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2.3 Marktkonsultation nach § 67 Abs. 3 ERegG

Das ERegG sieht vor, dass die Bundesnetzagentur mindestens alle zwei Jahre Vertreter der Nutzer von
Dienstleistungen im Bereich des Schienengutertransports und des Schienenpersonenverkehrs konsultiert. Im
Jahr 2019 beabsichtigt die Bundesnetzagentur, reprasentative Verbiande aus dem Bereich des
Schienengiterverkehrs durch eine Vorbefragung mittels qualitativer Fragebogen einzubinden und sich mit
diesen Vertretern im Rahmen eines gemeinsamen Workshops auszutauschen.

3. Zugangsregulierung

3.1 Zugang zu Schienenwegen

3.1.1 Kapazititsbewirtschaftung

Aufgrund von Uberlastungen im deutschen Schienennetz droht zukiinftig, die Nachfrage nach Trassen immer
héufiger das mogliche Angebot an Trassen zu iibersteigen.

Neben der Aufgabe zu priifen, wie Uberlastungsverfahren und der Plan zur Erhéhung der
Schienenwegkapazitit (PEK) zu mehr Kapazitit fithren konnen, geht es zunehmend um eine
Kapazititsbewirtschaftung, die bei vermehrt auftretenden Nutzungskonflikten gleichwohl einen moglichst
freien, diskriminierungsfreien Netzzugang bei ausreichender Betriebsqualitit sicherstellt. Folgende Fragen
sind daher absehbar und im Rahmen eines Schwerpunktvorhabens zu beantworten:

- Wie ist interessensgerecht zu entscheiden wenn die Nachfrage nach Zugtrassen das mogliche Angebot

ubersteigt? Welcher Verkehr ist also im Konfliktfall zu bevorzugen?
- Konnen moglicherweise Knappheitsentgelte zu einer Verbesserung der Situation beitragen?

- Wer muss auf der Grundlage des Eisenbahnrechts entscheiden, und wer ist gegebenenfalls an der
Entscheidung zu beteiligen?

- Welche Rolle sollten bei diesen Entscheidungsprozessen die Politik, die Betreiber der Schienenwege, die

Aufgabentriager sowie Verkehrsunternehmen und die Regulierungsbehérde wahrnehmen?

3.1.2 BaumafRnahmen

Die Baumaftnahmen bilden weiterhin einen Schwerpunktbereich, der durch die Bundesnetzagentur
wahrzunehmenden Aufgaben im Zugangsbereich. Die AG 3 des "Runden Tisches Baustellenmanagement”
wird ihre Tétigkeit auch im Jahr 2019 fortsetzen. Mit der angestrebten Verbesserung der Planungs- und
Abstimmungsprozesse sollen die Einschrankungen durch Baumafinahmen deutlich reduziert werden. Im
Hinblick auf die Anpassung der Prozesse sind auch die neuen Vorgaben des Delegierten Beschlusses
2017/2075 der EU-Kommission zur Ersetzung des Anhangs VII der Richtlinie 2012/34/EU zu beachten und
umzusetzen. Die Bundesnetzagentur wird diesen Prozess beobachten und die Umsetzungsschritte priifen.
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3.2 Zugang zu Serviceeinrichtungen

3.2.1 Neue Vorgaben durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/2177

Die Europiische Kommission hat Ende 2017 eine Durchfithrungsverordnung [DVO (EU) 2017/2177] zur
genaueren Bestimmung von Kriterien und des Prozesses fiir den Zugang zu Serviceeinrichtungen erlassen. Als
unmittelbar geltendes Recht wirkt sie sich direkt auf die Pflichten der Betreiber von Serviceeinrichtungen und
die Rechte der Zugangsberechtigten aus und verdrangt in ihrem Anwendungsbereich das
Eisenbahnregulierungsgesetz. Sie gilt ab 01. Juni 2019.

Die Durchfithrungsverordnung sieht Angaben zur Infrastruktur, den Leistungen und den
Zugangsbedingungen in einer sogenannten ,service facility description” vor. Die Anforderungen decken sich
zwar im Wesentlichen mit dem Anspruch des Eisenbahnregulierungsgesetzes an die Nutzungsbedingungen
fur Serviceeinrichtungen (NBS), jedoch sind von einigen Angaben keine Befreiungen moglich, so dass jeder
Betreiber von Serviceeinrichtungen einen Kernbestand an NBS vero6ffentlichen muss.

Das Zuweisungsverfahren, wie es derzeit insbesondere in § 13 ERegG geregelt wird, dndert sich an einigen
Stellen. So wird eine Koordinierung auch fir einen Konflikt zwischen Nutzungsantrigen und bestehenden
Nutzungsvertriagen verpflichtend. Dariiber hinaus hat die Bundesnetzagentur im letzten Quartal 2018 das
erste Verfahren erdffnet, um ggf. einen angemessenen Teil der Kapazitit in einer Serviceeinrichtung gemaf?
§ 13 Abs. 5 ERegG zuzuweisen. Die Moglichkeit, eine solche Beschwerde einzureichen, wird auch nach der
DVO (EU) 2017/2177 gegeben sein.

Die Bundesnetzagentur wird die Betreiber der Serviceeinrichtungen bei der ggf. erforderlichen Anpassung der
Nutzungsbedingungen begleiten und die Einhaltung der neuen Koordinierungs- und
Konfliktentscheidungsregelungen iiberwachen.

Die DVO (EU) 2017/2177 hat dartiber hinaus das Institut der ,tragfihigen Alternativen® stirker ausgepragt. Die
Bundesnetzagentur hat in 2018 fiir die Anwendung dieses Instituts, fiir Abstellgleise ein Gutachten in Auftrag
gegeben und zur Stellungnahme durch die Marktbeteiligten veréffentlicht. Sie wird in 2019 auf Basis dieser
Erkenntnisse und den Erfahrungen aus der Praxis einen Leitfaden ver6ffentlichen, um den Marktbeteiligten
ihre beabsichtigte Anwendungspraxis darzulegen.

Diesen neuen Rechtsrahmen und seine Auswirkungen auf den deutschen Eisenbahnmarkt mochte die
Bundesnetzagentur in einem Marktdialog im Sommer 2019 mit den Marktakteuren erortern (s. o.). Der Erfolg
des Marktdialogs in 2018 zu Fragen der Entflechtung hat gezeigt, wie wesentlich der direkte Austausch und die
Diskussion aktueller Themen mit den Marktbeteiligten fiir die Weiterentwicklung der Regulierungspraxis
sind.

3.2.2 Langzeitvertrage iiber die Nutzung von Serviceeinrichtungen

Das Spannungsfeld zwischen Planungssicherheit flir die Zugangsberechtigten, Minimierung des
Auslastungsrisikos bei den Betreibern von Serviceeinrichtungen und dem steigenden Bedarf an Nutzungen im
Gelegenheitsverkehr ist eine Herausforderung fiir jeden Betreiber einer Serviceeinrichtung. Schon bei der
Wiedereinfiihrung langlaufender Nutzungsvertrige bei der DB Netz AG ab dem Netzfahrplan 2017, sah die
Bundesnetzagentur, dass durch derartige Nutzungsvertriage, insbesondere fiir neu in den Markt eintretende
Zugangsberechtigte, der Markteintritt blockiert werden kann. Die Nutzungskonflikte zum Netzfahrplan 2019
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haben gezeigt, dass Neueinsteigern im Markt und dem Gelegenheitsverkehr bis 2022 erhebliche
Kapazitiatsanteile entzogen wurden.

Die Bundesnetzagentur wird in 2019 sehr kritisch beobachten, ob Neueinsteiger und Zugangsberechtigte, die
typischerweise Kapazititen im Gelegenheitsverkehr anmelden, durch die Mitnutzungsméglichkeiten und
vorhandene Restkapazititen ausreichend Chancen zur Abbildung ihrer Verkehrsmodelle erhalten.

3.2.3 Mindestausstattung Personenbahnhofe

Die an Personenbahnhofen erbrachten Leistungen sind Gegenstand intensiver Erérterungen zwischen allen
Marktbeteiligten. Aufgabentriger und Eisenbahnverkehrsunternehmen dufiern sich immer noch kritisch tiber
den Zustand der Stationen und die Qualitit der erbrachten Leistungen. Im Laufe der bisherigen Verfahren des
Referates 704 und der Beschlusskammer 10 wurde trotz unterschiedlicher Rechtsauffassung mit der

DB Station&Service AG ein gemeinsames Verstindnis dahingehend gefunden, dass Leistungsbeschreibungen
fir jeden einzelnen, der von ihr betriebenen Personenbahnhofe erstellt und veroffentlicht werden sollen.
Einige Punkte, wie beispielsweise der Detailierungsgrad der zu vertéffentlichenden Angaben sowie die
Angaben zur Qualitit der Leistungen, miissen weiter diskutiert werden.

Ziel einer detaillierten Leistungsbeschreibung ist die Erhohung der Transparenz, welche als Ausgangspunkt
flr weitere Entwicklungen zur Qualititsverbesserung dient und gleichzeitig verhindern kann, dass es zu einer
unerkannten Verringerung von Leistungen in Reaktion auf die Entgeltdeckelung nach § 37 ERegG kommt.
Insbesondere mit Blick auf die in § 37 Abs. 2 ERegG angelegte, sogenannte ,Stationspreisbremse” ist es
bedeutsam, dass die beschriebenen Leistungen das Aquivalent zum Entgelt bilden. Die Bundesnetzagentur
geht daher nach derzeitiger Einschitzung davon aus, dass ein gewisses Mindestmaf der von
Bahnhofsbetreibern zu erbringenden Leistungen gesetzlich vorgegeben ist. Ausgangspunkt hierfir ist die
Erfassung des ,Ist“-Bestandes.

Das schon in 2018 begonnene Beschlusskammerverfahren BK10-18-0006_Z wurde daher um den Aspekt der
Mindestausstattung von Personenbahnhéfen erweitert und wird in 2019 fortgefiihrt. Mit der gemeinsamen
Behandlung der Aspekte ,Mindestausstattung” und ,Leistungsbeschreibung” sollen aufeinander abgestimmte
Mafinahmen greifen.

4. Entgeltregulierung

4.1 Obergrenze der Gesamtkosten fiir ausgewdhlte Unternehmen und Genehmigung der Entgelte
der Betreiber der Schienenwege
Nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz hat jeder Betreiber der Schienenwege seine Entgelte fiir die
Erbringung der Pflichtleistungen (sogenanntes Mindestzugangspaket) der Bundesnetzagentur zur
Genehmigung vorzulegen. In den vergangenen Jahren wurden fiir Betreiber der Schienenwege, die nicht von
der Anwendung der Vorschriften zur Anreizsetzung ausgenommen sind oder von ihnen befreit wurden, das
jeweilige Ausgangsniveau der Gesamtkosten festgelegt. Ausgehend von diesem Ausgangsniveau der
Gesamtkosten wird im Jahr 2019 eine Obergrenze der Gesamtkosten fiir die Netzfahrplanperiode 2020/2021
gebildet. Im Anschluss daran erfolgt die Genehmigung der Entgelte. Die Entgelte in einer Netzfahrplanperiode
sind genehmigungsfihig, wenn die auf Basis der beantragen Entgelte berechneten Erlose der Obergrenze der
Gesamtkosten entsprechen und die weiteren gesetzlichen Regelungen zur Preisbildung und den
Entgeltgrundsitzen eingehalten werden.
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4.2  Anreizsystem nach § 39 Abs. 2 ERegG

Betreiber der Schienenwege miissen mit den Zugangsberechtigten grundsatzlich leistungsabhingige
Entgeltregelungen zur Minimierung von Stérungen und zur Erhéhung der Leistungsfihigkeit des
Schienennetzes vereinbaren. Die DB Netz AG wird hierfiir mit den Zugangsberechtigten im Rahmen der
Arbeitsgruppe 3 des Runden Tisches zum Baustellenmanagement Verhandlungen {iber die Ausgestaltung
eines genehmigungsfihigen Anreizsystems fithren. Die Bundesnetzagentur wird auf Wunsch des Marktes
beratend an den Verhandlungen teilnehmen.

4.3 Genehmigung der Entgelte fiir Personenbahnhofe der DB Station&Service AG

Im Jahr 2019 wird erneut ein Genehmigungsverfahren hinsichtlich der Entgelte fiir Personenbahnhéfe der
DB Station&Service AG durchgefiihrt. Die Entgeltgenehmigung bezieht sich dabei auf die Folgeperiode. Es ist
zu erwarten, dass insbesondere Vereinbarungen zwischen der DB Station&Service AG und
Gebietskorperschaften, die zu preislichen Abweichungen von der sogenannten Stationspreisbremse nach

§ 37 ERegG fiihren kénnen, einen Prifschwerpunkt bilden werden.

5. Internationale Angelegenheiten

5.1 Independent Regulators’ Group - Rail

Die verschiedenen Arbeitsgruppen der Independent Regulators‘ Group - Rail (IRG-Rail) werden
Positionspapiere, Berichte und Stellungnahmen zu europiischen Eisenbahnthemen in den Bereichen Zugang,
Guterverkehrskorridore, Entgelte, Marktbeobachtung und Legislativvorhaben fiir Verhandlungen auf
europdischer Ebene, zwischen den europiischen Institutionen und mit anderen Interessengruppen im
Eisenbahnsektor, erstellen. Als anerkannter Ansprechpartner im europiischen Eisenbahnmarkt triagt IRG-Rail
zur Harmonisierung und konsistenten Regulierung in den Mitgliedsstaaten bei.

Die Marktbeobachtung in den Mitgliedsldndern der IRG-Rail wird durch die Erarbeitung gemeinsamer
Indikatoren weiterentwickelt. Die Ergebnisse der Datenerhebung werden im jahrlich verdffentlichten
Marktbeobachtungsbericht zusammengefasst. Dariiber hinaus wird das Thema , Intermodaler Giiterverkehr*
in den Mitgliedsstaaten ndher beleuchtet.

Ein Fokus der Arbeit von IRG-Rail wird auf der Beobachtung der Arbeit der Giiterverkehrskorridore liegen,
unter anderem durch die Erhebung von Leistungskennzahlen, aber auch durch den Austausch mit den
Beteiligten. Dariiber hinaus steht die Uberwachung der Zusammenarbeit der européischen
Infrastrukturbetreiber, insbesondere mit Blick auf Timetable Redesign, im Vordergrund. Dariiber hinaus wird
IRG-Rail den Umgang mit tiberlasteten Schienenwegen in Angriff nehmen.

Im Bereich der Serviceeinrichtungen wird IRG-Rail die Anwendung der Ausnahmeregelung nach Artikel 2
Absatz 2 der Durchfithrungsverordnung EU/2017/2177 durch die européiischen Regulierungsbehérden
beobachten und analysieren, um eine konsistente Anwendung des Rechtsaktes in den Mitgliedsstaaten zu
gewihrleisten. Zur Anwendung der Ausnahme hat IRG-Rail bereits 2018 gemeinsame Anwendungsprinzipien
entwickelt.

Die IRG-Rail wird sich in Arbeitstreffen und Workshops tiber Erfahrungen und Informationen austauschen
und zur Erarbeitung und Entwicklung bewéhrter Praktiken bei der Verbesserung der Bedingungen fiir
grenziiberschreitende Zugverkehre beitragen. Die dafiir notwendige grenziiberschreitende Zusammenarbeit
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der Regulierungsbehorden wird im Rahmen der Treffen der IRG-Rail als auch tiber die
Kooperationsvereinbarungen der Regulierungsstellen im Rahmen der europiischen Giiterverkehrskorridore
sichergestellt.

5.2 Europiisches Netzwerk der Eisenbahnregulierungsbehérden

Das Europiische Netzwerk der Eisenbahnregulierungsbehérden (European Network Rail Regulatory Bodies,
ENRRB) wird sich in 2019 schwerpunktmifig mit der Zusammenarbeit zwischen den europiischen
Regulierungsbehorden untereinander sowie mit der Zusammenarbeit zwischen den nationalen
Wettbewerbsbeh6rden und den Regulierungsbehorden befassen. Hierzu werden intensive Austausche unter
Beteiligung der Bundesnetzagentur stattfinden. Dariiber hinaus werden die Entwiirfe von ggfs. zur
Verabschiedung anstehenden Durchfiihrungsrechtsakten diskutiert und dem Komitologie-Ausschuss des
Eisenbahnbereichs (Single European Railway Area Committee, SERAC) vorgelegt. Die Bundesnetzagentur wird
in allen Bereichen des ENRRB mitwirken.

5.3 Europiischer Rechtsrahmen

Die Bundesnetzagentur wird sich in enger Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur sowie im Rahmen der Arbeitsgruppen von IRG-Rail weiterhin an den Initiativen zur
Weiterentwicklung des européischen Rechtsrahmens und deren Umsetzung beteiligen.

Einen weiteren wichtigen Themenkomplex wird die Weiterentwicklung und Verbesserung der
Funktionsweise der transeuropiischen Giiterverkehrskorridore darstellen. An den hierzu eingerichteten
Expertengruppen wird die Bundesnetzagentur teilnehmen.
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Zusammenfassung

Der Gesamtumsatz im Eisenbahnmarkt erreichte im Jahr 2017 mit

20,7 Mrd. Euro einen neuen Hochststand. Auch die Verkehrsleistungen in
den einzelnen Verkehrsdiensten stiegen im Vergleich zu den
Vorjahreszeitraumen weiter an. Der Wettbewerberanteil der

Verkehrsleistung im Schienenglterverkehr betragt 47 Prozent.

Zu den wesentlichen Aufgaben der Bundesnetzagentur gehort die
Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zu Schienenwegen und
Serviceeinrichtungen. Themenschwerpunkte der Bundesnetzagentur sind
neben der Vorlage und Uberarbeitung von SNB und NBS auch konkrete
betriebliche und technische Probleme des Netzzugangs sowie
Kapazitatsbewirtschaftung und Stérungsmanagement. Auch im
Berichtszeitraum 2017 und 2018 hat die Bundesnetzagentur eine Vielzahl
von Uberpriifungen durchgefiihrt.

Der Fokus der Bundesnetzagentur liegt im Bereich der Entgeltregulierung
auf der Uberpriifung, ob die von den Infrastrukturbetreibern erhobenen
Entgelte in Hohe und Struktur eisenbahnrechtskonform sind. Im
Berichtszeitraum 2017 und 2018 wurden unter anderem das
Ausgangsniveau und die Obergrenze der Gesamtkosten der DB Netz AG
festgelegt.
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Teil I Marktentwicklung

Der Umsatz im Eisenbahnmarkt ist im Jahr 2017 auf eine neue Hochstmarke von 20,7 Mrd. Euro gestiegen.
Damit setzt sich das Wachstum der Vorjahre fort. Den stirksten Umsatzanstieg verzeichnete der
Schienengiterverkehr von 5,6 Mrd. auf 5,7 Mrd. Euro. Im Schienenpersonenfernverkehr wurde eine weitere
Umsatzsteigerung von vier auf 4,2 Mrd. Euro erreicht. Im Schienenpersonennahverkehr gab es eine leichte
Steigerung des Umsatzes von 10,6 Mrd. auf 10,8 Mrd. Euro. Betrachtet man den Zeitraum der Jahre 2013 bis
2017, gab es im Eisenbahnverkehrsmarkt eine Steigerung um jahrlich etwas mehr als zwei Prozent

(Kapitel T A 3).

Im Jahr 2017 wurde in allen Verkehrsdiensten eine Hochstmarke der Verkehrsleistung erreicht. Im
Schienenpersonennahverkehr gab es eine Steigerung in den Jahren 2016 bis 2017 von 56 Mrd. auf 57 Mrd.
Personenkilometern. Auch im Schienenpersonenfernverkehr wurde mit 41 Mrd. Personenkilometern ein
neuer Hochststand erreicht. Die grofite Steigerung der Verkehrsleistung gab es im Schienengiiterverkehr zu
verzeichnen. Sie stieg in den Jahren 2016 bis 2017 von 126 auf 129 Mrd. Tonnenkilometer an. Dies bedeutet
eine Steigerung um etwas mehr als zwei Prozent (Kapitel I A 4).

Eine weitere Zunahme gab es auch bei der Beschiftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt. Im Jahr 2017
waren 153.000 Stellen vollzeitdquivalent besetzt. Von den Beschéftigten waren im Jahr 2017 tiber 47 Prozent
bei EIU und etwa 53 Prozent im Bereich der EVU beschiftigt (Kapitel I A 5).

Betrachtet man die Entwicklung des Wettbewerbs, ergibt sich ein unterschiedliches Bild in den einzelnen
Verkehrsdiensten. Im Schienengiiterverkehr erreichten die Wettbewerber im Jahr 2017 einen Anteil von

47 Prozent und konnten einen weiteren Prozentpunkt gegeniiber dem Vorjahr hinzugewinnen. Im
Schienenpersonennahverkehr stagnierte der Anteil der Wettbewerber an der Verkehrsleistung und liegt bei
26 Prozent. Im Schienenpersonenfernverkehr zeigt sich in den letzten Jahren ein unverindertes Bild. Hier
herrscht nach wie vor eine Dominanz des Marktfiihrers. Der Wettbewerberanteil betrigt weniger als einen
Prozent. Im Jahr 2017 wurden von den Aufgabentrigern 34 Verkehrsvertrige abgeschlossen. Fiir das Jahr 2018
ist ein Abschluss von 41 Verkehrsvertrigen vorgesehen (Kapitel I B 1).

Im Jahr 2017 wurden insgesamt 6,4 Mrd. Euro an Infrastrukturnutzungsentgelte gezahlt. Davon entfillt der
grofte Anteil mit etwa 5,1 Mrd. Euro auf die Trassenentgelte fiir die Nutzung der Schienenwege. Der
verbleibende Betrag setzt sich aus Stationsentgelten (knapp 0,9 Mrd. Euro) sowie aus Entgelten fiir die
Nutzung sonstiger Serviceeinrichtungen (ca. 0,4 Mrd. Euro) zusammen. Der Anteil der
Infrastrukturnutzungsentgelte am Umsatz der Eisenbahninfrastrukturunternehmen unterscheidet sich nach
Verkehrsdienst deutlich. Im Jahr 2017 trug der Schienenpersonennahverkehr mit rund 67 Prozent zum
Umsatz aus Trassenentgelten bei, gefolgt vom Schienenpersonenfernverkehr mit18 Prozent und dem
Schienenglterverkehr mit etwas mehr als 15 Prozent (Kapitel I D 1).

Die mittleren Trassenentgelte sind tiber die vergangenen Jahre kontinuierlich angestiegen. Wird das Jahr 2013
als Basisjahr zu Grunde gelegt, lag das mittlere Trassenentgelt in 2018 im Schienenpersonennahverkehr und
Schienenglterverkehr bei etwa 13 Prozent und im Schienenpersonenfernverkehr um rund 18 Prozent héher
(Kapitel I D 2). Die Stationsentgelte haben sich ebenfalls deutlich erhoht. Sie lagen im Jahr 2017 rund 10
Prozent hoher als im Jahr 2013 (Kapitel I D 3).
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Die wirtschaftliche Situation der Eisenbahnverkehrsunternehmen hat sich in den letzten Jahren leicht
verbessert. Im Jahr 2017 erzielten 71 Prozent der Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienenpersonennahverkehr ein positives Betriebsergebnis gegeniiber 58 Prozent im Jahr 2016. Im
Schienengiiterverkehr betrug der Anteil der Unternehmen mit einem positiven Betriebsergebnis im Jahr 2017
86 Prozent. Auch hier war in den letzten Jahren ein steigender Anteil zu verzeichnen (Kapitel I D 5).

Teil IT Tatigkeiten

Die Bundesnetzagentur hat im Jahr 2017 mehr als 1.000 und im Jahr 2018 mehr als 2.000 Unternehmen im
Rahmen der Markterhebung angeschrieben. Die Unternehmen {ibermittelten der Bundesnetzagentur unter
anderem Informationen zu Betriebs- und Verkehrsleistungen, Unternehmensgegenstand, Umsatz,
Infrastruktur und Serviceeinrichtungen fiir die Berichtsjahre 2016 und 2017. Mit der Marktbeobachtung
erlangt die Bundesnetzagentur umfassende Informationen tiber den Eisenbahnverkehrsmarkt. Die Ergebnisse
werden unter anderem in den Publikationen "Jahresbericht" und "Tatigkeitsbericht Eisenbahnen" der
Bundesnetzagentur veroffentlicht. Die Ergebnisse fliefen in den Bericht der IRG-Rail ein und werden der EU-
Kommission zum Zweck der internationalen Marktiiberwachung zur Verfiigung gestellt (Kapitel II A 2).

Die Bundesnetzagentur hat erstmalig im Jahr 2018 eine Marktkonsultation nach § 67 ERegG bei
reprasentativen Verbanden aus dem Bereich des Schienenpersonennahverkehrs durchgefiihrt. Im Vorfeld der
Marktkonsultation wurden die Verbiande durch eine Vorbefragung eingebunden, um Themen fiir eine
anschlieffende Tiefenbefragung zu identifizieren. Im Rahmen eines Workshops wurden von der
Bundesnetzagentur die Ergebnisse vorgestellt (Kapitel IT A 5).

Die Bundesnetzagentur hat eine umfangreiche Anzahl von Befreiungsantrigen nach dem ERegG bearbeitet. In
den Jahren 2017 und 2018 wurden bei der Bundesnetzagentur insgesamt 154 Antrige auf Befreiung
eingereicht. Die tiberwiegende Anzahl der Befreiungsantrige beschiftigt sich mit der Befreiung von
verschiedenen Serviceeinrichtungen von einzelnen Pflichten aus dem ERegG (Kapitel II B 1).

Eine der Hauptaufgaben der Bundesnetzagentur ist die Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zu
Schienenwegen. In den Jahren 2017 und 2018 wurden die beabsichtigten Anderungen der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen der DB Netz AG und der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH fiir die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen der Jahre 2019 und 2020 tiberpriift. Die Bundesnetzagentur hat einige beabsichtigte
Anderungen abgelehnt (Kapitel II C 2). Auf Grund der Unterbrechung der Rheinstrecke im August 2017 leitete
die Bundesnetzagentur Ermittlungen hinsichtlich der Beeintrachtigung des Netzzugangs ein. Hierzu holte sie
Auskiinfte von der DB Netz AG zur Streckenvollsperrung und Planung und Koordinierung der
Umleitungsverkehre ein (Kapitel II C 3.1). In mehreren Fillen erhielt die Bundesnetzagentur in den Jahren
2017 und 2018 Kenntnis von Betriebsstellen der DB Netz AG, die zeitweise nicht besetzt waren. Die

DB Netz AG legte der Bundesnetzagentur Griinde fir die zeitweise Nichtbesetzung der Betriebsstellen vor
(Kapitel II C 3.3). BaumaRnahmen bildeten in den Jahren 2017 und 2018 wieder einen Schwerpunkt der
Tatigkeit der Bundesnetzagentur. Die Bundesnetzagentur nahm im Jahr 2018 an einer Arbeitsgruppe mit dem
Schwerpunkt Planung, Durchfiihrung und Kommunikation von BaumafRnahmen teil (Kapitel I C 3.5).

Ein Schwerpunkt der Tatigkeit der Bundesnetzagentur bildet die Priifung von Nutzungsbedingungen und das
Tatigwerden zur Vermeidung oder Beseitigung von Verstofien gegen die Zugangsrechte im Bereich des
Zugangs zu Serviceeinrichtungen. Im Jahr 2017 hat die DB Station&Service AG Anderungen zu den
Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhéfe der Bundesnetzagentur zur Priifung eingereicht.
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Die Bundesnetzagentur hat die Anderungen nicht abgelehnt, so dass diese zum 1. Januar 2018 in Kraft treten
konnten (Kapitel IT D 2.1). Ein Schwerpunkt der Priifung der Nutzungsbedingungen war die Beschreibung der
Ausstattungen und Leistungen an den einzelnen Stationen (Leistungsbeschreibung) (Kapitel II D 2.1). Die

DB Energie GmbH unterrichtete die Bundesnetzagentur tiber ihre beabsichtigten Anderungen ihrer
Allgemeinen Nutzungs- und Geschiftsbedingungen fiir Schienentankstellen. Die DB Energie GmbH konnte
die Kostenorientierung und Angemessenheit ihrer Entgelte nachweisen (Kapitel II D 2.3). Die
Bundesnetzagentur priifte auch die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen der DB Netz AG und
stellte keine Beanstandungen fest (Kapitel II D 2.4).

Der Fokus der Uberpriifung der Entgelte auf die eisenbahnrechtlichen Vorschriften lag in den Jahren 2017
und 2018 auf der erstmaligen Durchfiihrung der Verfahren im Rahmen der Anreizsetzung zur Genehmigung
der Trassenpreise der DB Netz AG und die erstmalige Genehmigung der Stationspreise der

DB Station&Service AG. Mit Beschluss vom Juni 2017 hat die Bundesnetzagentur das Ausgangsniveau der
Gesamtkosten der DB Netz AG festgelegt (Kapitel I E 2.1). Zudem erfolgte innerhalb des Berichtszeitraums die
Festlegungen der Obergrenzen der Gesamtkosten fiir die Jahre 2019 und 2020 (Kapitel II E 2.2). Die
Bundesnetzagentur genehmigte die Entgelte fiir die Nutzung der Schienenwege fiir die Jahre 2019
(Trassenpreissystem 2019) und 2020 (Trassenpreissystem 2020) (Kapitel II E 2.3). Mit moderaten Anpassungen
genehmigte die Bundesnetzagentur die Stationsentgelte der DB Station&Service AG (Kapitel IT E 2.4).

Einer gerichtlichen Kldarung (Kapitel II F) unterlagen in den Jahren Jahr 2017 und 2018 u. a. die Verfahren
- zur Ruckfallebene beim Ausfall von PCS (Kapitel IT F 1.),
- zur Regulierung trimodaler Gliterterminals (Kapitel II F 2.),

- zur Aufstellung von Nutzungsbedingungen in Serviceeinrichtungen der
J. Miiller Agri + Breakbulk Terminals GmbH & Co. KG (Kapitel IT F 3.) und

- zum Stationsportal der DB Station&Service AG (Kapitel Il F 4.).

Die Bundesnetzagentur hatte eine Bietergemeinschaft um das Unternehmen KCW GmbH mit der Erstellung
eines Gutachtens zur Bestimmung der Elastizitat der Nachfrage der Eisenbahnverkehrsunternehmen
beauftragt. Es wurde unter anderem benétigt, um eine fundierte Priiffung des Genehmigungsverfahrens der
Trassenentgelte zu ermoglichen. Das Gutachten wurde im September 2018 auf der Internetseite der
Bundesnetzagentur veroffentlicht (Kapitel IT G 1.).

Mit Einfiihrung des ERegG hat die Bundesnetzagentur die Aufgabe tibernommen, die Bestimmungen zur
Entflechtung zu iberwachen. Hiervon sind alle im Eisenbahnmarkt titigen Unternehmen betroffen, soweit
diese nicht befreit sind. Im Juni 2018 fithrte die Bundesnetzagentur den Marktdialog in Berlin durch
(Kapitel IT G 4.).

Die internationale Zusammenarbeit ist zu einer Konstante fiir den Bereich Eisenbahnregulierung geworden.

Im Berichtszeitraum war die Bundesnetzagentur in den einzelnen Arbeitsgruppen vertreten (Kapitel II H).
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Teil III Rolle und Organisation der Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur ist fiir die Uberwachung der Gewihrung eines diskriminierungsfreien Zugangs zur
Eisenbahninfrastruktur, Schienenwegen und Serviceeinrichtungen sowie den jeweiligen Dienstleistungen

zustindig. Diese Aufgabe wird durch die Beschlusskammer 10 und die Abteilung 7 (Eisenbahnregulierung)

wahrgenommen.

Im Jahr 2019 beabsichtigt die Bundesnetzagentur auch weiterhin, Betreiber der Schienenwege, Betreiber von
Serviceeinrichtungen und Eisenbahnverkehrsunternehmen auf Antrag von bestimmten Vorgaben der
Regulierung zu befreien.

Die Bundesnetzagentur wird tiberpriifen, ob fiir Schienenpersonennahverkehrsdienste und sonstige
Personenverkehrsdienste im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags eine Kostenunterdeckung bei
den bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturbetreibern besteht. Hierzu wird sie einen Berichtsentwurf
erstellen. Auf Basis des Berichtsentwurfs wird die Behorde ein Verfahren der Stellungnahme mit den
betroffenen Eisenbahninfrastrukturbetreibern durchfiihren. Darauf aufbauend wird sie den endgiiltigen
Bericht erstellen und der Bundesregierung sowie dem Eisenbahninfrastrukturbeirat vorlegen.

Im Jahr 2019 wird die Bundesnetzagentur eine Konsultation der Betreiber von Wartungseinrichtungen
vornehmen und ihren Abschlussbericht gemif §§ 64, 65 ERegG erstellen. Der Abschlussbericht wird dann der
Bundesregierung und dem Eisenbahninfrastrukturbeirat iibergeben.

Die Bundesnetzagentur wird priifen, wie Uberlastungsverfahren und der Plan zur Erhéhung der
Schienenwegkapazitit (PEK) zu mehr Kapazitit fithren konnen. In der Arbeitsgruppe 3 des "Runden Tisches
Baustellenmanagement” wird die Bundesnetzagentur ihre Tétigkeit auch im Jahr 2019 weiter fortsetzen.

Im weiteren Fokus der Bundesnetzagentur stehen auch die weiteren Aufgaben des Storungsmanagements
(Baustellen, Wetter etc.) und des Anreizsystems. Verstirkt im Fokus der Bundesnetzagentur stehen unter
anderem auch die Kapazitiatsbewirtschaftung (Planung, Optimierung, engpassoptimierte Steuerung).

Die Bundesnetzagentur méchte auf Grund der neuen Vorgaben durch die Durchfiihrungsverordnung (EU)
2017/2177 mit den Marktakteuren in einem Marktdialog den neuen Rechtsrahmen treten und seine
Auswirkungen erldutern. Die Bundesnetzagentur wird im Jahr 2019 kritisch beobachten, ob Neueinsteiger
und Zugangsberechtigte, die Kapazititen im Gelegenheitsverkehr anmelden, durch die
Mitnutzungsmoglichkeiten und vorhandenen Restkapazititen ausreichend Chancen zur Abbildung ihrer
Verkehrshalte erhalten.

Die Bundesnetzagentur wird im Jahr 2019 damit befasst sein, die Obergrenze der Gesamtkosten fiir
ausgewihlte Unternehmen und die Entgelte der Betreiber der Schienenwege zu genehmigen. Dartiber hinaus
plant die Bundesnetzagentur auch die Entgeltgenehmigung fiir die Personenbahnhéfe der

DB Station&Service AG.

Auf internationaler Ebene wird die Arbeitsgruppe der IRG-Rail die Anwendung der Ausnahmeregelung nach
Artikel 2 Absatz 2 der Durchfiihrungsverordnung EU/2017/2177 durch die europiischen
Regulierungsbeh6rden beobachten und analysieren. Hierdurch soll eine konsistente Anwendung des
Rechtsaktes in den Mitgliedstaaten gewahrleistet werden. Dartiber hinaus wird sich die IRG-Rail in
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Arbeitstreffen und Workshops tiber Erfahrungen und Informationen austauschen. Sie wird zur Erarbeitung
und Entwicklung bewéhrter Praktiken bei der Verbesserung der Bedingungen fiir grenziiberschreitende

Zugverkehre beitragen.
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Anhang
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Verzeichnisse
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ERFA European Rail Freight Association
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Eisenbahnverkehrsleitsystem
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ff.
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IRG-Rail
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LuFVv

Mio.

Mrd.
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OVG NRW

PaPs

PCS
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Pkm

European Train Control System/Européisches Zugsicherungssystem

eingetragener Verein

Gesetz Uber die elektromagnetische Vertraglichkeit von
Betriebsmitteln/Elektromagnetische-Vertriglichkeit-Gesetz
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Européischer Gerichtshof
Eisenbahnverkehrsunternehmen

folgend

Gesellschaft mit beschrankter Haftung
Hamburg-KoéIn-Express GmbH
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Independent Regulators' Group Rail/Zusammenschluss unabhingiger

Eisenbahnregulierer in Europa

InfraServ GmbH & Co. KG Gendorf KG
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Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
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Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
Oberverwaltungsgericht fiir das Land Nordrhein-Westfalen
Pre-arranged Paths

Path Coordination System

Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitit

Personenkilometer
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europiischer Eisenbahninfrastrukturbetreiber

RegTP Regulierungsbehorde fiir Telekommunikation und Post

RFC Rail Freight Corridor

RFI Rete Ferroviaria [talia/italienischer Infrastrukturbetreiber

RMMS Rail Market Monitoring Scheme/Marktbeobachtung der europiischen
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ZAS Zweckverband Abfallverwertung Stidostbayern
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