


BUNDESNETZAGENTUR | 1

Tatigkeitsbericht 2015 Eisenbahnen

Bericht gemall § 14b Abs. 4 Allgemeines Eisenbahngesetz
Stand: April 2016



2 | BUNDESNETZAGENTUR

Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen

Referat Okonomische Grundsitze
der Eisenbahnregulierung,
Marktbeobachtung, Statistik
Tulpenfeld 4

53113 Bonn

Tel.: +49 228 14-0

Fax: +49 228 14-8872

E-Mail: info@bnetza.de


mailto:info@bnetza.de

BUNDESNETZAGENTUR | 3

Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

eine zentrale Aufgabe der Bundesnetzagentur stellt die Uberwachung der Einhaltung des
diskriminierungsfreien Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur, insbesondere bei der Entscheidung tiber die
Zuweisung von Zugtrassen und hinsichtlich des Zugangs zu Serviceeinrichtungen, sowie iiber die
Diskriminierungsfreiheit von Nutzungsentgelten dar. Hierzu zahlt gleichermaflen die Kontrolle der
Einhaltung der gesetzlichen Entgeltbildungsgrundsitze und der Entgelthéhen. In Wahrnehmung ihrer
Funktion als Regulierungsbehorde ergab sich auch im Berichtszeitraum wieder ein weites Aufgabenspektrum
flr die Bundesnetzagentur. Besonders hervorzuheben ist das Thema der Sylt-Verkehre, da durch den
geplanten Markteintritt eines zweiten Anbieters Fragen und Rechtsstreitigkeiten hinsichtlich der Vergabe der

knappen Schienenwegkapazititen zu kliren waren.

Der Bundesnetzagentur ist es erneut gelungen, durch ihre Entscheidungen und Aktivititen fiir verldssliche
regulatorische Rahmenbedingungen zu sorgen. Wichtiger als in den Vorjahren werden betriebliche und
technische Netzzugangsprobleme. Insbesondere bei letzteren gibt es erheblichen Abstimmungsbedarf mit
anderen Institutionen, Verbanden und den Nutzern. Als Beispiel hierfiir méchte ich hier auf die Griindung des
Arbeitskreises "Fahren und Bauen" eingehen. Im Rahmen von vier Sitzungen im Berichtszeitraum wurden in
diesem Gremium zahlreiche Problembereiche identifiziert und von allen Beteiligten diskutiert.

Ein weiterer Erfolg kann mit dem Abschluss der Entgeltpriifung des Trassenpreissystems 2011 der DB Netz AG
verzeichnet werden. Die Bundesnetzagentur hat diese Priiffung mit der Feststellung abgeschlossen, dass die
Entgelte den eisenbahnrechtlichen Vorgaben entsprechen. Die lange Verfahrensdauer hat aber auch gezeigt,
wie komplex die finanziellen Strukturen beim gréfiten deutschen Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind.
Die DB Netz AG wurde verpflichtet, in zahlreichen Punkten fiir mehr Transparenz zu sorgen. Nur dann
werden sich Kostenpriifungen kiinftig in einem deutlich kiirzeren Zeitraum durchfithren und die durch das
geplante Eisenbahnregulierungsgesetz vorgesehenen Fristen einhalten lassen.

Nicht alle Zugangsprobleme konnen auf auflergerichtlichem Wege geklirt werden. Im vergangenen Jahr
wurden unter anderem Verfahren zu Rahmenvertrigen der Sylt-Verkehre, zur Verlader- und zur 20-

Stundenregelung von den Gerichten entschieden.

Als Grundlage fiir ihre Regulierungstitigkeit fithrt die Bundesnetzagentur jihrlich eine Markterhebung durch.
Die Auswertung der Daten zum Geschiftsjahr 2014 zeigt, dass sich die positive Entwicklung im
Eisenbahnverkehrsmarkt mit einem leicht gestiegenen Umsatz von rund 19,0 Mrd. Euro im Jahr 2014
fortsetzen konnte. Den Wettbewerbern gelang es, ihren Anteil am kumulierten Umsatz weiter auf 19 Prozent
zu steigern. Allerdings ist der Wettbewerb weiterhin in den verschiedenen Verkehrsdiensten sehr

unterschiedlich ausgepragt.

Abschlieffend mochte ich auch die internationale Zusammenarbeit erwihnen, deren hoher Stellenwert sich
im Jahr 2015 nicht minderte. Die Bundesnetzagentur tauschte Regulierungserfahrungen nicht nur bilateral
und im neuen Netzwerk europédischer Eisenbahnregulierungsbehorden aus, sondern unterstiitzte auch die
EU-Kommission bei der Vorbereitung von Durchfiihrungsrechtsakten zur Richtlinie 2012/34/EU. Die vor vier
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Jahren gegriindete Gruppe unabhingiger Eisenbahnregulierer (IRG-Rail) zihlt bereits 26 Mitglieder. Sie ist

damit inzwischen bei den Gesetzgebungsorganen ein anerkannter Gesprachspartner.

Die Richtlinie 2012/34/EU wird gegenwartig in deutsches Recht umgesetzt. Im Jahr 2015 wurden hierzu lange
Diskussionen gefiithrt, in denen die Bundesnetzagentur ihr Expertenwissen einbringen konnte. Es ist klar, dass
Regulierung in einem Sektor, der in hohem Mafie von 6ffentlichen Zuwendungen abhingig ist, nicht ganz
einfach gestaltet sein kann.

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

Nach dem Einbruch im Jahr 2012 erholte sich die Wirtschaft in den
Folgejahren wieder. Die Jahre 2013 bis 2014 sind insgesamt von einem
geringen Wirtschaftswachstum gepragt. Der Umsatz im
Eisenbahnverkehrsmarkt stieg im Zeitraum von 2013 bis 2014 leicht um
1,6 Prozent auf 19,0 Mrd. Euro. Den gestiegenen Umsatzen stehen

Uberwiegend stabile Verkehrsleistungen gegeniiber.

Der Anteil der Wettbewerber am Umsatz im Eisenbahnverkehrsmarkt ist

wie in den vergangenen Jahren leicht gestiegen.

Die Entgelte zur Nutzung der Infrastruktur sind gegeniiber dem

Vorjahreszeitraum weiter gestiegen.
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A Marktstrukturdaten des Eisenbahnsektors

1. Gesamtwirtschaftliches Marktumfeld

Nach dem Wachstumsriickgang von 3,7 Prozent im Jahr 2011 auf 0,3 Prozent im Jahr 2013 verzeichnete die
deutsche Wirtschaft in den Folgejahren wieder ein héheres Wirtschaftswachstum. Das reale
Bruttoinlandsprodukt lag im Jahr 2014 um 1,6 Prozent héher als im Vorjahr.

In den 28 Mitgliedsstaaten der Europaischen Union (EU-28) schwichte sich in den Jahren 2010 bis 2012 die
Wirtschaftsleistung ebenfalls ab und ging im Jahr 2012 sogar um 0,5 Prozent zuriick. Ab dem Jahr 2013 ist
wieder eine Steigerung zu erkennen. Im Jahr 2015 ist das reale Bruttoinlandsprodukt der 28 Mitgliedsstaaten
der Europaischen Union mit 1,9 Prozent gestiegen.

Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts
Veranderung gegeniiber dem Vorjahrin Prozent

4,1
3,7

1
1,6 ° 17
1,4
0,4 0.2 0,3
Il ==
-0,5
2010 2011 2012 2013 2014 2015
EU-28
Quelle: Eurostat B Deutschland

Abbildung 1: Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts

2. Umsatzentwicklung im Eisenbahnmarkt

Der Gesamtumsatz im Eisenbahnmarkt ist nach dem Riickgang im Jahr 2009 stetig angewachsen. In Summe
erzielten die EVU im Jahr 2014 einen Umsatz von 19,0 Mrd. Euro. Dabei stieg der Umsatz im
Schienengiterverkehr von 4,8 auf 5,0 Mrd. Euro, wihrend er im Schienenpersonenfernverkehr konstant bei
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4,0 Mrd. Euro blieb. Im Schienenpersonennahverkehr erhohte sich der Umsatz leicht von 9,9 auf 10,0 Mrd.
Euro.

Im Zeitraum von 2010 bis 2014 wuchs der Umsatz des Eisenbahnverkehrsmarktes um rund elf Prozent.
Aufgeteilt nach Verkehrsarten ergibt sich ein Umsatzwachstum fiir den Schienengiiterverkehr von 16 Prozent,
fr den Schienenpersonenfernverkehr von etwas mehr als acht Prozent und fiir den

Schienenpersonennahverkehr von zehn Prozent.

Umsatzentwicklungim Eisenbahnmarkt nach
Verkehrsdiensten
2010 - 2014; in Mrd. EUR

18,6 18,7 19,0
17’1 17,9
.3 47 4,7 4.8 5,0
37 38 4,1

2010 2011 2012 2013 2014

B SPNV (inkl. Bestellerentgelte der Aufgabentriger) SPFV SGV

Abbildung 2: Umsatzentwicklung im Eisenbahnmarkt nach Verkehrsdiensten

Die wesentlichen Einnahmen der im Schienenpersonennahverkehr titigen EVU stammen aus Markterlosen
und 6ffentlichen Zuschiissen, welche aus den Regionalisierungsmitteln des Bundes tiber die Aufgabentriger
an die mit der Verkehrsdurchfiihrung beauftragten EVU gezahlt werden. Die Zuschiisse bilden den grofieren
Anteil der Einnahmen. Ihr Anteil ist jedoch zuriickgegangen: Von 59 Prozent im Jahr 2010 auf knapp

56 Prozent im Jahr 2014. Aus Markterlosen, d. h. hauptsiachlich aus dem Verkauf von Fahrkarten, werden
somit etwas mehr als 44 Prozent der Einnahmen erzielt.
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Anteilder Zuschiisse der Aufgabentrageram
Umsatz des SPNV
Summe der Umsatze in Mrd. EUR; Anteilein Prozent

9,1 9,4 9,8 9,9 10,0

40,8 41,5 42,6 43,1 443

2010 2011 2012 2013 2014

B Zuschisse von Aufgabentrigern
Markterlose

Abbildung 3: Anteil der Zuschiisse der Aufgabentriager am Umsatz des SPNV

3. Entwicklung der Verkehrsleistung

Gegeniiber dem Verkehrsaufkommen (Frachtmenge bzw. Fahrgastzahl) berticksichtigt die Verkehrsleistung
zusitzlich deren mittlere Transport- bzw. Reiseweite. Im Schienenpersonennahverkehr stagnierte die
Verkehrsleistung im Jahr 2014 im Vergleich zum Jahr zuvor bei 54 Mrd. Personenkilometern (Pkm). Die Zahl
der Fahrgiste stieg im Vergleich zum Jahr 2013 um insgesamt vierzig Millionen von 2,53 Mrd. auf 2,57 Mrd.
Fahrgiste. Im Vergleich zum Vorjahreszeitraum bedeutet dies eine Steigerung von etwas mehr als 1,5 Prozent.

Im Schienenpersonenfernverkehr verringerte sich die Verkehrsleistung leicht und liegt bei etwa 36 Mrd.
Personenkilometern (Pkm). Die Zahl der Fahrgiste sank von 131 Mio. auf 129 Mio. Fahrgiste, was einer
Minderung von etwa 1,5 Prozent entspricht.

Die Verkehrsleistung im Schienengiterverkehr erhohte sich im Jahr 2014 leicht um etwa einen Prozent auf
rund 114 Mrd. Tonnenkilometer (tkm). Die Beférderungsmenge stieg um etwa 1,5 Prozent von 380 Mio. auf
386 Mio. Tonnen (t).
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Abbildung 4: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Verkehrsarten

Abbildung 5: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrsarten
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4. Beschiftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt

Im Rahmen der Marktuntersuchung im Eisenbahnbereich bereitet die Bundesnetzagentur neben 6ffentlich
zur Verfligung stehenden Daten des Sektors die mittels Fragebogen ermittelten Daten auf. Hierzu gehoren die
Marktstrukturdaten des Eisenbahnsektors, zu denen unter anderem auch die Beschiftigungsentwicklung
zahlt. Diese Daten dienen dazu, ein moglichst umfassendes Bild des Gesamtmarktes zu erhalten, um
spezifischere Entwicklungen des Marktes in einen Gesamtkontext einordnen zu kénnen.

Im Eisenbahnmarkt waren im Jahr 2014 insgesamt rund 145.000 Vollzeitstellen besetzt. Die Anzahl der
Vollzeitdquivalente im Eisenbahnmarkt hat sich im Berichtsjahr bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
als auch bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen weiter erhéht. Von den Beschiftigten im Eisenbahnsektor
waren mehr als 53 Prozent im Bereich der EVU und etwa 47 Prozent bei EIU tatig.

Nach Erreichen einer Talsohle um das Jahr 2010 haben die Eisenbahnunternehmen inzwischen in deutlichem
Umfang Personal eingestellt. Die weitere Beschiftigungsentwicklung diirfte vor allem von der zukiinftig
erbrachten Betriebsleistung in den einzelnen Marktsegmenten abhingig sein.

Beschiftigungsentwicklungim Eisenbahnmarkt
2010 - 2014; Anzahl der Vollzeitaquivalentein

Tausend
138 138 138 142 145
56 57 65 66 68
27 27 27 27 27
2010 2011 2012 2013 2014

EVU, nur Triebfahrzeugfiihrer
m EVU, restliche Mitarbeiter
EIU

Abbildung 6: Beschiftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt
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B Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnmarkt

Insgesamt verfiigten laut Eisenbahnbundesamt (EBA) mit Stand vom November 2015 insgesamt 448 EVU tiber
eine Genehmigung zur Erbringung von 6ffentlichen Eisenbahnverkehrsleistungen. Davon haben rund 320
aktiv am Eisenbahnverkehr in Deutschland teilgenommen.

Abbildung 7: Entwicklung zugelassene 6ffentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen

Am Gesamtumsatz im Eisenbahnmarkt von 19,0 Mrd. Euro entfielen 19 Prozent auf Wettbewerber der
Deutschen Bahn AG. Der Anteil der Wettbewerber an den Gesamterldsen ist im Jahr 2014 im Vergleich zum
Vorjahr um einen Prozent gestiegen. Im Jahr 2005 hatte der Anteil der Wettbewerber am Umsatz noch unter
zehn Prozent betragen. Uber einen Zeitraum von zehn Jahren haben die Wettbewerber ihren Anteil an den
Gesamterldsen somit um rund zehn Prozent gesteigert.
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Wettbewerb im Eisenbahnverkehrsmarkt
Summe der Umsiétze in Mrd. EUR, Anteile in Prozent

150 160 166 172 165 171 179 186 187 1590

17 18 19

5 10 11 12 14 15 16
H H H H H | |

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Wettbewerber m Deutsche Bahn AG

Abbildung 8: Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnverkehrsmarkt

Seit 2005 ist der Wettbewerberanteil damit zwar langsam, aber stetig gestiegen. Allerdings bietet sich bei den
verschiedenen Verkehrsdiensten (Schienengiiterverkehr, Schienenpersonenfernverkehr,
Schienenpersonennahverkehr) ein unterschiedliches Bild der Anteile und Entwicklungen.

Im Schienengiterverkehr gewannen die Wettbewerber weitere Marktanteile hinzu und konnten einen
leichten Zuwachs bei den erbrachten Verkehrsleistungen verbuchen. Der Anteil der Wettbewerber an der
Verkehrsleistung stieg um einen Prozent an. Das Marktgeschehen unter den Wettbewerbern konzentriert sich
auf eine Reihe grofierer Marktteilnehmer, die jedoch jeder fiir sich nur einen geringen Prozentsatz der
Verkehrsleistung des Marktfiihrers erreichen. 66 Prozent der gesamten Verkehrsleistung im deutschen
Schienengtterverkehrsmarkt wurden von den Giterverkehrsunternehmen der DB AG (insbesondere

DB Schenker Rail Deutschland AG) erbracht.

Im Schienenpersonenfernverkehr stagniert der Anteil der Wettbewerber weiterhin bei weniger als einem
Prozent. Trotz des Markteintritts des Hamburg-Koln-Express (HKX) im Sommer 2012 bleibt ein
nennenswerter Wettbewerb am Markt weiter aus. Einer der wenigen Wettbewerber, der Interconnex, stellte
seinen Betrieb zum Ende des Jahres 2014 ein. Das Gros der Verkehrsleistung wurde auch im Jahr 2014 mit
einem Anteil von mehr als 99 Prozent erneut durch die Unternehmen der DB AG erbracht. Inzwischen bietet
im Binnenverkehr keiner der aktuellen Wettbewerber mehr eigenwirtschaftliche Zugfahrten an allen
Wochentagen an.

Der Anteil der Wettbewerber an der Verkehrsleistung im Schienenpersonennahverkehr lag im Jahr 2014 bei
19 Prozent und stagnierte gegenliber dem Vorjahr. In den letzten Jahren war hier eine Steigerung der
Marktanteile der Wettbewerber zu beobachten. Die Ursachen der Steigerung der Wettbewerberanteile sind,
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dass die Wettbewerber Ausschreibungen gewinnen und die Fahrgastnachfrage steigern. Aufgrund der Vielzahl
bereits erfolgter und noch ausstehender Vergaben von Verkehrsvertragen ist zu erwarten, dass in den
kommenden Jahren der Marktanteil der Wettbewerber wieder starker steigen wird.

Abbildung 9: Entwicklung des Wettbewerbs nach Verkehrsarten
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C Entwicklungenim

Eisenbahninfrastrukturmarkt

1. Marktumfeld der Betreiber der Schienenwege

Betreiber offentlicher Eisenbahninfrastruktur unterliegen der Regulierung durch die Bundesnetzagentur. Sie
sind gesetzlich verpflichtet, Zugangsberechtigten Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewéhren. Derzeit sind bei
der Bundesnetzagentur rund 160 zugangsverpflichtete Betreiber der Schienenwege erfasst. Ein Grofiteil dieser
EIU betreibt neben den Schienenwegen auch eigene Serviceeinrichtungen wie Abstellgleise oder
Giterladestellen.

Die Marktstruktur ist im Bereich der Schienenwege stark monopolistisch gepréigt. Im Regelfall besteht fiir den
Zugangsberechtigten keine Moglichkeit, sein Fahrtziel tiber die Schienenwege eines anderen Betreibers der
Schienenwege zu erreichen. Dariiber hinaus ist eine ausgepragte Marktkonzentration zu konstatieren. Die
unter dem Konzerndach der Deutschen Bahn AG organisierten Betreiber der Schienenwege decken sowohl im
Hinblick auf die erldsten Trassenentgelte als auch auf die erbrachte Betriebsleistung einen Marktanteil von
knapp 98 Prozent ab, betreiben jedoch — gemessen an der Linge — nur rund 86 Prozent des deutschen
Streckennetzes. Der Anteil der erbrachten Betriebsleistung auf 6ffentlicher nicht-bundeseigener Infrastruktur
liegt bei lediglich etwas mehr als zwei Prozent.

Auf den 6ffentlich zugdnglichen Schienenwegen sind im Jahr 2014 rund 1.064 Mio. Trassenkilometer
zurilickgelegt worden. Dies entspricht einer Steigerung von etwas mehr als einem halben Prozent gegeniiber
dem Vorjahr. Seit dem Jahr 2004 werden jahrlich tiber eine Mrd. Trassenkilometer auf dem 6ffentlichen
Eisenbahnnetz erbracht. Das deutsche Schienennetz weist damit eine weiterhin hohe und stabile
Betriebsdichte auf. Jedoch wirken auf vielen Strecken infrastrukturell bedingte Kapazititsgrenzen einer
Ausweitung von Verkehren entgegen.
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Abbildung 10: Entwicklung der Betriebsleistung nach Verkehrsarten

Weiterhin wird ein Grofiteil des Verkehrs auf den Eisenbahninfrastrukturen von EVU durchgefiihrt, die mit
dem Betreiber der jeweiligen Infrastruktur (EIU) gesellschaftsrechtlich verbunden sind. Der Anteil der
Drittverkehre, also der Verkehre, bei denen EVU auf fremden Schienenwegen fahren, lag im Jahr 2014 bei
rund 25 Prozent. Im Jahr 2010 betrug der Anteil der Drittverkehre noch rund 19 Prozent der gesamten
Betriebsleistung.

Im Rahmen ihrer jahrlich durchgefiihrten Markterhebung erméglicht die Bundesnetzagentur den EVU, neben
dem Zugang zu Schienenwegen weitere marktrelevante Aspekte aus Sicht ihres Unternehmens zu bewerten.
In 2014 nutzten 275 EVU diese Moglichkeit und gaben insgesamt fast 5.000 einzelne Einschiatzungen ab. Wie
in den Vorjahren erfuhren im Bereich der Schienenwege sowohl Ausbau- und Erhaltungszustand des
Schienennetzes die kritischsten Bewertungen. Mehr als ein Viertel der Unternehmen vergab hier die Noten
»schlecht (4)“ oder ,,ungeniigend (5)“. Die Baustellenplanung der EIU erfiahrt von Seiten der EVU weniger
Kritik als noch im vorherigen Berichtszeitraum (2,7). Jedoch werten hier insbesondere EVU, die lingere
Relationen befahren (beispielsweise im Schienengiiterverkehr), signifikant schlechter als der
Marktdurchschnitt.

Uber die letzten Jahre ist in den meisten Bereichen eine Verbesserung der Bewertungen zu konstatieren. Die
marktnahe und sachgerechte Regulierung durch die Bundesnetzagentur diirfte hierzu beigetragen haben.
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Abbildung 11: Bewertung des Themenbereichs Zugang zu Schienenwegen

2. Marktumfeld der Betreiber von/der Serviceeinrichtungen

Unter dem Begriff Serviceeinrichtungen werden nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG)
Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme, Personenbahnhofe, Giiterbahnhéfe und Terminals,
Rangierbahnhofe, Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise, Wartungs- und andere technische Einrichtungen
sowie Hifen mit Schienenanbindung subsumiert.

Im Rahmen der Marktbeobachtung sind bei der Bundesnetzagentur mehr als 600 Betreiber 6ffentlich
zuganglicher Serviceeinrichtungen erfasst. Da weiterhin kein zentrales, 6ffentliches Register existiert, welches
die in Deutschland betriebenen Eisenbahninfrastrukturen erfasst und nachhilt, ist ein vollstindiger
Marktiiberblick nirgendwo vorhanden. Dies bedeutet, dass der Regulierungsbehérde nicht jedes
regulierungsrelevante EIU bekannt ist. Die Anzahl der bei der Bundesnetzagentur erfassten EIU hingt somit
wesentlich von der Marktdurchdringung der jahrlich von der Bundesnetzagentur durchgefiihrten
Markterhebung ab.

Die Mirkte der Serviceeinrichtungen weisen trotz der hohen Anzahl einzelner Marktakteure in Teilbereichen
eine hohe Konzentration auf. Je nach regionalem Umfeld und Art der nachgefragten Leistungen sind die
Auswahlmoglichkeiten an entsprechenden Infrastrukturunternehmen fiir EVU teilweise sehr eingeschrinkt
oder Alternativen nicht wirtschaftlich nutzbar.

Auch fiir den Themenbereich der Serviceeinrichtungen erfragt die Bundesnetzagentur in ihrer jahrlichen
Markterhebung, wie die EVU den Zugang zu den einzelnen Einrichtungen einschitzen. Der Zugang zu
Giiterbahnhofen (2,4), Rangierbahnhofen/Zugbildungseinrichtungen (2,5), Abstellgleisen (2,7) und Héfen (2,4)
wurde deutlich besser bewertet als im vorherigen Berichtszeitraum. Unterdurchschnittliche Bewertungen
erhielten dagegen wie bisher Ausbau- und Erhaltungszustand von Personenbahnhoéfen (2,8 bzw. 3,0).
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Der Zugang zu Wartungseinrichtungen wurde von den Unternehmen um 0,1 Punkte besser bewertet als im
vorherigen Jahr (2,5). Mehr als die Hialfte der EVU werten hier mit ,gut (2)“ oder ,sehr gut (1)“. Jedoch bleibt zu
beriicksichtigen, dass viele EVU {iber eigene Wartungseinrichtungen verfiigen.

Die besten Bewertungen erhalten wie in den Vorjahren Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme (2,2) sowie
Schulungseinrichtungen (2,3).

Zugang zu Serviceeinrichtungen 2015
Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittsnoten
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Abbildung 12: Bewertung des Themenbereichs Zugang zu Serviceeinrichtungen
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D Infrastrukturnutzungsentgelte und sonstige
Preise

1. Bedeutung der Infrastrukturnutzungsentgelte

Fiir die Nutzung von Schienenwegen und Serviceeinrichtungen werden von den EIU Entgelte erhoben. Diese
stellen fir die EIU eine wesentliche Einnahmequelle dar, fiir die EVU dagegen einen wesentlichen
Kostenbestandteil. Insgesamt wurden im Jahr 2014 mehr als 5,8 Mrd. Euro aus Nutzungsentgelten erlost. Die
Haupteinnahmen werden tiber Trassenentgelte erzielt. Mit rund 4,6 Mrd. Euro betréigt deren Anteil im
Berichtszeitraum rund 79 Prozent der gesamten Infrastrukturnutzungsentgelte. Der verbleibende Betrag setzt
sich aus Entgelten fir die Nutzung von Stationen (Stationsentgelte) mit 0,8 Mrd. Euro sowie aus Entgelten fr
die Nutzung sonstiger Serviceeinrichtungen, wie z. B. fiir Terminals oder Abstellgleisen (ca. 0,4 Mrd. Euro),

zusamimen.

Umsatzentwicklungim Eisenbahninfrastrukturmarkt
2010 - 2014;in Mrd. EUR

5,8
55 5,6 ’
5,2 >4 04 04
0,3 0.4 = ’ 0,8
0.7 07 07 08 ’

2010 2011 2012 2013 2014

Nutzungsentgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen I Stationsentgelte B Trassenentgelte

Abbildung 13: Umsatzentwicklung im Eisenbahninfrastrukturmarkt

Damit entfiel in 2014 etwa 31 Prozent des Umsatzes der EVU auf Entgelte fir die Nutzung der
Eisenbahninfrastruktur. In den letzten Jahren blieb dieser Anteil weitgehend unverindert. Die
Infrastrukturnutzungsentgelte stellen einen der gréfiten einzelnen Kostenfaktoren fiir EVU dar.
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Der Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte am Umsatz der EIU unterscheidet sich nach Verkehrsart
deutlich. Der Schienenpersonennahverkehr trug im Berichtszeitraum mit etwa 67 Prozent zum
Gesamtumsatz aus Trassenentgelten bei, gefolgt vom Schienenpersonenfernverkehr mit 18 Prozent und dem
Schienengiiterverkehr mit 15 Prozent. Im Vergleich zum Vorjahr hat der Anteil von SPFV und SGV leicht
abgenommen.

Umsatz der deutschen Betreiber der Schienenwege
nach Verkehrsarten
2010 - 2014; aus Trassenentgelten, Anteile in Prozent

65,7 65,2 66,0 66,1 66,5
18,8 18,3 18,5 18,3 18,1
15,5 16,5 15,5 15,6 15,4
2010 2011 2012 2013 2014
mSGV

SPRV
SPNV

Abbildung 14: Umsatzentwicklung der deutschen Betreiber der Schienenwege nach Verkehrsarten

2. Hohe und Entwicklung der Trassenentgelte

Die mittleren Trassenentgelte sind {iber die vergangenen Jahre kontinuierlich angestiegen. Fiir die
Berechnung wurde auf Daten der Infrastrukturbetreiber zuriickgegriffen.

Im Vergleich zu 2010 lag in 2015 das mittlere Trassenentgelt im Schienenpersonennahverkehr um rund

13 Prozent, im Schienengiiterverkehr ebenfalls um rund 13 Prozent sowie im Schienenpersonenfernverkehr
um rund 14 Prozent hoher. Im Vergleich hierzu betrug die allgemeine Inflation im identischen Zeitraum
lediglich sieben Prozent. Der Anstieg des EIU-Inputpreisindex, der alle bei den Infrastrukturbetreibern
mafdgeblich anfallenden Kostenarten bertiicksichtigt, fillt mit unter 6 Prozent noch geringer aus. Der Index
der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte weist einen nochmals geringeren Zuwachs von unter fiinf Prozent
auf.
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Abbildung 15: Entwicklung des mittleren Trassenentgelts der EIU

3. Hohe und Entwicklung der Stationsentgelte

Parallel zur Entwicklung der Trassenentgelte sind auch die Entgelte fiir Verkehrshalte an Personenbahnhéfen
der EIU in den vergangenen Jahren merklich angestiegen. Insgesamt ist zwischen den Jahren 2010 und 2015
eine Steigerung von tiber zwolf Prozent zu verzeichnen. Auch hier liegt die Steigerung signifikant iber denen
der Vergleichsindizes.
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Abbildung 16: Entwicklung des mittleren Stationsentgelts der EIU

4. Hohe und Entwicklung der Bahnstrompreise

Im Juli 2014 fiihrte DB Energie GmbH ein neues Preissystem ein, um kartellrechtliche Bedenken der EU-
Kommission auszurdumen. Das neue Preissystem gewihrt weder unmittelbare Rabatte noch werden die
bislang iblichen Vollversorgungstarife weiter angeboten. Gleichzeitig ist es den EVU moglich, ihre
Traktionsenergie bei anderen Anbietern einzukaufen.

Die Versorgung der Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Traktionsenergie durch andere Energielieferanten
als die DB Energie GmbH konnte erstmalig im 2. Halbjahr 2014 mit Hilfe des Netzzugangsmodells umgesetzt
werden. Bereits im zweiten Halbjahr 2014 bezogen nur noch rund 55 Prozent der EVU Traktionsstrom
ausschliefllich von der DB Energie GmbH. Im Jahr 2015 waren es nur noch knapp 40 Prozent (siehe
Abbildung 17). Bezogen auf den gesamten zu erwartenden Strombedarf aller nicht-bundeseigenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen wurden im Jahr 2015 etwa 63 Prozent und damit rund 1,2 Terawattstunden
auflerhalb der DB Energie GmbH geordert. Der Anteil anderer Energielieferanten liegt damit etwa bei

elf Prozent des gesamten Bahnstrommarktes.
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Abbildung 17: Anzahl der EVU (incl. EVU der DB AG), die ihren Strom ausschlieRlich bzw. nicht ausschlieflich
von DB Energie GmbH beziehen

Der Bahnstromnetzbetreiber erhilt - analog zu Betreibern von Schienenwegen und Serviceeinrichtungen -
ein Entgelt fiir die Nutzung seiner Infrastruktur, welches zuvor im Vollversorgungspreis mit enthalten war.
Das Netzentgelt wird seit dem Jahr 2012 nach den Vorgaben des Energiewirtschaftsgesetzes (EnWG) von der
Bundesnetzagentur genehmigt.

Die Systematik der Netzentgelte der DB Energie GmbH sorgt dafiir, dass das spezifische Netzentgelt fiir jedes
EVU von seinem individuellen Nutzungsverhalten abhingt. Das Netzentgelt pro verbrauchte Kilowattstunde
sinkt dabei in Abhangigkeit von der Anzahl der Netznutzungsstunden. Damit werden die Netzentgelte fiir
diejenigen EVU giinstiger, die eine hohe Anzahl von Netznutzungsstunden erreichen.

Diese Netzentgelte der DB Energie GmbH haben sich in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhéht.
Jedoch fielen die Erh6hungen nicht linear aus, sondern differierten nach der Anzahl der
Netznutzungsstunden. Waren noch von 2013 auf 2014 EVU mit intensiverer Netznutzung iberproportional
von den Steigerungen betroffen, profitierten diese in den Folgejahren von geringeren Anhebungen im
Vergleich zu EVU mit weniger intensiver Nutzung. Damit steigt die Differenz zwischen dem hoéchsten und
geringsten Nutzungsentgelt. Im Jahr 2014 lag diese Differenz bei rund 65 Prozent. Sie wird sich bis zum
Jahr 2016 auf 78 Prozent erh6hen.
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Abbildung 18: Prozentuale Steigerung der Netzentgelte

Die folgende Abbildung zeigt die Entwicklung dieser genehmigten Netzentgelte im Vergleich zu den
Netzentgelten der Ubertragungsnetzbetreiber in Deutschland. Dabei zeigt sich, dass Bahnstromkunden
hohere Entgelte fiir die Durchleitung von Strom zu entrichten haben als Industriekunden mit einer
vergleichbaren Jahreshochstlast und Jahresbenutzungsdauer. Dies ist mit der besonderen Charakteristik des
Bahnstromsystems zu begriinden.

Abbildung 19: Entwicklung der Netzentgelte der Stromnetzbetreiber (in Cent je kWh)
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5. Bewertung und Entwicklung der Entgeltsysteme

Zu den Kernkompetenzen der Bundesnetzagentur zihlt die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur. Hierin ist nicht nur der organisatorische bzw. physische Zugang
eingeschlossen, auch Entgeltkonditionen fiir die EVU sind von hoher Relevanz. Um in mittelfristiger Sicht
sinnvolle Handlungspriorititen setzen zu kdnnen, bietet die Bundesnetzagentur im Rahmen ihrer jihrlichen
Markterhebung allen EVU die Moglichkeit, sowohl die Diskriminierungsfreiheit der Entgeltsysteme als auch
das Preis-Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahninfrastrukturbetreiber mit Noten zwischen ,sehr gut” (1) und

Lungeniigend“ (5) zu bewerten.

Durchschnittlich wurde die Diskriminierungsfreiheit der Entgeltsysteme mit 2,5 bewertet und liegt damit
unterhalb des Gesamtdurchschnitts (2,7). Allgemein konnten in der Marktwahrnehmung gegentiber den
Anfangsjahren der Regulierung in den meisten Bereichen signifikante Verbesserungen verzeichnet werden.
Hierzu haben regulatorische Entscheidungen der Bundesnetzagentur mafRgeblich beigetragen.

Der Bereich Bahnstrom wird aus Sicht der EVU in Bezug auf die Diskriminierungsfreiheit im Jahr 2015 mit 2,8
am schlechtesten beurteilt. Er erhilt immerhin eine bessere Bewertung als im letzten Berichtszeitraum (3,0).
Aufgrund der erheblichen Verdnderungen im Bahnstrommarkt bleibt jedoch die weitere Entwicklung
abzuwarten. Die vergleichsweise beste Bewertung erreichten erneut die Trassenpreissysteme der EIU mit

einer mittleren Note von 2,3.

Abbildung 20: Bewertung Diskriminierungsfreiheit Entgeltsysteme

In die Bewertung des Preis-Leistungsverhiltnisses der EIU soll neben der reinen Entgelthohe auch die
entsprechende Leistung und Effizienz in der Leistungsbereitstellung mit einflief3en. Diese schliefst die den EIU
im Rahmen der Leistungsbereitstellung entstehenden, oft nicht unerheblichen Kosten mit ein.
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Dennoch vergeben die EVU auch in 2015 fiir keine Art von Serviceeinrichtung eine gute Note, lediglich
Brennstoffaufnahmen erhalten mit der Note 2,5 eine tiberdurchschnittliche Bewertung. Die Wahrnehmung
des Preis-Leistungs-Verhéltnisses im Markt bleibt somit auch in der Betrachtung tiber einen lingeren
Zeitraum auf einem recht konstanten, unterdurchschnittlichen Niveau.

Abbildung 21: Bewertung Preis-Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahninfrastrukturbetreiber

6. Kostenentwicklung und Ergebnissituation der
Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Im Berichtszeitraum erwirtschafteten 68 Prozent der EVU ein positives Betriebsergebnis. Im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum entspricht dies einem Riickgang von drei Prozent.

Der Anteil der Unternehmen im Schienenpersonennahverkehr, die ein positives Betriebsergebnis erzielt
haben, liegt mit 57 Prozent deutlich unter dem Niveau des Geschéftsjahres 2013, wo noch 66 Prozent der EVU
ein positives Betriebsergebnis erzielten. Fiir den Schienenpersonenfernverkehr liegen fiir das Jahr 2014 nicht
geniigend Daten vor, um eine Aussage tiber den Gesamtmarkt treffen zu kdnnen, ohne dass dabei
Riickschliisse auf einzelne Unternehmen getroffen werden kénnen. Der Anteil der Unternehmen mit einem
positiven Betriebsergebnis im Schienengiiterverkehr betrug im Berichtszeitraum 75 Prozent und ging
gegenliber dem Vorjahr um vier Prozent zurtick.
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Abbildung 22: Entwicklung der Betriebsergebnisse der EVU im SPNV und SGV

Um die unterschiedlichen Gewinnsituationen der EVU in den einzelnen Verkehrsdiensten besser einschitzen
zu konnen, werden nachfolgend die kumulierten Betriebsergebnisse und Ergebnisse der gewohnlichen
Geschiftstatigkeit zu spezifischen Leistungsgrofien (Personen- bzw. Tonnenkilometer sowie Zugkilometer)
ins Verhiltnis gesetzt.

Im Vergleich zeigt sich, dass die Ergebnissituation im Schienenpersonennahverkehr deutlich stabiler ist. Ein
wesentlicher Grund hierfiir sind die Regionalisierungsmittel als zuverlissige Erlosquelle.

Ergebnis je Leistungeinheit EVU SPNV Ergebnis je Leistungeinheit EVU SPFV Ergebnis je Leistungeinheit EVU SGV
i 138 h 0,50 -0,07J
1,51 0,67 0,12
1,18 0,24 0,04
(R 1,20 (R 127 0,36
1,31 1,74 1,08
1,01 0,62 0,27

m2014 =m2013 2012

Abbildung 23: Entwicklung der Ergebnisse je Leistungseinheit der EVU nach Verkehrsarten

Eine differenziertere Betrachtung der Ergebnisse nach Unternehmensgruppen zeigt jedoch deutlich
abweichende Resultate. Werden ausschliefilich die nichtbundeseigenen EVU betrachtet, weisen diese im
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Schienengiiterverkehr im Mittel fiir das Jahr 2014 ein positives Betriebsergebnis in Hohe von 0,40 Euro je
Zugkilometer aus. Im Jahr 2012 hatte dieser Wert noch 0,22 Euro je Zugkilometer betragen. Damit agieren
diese Unternehmen im Schienengiiterverkehrsmarkt wirtschaftlicher als die
Eisenbahngiiterverkehrsunternehmen der DB AG. Die nichtbundeseigenen EVU bieten im Regelfall jedoch
keine Einzelwagenverkehre an, deren Wirtschaftlichkeit durch den hohen Bedarf an Infrastrukturnutzung
und die intermodale Konkurrenzsituation besonders erschwert wird.

Auch fiir den Schienenpersonennahverkehr verschiebt sich das Bild, wenn nur die nichtbundeseigenen EVU
betrachtet werden. Hier erzielen die nichtbundeseigenen EVU fiir das Jahr 2014 in Héhe von 0,17 Euro einen
deutlich geringeren Ertrag je Zugkilometer als der DB Konzern.

Neben den EVU erhebt die Bundesnetzagentur auch von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Informationen zu deren wirtschaftlicher Lage.

Die Ergebnissituation der nichtbundeseigenen Betreiber der Schienenwege hat sich im vergangenen
Geschiftsjahr verbessert. Die Summe der Verluste reduzierte sich deutlich, auch wenn die Unternehmen im
Mittel bislang durch die Bereitstellung von Trassen in Summe keine Gewinne erwirtschaften konnten. Die
Gegeniiberstellung des kumulierten Umsatzes aus Trassenentgelten und den kumulierten Aufwendungen
zeigt, dass die Betreiber der Schienenwege weiterhin auf 6ffentliche Zuschiisse angewiesen sind. Das Absinken
der kumulierten Aufwendungen deutet dariiber hinaus auf eine zunehmende Zuriickstellung
infrastruktureller Mafdnahmen aus wirtschaftlichen Griinden hin.

Ergebnis der Betreiber der Schienenwege

in Mio Euro 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Umsatz aus Trassenentgelten 71,3 73,5 71,3 68,8 59,0 67,9
Aufwand 108,9 106,4 93,3 93,6 78,6 75,7
Ergebnis -37,6 -32,9 -22,0 -24,8 -19,6 -7,8

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 24: Entwicklung des Ergebnisses der nicht bundeseigenen Betreiber der Schienenwege

Die Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen Betreiber von Serviceeinrichtungen hat sich im
Berichtszeitraum leicht verbessert. Die Aufwendungen fiir Instandhaltung, Abschreibungen und den Betrieb
der Serviceeinrichtungen bersteigen den Umsatz aus den Infrastrukturnutzungsentgelten jedoch nach wie
vor deutlich. Die Deckungsliicke erreichte im Jahr 2014 mit 73 Prozent den zweithochsten Wert seit Beginn
der Abfrage im Rahmen der Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur. Im Vorjahreszeitraum hatte die
Deckungsliicke sogar 94 Prozent betragen.

Jedoch kann davon ausgegangen werden, dass bei einigen Betreibern von Serviceeinrichtungen keine
unmittelbare Gewinnerzielungsabsicht vorliegt. Die Kosten des Eisenbahninfrastrukturbetriebs werden dort
aus anderen Quellen gedeckt. Positive Ergebnisse wurden auf den Gesamtmarkt bezogen nur im Bereich der
Rangierbahnhofe, der Giiterbahnho6fe/Terminals sowie der Personenbahnhoéfe erzielt.
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Abbildung 25: Entwicklung von Umsatz und Aufwand der nicht bundeseigenen Betreiber von

Serviceeinrichtungen

7. Entwicklung der Endkundenpreise

Die Preisentwicklung auf den Endkundenmairkten ist ein wichtiger Indikator fiir die Gesamtentwicklung der

Eisenbahnmarkte und deren Voraussetzungen im intermodalen Wettbewerb.

Entwicklung der Endkundenpreise SPNV Entwicklung der Endkundenpreise SPFV

112,4
109,8
108,2 108,1
100,0 99,7 100,0

Entwicklung der Endkundenpreise SGV

110,7

107,6

100,0

2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

—— Preisindex Statistisches Bundesamt
—— Spezifischer Markterlés der EVU (je Pkm)
Spezifischer Erlos incl. 6ff'tl Zuschiisse — Spezifischer Markterl8s der EVU (je Pkm)

—— Preisindex Statistisches Bundesamt

Abbildung 26: Entwicklung der Endkundenpreise nach Verkehrsarten

2010 2011 2012 2013 2014

——Preisindex Statistisches Bundesamt

——Spezifischer Markterl8s der EVU (je tkm)

Bei der Bewertung der dargestellten Entwicklungen ist zu beachten, dass die Preisindizes die Entwicklung der

Fahrkartenpreise im Schienenpersonenverkehr bzw. die Listenpreise fiir definierte Leistungen im

Schienengiterverkehr nachzeichnen. Hierbei bleiben jedoch Verianderungen in der Nachfragestruktur

unberticksichtigt. Die ebenfalls aufgefiihrten spezifischen Erlose zeigen auf, was die EVU am Markt real

erlésen konnten.
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Im Schienenpersonenverkehr stiegen die Erlose der EVU zwischen 2010 und 2014 im Fernverkehr sowie im
Nahverkehr um jeweils rund 8 Prozent. Im Schienenpersonennahverkehr ist dabei jedoch zu beachten, dass
sich der Erlos der EVU zum einen aus Markterlosen als Fahrgeldeinnahmen (rund 44 Prozent) und zum
anderen aus Zuschussen der Aufgabentriger (etwa 56 Prozent) zusammensetzt. Im betrachteten Zeitraum ist
der Anteil der Markterldse der EVU weiter angestiegen. Der weiter zunehmende Wettbewerb im SPNV hat
damit {iber die Jahre zu einem geringeren Zuschussbedarf fiir die Offentliche Hand gefiihrt.

Im Schienengiiterverkehr stieg der durchschnittliche Erlos je Tonnenkilometer im Zeitraum von 2010 bis
2014 um knapp 8 Prozent. Bei einer Inflation von sieben Prozent im Vergleichszeitraum ist der

Schienengiiterverkehr fiir seine Nutzer somit nur minimal teurer geworden.
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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. Im
Schienenpersonenverkehr 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 Anderungen
oder Ersterstellung 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
uiber rechtsgiiltige Nutzungsbedingungen verfiigen, hat sich in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhéht.

Im Jahr 2014 verfiigten 80 Prozent der Betreiber von Serviceeinrichtungen und 92 Prozent der Betreiber von
Schienenwegen iiber giltige Nutzungsbedingungen. 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 27: Anteil der Betreiber der Schienenwege und Betreiber von Serviceeinrichtungen mit
verdffentlichen SNB und NBS
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2. Entgeltlisten

Neben der Erstellung und Veréffentlichung der Nutzungsbedingungen sind die Betreiber der Schienenwege
dazu verpflichtet, Entgeltlisten fiir die angebotenen Leistungen anzufertigen und der Bundesnetzagentur zur
Priifung vorzulegen. Sofern die Bundesnetzagentur der vorgelegten Entgeltliste nicht widerspricht, ist diese
anschliefend zu veréffentlichen. Die Hohe der erhobenen Infrastrukturnutzungsentgelte richtet sich nach
den fiir die Erbringung der Pflichtleistungen entstehenden Kosten zuziiglich einer marktiiblichen Rendite.
Fir die Betreiber von Serviceeinrichtungen ist die Aufstellung einer Entgeltliste ebenfalls verpflichtend. Von
deren Veroffentlichung kann abgesehen werden, allerdings empfiehlt sich eine Veroffentlichung allein schon
zur Erhéhung der Akzeptanz potenzieller Kunden.

In 2015 veroffentlichten insgesamt 87 Prozent der Betreiber der Schienenwege entsprechende Entgeltlisten.
Von den Betreibern von Serviceeinrichtungen haben rund 67 Prozent der Unternehmen Entgeltlisten erstellt.
Da mehr Unternehmen angeschrieben wurden, war die Quote von 69 Prozent im Vorjahr um zwei
Prozentpunkte gesunken. Die absolute Zahl der Unternehmen, die eine Entgeltliste erstellt haben, nahm
demgegeniiber jedoch zu. Ohne Beriicksichtigung der erstmalig angeschriebenen Unternehmen wiirde die

Quote bei 72 Prozent liegen.

Abbildung 28: Entwicklung der Betreiber der Schienenwege und der Betreiber von Serviceeinrichtungen mit

erstellten Entgeltlisten
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3. Mitteilungen nach § 14d AEG

Fiir 6ffentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen gelten besondere Mitteilungspflichten gemaf}

§ 14d AEG. Hierunter fillt unter anderem die Unterrichtung iiber beabsichtigte Ablehnungen von Trassen
oder iiber beabsichtigte Neufassungen von Infrastruktur-Nutzungsbedingungen. In der Praxis erfolgt
allerdings nicht immer eine formelle Meldung an die Bundesnetzagentur. Die im Zeitraum von 2007 bis 2015
eingegangenen Meldungen werden in nachfolgender Tabelle dargestellt.

Mitteilungseinginge nach §14d AEG 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
§14d Nr.1 Ablehnung Zugtrasse Netzfahrplan 0 3 0 10 27 19 5 19 95
§14d Nr.2 Ablehnung Zugtrasse Gelegenheitsverkehr 49 40 12 5 15 11 2 12 39
§14d Nr.3 Ablehnung Zugang Serviceeinrichtungen 0 1 1 2 2 8 3 2 60
§14d Nr.4 Abschluss Rahmenvertrag 3 18 0 64 15 5 28 1 76
§14d Nr.5 Zahlung eines erhéhten Entgeltes 0 0 0 0 0 0 0 0 0
§14d Nr.6 Neufassung SNB 10 19 17 65 31 27 27 87 41
§14d Nr.6 Neufassung NBS 18 41 50 88 148 88 110 131 116
§14d (X 1-6) Summe Mitteilungseinginge 80 122 80 234 238 158 175 252 427

Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 29: Mitteilungseinginge nach § 14d AEG

Der mit Abstand grofite Teil der Meldungen im Jahr 2015 bezieht sich weiterhin auf Mitteilungen nach

§ 14d Satz 1 Nr. 6, das heifdt, die Unterrichtung der Bundesnetzagentur durch Infrastrukturbetreiber tiber die
beabsichtigte Neufassung oder Anderung von SNB oder NBS einschlieflich der jeweils vorgesehenen
Entgeltgrundsitze und Entgelth6hen. Hierzu gingen 157 Mitteilungen von Unternehmen bei der
Bundesnetzagentur ein. Die Gesamtzahl der Meldungen nach § 14d AEG lag bei insgesamt 427 Mitteilungen
und damit deutlich iiber dem Niveau des Vorjahres.

Einen deutlichen Anstieg verzeichnen die Mitteilungseinginge gem. § 14d Nr. 1 bis Nr. 3 AEG mit insgesamt
194 Meldungen fiir das Jahr 2015. Diese Mitteilungen betrafen die Ablehnungen von Zugtrassen fiir den
Netzfahrplan und den Gelegenheitsverkehr sowie Ablehnungen des Zugangs zu Serviceeinrichtungen. Im
Vorjahreszeitraum hatte dieser Wert noch 33 betragen. Der sprunghafte Anstieg dieser Mitteilungen ist unter
anderem auf die in 2015 beginnende - dritte - Rahmenfahrplanperiode und auf vermehrte Nutzungskonflikte
auf der Relation Niebill - Westerland zurtickzufiihren.

Die Zunahme der Mitteilungen geméaf § 14d Nr. 4 AEG ist auf den Beginn der neuen Rahmenvertragsperiode
2016 - 2020 mit dem Jahresfahrplan 2016 zurtickzufiihren.
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Tatigkeiten

Die Bundesnetzagentur Giberwacht den diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur. Daher werden in regelmaligen Abstanden die
Nutzungsbedingungen der EIU gepriift.

Im Jahr 2015 war die Bundesnetzagentur in die Vergabe von
Schienenwegekapazitat fir den Zugverkehr von und nach Sylt
eingebunden. Insbesondere durch den geplanten Markteintritt eines
zweiten Anbieters von Autozugverkehren auf der Relation waren Fragen
und Rechtsstreitigkeiten hinsichtlich der Vergabe der knappen
Schienenwegkapazitaten zu klaren.

Im Bereich der Entgeltregulierung fiihrte die Bundesnetzagentur eine
Entgelthohenpriifung des Trassenpreissystems 2011 der DB Netz AG
durch. Die Priifung wurde mit der Feststellung abgeschlossen, dass die
Entgelthéhen den eisenbahnrechtlichen Vorgaben entsprechen.

Einer gerichtlichen Klarung unterlag im Jahr 2015 unter anderem das
Verfahren zum Zugangsrecht der Verlader. Das Bundesverwaltungsgericht
hat eine Entscheidung der Bundesnetzagentur bestatigt, wonach Verlader
befugt sind, derartige Vertrage selbst abzuschlieRen.

Die Zusammenarbeit mit den anderen europaischen

Regulierungsbehorden wurde fortgefiihrt.
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A Marktbeobachtung

1. Grundlagen der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur iberwacht die Einhaltung der Vorschriften iber den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur gemif § 14b Abs. 1 AEG. Neben der Uberwachungsaufgabe ist die Bundesnetzagentur
gehalten, in Berichten, bei nationalen und internationalen Anfragen tiber ihre Tatigkeiten sowie iber die Lage
und Entwicklung auf ihrem Aufgabengebiet zu informieren. 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 tiber den Gesamtmarkt. Seit 2006 erhebt die Bundesnetzagentur daher Daten mittels
Fragebogen, die sie jahrlich an die Marktteilnehmer (regulierte EIU, EVU und Aufgabentriger) versendet.
Neben der Erhebung werden weitere Quellen zur Validierung einzelner Teilaspekte und zur Ergdnzung
herangezogen.

2. Durchfithrung der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur hat ab Mirz 2015 an mehr als 800 Unternehmen Erhebungsbogen versandt. Dies war
die zehnte Markterhebung dieser Art seit dem Jahr 2006. Die Unternehmen wurden gebeten, Informationen
unter anderem zu Unternehmensgegenstand, Umsatz, Verkehrsleistungen, Infrastruktur und
Serviceeinrichtungen fiir das Berichtsjahr 2015 zu ibermitteln.

Die Themenbereiche "Bewertung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur” und "Bewertung und Entwicklung
der Entgeltsysteme" stellen die Sichtweise von Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentrigern iiber
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 iibrigen Auswertungen - auf das Jahr, in dem die
Bundesnetzagentur die Daten erhoben hat (2015).

Die Ergebnisse und Hinweise aus vorausgegangenen Markterhebungen wurden im Laufe des Jahres in
Arbeitstreffen mit Verbanden, der DB AG und weiteren Gremien direkt erortert. Es wurden individuelle
Ergebnisse und Auswertungen erldutert und die Ausrichtung der Marktbeobachtung der Bundesnetzagentur
diskutiert. Mit der Marktbeobachtung verfiigt die Bundesnetzagentur iiber ein wichtiges Instrument,
umfassende Informationen tiber den Eisenbahnverkehrsmarkt zu erlangen. Die Ergebnisse werden unter
anderem im Jahresbericht und im Tatigkeitsbericht Eisenbahnen der Bundesnetzagentur veroffentlicht. Hier
liegt der Schwerpunkt auf der regulatorischen Perspektive der Marktbeschreibung. In der
»~Marktuntersuchung Eisenbahn” werden jahrlich statistische Kerndaten ver6ffentlicht, anhand derer sich
interessierte Unternehmen und Verbande iiber die Entwicklung und Struktur des Eisenbahnsektors
informieren konnen. Neben der Darstellung einzelner Kerndaten werden ferner auch aktuelle Themen
aufgegriffen.

Einen Teil der Ergebnisse stellt die Bundesnetzagentur der EU-Kommission zum Zweck der internationalen
Marktiiberwachung bereit (Rail Market Monitoring Scheme — RMMS). Die Ergebnisse flief3en ebenfalls in den
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jahrlichen Bericht zur internationalen Marktbeobachtung der Gruppe unabhingiger Eisenbahnregulierer
(IRG-Rail) ein.

3. Vorgehen bei der Studie zur Untersuchung des Wettbewerbs auf den
Markten fiir Wartungseinrichtungen

Durch das Neunte Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften wurde die Bundesnetzagentur im
§ 14 Abs. 8 AEG damit beauftragt, die sachlich und raumlich relevanten Méarkte fiir Wartungseinrichtungen

festzustellen und anhand dieser die bestehenden Wettbewerbsverhiltnisse zu priifen und zu beurteilen. Uber
die Ergebnisse dieser Priifung ist die Bundesregierung gemaf § 14 Abs. 10 AEG bis zum 30. Juni 2017 in Form

eines Berichts zu informieren.

Die Priifung wird, wie im Gesetz vorgesehen, in enger Abstimmung mit dem Bundeskartellamt erfolgen. Erste
Gesprache zwischen dem Bundeskartellamt und der Bundesnetzagentur zur grundsétzlichen Vorgehensweise
haben bereits stattgefunden. Es wurde hierbei abgestimmt, die Marktanalyse in einem zweistufigen Verfahren
durchzufiihren.

Zunichst sollen die Markte fiir Wartungseinrichtungen untereinander abgegrenzt werden. Hierfiir wurden im
Jahr 2015 Vorgespriche mit Marktteilnehmern sowie Verbdnden gefiihrt, um eine erste Einschitzung fiir den
Markt und seine Besonderheiten zu erlangen. Anhand der so gewonnenen Informationen werden Fragebogen
erstellt, die im Jahr 2016 an den gesamten Markt (Nachfrage- und Angebotsseite) versendet werden sollen. Die
Antworten werden anschlief3end ausgewertet und der Markt konsultiert.

In einem zweiten Schritt sollen die Wettbewerbsverhéltnisse in den einzelnen Markten bestimmt werden.
Auch fiir diesen Schritt ist eine schriftliche Befragung der Marktteilnehmer vorgesehen. Sofern dieser zweite
Schritt erst nach Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes begonnen wird, wird sich die
Vorgehensweise an den dort festgelegten Regeln orientieren.



40 | II B TATIGKEITEN

B Zugang zu Schienenwegen

1. Uberblick und Stand der Offnung bei Schienenwegen

Hinsichtlich des Zugangs zu Schienenwegen waren in 2015 zahlreiche Fragen zu bearbeiten. Von besonderem
Interesse war dabei der geplante Einstieg eines Newcomers in Autozugverkehre auf die Insel Sylt, bei dem er
in Konkurrenz zur DB Fernverkehr AG trat; daraus ergab sich eine Vielzahl zu klarender Fragen. Bei der
Uberlastung von Schienenwegen wird immer deutlicher, wie stark das deutsche Schienennetz ausgelastet ist.
Bei zwei wichtigen Hauptstrecken im Rhein-Ruhr- und im Rhein-Main-Neckar-Raum gibt es kaum noch
Kapazititen fir zusitzliche Neuverkehre, so dass hier sowohl das Wachstum des Schienenverkehrs als auch
der Wettbewerb auf der Schiene an seine Grenzen stoft.

2. Priifung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Im Jahr 2015 haben insgesamt 14 Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) die Bundesnetzagentur {iber ihre
beabsichtigte Neufassung oder Anderung von SNB unterrichtet. Davon haben zwei EIU entsprechend ihrer
gesetzlichen Verpflichtung erstmalig ihre Nutzungsbedingungen an die Bundesnetzagentur versandt. Ein
weiteres Unternehmen wurde im Laufe des Verfahrens vom zustdndigen Landesministerium von allen

Vorschriften der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) befreit.

Im Oktober 2015 hat die Bundesnetzagentur die beabsichtigten Anderungen der SNB 2017 der DB Netz AG
gepriift. Da nicht alle beabsichtigten Bestimmungen mit den eisenbahnrechtlichen Vorschriften vereinbar
waren, hat die Bundesnetzagentur am 16. November 2015 einigen beabsichtigten Anderungen widersprochen.
Im Einzelnen ging es um die beabsichtigte Streichung von Regelungen zum Probebetrieb in der Richtlinie 810
(technischer Netzzugang flr Fahrzeuge; Kompatibilitit mit den Anforderungen des Netzes). Probefahrten sind
z. B. notwendig, um die Kompatibilitit von neuen, noch nicht zugelassenen Fahrzeugen mit der Infrastruktur
des jeweiligen Eisenbahninfrastrukturunternehmens zu testen. Die DB Netz AG beabsichtigte, diese
Regelungen zukiinftig nicht mehr in den SNB abzubilden, sondern entsprechende Vorgaben lediglich im
Internet zu veroffentlichen. Da es sich um zugangsrelevante Angaben handelt, welche als Pflichtinhalt in die
SNB aufzunehmen sind, hat die Bundesnetzagentur der beabsichtigten Streichung widersprochen. Wiirden
die Regelungen zukiinftig nur noch im Internet veréffentlicht werden, wire eine Gleichbehandlung der
Zugangsberechtigten nicht mehr gewahrleistet. Zudem kénnten die Regelungen jederzeit und kurzfristig
gedndert werden. Die DB Netz AG hat Widerspruch gegen den Bescheid der Bundesnetzagentur eingelegt.

3. Weitere Verfahren

3.1 Arbeitskreis Fahren und Bauen

Bei der Bundesnetzagentur gingen seit 2014 vermehrt Beschwerden von Zugangsberechtigten im
Zusammenhang mit der Information, der Abstimmung und der Durchfiihrung von Baumafinahmen ein.
Daher griindete die Bundesnetzagentur Anfang 2015 einen Arbeitskreis mit interessierten
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Aufgabentrigern sowie Vertretern der DB Netz AG. Im Rahmen von vier
Sitzungen im Jahr 2015 wurden zahlreiche Problembereiche identifiziert und von allen Beteiligten diskutiert.
Viele Beschwerden sind darin begriindet, dass die Prozessabldufe bei der DB Netz AG zu optimieren wéren,
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um z. B. eine frithere und bessere Abstimmung sowie Darstellung der Baumafnahmen und ihrer
Auswirkungen zu erreichen.

Die DB Netz AG hat im Rahmen des Arbeitskreises vorgetragen, dass langfristig, bis 2020, eine komplette
Neustrukturierung ihrer IT-Systeme geplant sei. In diesem Zusammenhang wiirden sich viele der
identifizierten Probleme erledigen. Derzeit wiirden aber auch bereits kleinere Weiterentwicklungen der IT-
Systeme stattfinden, die kurzfristig zumindest in einigen Bereichen Verbesserungen mit sich bringen.

Insgesamt konnte festgestellt werden, dass gerade im Rahmen von ,,Groftbaumafinahmen* eine frithzeitige
Information und Einbindung der Zugangsberechtigten erstmals bereits stattgefunden hat. Einige
Verbesserungen lassen sich dartiber hinaus kurzfristig durch entsprechende Anpassungen der jeweiligen
Abliufe in den Regionalbereichen erzielen. Die Ergebnisse des Arbeitskreises werden schriftlich festgehalten
und vero6ffentlicht. In dem Ergebnispapier sollen die Probleme benannt und mégliche Losungsansitze
dargestellt werden. Hierbei kann es sich sowohl um kurzfristig umsetzbare Mafinahmen als auch um
langerfristig umzusetzende Mafinahmen handeln. Die Umsetzung der jeweiligen Mafdnahmen wird seitens
der Bundesnetzagentur iberwacht. Die Erforderlichkeit einer behérdlichen Manahme wird davon abhingig
sein, wie sich das Gesamtergebnis des Prozesses darstellt.

3.2  Arbeitskreis Dispositionsrichtlinie

Aufgrund von Beschwerden von Eisenbahnverkehrsunternehmen hat die Bundesnetzagentur in einem
Arbeitskreis die Dispositionsregeln der DB Netz AG diskutiert. Die Disposition regelt die Reihenfolge der
Zugfahrten, wenn durch Verspdtungen oder Stérungen vom reguldren Fahrplan abgewichen werden muss. Im
Fokus stand dabei die Dispositionsregel Nr. 5, nach der schnelle Ziige Vorrang vor langsamen Ziigen haben.
Einige Unternehmen kritisierten, dass dadurch verspatete Fernziige haufig Vorrang vor Nahverkehrsziigen
erhalten. Die Folgen kénnen in Anschlussverlusten oder Strafzahlungen an die Aufgabentriger bestehen.

Im Arbeitskreis bestand Einigkeit, dass die Regel sinnvoll und notwendig ist, ihre Anwendung im Einzelfall
jedoch verbessert werden kann. Die Disponenten der DB Netz AG sollen zukiinftig stirker als bisher
Ausnahmen von der Regel Nr. 5 in Betracht ziehen, wenn dadurch beispielsweise die Piinktlichkeit aller Ziige
verbessert wird. Die DB Netz AG hat daraufhin ihre Dispositionsrichtlinie tiberarbeitet und wird die
Disponenten entsprechend schulen. Daneben wurden verschiedene weitere Verbesserungen zum
Informationsaustausch und Umgang mit wiederkehrenden Storfillen vereinbart, deren Umsetzung die
Bundesnetzagentur begleiten wird.

3.3  Sylt-Verkehre

Im Jahr 2015 war die Bundesnetzagentur durch zahlreiche Netzzugangsverfahren in die Vergabe von
Schienenwegkapazitit fiir Zugverkehre von und nach Sylt eingebunden. Diese erfolgte zunédchst im
Zusammenhang mit Rahmenvertriagen fiir die Rahmenfahrplanperiode 2016 bis 2020, anschliefRend mit
Netzfahrplantrassen fiir den Jahresfahrplan 2016 und schlieRlich mit Trassen im Gelegenheitsverkehr.

Insbesondere durch den geplanten Markteintritt eines zweiten Anbieters von Autozugverkehren zwischen
Niebill und Westerland (Sylt) waren Fragen und Rechtsstreitigkeiten hinsichtlich der Vergabe der knappen
Schienenwegkapazititen zu kldren. Die eingleisigen Streckenabschnitte zwischen Niebiill und Westerland
fihrten dazu, dass nicht simtliche Rahmenvertragsanmeldungen und Trassenanmeldungen zum
Netzfahrplan 2016 (Beginn Dezember 2015) sowie im Gelegenheitsverkehr realisiert werden konnten.
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Die Bundesnetzagentur hat 2015 insgesamt acht Bescheide zur Zuweisung von Schienenwegkapazitit fiir die
Syltverkehre erlassen. Drei der Bescheide regelten, dass maximal zwei rahmenvertragliche Bandbreiten
(Zeitfenster) pro Stunde und je Fahrtrichtung von und nach Westerland/Sylt geschlossen werden durften. Fiir
die Zugverkehre von und nach Westerland wurden je Fahrtrichtung 39 periodische und spéter noch vier
aperiodische Rahmenvertragsbandbreiten vereinbart, die iberwiegend den Schienenpersonennahverkehr
absichern; daneben gab es Rahmenvertrége fiir Fernziige der DB AG nach Sylt und erstmals Rahmenvertrige
flr einen Wettbewerber beim Autozugverkehr (Railroad Development Corp. Deutschland, RDCD).

Durch einen Bescheid wurden Einwinde eines Zugangsberechtigten gegen das Zuweisungsverfahren fiir
Trassen zum Netzfahrplan 2016 zuriickgewiesen. Mit vier weiteren Bescheiden wurde insgesamt

19 beabsichtigten Trassenablehnungen widersprochen. Die beabsichtigten Trassenablehnungen wurden
seitens der DB Netz AG mit einer rein prognostischen Nichtverfligbarkeit von Serviceeinrichtungen in Niebiill
und Westerland begriindet. Aus Sicht der DB Netz AG durften daher auch die korrespondierenden
Gelegenheitsverkehrsanmeldungen bereits vor der abschlieRenden Entscheidung tiber die Vergabe der

betreffenden Serviceeinrichtungen abgelehnt werden.

Die Bundesnetzagentur widersprach den beabsichtigten Trassenablehnungen und verpflichtete die DB Netz
AG, sogleich nach Abschluss des Zuweisungsverfahrens fir die betreffenden Serviceeinrichtungen erneut iber
die Vergabe der Trassen im Gelegenheitsverkehr zu entscheiden. Hierbei wire die vierwdchige
Bearbeitungsfrist fiir Trassenanmeldungen im Gelegenheitsverkehr tiberschritten worden. Da jedoch aufer
der RDC Deutschland GmbH - welche sich mit der Uberschreitung der Frist ausdriicklich einverstanden
erklirte - keine weiteren Zugangsberechtigten von der Uberschreitung der Vierwochenfrist betroffen waren,
sah die Bundesnetzagentur eine Uberschreitung der Frist als rechtskonform an.

Die DB Netz AG legte gegen die vier Bescheide Widerspruch ein und beantragte beim

Verwaltungsgericht Koln zugleich die Herstellung der aufschiebenden Wirkung ihres Widerspruchs. Das

VG Koln lehnte den Eilantrag im Hinblick auf Ziffer 1 des Bescheides (Widerspruch gegen beabsichtigte
Trassenablehnung) ab. Im Hinblick auf Ziffer 2 und 3 des Bescheids (Verpflichtung auf erneute Entscheidung
auerhalb der vierwochigen Frist und Zwangsgeldandrohung) gab das VG Koln dem Eilantrag der

DB Netz AG statt.

Die DB Netz AG legte daraufhin wegen der Entscheidung zu Ziffer 1 des Bescheids Beschwerde beim
Oberverwaltungsgericht des Landes Nordrhein-Westfalen (OVG NRW) in Minster ein. Die Beschwerde der
Bundesnetzagentur bezog sich auf die Entscheidung des VG Koln zu Ziffern 2 und 3 des Bescheids. Das
OVG NRW hat beide Beschwerden zuriickgewiesen und damit die Beschliisse des VG Koln bestitigt.

Das OVG NRW bestitigte die Auffassung des VG Kéln und der Bundesnetzagentur, dass eine nur
voraussichtliche Nichtverfiigbarkeit einer benétigten Serviceeinrichtung keinen sachlichen Grund fiir die
Ablehnung einer Trassenanmeldung darstellt. Zugleich bestétigte das OVG NRW die Auffassung des VG Koln,
dass die gesetzlich angeordnete Maximalfrist von vier Wochen zur Entscheidung tiber Antrige auf

Trassenzuweisung zum Gelegenheitsverkehr fiir die Beteiligten nicht disponibel sei.

3.4 Uberlastung von Schienenwegen

Die streckenweise sehr starke Auslastung des Schienennetzes hat inzwischen zu insgesamt elf
Uberlastungserklarungen gefiihrt, durch die bei der DB Netz AG immer groéflere Netzanteile betroffen sind: Im
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Jahr 2015 ging es im Zuge des Uberlastungsverfahrens nach §§ 16 bis 18 der Eisenbahninfrastruktur-
Benutzungsverordnung (EIBV) insbesondere um die Strecken Kéln-Miilheim - Dortmund und Mannheim-
Waldhof - (Frankfurt-) Zeppelinheim (,Riedbahn”). Beide Strecken gehoren im deutschen Schienennetz zu
den wichtigsten Verbindungen.

Fir die Rhein-Ruhr-Strecke wurde der Bundesnetzagentur der Plan zur Erhéhung der Schienenkapazitit
vorgelegt: Trotz der schon heute erheblichen Uberlastungserscheinungen mit tiglich erheblichen
Verspatungen werden seitens der DB Netz AG infrastrukturelle Mafinahmen nur in geringem Umfang
vorgeschlagen, weil mittel- bis langfristig der Ausbau fiir den Rhein-Ruhr-Express (RRX), ein anspruchsvolles
Betriebskonzept mit sechs Regionalexpress-Linien, geplant ist. Zwar konnte es auch kurzfristige Maffnahmen
wie z. B. den Bau einer Uberleitverbindung in Miilheim-Heif}en geben, aber da deren Realisierung an die
Inbetriebnahme des Elektronischen Stellwerks (ESTW) Duisburg gekoppelt ist, muss laut DB Netz AG auf diese
Verbesserung bis zum Jahr 2020 gewartet werden. Zwar erméglicht die ESTW-Technik im Prinzip eine hohere
Leistungsfihigkeit des Netzes, aber gleichzeitig sorgen enge Vorgaben der IT-Technik im Zusammenhang mit
enormen Kosten auch bei der Umsetzung von eigentlich weniger umfangreichen Einzelmafinahmen (z. B. hier
der zusitzliche Einbau von zwei Weichen) dafiir, dass Netzausbau und -ertiichtigung nur sehr langsam und
kostenaufwindig realisiert werden kénnen - ein grundsitzliches, bis heute ungeldstes Problem. Auch die
parallel nérdlich durch das Ruhrgebiet verlaufende Strecke tiber Oberhausen, Gelsenkirchen und Herne bietet
kaum Entlastung, beispielsweise fiir neue Wettbewerber im Fernverkehr, weil sie ebenfalls sehr stark
ausgelastet ist. Zudem ist der einst sehr wichtige Bahnhof in Essen-Altenessen trotz dhnlichen
ErschliefSungspotentials wie Essen-Hauptbahnhof 1999 zum reinen Nahverkehrsbahnhof mit verkiirzten
Bahnsteigen riickgebaut worden, so dass auf der Alternativstrecke die Stadt Essen von Fernziigen nur ohne
Halt durchfahren werden kann.

Die DB Netz AG hat der Bundesnetzagentur im Jahr 2015 mitgeteilt, dass sie die Riedbahn zwischen
Mannheim und Frankfurt/Main fur uberlastet erklart. Diese ist, wie auch die beiden Parallelstecken zwischen
den Ballungsrdumen Rhein-Main und Rhein-Neckar, ebenfalls an der Kapazititsgrenze angelangt und erlaubt
taglich nur noch wenige zusitzliche Trassen fiir Gelegenheitsverkehre. Neben kleineren betrieblichen
Verbesserungsmoglichkeiten gibt es hier neun zu lange Blockabschnitte, mit deren Verkiirzung eine héhere
Kapazitit und Betriebsqualitit erreicht werden konnte. Anders als bei der Beseitigung der ebenfalls
problematischen niveaugleichen Abzweigungen, welche nur durch gréfiere bauliche Mafinahmen beseitigt
werden konnen, konnten die Blockabschnitte deutlich einfacher verdichtet werden: Aber auch hier treten
wieder die schon bei der Rhein-Ruhr-Strecke erwihnten IT-Probleme beziiglich der Anderung von
Signalanlagen auf, welche eine zligige Umsetzung dieser Malnahmen verhindern.

Langfristig ist der Bau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Mannheim und Frankfurt/Main geplant:
Wegen der damit moglichen stirkeren Entmischung langsamer und schneller Verkehre ist der Neubau dieser
Strecke zusammen mit dem Ausbau der ebenfalls teilweise iberlasteten Bahnstecke Frankfurt/Main - Fulda
dringend erforderlich, um das Schienenverkehrsaufkommen in Deutschland insgesamt deutlich erh6éhen zu
konnen. Diese Mafinahme befindet sich allerdings noch in der Planungsphase.

3.5 Zugang fiir den Fernverkehr zu Netzen des Regionalverkehrs trotz fehlender
Sicherheitsgenehmigung

In 2015 hatte die Bundesnetzagentur erstmals die Frage zu kldren, ob ein Betreiber der Schienenwege, bei dem
bisher nur Nahverkehre unterwegs sind, sich um eine Sicherheitsbescheinigung bemiihen muss, weil bei ihm
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kiinftig ein Verkehrsunternehmen auch Fernverkehr fahren méchte. Sobald Fernverkehr gefahren wird, ist
dafiir ein anspruchsvolleres Sicherheitsmanagement einzurichten, so dass sich Aufwand und Kosten des
Infrastrukturbetriebs deutlich erhdhen. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen hatte die betreffende
Strecke von der Deutschen Bahn AG gepachtet. Abgesehen von der Sicherheitsgenehmigung fiir den
Fernverkehr hitten die beantragten Zugfahrten auf der Strecke durchgefiihrt werden kénnen.

Nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) benétigen Infrastrukturbetreiber grundsitzlich eine
Sicherheitsgenehmigung. Eine Ausnahme gilt fiir Betreiber von Netzen des Regionalverkehrs. Auf Netzen des
Regionalverkehrs sollte dementsprechend kein Fernverkehr stattfinden. Im konkreten Fall wollte ein
Verkehrsunternehmen in den Wettbewerb zur DB Fernverkehr AG treten und hatte seine geplanten Fahrten
als Fernverkehr angemeldet.

Fernverkehr liegt nach dem AEG dann vor, wenn die Mehrzahl der Reisenden eine Strecke von mehr als 50
Kilometern oder eine Reisezeit von mehr als einer Stunde zurtiicklegt. Diese Definition erscheint aber im
Hinblick auf Sicherheitsaspekte wenig relevant. Angesichts vieler Zwischenhalte war unklar, ob es sich
tatsichlich um einen Fern- oder Regionalverkehr handelt. Eine Definition, welche die Trennlinie zwischen
Nah- und Fernverkehr vor dem Hintergrund unterschiedlicher Sicherheitsanforderungen festlegt, existiert im
geltenden Eisenbahnrecht nicht.

Das Infrastrukturunternehmen hat den Antrag auf Zuweisung von Zugtrassen mit der Begriindung abgelehnt,
dass es nach geltendem Recht in zuldssiger Weise nicht tiber eine Sicherheitsgenehmigung im Hinblick auf
den Fernverkehr verfiige und wegen der damit verbundenen Kosten auch keine beantragen wolle. Die
Bundesnetzagentur hat wegen darauf gestiitzten beabsichtigten Trassenablehnungen ein
Verwaltungsverfahren gefiihrt. Noch vor Ablauf der gesetzlichen Priffrist hat der Zugangsberechtigte
allerdings erklart, dass er fiir den Netzfahrplan 2016 kein Interesse mehr an der Durchfithrung von Fahrten
habe. Das Verfahren war daher einzustellen.

Die Bundesnetzagentur hat daraufthin die Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur sowie dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) gesucht. Es besteht Einigkeit, dass grundsatzlich Zugang
zur Infrastruktur zu gewihren ist. Eine pragmatische Einzelfalllésung konnte darin liegen, Zugtrassen auf
Netzen des Regionalverkehrs als Nahverkehr anzumelden und dazu von vornherein eine enge Abstimmung
mit dem Betreiber der Schienenwege und den zustindigen Behérden zu suchen. Mittelfristig ist eine
Rechtsinderung geplant, die europdische Vorgaben korrekt umsetzt.
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C Zugang zu Serviceeinrichtungen

1. Uberblick und Stand der Offnung bei Serviceeinrichtungen

Zusétzlich zu den Aufgaben im Bereich des Zugangs zu Schienenwegen priift die Bundesnetzagentur die
Einhaltung eisenbahnrechtlicher Vorgaben fiir den diskriminierungsfreien Zugang zu Serviceeinrichtungen.
Einen Schwerpunkt der Arbeit bilden die Prifung von Nutzungsbedingungen und das Tatigwerden der
Behorde zur Vermeidung oder Beseitigung von Verstofien gegen die Zugangsrechte.

Ein besonderes Augenmerk lag auf der Priifung beabsichtigter Zugangsablehnungen von verschiedenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) (vgl. Kapitel II C 3.2).

In einer verwaltungsrechtlichen Auseinandersetzung beschéftigte sich die Bundesnetzagentur mit der
Vermeidung der Einschrankung der Zugangsrechte fiir Unternehmen, die Giiter beférdern lassen wollen, den
sogenannten Verladern (vgl. Kapitel IL E 6).

Im Verfahren zur Durchsetzung von Nutzungsbedingungen gegeniiber trimodalen Giiterterminals gab es im
November 2015 eine gerichtliche Entscheidung (vgl. Kapitel IT E 5).

Im Zusammenhang mit dem Eintritt eines Wettbewerbers in den Autozugverkehr zwischen Niebiill und
Westerland (Sylt) erlangte die Bundesnetzagentur eine Einigung mit der DB Fernverkehr AG im Wege eines
offentlich-rechtlichen Vertrags tiber die Nutzung des Kfz-Wartebereichs durch die Kunden von
Wettbewerbern der DB Fernverkehr AG (vgl. Kapitel II C 3.1).

Das Erstellen von Nutzungsbedingungen ist insbesondere fiir das Erreichen der Ziele aus § 1 Abs. 1 AEG und
die Sicherstellung eines wirksamen und unverfilschten Wettbewerbs von besonderer Bedeutung. Hat sich ein
EIU auf verbindliche Zugangsregelungen festgelegt, muss es diese gegeniiber allen Nutzern anwenden. Fiir die
Zugangsberechtigten wird die Transparenz der Rahmenbedingungen des Zugangs und somit die
Planungssicherheit erhéht.

Bis zum 31. Dezember 2015 wurden der Bundesnetzagentur insgesamt 363 NBS-Erstaufstellungen vorgelegt.

2. Priifung von Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

2.1 Bremische Hafeneisenbahn und BLG Autoterminal Bremerhaven

Die Bremische Hafeneisenbahn (BHE) schliefRt das Verfahren zur Zuweisung von Nutzungen fiir die jeweils
nichste Netzfahrplanperiode gewéhnlich um etwa zwei Wochen friiher ab, indem sie den
Zugangsberechtigten die Nutzungsangebote bereits spatestens am 30. September jeden Jahres vorlegt.

Der frithere Abschluss von Nutzungsvereinbarungen entspringt einem Wunsch der Kunden und unterstiitzt
die fristgerechte und vollstindige Vorbereitung der bevorstehenden Netzfahrplanperiode.

Von Bedeutung ist, dass mit dem BLG Autoterminal Bremerhaven GmbH & Co. KG (BLG) ein Terminal,
welches an die Infrastruktur der Bremischen Hafeneisenbahn anschlieft, Nutzungsbedingungen aufgestellt
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hat. Das Terminal der BLG ist eines der wesentlichen Terminals fiir den Umschlag von Neuwagen in
Deutschland. Die Verladung fir Kfz-Hersteller wie Porsche, VW, BMW und Mercedes fiir den Ex- und Import
finden in diesem Terminal statt. Die Nutzungsbedingungen sehen ein Verfahren zur Bearbeitung von
Anmeldungen vor, dass dem der BHE zeitlich vorausgeht. Die Nutzungen kénnen dadurch aufeinander
abgestimmt werden.

Die BHE hatte die Nutzungsbedingungen fiir ihre Serviceeinrichtungen mit Wirkung vom 1. Juni 2015
geindert. Anderungen zu den Entgelten traten am 1. Juli 2015 in Kraft. Die wesentlichste Neuerung ist das
Vorziehen des Anmeldeverfahrens fiir die jeweils folgende Netzfahrplanperiode um etwa zwei Wochen. Dabei
galt es sicherzustellen, dass die Zuweisungs- und ggf. Ablehnungsentscheidungen der BHE erst getroffen
werden, nachdem die Zugangsberechtigten mit der DB Netz AG die Trassenvertrige zum Netzfahrplan
geschlossen haben. Der Abschluss des Netzfahrplans ist von Bedeutung, weil die Nutzungen der
Serviceeinrichtungen der BHE regelmiflig mit einer Zugtrasse von der bzw. zur DB Netz AG enden bzw.
beginnen. Dadurch stellt die BHE eine effiziente Kapazititsplanung sicher.

Zum 1. Juli 2015 traten die Nutzungsbedingungen der BLG erstmalig in Kraft. Schwerpunkte der Priifung
durch die Bundesnetzagentur waren das Verfahren fiir die Bestellung von Slots und die Offnungszeiten. Das
Anmeldeverfahren endet vor demjenigen der BHE mit dem Abschluss von Nutzungsvereinbarungen.
Dadurch finden bereits zugewiesene Terminal-Slots Eingang in die Kapazititsplanung und -zuweisung der
vorgelagerten Hafeneisenbahn der BHE.

Die Bundesnetzagentur beobachtet die von der BLG aufgestellten Offnungszeiten aufmerksam. Insbesondere
die gewéhlte kategorische SchlieRung zu bestimmten Zeiten und die Entgeltregelungen in Verbindung mit der
Offnung aufRerhalb der regelmifiigen Offnungszeiten erscheinen vor dem Hintergrund der gesetzlichen
Forderung, dass Serviceeinrichtungen grundsétzlich jederzeit diskriminierungsfrei zur Verfiigung stehen
sollen, zugangsrechtlich kritisch. In der bisherigen Praxis gab es bisher jedoch keine konkreten Beschwerden
iiber einen mangelhaften Zugang zum Terminal.

2.2 NBSder DB Netz AG

Die DB Netz AG hat der Bundesnetzagentur im Oktober 2015 die von ihr beabsichtigten Anderungen ihrer
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS 2017) sowie ihrer Schienennetz-
Benutzungsbedingungen (SNB 2017) zur gesetzlich vorgeschriebenen Vorab-Kontrolle vorgelegt. Beide
Regelwerke enthalten Vorgaben fiir den Zugang zu den betriebenen Serviceeinrichtungen bzw.
Schienenwegen und sollen mit Wirkung zum 12. April 2016 in Kraft treten. Die Bundesnetzagentur hat den
von der DB Netz AG beabsichtigten Streichungen der Anforderungen an Probefahrten im
netzzugangsrelevanten Regelwerk (Richtlinie 810.0400), welches als Anlage Bestandteil der NBS bzw. SNB ist,
widersprochen.

Probefahrten sind z. B. notwendig, um die Kompatibilitit von neuen, noch nicht zugelassenen Fahrzeugen mit
der Infrastruktur zu testen. Diese Fahrten betreffen nicht nur das Schienennetz, sondern - zumindest zu
Beginn und zum Ende einer Fahrt - regelmifiig auch die Serviceeinrichtungen. Sie konnen aber auch génzlich
in diesen stattfinden. Bei den beabsichtigten Streichungen handelt es sich aus Sicht der Bundesnetzagentur
um zugangsrelevante Angaben, welche fiir alle Zugangsberechtigten gleiche Anwendung finden miissen und
folgerichtig in die Nutzungsbedingungen aufzunehmen sind. Eine Beschrinkung des Zugangsrechts auf
bestimmte Verkehrsarten ist im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) nicht angelegt. Die Herausnahme der
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Vorschriften aus den NBS und SNB konnte dazu fiithren, dass die DB Netz AG die Verfahrens- und sonstigen
Anforderungen an Probefahrten gegentiber verschiedenen Zugangsberechtigten unterschiedlich ausgestaltet.
Die Streichungen bergen daher die Gefahr einer Diskriminierung und sind somit eisenbahnrechtswidrig.

Aufgrund des Widerspruchs der Bundesnetzagentur kénnen die Nutzungsbedingungen der DB Netz AG im
Hinblick auf die beabsichtigten Streichungen der Anforderungen an Probefahrten nach § 14e Abs. 3 Nr. 2 AEG
nicht in Kraft treten.

2.3 Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhdfe der DB Station&Service AG

Im November 2015 hat die DB Station&Service AG der Bundesnetzagentur die von ihr beabsichtigten
Anderungen ihrer Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhéfe (INBP) zur Priifung vorgelegt.
Die INBP regeln den Zugang zu den von der DB Station&Service AG betriebenen Personenbahnhéfen. Das
entsprechende Regelwerk soll ab Mitte April 2016 gelten (INBP 2016).

Eine wesentliche Anderung war die Einfiihrung der verbindlichen Nutzung des ,Stationsportals®. Das neu
eingerichtete Stationsportal der DB Station&Service AG wurde zur elektronischen Anmeldung von
Stationshalten und zum elektronischen Vertragsschluss tiber das Internet entwickelt. Es soll Anmeldungen
bzw. Vertragsabschliisse per E-Mail, Fax und auf schriftlichem Wege ersetzen. Lediglich fiir Vertragsabschliisse
zum Netzfahrplan kénnen weiterhin auch schriftliche Vertrige geschlossen werden.

Die Bundesnetzagentur hat den beabsichtigten Regelungen zur Anmeldung bzw. zur Annahme von
Angeboten zur Stationsnutzung trotz genereller Befiirwortung des Systems in einem Teilaspekt, der
Regelungen fiir den Fall des technischen Ausfalls des sog. ,,Stationsportals®, widersprochen. Damit kénnen
diese nicht in Kraft treten.

Mit Inkrafttreten der INBP 2016 sollten Anmeldungen fiir Stationshalte und Vertragsabschliisse (mit der
genannten Ausnahme) ausschlieflich tiber das Stationsportal erfolgen. Anmeldungen und Annahmen von
Angeboten per E-Mail, Fax oder auf schriftlichem Wege wiren gemif den beabsichtigten Regelungen nur
noch erlaubt gewesen, wenn das Stationsportal aufgrund eines technischen Ausfalls fiir mehr als 48 Stunden
nicht erreichbar gewesen wire und die Gefahr einer nicht fristgerechten Anmeldung bzw. Annahme gedroht
hétte. Die Riickfallebene fiir die Nutzung der anderen Anmeldeformen wire unter diesen Bedingungen
erheblich eingeschriankt gewesen.

Diese Einschrankung widerspricht den eisenbahnrechtlichen Vorgaben, wonach Zugangsberechtigte jederzeit
Stationshalte anmelden und Vertrage nur innerhalb von fiinf Werktagen geschlossen werden diirfen. Im
Rahmen der Anhdrung hat die Bundesnetzagentur auf ihre erheblichen Bedenken hingewiesen. Die

DB Station&Service AG war zwar zu einer Anderung bereit. Diese geniigte den eisenbahnrechtlichen
Anforderungen jedoch nicht. Daher hat die Bundesnetzagentur den beabsichtigten Regelungen
widersprochen. Das von der DB Station&Service AG angestrengte gerichtliche Eilverfahren gegen diese
Entscheidung wurde zugunsten der Auffassung der Bundesnetzagentur in der ersten Instanz beendet.
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3. Weitere Verfahren

3.1 Regelungen fiir die Zu- und Abfiihrung von Kfz zu den Autozug-Verladerampen in Niebiill und
Westerland
Das Bundesverwaltungsgericht bestitigte Anfang 2015 zwei Entscheidungen der Bundesnetzagentur, nach
denen Wettbewerbsunternehmen, die neben dem bisherigen Angebot der DB Fernverkehr AG alternative
Autozugverbindungen von und nach Sylt anbieten mochten, diskriminierungsfreier Zugang zu den
Verladerampen des sogenannten Sylt-Shuttles gewahrt werden muss. Bislang offen geblieben war die Frage,
ob auch die den Verladerampen vorgelagerten asphaltierten Fliachen fiir die Zu- und Abfiihrung von
Kraftfahrzeugen (Verkehrsflichen) vom eisenbahnrechtlichen Zugangsrecht umfasst sind. Die
DB Fernverkehr AG, die diese Serviceeinrichtungen in Niebiill und Westerland (Sylt) betreibt, bestreitet dies,
wihrend die Bundesnetzagentur diese Flichen als notwendigen Bestandteil der gesamten Verladeanlage
ansieht.

Die DB Fernverkehr AG und die Bundesnetzagentur haben sich darauf verstindigt, die Frage der Zu- und
Abfiihrung von Kraftfahrzeugen in einem 6ffentlich-rechtlichen Vertrag zu regeln. Dieser Vertrag tritt an die
Stelle einer hoheitlichen Entscheidung und hat bindenden Charakter. Das in dem Vertrag enthaltene Konzept
sieht Folgendes vor:

Wettbewerbsunternehmen bekommen von der DB Fernverkehr AG einen Mustervertrag fiir die Nutzung der
Verkehrsflichen angeboten. Darin ist festgelegt, unter welchen Bedingungen die Kunden der verschiedenen
Anbieter von Autozugverbindungen die Fahrspuren mit ihren Kraftfahrzeugen nutzen diirfen. Weitere
Regelungsgegenstinde des 6ffentlich-rechtlichen Vertrages und des Musternutzungsvertrages sind:

- die Dimensionierung der Zufithrung von Kraftfahrzeugen: Anzahl der zu nutzenden Fahrspuren,
Beginn und Ende der Nutzungszeit vor der Abfahrt eines Zuges,

- der Ticketverkauf,
- die Nutzung des Wegeleitsystems (Ampel- und Schrankenanlagen),
- die Nutzungsentgelte.

Einem Wettbewerbsunternehmen ist laut Musternutzungsvertrag die Aufstellung von Kassenautomaten
gestattet. Auf Wunsch des Wettbewerbsunternehmens wird auch der personenbediente Ticketverkauf in den
Serviceeinrichtungen in Niebiill und Westerland ermdglicht.

Die Laufzeit des 6ffentlich-rechtlichen Vertrages betrégt ein Jahr, also bis zum Ende der Netzfahrplanperiode
2016 am 9. Dezember 2016. Durch die vertragliche Regelung wurde fiir Wettbewerbsunternehmen
Rechtssicherheit fiir die im Dezember 2015 beginnende Netzfahrplanperiode geschaffen. Die vertraglichen
Regelungen klaren die wesentlichen Fragen der Zu- und Abfiihrung von Kraftfahrzeugen, insbesondere
welche Bereiche der Verkehrsflichen durch die Eisenbahnverkehrsunternehmen genutzt werden kénnen

(z. B. welche Spuren ihnen in den Wartebereichen zur Verfiigung stehen) und in welchem Umfang die
Nutzung erfolgen darf (z. B. ist die Zufiihrung der Fahrzeuge zu den Ziigen erlaubt, parken aber nicht).
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Nach derzeitiger Marktlage im April 2016 beabsichtigt das Unternehmen RDC Deutschland GmbH kurzfristig
die Aufnahme des Verkehrsbetriebes. Dabei wird auch die Zufithrung der zu beférdernden Kfz zu den
Verladerampen eine wichtige Rolle spielen.

Die Erfahrungen der Netzfahrplanperiode 2016 konnen genutzt werden, um zu beurteilen, inwieweit sich die
gefundenen Regelungen zum Betriebskonzept bewiahrt haben. Bei positiven Erfahrungen kann der 6ffentlich-
rechtliche Vertrag mit Zustimmung beider Parteien fiir weitere Netzfahrplanperioden verlangert werden.
Moglich bleibt aber auch eine endgiltige regulatorische Klarung der Frage des Zugangs zu den
Verkehrsflichen, nachdem der Vertrag ausgelaufen ist.

Im Gegenzug zu den Verpflichtungen der DB Fernverkehr AG hat die Bundesnetzagentur ein auf den Zugang
zu den Verkehrsflichen gerichtetes Verwaltungsverfahren nach § 14f Abs. 1 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) in diesem Punkt beendet.

3.2 Priifung von Zugangsentscheidungen/Nutzungskonflikte in Serviceeinrichtungen

Fiir die Nutzung von Serviceeinrichtungen im Zusammenhang mit beantragten Zugtrassen fiir den
Netzfahrplan sehen einige marktrelevante Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) eine Antragsfrist vor.
Ziel soll sein, vor Beginn der Netzfahrplanperiode iiber alle beantragten Nutzungen in einem gemeinsamen
Verfahren entscheiden zu kénnen. Diese Vorgehensweise ermdglicht grundsitzlich eine Abstimmung in
Konfliktfallen und unterstiitzt die Erfiillung der gesetzlichen Forderung, méglichst allen Antragen zu
entsprechen. Stehen beantragte Nutzungen miteinander im Konflikt und kann keine einvernehmliche Losung
zwischen den Beteiligten gefunden werden, haben die EIU zu entscheiden, welchem Zugangsberechtigten ein
Nutzungsvertrag anzubieten ist und welcher Antrag abzulehnen ist. Hierfiir wenden sie die Vorrangregeln an,
die in ihren Nutzungsbedingungen enthalten sind.

Die EIU haben ihre Entscheidung tiber die Ablehnung zunichst der Bundesnetzagentur mitzuteilen. Diese
muss innerhalb von 10 Arbeitstagen die Rechtméfiigkeit der Ablehnung priifen. Zwei Betreiber von
Serviceeinrichtungen teilten der Bundesnetzagentur die Absicht mit, insgesamt 54 Nutzungsantrige fiir den
Netzfahrplan 2016 abzulehnen. In den Vorjahren belief sich die Anzahl auf bis zu 15 Fille, die im
Wesentlichen in den Serviceeinrichtungen der DB Netz AG und in einigen Fillen auf der Infrastruktur der

Bremischen Hafeneisenbahn auftraten.

Die DB Netz AG konnte in diesem Jahr zum Abschluss des Zuweisungsverfahrens in elf Nutzungskonflikten
im Raum Ingolstadt und Stendal keine einvernehmliche Losung der Zugangsberechtigten erreichen. Die
DB Netz AG entschied anhand der in ihren Nutzungsbedingungen festgelegten Vorrangregelungen, welche
Antrige abgelehnt werden sollten und teilte der Bundesnetzagentur die von ihr getroffenen beabsichtigten
Entscheidungen mit. In neun Konfliktféllen entschied das hohere Gebot dariiber, welchem Antrag Vorrang
einzurdumen war. Die Bundesnetzagentur widersprach den Entscheidungen der DB Netz AG nicht.

In Niebiill und Westerland betreibt die DB Fernverkehr AG die Einrichtungen, die Kraftfahrzeuge zum
Auffahren auf die Eisenbahnwaggons benétigen (sog. ,,Sylt-Shuttle Rampen®). Aufgrund der nun
eingetretenen Konkurrenzsituation, kam es bei den Antragen auf Nutzungen der ,,Sylt-Shuttle Rampen“
erstmals zu Konflikten. Sie erzielte in 43 Nutzungskonflikten keine Einigung zwischen den beteiligten
Zugangsberechtigten.
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In 24 Nutzungskonflikten konnte der Zugangsberechtigte keine Vereinbarung tiber eine korrespondierende
Zugfahrt vorlegen. Das war fiir die Ablehnung dieser Antriage entscheidend. Diesen Ablehnungen widersprach
die Bundesnetzagentur nicht. In den verbleibenden 19 Fillen lag kein Konflikt mit einer anderen Nutzung
vor. Die DB Fernverkehr AG fiihrte als Grund fiir ihre Ablehnung an, dass die Antragstellerin, die

RDC Deutschland GmbH, bislang keine Sicherheitsbescheinigung vorgelegt habe. Die Bundesnetzagentur
widersprach im November 2015 in allen 19 Féllen der beabsichtigten Ablehnung der DB Fernverkehr AG. Es
ist zwar zutreffend, dass vor der tatsachlichen Durchfiihrung von Eisenbahnverkehren eine
Sicherheitsbescheinigung vorliegen muss. Jedoch ist nach Ansicht der Bundesnetzagentur in den Fillen, in
denen die Fahrten nicht selbst, sondern von einem anderem EVU (Drittunternehmen) durchgefihrt werden,
mafdgeblicher Zeitpunkt fiir die Vorlage der Sicherheitsbescheinigung des Drittunternehmens derjenige, zu
dem der Eintritt des Drittunternehmens in den Nutzungsvertrag verlangt wird. Dies war in dem zu
beurteilenden Fall noch nicht geschehen, so dass der Abschluss des Nutzungsvertrages nicht abgelehnt
werden durfte.

Sowohl zwischen den Antrigen auf Zugang zu Serviceeinrichtungen der BHE als auch zwischen den Antriagen
auf Nutzung der BLG traten keine Nutzungskonflikte auf. Alle Antridge zum Netzfahrplan konnten realisiert

werden.

4. Sonstige Aktivitaten

4.1 Ticketverkauf in Bahnhofsgeschaften

Die WestfalenBahn GmbH (WFB) informierte die Bundesnetzagentur am 15. Mai 2015 dar{iber, dass sie ab
Mitte Dezember 2015 den Betrieb auf der Emsland- und der Mittellandstrecke (Miinster - Emden und Rheine
- Braunschweig) aufnehmen wird. Mit dem Verkehrsvertrag mit der

Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG), der Region Hannover, dem

Zweckverband Grofiraum Braunschweig und dem Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) wurde die
WestfalenBahn GmbH fiir beide Linien verpflichtet, auch personenbedienten Fahrkartenverkauf von
Nahverkehrsfahrkarten in bestimmten Tarifen anzubieten.

Das Vertriebskonzept der WestfalenBahn GmbH sah vor, die Tickets tiber Ladengeschéfte in den Bahnhofen
der DB Station&Service AG, wie z. B. Kioske, Lottoannahmestellen, Zeitschriftenhandler oder Backereien, zu
verkaufen. Dieses Konzept lehnte die DB Station&Service AG zunichst ab. Sie verwies dabei auf die
deutschlandweit mit den Mietern von Geschéftsriumen in ihren Personenbahnhofen vereinbarten
Sortimentsbeschriankungen. Diese sollen dazu dienen, die Struktur eines Bahnhofes zu erhalten und Reisende
nicht zu verwirren. Zudem bot die DB Station&Service AG der WestfalenBahn AG fiir alle angefragten
Standorte an, fiir die Zwecke des Fahrkartenvertriebs geeignete Flaichen anmieten zu konnen.

Die Bundesnetzagentur gab der DB Station&Service AG die Moglichkeit, zu dem Sachverhalt Stellung zu
nehmen und verwies darauf, dass das Recht, Fahrkarten zu verkaufen, zum Kernbestand des
eisenbahnrechtlichen Zugangsrechts gehort. Das Prinzip des Sortimentsschutzes wird an vielen Bahnhofen
von Unternehmen des DB-Konzerns durchbrochen. Denn auch Unternehmen des DB-Konzerns vertreiben
Tickets in sogenannten Shop-in-Shop-Ldésungen oder iiber sogenannte DB-Stores.

Daraufhin sagte die DB Station&Service AG zu, der WestfalenBahn GmbH den Verkauf von Tickets in den
Geschiften von Mietern in ihren Bahnhofen zu erlauben.
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D Priifung von Entgelten

1. Uberblick iiber die Aktivititen der Entgeltregulierung

Im Bereich der Entgeltregulierung liegt weiterhin der Fokus auf der Uberpriifung der
Eisenbahnrechtskonformitit der von den Infrastrukturbetreibern erhobenen Entgelte. Im Jahr 2015 war die
Tatigkeit der Bundesnetzagentur deutlich durch den Abschluss der Entgelthohenpriifung bei der DB Netz AG

gepragt.

Dariiber hinaus hat die Bundesnetzagentur den Prozess zur Einfiihrung eines neuen Trassenpreissystems der
DB Netz AG weiterhin konstruktiv begleitet. Gegenwirtig plant die DB Netz AG dieses mit der
Netzfahrplanperiode 2017/2018 einzufiihren. Im Mittelpunkt dieses neuen Entgeltsystems steht die
europarechtlich vorgesehene Orientierung der Trassenentgelte an den unmittelbaren Kosten des Zugbetriebs,
die um marktsegmentspezifische und tragfidhigkeitsorientierte Vollkostendeckungsaufschlige erganzt
werden. Mit dem Wechsel von einer streckenkategorienorientierten hin zu einer marktsegment- bzw.
nachfrageorientieren Preislogik werden die wesentlichen Weichen fiir wettbewerbsorientierte Preise gelegt.
Im Mittelpunkt der Tatigkeit der Bundesnetzagentur stand die Begleitung der Marktkonsultation.

Bei den Betreibern der Schienenwege hat die Bundesnetzagentur im Jahr 2015 mit der sog.
sEntgeltlistenaktion“ ein Verfahren aus dem Jahr 2014 fortgefiihrt. Ziel ist, kleine Betreiber der Schienenwege
von der jahrlichen Mitteilung der Liste der Entgelte zu befreien. Damit wird biirokratischer Aufwand
vermieden und gleichzeitig Rechtssicherheit fiir alle Marktteilnehmer sowie Mindeststandards fir die
Darlegung von Trassenentgelten erreicht.

Auf Grundlage der fiir die Netzfahrplanperiode 2015/2016 eingegangenen Entgeltmitteilungen der Betreiber
der Schienenwege hat die Bundesnetzagentur einen erheblichen Anteil aller Betreiber von der gesetzlichen
Mitteilungspflicht beziiglich der Liste der Entgelte befreien konnen.

Auch im Jahr 2015 sind bei der Bundesnetzagentur wieder Beschwerden gegen Entgeltregelungen von
Eisenbahninfrastrukturbetreibern durch Zugangsberechtigte vorgetragen worden. Aufgrund von
Beschwerden tber die Nutzungsbedingungen fiir die GSM-R-Nebenleistung und die zur Inanspruchnahme
der Nebenleistung verlangten Entgelte hat die Bundesnetzagentur ein Verfahren eréffnet. In diesem sollen die
Struktur und die Hohe des Entgeltes tiberpriift werden.

Auch gegen nicht-bundeseigene Infrastrukturbetreiber wurden Verfahren aufgrund von Beschwerden der
Zugangsberechtigten eingeleitet und abgeschlossen. Die Bundesnetzagentur hatte auf Veranlassung eines
Zugangsberechtigten die Entgelte und die entgeltbestimmenden Kosten der

Zossenrail Betriebsgesellschaft mbH untersucht, da diese auf der von ihr betriebenen Strecke — im Ergebnis
zuldssigerweise — einen Preisanstieg um das 4,5fache vorsah. Im Ergebnis konnten keine Verstofie gegen die
eisenbahnrechtlichen Bestimmungen festgestellt werden.



52 | II D TATIGKEITEN

Die Bundesnetzagentur hat zudem auf Grundlage verschiedener Beschwerden von Zugangsberechtigten die
Entgelt-Komponente der sog. ,Ladestellenbezirksfahrten® im Preissystem der Hamburg Port Authority (HPA)
untersucht und mit einem Bescheid fiir eisenbahnrechtswidrig erklart.

2. Entgeltpriifungen im Einzelnen

2.1 DB Netz AG - Trassenpreissystem 2011-Bescheid

Im Berichtsjahr hat die Bundesnetzagentur die Priifung der Entgelthohen der DB Netz AG im
Trassenpreissystem 2011 mit der Feststellung abgeschlossen, dass die Entgelte den eisenbahnrechtlichen
Vorgaben entsprachen. Die Bundesnetzagentur hat dazu nach dem eisenbahnrechtlichen Priifmafistab die in
Summe der dem Unternehmen entstehenden Kosten fiir den Betrieb des Schienennetzes zuzlglich einer
marktiiblichen Rendite umfangreich gepriift. Dabei wurde eine sowohl zufallsbezogene als auch
risikoorientierte Stichprobenpriifung der Kosten der Pflichtleistungen durchgefiihrt. Basierend auf der
Analyse des unternehmerischen Rechnungswesens wurden dabei Sachverhalte in simtlichen
Kostenbereichen bestimmt. Stellenweise mussten zur Priifung und systematischen Beurteilung der
Stichprobenergebnisse durch die Bundesnetzagentur im Anschluss eigene Bewertungskonzepte entwickelt
und angewendet werden. Gleichzeitig wurde im Berichtsjahr die Priifung der Kapitalbasis abgeschlossen. Eine
angemessene Verzinsung auf diese Kapitalbasis ist die zweite bestimmende Einflussgrofie auf die
Entgelthéhen. Insofern ist die unternehmerische Bilanz mit den tatsdchlichen Vermégens- und
Finanzpositionen sowie deren Pflichtleistungsbezug der Priifgegenstand im Rahmen der Kapitalbasis. Dafiir
wurde neben einer risikoorientierten Stichprobenpriifung ausgewéhlter Bilanzpositionen auch die
Beurteilung des Verzinsungsanspruchs der Eigen- und Fremdkapitalfinanzierungsformen sowie die
Bewertung von Schliissel- und Zuordnungsgréflen zur Ableitung des Pflichtleistungsbezugs der eingesetzten
Vermogenswerte und Finanzmittel gepriift und bewertet.

Im Ergebnis des Bescheids wurde die DB Netz AG dazu verpflichtet, die Berechnungen und Darlegungen der
Kosten zur Erbringung der regulierten Leistungen zu verbessern. Es wurde festgestellt, dass die Zuordnung
von Kosten und Ertrigen sowie von Vermoégenswerten und Finanzmitteln nicht immer transparent erfolgt.
Dariiber hinaus zeigten sich zum Teil auch Unterschiede in der Bewertung einzelner Kosten- und
Bilanzpositionen zwischen DB Netz AG und Bundesnetzagentur. Daher wurden mit Blick auf die Berechnung
der Kosten Anpassungen angeordnet, um ggf. zukiinftigen Verst6fien des Unternehmens gegen das
Eisenbahnrecht vorzubeugen. Gegen die getroffenen Anordnungen hat die DB Netz AG Widerspruch
eingelegt, so dass der erlassene Bescheid noch nicht bestandskréftig ist. Ungeachtet dessen hat gegen
Jahresende bereits ein Kommunikationsprozess zwischen DB Netz AG und Bundesnetzagentur begonnen, um
Moglichkeiten und Konzepte zur Erfiillung der Anordnungen abzustimmen.

2.2 DB Netz AG - Geplantes neues Trassenpreissystem

Im Jahr 2015 hat die Bundesnetzagentur die im Vorjahr von der DB Netz AG begonnene Entwicklung eines
neuen Trassenpreissystems weiterhin intensiv begleitet. Die Bundesnetzagentur nahm an den im Friihjahr
durchgefiihrten Marktkonsultationen teil, bei dem die Marktteilnehmer umfassend iiber die
Weiterentwicklung des Trassenpreissystems informiert wurden. Die DB Netz AG hat in insgesamt drei
Konsultationsrunden in insgesamt 17 teils regionalen und teils zentralen Veranstaltungen die
Zugangsberechtigten iber die Entwicklung des Trassenpreissystems informiert. Aufgabe der
Bundesnetzagentur war es, einen tatsichlichen Meinungs- sowie Informationsaustausch zwischen Markt und
DB Netz AG zu gewihrleisten und neben der eigenen Expertise auch mit ,offenen Ohren“ den
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Marktteilnehmern vor Ort zur Verfiigung zu stehen. Hierzu hat die Bundesnetzagentur an allen
Veranstaltungen der DB Netz AG teilgenommen, um auch abseits der eigentlichen Vortréige die Vielzahl an
Rickfragen aus behordlicher Sicht zu beantworten.

Im Anschluss wurde von der DB Netz AG ein Stellungnahmeprozess fiir die Marktteilnehmer initiiert, bei dem
Fragen und Meinungen zum neuen Trassenpreissystem eingebracht werden konnten. Die Stellungnahmen
wurden zwischen DB Netz AG und Bundesnetzagentur regelméfig diskutiert. Dabei konnten einige Punkte
des neuen Trassenpreissystems noch geschirft oder sinnvolle Anderungen vorgenommen werden, um das
neue, nachfrageorientierte System besser an die Marktbediirfnisse anzupassen.

Weiterhin begleitete die Bundesnetzagentur frithzeitig die Implementierung des neu entwickelten
Trassenpreissystems in die Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) der DB Netz AG. Dieser Prozess
wurde im Berichtsjahr weitgehend abgeschlossen. Eine Einfithrung des neuen Trassenpreissystems zum
Netzfahrplanwechsel im Dezember 2016 ist nicht mehr méglich, da aufgrund des hohen
Entwicklungsaufwandes und der breiten Beteiligung des Marktes der vorgeschriebene eisenbahnrechtliche
Regelprozess nicht eingehalten werden kann. Zudem wird das Inkrafttreten des neuen Trassenpreissystems
von der DB Netz AG an das erwartete Eisenbahnregulierungsgesetz gekoppelt, das sich noch im
Gesetzgebungsprozess befindet.

2.3 Hamburg Port Authority - Bescheid zu Ladestellenbezirksfahrten

Die Bundesnetzagentur hat in einem am 30. April 2015 ergangenen Bescheid eine im Markt umstrittene
Teilkomponente im Entgeltsystem der Hamburg Port Authority (HPA) fir ungiiltig erklirt. Diese hatte der
HPA ermoglicht, Fahrzeugbewegungen zwischen definierten Ladestellenbezirken der Hamburger Hafenbahn,
den sogenannten Ladestellenbezirksfahrten, mehrfach abzurechnen, sofern die transportieren Wagen
mehreren Eingangs- bzw. Ausgangsziigen zuzuordnen sind. Das Verfahren war von Amts wegen er6ffnet
worden, nachdem sich bei der Bundesnetzagentur zwei Zugangsberechtigte Giber die Abrechnungspraxis der
HPA beschwert hatten.

Die Bundesnetzagentur erklirte in ihrem Bescheid die betroffene Teilkomponente fiir unwirksam, weil sie in
den Mehrfachabrechnungen ein Verstof gegen die Vorschriften des Eisenbahnrechts tiber den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur erkannte. Urspriinglich sollte die Teilkomponente infolge des Bescheids zum

1. Januar 2016 aufder Kraft treten. Dies hitte der HPA etwa acht Monate Zeit zur Entwicklung einer
alternativen, eisenbahnrechtskonformen Preiskomponente gegeben. Im Zusammenhang mit dem von der
HPA in dieser Sache initiierten Eilrechtsverfahren vor dem Verwaltungsgericht Kéln setzte die
Bundesnetzagentur die Vollziehung des Bescheids allerdings aus. Der HPA soll hierdurch insbesondere die
Gelegenheit gegeben werden, der Bundesnetzagentur in dem nun laufenden Widerspruchsverfahren weitere
Daten vorzulegen. Die fiir ungiltig erklarte Entgeltkomponente bleibt daher bis auf Weiteres in Kraft.

Im Rahmen des Widerspruchsverfahrens hat die Bundesnetzagentur zudem weitere
Sachverhaltsermittlungen aufgenommen, die tiber den Berichtszeitraum hinaus andauern. Von den
Ergebnissen der Folgeermittlungen bzw. von der Entscheidung in einem eventuellen gerichtlichen
Hauptsacheverfahren wird es abhingen, ob das Modell der Mehrfachabrechnungen bestehen bleibt.
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3. Weitere Verfahren

3.1 DB Station&Service AG- Aktualisierung Stationspreisliste

Mit dem Stationspreissystem bepreist die DB Station&Service AG die Nutzung ihrer Personenbahnhoéfe durch
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Der Bundesnetzagentur wurde am 24. Juli 2015 die neue Stationspreisliste,
glltig ab 1. Januar 2016 vorgelegt. Im Anschluss an die Vorlage erfolgte eine summarische Priifung im
Rahmen eines behordlichen Vorabpriifungsverfahrens. Die Steigerung der Gesamtbelastung durch die neuen
Stationspreise liegt effektiv bei rund 2,45 Prozent. Die Bundesnetzagentur hat den von der

DB Station&Service AG beabsichtigten Entgeltinderungen nicht widersprochen.

Die DB Station&Service AG hatte die Bundesnetzagentur bereits vor Eingang der offiziellen Mitteilung
frihzeitig in die unternehmerischen Zielsetzungen und preislichen Kalkulationen eingebunden. Wie im
vergangenen Jahr beruht die Preisfindung auf einer Mehrjahreskalkulation. Diese basiert auf einer
Kostenbetrachtung tiber drei Jahre (2012, 2013, 2014). Zusitzlich zu der Dynamisierung von zwei Prozent
flossen Sondereffekte aus signifikanten Kostensteigerungen in die Kalkulation ein. Dabei handelt es sich um
erhebliche Kostenbelastungen, die wegen ihrer Grofie bereits jetzt in die Entgeltkalkulation Eingang finden.
Die Kostenmehrung wurde der Bundesnetzagentur durch eine entsprechende Kostenaufstellung
plausibilisiert.

Die beabsichtigte Preismafinahme der DB Station&Service AG war in der regulierungsbehoérdlichen
Bewertung in erster Linie daran zu messen, ob die Entgelthohen mit der tatsdchlichen Kostenentwicklung
einhergehen. Anhaltspunkt ist der normative Maf3stab des § 14 Abs. 5 AEG. Da die Preissteigerungen regional
unterschiedlich ausfielen - in einigen Aufgabentrigergebieten war sogar eine sinkende Belastung zu erwarten
- wurde ein besonderes Augenmerk auf die Gebiete mit markanten Preissteigerungen gerichtet. Die
Bundesnetzagentur ist dementsprechend bereits im Rahmen der Vorgespriche mit der

DB Station&Service AG intensiv der Frage nachgegangen, wie die Kostensteigerungen in den am stérksten
belasteten Aufgabentrigergebieten zu erkldren sind. Die DB Station&Service AG lieferte hierzu detaillierte
Angaben zu den Kostenverdnderungen. Aus den Angaben wurde ersichtlich, dass zum einen die Kosten in den
aufgefiihrten Aufgabentriagergebieten deutlich gestiegen und zum anderen die kostenmindernden Erlose
(beispielsweise Zuwendungen) im hier gegenstindlichen Betrachtungszeitraum der Mehrjahreskalkulation
gesunken waren.

Durch das Ausbleiben eines behérdlichen Widerspruchs wurde die DB Station&Service AG zudem in die Lage
versetzt, im August 2015 ihr ,Stationsportal“ zur Anmeldung der Stationshalte im Internet reibungslos
einzufiihren. Das Stationsportal erdffnet Zugangsberechtigten erstmalig die Moglichkeit, beabsichtigte Halte
fir das nichste Fahrplanjahr mittels webbasierter Anwendung elektronisch anzumelden sowie zugleich die
entsprechenden Stationsnutzungsvertrige hierzu abzuschliefien. Zuvor erfolgte dies noch tiber
konventionelle Wege (Telefax, E-Mail oder Brief).

3.2 Beschwerde iiber Nutzungsentgelte fiir GSM-R-Nebenleistungen

Im Frithjahr 2015 sind bei der Bundesnetzagentur Beschwerden tiber die Nutzungsentgelte der DB Netz AG
iiber die von ihr angebotene GSM-R-Nebenleistung ,Anbindung EVU-Leitstelle” eingegangen.

Das GSM-R-Mobilfunknetz der DB Netz AG geht {iber den iiblichen Mobilfunkstandard hinaus, indem es
eisenbahnspezifische Leistungsmerkmale beriicksichtigt. Hauptaufgabe dieses Mobilfunknetzes ist es, die
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Verstindigung zwischen dem Zugpersonal und den ortsfesten Teilnehmern der betriebsfithrenden Stellen der
DB Netz AG sicherzustellen. Die Kommunikation zwischen dem Zugpersonal und den betriebsfiihrenden
Stellen der DB Netz AG muss aus Sicherheitsgriinden durch das GSM-R gewéhrleistet sein, weshalb diese
Leistung Teil der Pflichtleistungen ist.

Daneben kann ein Zugangsberechtigter Nebenleistungen zu der eben beschriebenen Hauptleistung dazu
buchen, mit deren Hilfe er z. B. die Kommunikation zwischen dem Zugpersonal und seiner eigenen EVU-
Leitstelle iber GSM-R abwickeln kann. Fiir die Anbindung der eigenen EVU-Leitstelle ist die Ausstellung einer
SIM-Karte mit einer Sonderfunktion erforderlich. Der Erwerb dieser einen SIM-Karte mit der entsprechenden
Sonderfunktion fiihrt dazu, dass fiir alle anderen GSM-R-SIM-Karten des Zugangsberechtigten eine
monatliche Flatrate abgerechnet wird.

Die Beschwerdefiihrer sehen die verlangten Nutzungsentgelte fiir die in Rede stehende Nebenleistung als zu
hoch an. Sie argumentieren damit, dass sie in den mit Mobilfunknetzen zum Teil schwach ausgertisteten
Regionen, in denen sie ihre Verkehrsleistungen erbringen, auf die Nutzung der GSM-R-Nebenleistung
angewiesen seien, um ihren eisenbahnrechtlichen Verpflichtungen nachkommen zu kénnen. Aus diesem
Grund wurde die Bundesnetzagentur gebeten, die von der DB Netz AG geforderten Entgelte auf ihre
Rechtmaéfigkeit hin zu priifen. Insbesondere wurde um Priifung gebeten, ob es rechtmaiflig sei, aufgrund einer
einzigen SIM-Karte mit der Sonderfunktion ,,Anbindung EVU-Leitstelle“ fiir alle weiteren von dem
Unternehmen betriebenen SIM-Karten jeweils eine Flatrate abzurechnen.

Auf Grundlage der Beschwerden hat sich die Bundesnetzagentur dazu entschlossen, die Entgelte und die
Entgeltstruktur fiir die Nebenleistung, die den Beschwerden zugrunde liegen, einer eingehenden Priifung mit
Hilfe eines Verfahrens nach § 14c AEG zu unterziehen. Im Mittelpunkt hierbei steht die Frage, ob die Hohe der
flr die Nebenleistung verlangten Entgelte plausibel ist und ob die Entgeltmafistibe fiir die Berechnung des
deutschen und des europiischen Eisenbahnrechts fiir Nebenleistungen eingehalten sind.

Bei der Frage, ob die Hohe der verlangten Entgelte eisenbahnrechtskonform ist, geht es vor allem darum, ob
die in die Entgelte einkalkulierten Kosten der Hohe nach gerechtfertigt sind und ob der hierauf erhobene

Gewinnzuschlag angemessen ist.

Ein weiterer Fokus liegt auf der Frage, ob die Form der angebotenen Leistungen eisenbahnrechtskonform ist
und die Entgeltkomponenten mit den einschldgigen Entgeltbildungsmafstiben vereinbar sind.

Bis zum Ende des Berichtszeitraums konnte weder die Berechnung der Entgelte fiir die GSM-R-Nebenleistung
LAnbindung EVU-Leitstelle“ noch deren Struktur hinreichend klar ermittelt werden. Deshalb wird das
Verfahren im Jahr 2016 fortgefiihrt.

3.3 Beschwerdeverfahren Zossenrail

Im Januar 2015 beschwerte sich ein Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) tiber die

Zossenrail Betriebsgesellschaft mbH (ZRB), da ihrer Ansicht nach die ZRB entgegen anderslautender
Erklarung und in unzuléssiger Weise ihre Entgelte erheblich erh6ht habe (um den Faktor 4,5). Das EVU
zweifelte dabei die Einhaltung des gesetzlich festgelegten Verfahrensgangs sowie die Zulissigkeit der neuen

Entgelthohen an.
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In einem umfangreichen und langwierigen Verfahren wurde durch die Bundesnetzagentur eine Vielzahl an
Informationen, Stellungnahmen und Nachweisen eingeholt, um eine prizise Priifung der erhobenen
Vorwiirfe zu ermdglichen. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass tatsdchlich eine deutliche Erthéhung der
Entgelte vorgenommen worden war. Jedoch konnten nach Auswertung aller zur Verfligung stehenden Daten
und Belege keine Anhaltspunkte fiir eine eisenbahnrechtswidrige Berechnung dieser Entgelte festgestellt
werden. Auch das Verfahren zur Anderung der Entgelte war entsprechend der gesetzlichen Vorgaben und im
Rahmen der entsprechenden Fristen durchgefiihrt worden.

3.4 Abschluss des Verfahrens mit EWG Husum

Im Zusammenhang mit der Ausschreibung von Verkehrsleistungen im SPNV-Vergabeverfahren ,Netz West“
in Schleswig-Holstein tberpriifte die Bundesnetzagentur die Entgeltregelungen eines in diesem

Zusammenhang relevanten Werkstattbetreibers.

Das SPNV-Vergabeverfahren ,Netz West® in Schleswig-Holstein umfasste die Regionalexpress-Linie Hamburg
- Westerland/Sylt sowie eine Verstarker- und eine Ergianzungslinie. Das Land Schleswig-Holstein schrieb
diese Verkehre neu aus. Der geplante Betriebsstart liegt im Dezember 2016. Der auf neun Jahre angelegte
Verkehrsvertrag wurde mittlerweile an die DB Regio AG vergeben. Bislang betreibt die Nord-Ostsee-

Bahn GmbH (NOB) die Verkehre auf der Linie. Die Fahrzeuge werden in der Eisenbahnwerkstatt Husum
gewartet, die von der EWG Husum GmbH (EWG), einer Schwestergesellschaft der NOB, betrieben wird.
Aufgrund dieser Konstellation hatten der Aufgabentriger (NAH.SH GmbH) sowie die an der Teilnahme am
Vergabeverfahren interessierten EVU ein besonderes Interesse daran, dass die Nutzung der Werkstatt zu
angemessenen und diskriminierungsfreien Konditionen zur Verfiigung steht.

Auf Anregung der NAH.SH GmbH berpriifte die Bundesnetzagentur daher die Struktur und Héhe der
Entgelte fiir die Eisenbahnwerkstatt Husum. Die EWG veranlasste im Zusammenhang mit dieser
behoérdlichen Priifung eine strukturelle Anderung der Preiskalkulation. Bisher verlangte die EWG hinsichtlich
regelmaflig fiir die SPNV-Fahrzeuge bereitgestellter Werkstattgleise die gleichen Entgelte wie fiir schwicher
ausgelastete sonstige Werkstattgleise, die speziell fiir kurzfristige Fahrzeugreparaturen bereitgehalten werden.
Die Bundesnetzagentur schlug demgegeniiber eine separate preisliche Abbildung der verschiedenen
Werkstattgleise vor. Die EWG erklarte sich mit einem entsprechenden Vorgehen einverstanden und reichte
eine entsprechend neu kalkulierte Entgeltliste ein. Hierdurch konnte eine Absenkung der Entgelte fir die
planbaren Werkstattleistungen erreicht werden.

Im Ubrigen waren die Entgeltkalkulation sowie der vom Unternehmen beabsichtigte Renditeansatz zunichst
ebenfalls Gegenstand der behordlichen Fragen. Vor dem Hintergrund der durch das Inkrafttreten des
Neunten Eisenbahnrechtsinderungsgesetzes geinderten Rechtslage, wonach der bislang fiir alle
Serviceeinrichtungen geltende Entgeltmafistab aus § 14 Abs. 5 AEG nicht mehr auf Wartungseinrichtungen
anzuwenden ist, hat die Bundesnetzagentur jedoch zuletzt auf vertiefende Priifschritte verzichtet. Somit blieb
es bei der Anderung der Entgeltstruktur, wihrend das Entgeltniveau zunichst nicht weiter untersucht wurde.
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4. Sonstige Aktivititen

4.1 Entgeltlistenaktion (Befreiungen)

Im Jahr 2014 hatte die Bundesnetzagentur eine , Entgeltlistenaktion“ gestartet, in der sie alle Betreiber der
Schienenwege (BdS), die Schienennetz-Nutzungsbedingungen bereits aufgestellt haben, aufgefordert hat,
fristgerecht eine Mitteilung der Liste der Entgelte fiir die Netzfahrplanperiode 2015/2016 abzugeben.

Die Bundesnetzagentur hat im Berichtsjahr 2015 die auf ihre Aufforderung hin eingegangenen Mitteilungen
far die Netzfahrplanperiode 2015/2016 in Verfahren nach § 14e Abs. 1 Nr. 4 AEG auf ihre
Eisenbahnrechtskonformitit hin gepriift. Bei den iibersandten Mitteilungen war eine sehr unterschiedliche
Datenqualitit festzustellen. Deshalb wurde von Seiten der Bundesnetzagentur umfinglich auf ein
Mindestmaf an Plausibilitit der eingereichten Unterlagen hingewirkt.

Nach Abschluss aller Mitteilungsverfahren hat die Bundesnetzagentur die im Rahmen der Mitteilungen
gewonnen Erkenntnisse ausgewertet und infolge dessen die Unternehmen, die bereits fiir die
Netzfahrplanperiode 2015/2016 befreit waren, wiederholt fiir die Netzfahrplanperiode 2016/2017 befreien
konnen. Dartiber hinaus konnten weitere 20 Prozent der BdS erstmalig befreit werden, so dass insgesamt 50
Prozent der mitteilungspflichtigen BdS von einer Befreiung profitieren. Die ausgesprochenen Befreiungen
gelten nicht nur fiir die Netzfahrplanperiode 2016/2017, sondern auch dariiber hinausgehend fiir weitere
Netzfahrplanperioden, soweit eine entsprechende Mitteilung der Listen der Entgelte nach dem Allgemeinen
Eisenbahngesetz noch vorzunehmen wiére.

Die geplante Ausdehnung der Befreiungsquote auf 60 Prozent der mitteilungspflichtigen BdS konnte 2015
noch nicht vorgenommen werden, da die im Rahmen der Mitteilungen eingereichten Darlegungen einiger
infrage kommender Unternehmen mangelhaft waren. Eine Ausdehnung der Befreiungsquote wird jedoch
weiterhin angestrebt, soweit fiir die bevorstehende Mitteilungsperiode noch nach § 14d AEG mitgeteilt

werden muss.

Es kann festgehalten werden, dass durch die Erhohung der Anzahl der eingegangenen Mitteilungen fiir alle
Beteiligten die Rechtssicherheit tiber die Giiltigkeit von Entgeltlisten erheblich verbessert werden konnte.
Auflerdem konnte durch die Aussprache der Befreiungen von der Mitteilungspflicht der Verwaltungsaufwand
flr die kleineren BdS erheblich reduziert werden. Insgesamt konnte man sich so den mit der Aktion
verfolgten Zielen, fir aktuelle und veroffentlichte Listen der Entgelte bei allen BdS zu sorgen,
mittelstindischen BdS sowie der Bundesnetzagentur unnétigen Verwaltungsaufwand zu ersparen und
Mindeststandards fiir die Darlegung von Eisenbahnentgelten durchzusetzen, ein gutes Stiick ndhern.
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E Ausgewahlte gerichtliche Verfahren

1. Rahmenvertrage Sylt

Das Verwaltungsgericht Kéln hat am 5. Mérz 2015 den Eilantrag der RDC Deutschland GmbH abgelehnt (Az.
18 L. 494/15): Er richtete sich gegen den Widerspruch der Bundesnetzagentur gemaf} § 14e Abs. Nr. 3 AEG
gegen den beabsichtigten Rahmenvertrag der DB Netz AG und der RDC Deutschland GmbH auf dem
Streckenabschnitt Niebiill - Westerland.

Die Bundesnetzagentur hatte beziiglich des Streckenabschnitts Niebiill - Westerland allen drei beabsichtigten
Rahmenvertragen der DB Netz AG mit der RDC Deutschland GmbH, der DB Fernverkehr AG und der
NAH.SH GmbH widersprochen und dementsprechend drei Bescheide gegeniiber der DB Netz AG erlassen. Die
vorgelegten Rahmenvertrige waren eisenbahnrechtswidrig, da die beabsichtigten Bandbreitenzuweisungen
praktisch zu einer Vollauslastung des Streckenabschnitts gefiihrt hiatten. Dies wire mit § 13 Abs. 1 S. 3 und

4 EIBV sowie § 13 Abs. 2 EIBV nicht vereinbar gewesen. Der Bescheid hinsichtlich des beabsichtigten
Rahmenvertrags der DB Netz AG mit RDC Deutschland GmbH war Gegenstand des Eilverfahrens.

Das Verwaltungsgericht bestitigt in seinem Beschluss die Rechtsauffassung der Bundesnetzagentur und stellt
klar, dass die RDC Deutschland GmbH als Newcomer keinen Anspruch hat, regulierungsrechtlich besser
gestellt zu werden als andere Zugangsberechtigte. Vielmehr stehe auch ihr nur das Recht auf
diskriminierungsfreien Zugang nach § 14 Abs. 1 AEG zu.

Rechtsmittel gegen die vorgenannte Entscheidung des VG Kéln wurden nicht eingelegt.

2. Gelegenheitsverkehr RDC

Das OVG NRW bestitigte am 27. November 2015 durch zwei Beschliisse (Az. 13 B 1290/15 und 13 B 1291/15)
zwei vorhergehende Eilentscheidungen des VG Koln. Die Eilentscheidungen betrafen zwei Widerspriiche der
Bundesnetzagentur gegen beabsichtigte Ablehnungen von Trassenanmeldungen zum Gelegenheitsverkehr.
Gegen die Eilbeschlisse des VG Koln hatten sowohl die DB Netz AG als auch die Bundesnetzagentur
Beschwerde eingelegt. Das OVG NRW hat beide Beschwerden zuriickgewiesen.

Das OVG NRW bestitigte die Auffassung des VG Kéln und der Bundesnetzagentur, dass eine nur
voraussichtliche Nichtverfiigbarkeit einer benétigten Serviceeinrichtung keinen sachlichen Grund fiir die
Ablehnung einer Trassenanmeldung darstellt. Zugleich bestétigte das OVG NRW die Auffassung des VG Koln,
dass die gesetzlich angeordnete Maximalfrist von vier Wochen zur Entscheidung tiber Antrige auf
Trassenzuweisung zum Gelegenheitsverkehr fiir die Beteiligten nicht disponibel sei.

Die DB Netz AG hatte die Bundesnetzagentur iiber die beabsichtigten Ablehnungen der Trassenmeldungen
der Beigeladenen RDC Deutschland GmbH aufierhalb der Erstellung des Netzfahrplans (Gelegenheitsverkehr)
gemifd § 14d S. 1 Nr. 2 AEG unterrichtet. Die DB Netz AG begriindete die beabsichtigte Ablehnung der
angemeldeten Zugtrassen damit, dass unter der Berticksichtigung der bereits zugewiesenen Autozugtrassen
zwischen Westerland und Niebiill konstruktiv voraussichtlich keine weiteren Kapazititen in der
Fahrzeugiibergangseinrichtung der DB Fernverkehr AG (Serviceeinrichtung) verfiigbar seien, die ein Be- und
Entladen des angemeldeten Gelegenheitsverkehrs der Beigeladenen ermdglichen wiirden. Eine Entscheidung
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der DB Fernverkehr AG dariiber war zu diesem Zeitpunkt noch nicht gefallen. Die Bundesnetzagentur
widersprach den beabsichtigten Ablehnungen geméf! § 14e Abs. 1 Nr. 2 AEG mit Bescheid vom 08.10.2015 und
mit Bescheid vom 09.10.2015 (Ziffer 1 der Bescheide) und verpflichtete die DB Netz AG, iber die Vergabe der
Trassenmeldungen der RDC Deutschland GmbH unverziiglich zu dem Zeitpunkt neu zu entscheiden, zu dem
aufgrund einer verbindlichen Aussage der DB Fernverkehr AG feststeht, ob fiir die Durchfithrung der seitens
der Beigeladenen angemeldeten Zugtrassen in Niebiill und Westerland benétigten Serviceeinrichtungen zur
Verfligung stehen oder nicht (Ziffer 2 der Bescheide). Flar den Fall der Nichtbefolgung von Ziffer 2 drohte die
Bundesnetzagentur ein Zwangsgeld in Hohe von 20.000 Euro an (Ziffer 3 der Bescheide). Durch das
angeordnete Zuwarten auf die Entscheidung der DB Fernverkehr AG wiirde freilich die in § 14 Abs. 1S. 1 EIBV
genannte Vier-Wochen-Frist tiberschritten. Die DB Netz AG legte gegen die Bescheide Widerspruch ein.

Vor dem VG Koln hatte die DB Netz AG beantragt, die aufschiebende Wirkung der Widerspriiche anzuordnen.
Diesen Antrag hatte das VG Koln im Hinblick auf Ziffer 1 des Bescheids abgelehnt und ihm im Hinblick auf
Ziffer 2 und 3 des Bescheids stattgegeben. Die DB Netz AG legte daraufhin wegen der Entscheidung zu Ziffer 1
des Bescheids Beschwerde ein. Die Beschwerde der Bundesnetzagentur bezog sich auf die Entscheidung des
VG Koln zu Ziffern 2 und 3 des Bescheids. Das OVG NRW hat beide Beschwerden zuriickgewiesen und damit
die Beschliisse des VG Koln bestitigt.

3. Fortbestand einer Ausnahmeregelung zur EBO fiir iiberbreite
Schlafwagen

Am 27. Februar 2015 wurde im Rahmen einer miindlichen Verhandlung vor dem VG Kéln durch
Klageriicknahme seitens der DB Station&Service AG das Verfahren zugunsten der Bundesnetzagentur beendet
(Az. 18 K 6846/13).

In der Sache ging es um die Frage, ob die Bundesnetzagentur der DB Netz AG untersagen durfte, bei der
Trassenzuweisung zum Netzfahrplan 2014 an die beigeladene Georg Verkehrsorganisation GmbH (GVG) fiir
die Relation Sassnitz-Fahrhafen - Berlin Hbf die Trassenzuweisung mit der Auflage oder Bedingung zu
versehen, dass wegen Uberschreitung der in § 22 Abs. 1 EBO geregelten Fahrzeugabmessungen generell keine
SJ-Schlafwagen der Bauart WL 5 K einzusetzen. In diesem Zusammenhang hatte die Bundesnetzagentur
klargestellt, dass die Untersagung nur solange gilt, wie die GVG iiber eine entsprechende - wirksame —
Ausnahmegenehmigung der zustindigen Eisenbahnaufsichts- bzw. Genehmigungsbehorden von den
Vorschriften des § 22 Abs. 1 EBO verfiigt. Ferner wurde klargestellt, dass die vorliegende Mafnahme der
Bundesnetzagentur der DB Netz AG nicht untersagt, in begriindeten Einzelfillen, in denen eine konkrete
Gefahr fiir die Betriebssicherheit durch den Einsatz der tiberbreiten SJ-Schlafwagen WL 5 K nachgewiesen
wird, entsprechend § 4 Abs. 3 Nr. 1 AEG ein Einsatzverbot auszusprechen.

Die Bescheidadressatin, die DB Netz AG, hat den Bescheid bestandskréiftig werden lassen. Angefochten wurde
der Bescheid jedoch von der DB Station&Service AG als Drittbetroffene. Als Eigentiimerin der auf der Relation
Sassnitz-Fiahrhafen - Berlin Hbf liegenden Personenbahnhofe machte sie Sicherheitsbedenken geltend, da auf
Grund einer Berechnung der DB Netz AG eine Kollision der tiberbreiten Schlafwagen mit den auf 76 cm
erhohten Bahnsteigen nicht auszuschliefRen sei, obwohl die Schlafwagen in dem Zeitraum von 2006 bis 2012
bereits ohne Zwischenfall erhohte Bahnsteige passiert hatten.

Die DB Station&Service AG hat auf entsprechende rechtliche Hinweise der erkennenden Kammer die Klage

zuriickgenommen.
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4. Entscheidung des VG Koln zur Frage der Regulierungspflicht von
trimodalen Terminals

Glterterminals zdhlen nach § 2 Abs. 3c Nr. 3 AEG zu den regulierten Serviceeinrichtungen. Dazu gehoren
nach Auffassung der Bundesnetzagentur auch diejenigen Giiterterminals, die neben der Eisenbahn auch die
Verkehrstriager Schiff und Lkw bedienen kénnen - die sogenannten ,trimodalen Giiterterminals“. Eine Reihe
von Betreibern trimodaler Giiterterminals bestreitet jedoch, dass ihre Infrastruktur als Eisenbahninfrastruktur
gemafd § 2 Abs. 3 AEG einzuordnen ist.

Einer dieser Betreiber, die DIT Duisburg Intermodal Terminal GmbH (DIT), wurde im Dezember 2013 per
Bescheid dazu verpflichtet, fiir die von ihr betriebenen Serviceeinrichtungen Nutzungsbedingungen
aufzustellen. Sie klagte gegen den Bescheid. Die wesentliche Begriindung lautete, dass der Schwerpunkt der
Geschiftstitigkeit nicht im Eisenbahnbereich ldge und ein einzelnes Betriebsmittel der Gesamtanlage keine
Eisenbahninfrastruktur im Sinne des AEG darstellen kénne.

Das VG Koln hat die Klage abgewiesen: Bei der Auslegung des Begriffs des Giiterterminals komme es allein
darauf an, ob auch eisenbahnbezogene Dienste erbracht werden kénnen. Dies gelte ebenso fiir trimodale
Terminals. Es sei nicht auf den Schwerpunkt der Anlage abzustellen. Dass eine Infrastruktur zugleich auch
anderen Verkehrstragern dient, fithre zu keiner Einschrinkung des Begriffs der Serviceeinrichtung. Demnach
konnen auch lediglich Anlagenteile eines Gesamtkomplexes der Eisenbahnregulierung unterworfen sein. Die
DIT hat Berufung gegen das Urteil eingelegt, so dass das Verfahren 2016 in die nichste Instanz geht.

5. Entscheidung des BVerwG zum Zugangsrecht der Verlader

Die Bundesnetzagentur konnte beim Bundesverwaltungsgericht erreichen, dass wichtige Akteure auf dem
Schienengiiterverkehrsmarkt wie Speditionen, sog. Operateure und das produzierende Gewerbe direkt,
weiterhin vollumfanglich Zugang zu Giiterterminals und Schienenwegen erhalten.

Mit Urteil vom 11. November 2015 (Az. 6 C 57.14) hat das Bundesverwaltungsgericht eine Entscheidung der
Bundesnetzagentur aus dem Jahr 2011 bestétigt, wonach alle Unternehmen, die Giiter durch ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen beférdern lassen wollen (sog. Verlader), befugt sind, Vertrage tiber den
Guterumschlag in Eisenbahn-Terminals abzuschliefien. Die grofite deutsche Betreiberin von Giiterterminals,
die Deutsche Umschlaggesellschaft Schiene-Strafte mbH (DUSS), wollte die Gruppe der Verlader von diesem
Recht ausschlieffen. Nach Meinung des Unternehmens diirften Vertrige iiber den bahnseitigen
Guterumschlag in Terminals nur von Eisenbahnverkehrsunternehmen geschlossen werden. Eine parallele
Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts erging ebenfalls mit Urteil vom 11. November 2015 zum
Bereich der Schienenwege (Az. 6 C 58.14) (vgl. Kapitel II E Punkt 6).

Die Frage, wer die Vertrage zur Nutzung von Gliterterminals schlieft, ist bedeutsam fiir das Funktionieren der
logistischen Ketten. Speditionen und Operateure tragen ihren Kunden gegentiber die Gesamtverantwortung
dafiir, dass Giter piinktlich und zuverlissig geliefert werden. In den stark ausgelasteten Giiterterminals
kommt es hdufig zu sog. Slotverschiebungen, das heifit zu Abweichungen von den urspriinglich vereinbarten
Umschlagzeiten oder anderen Abweichungen von der urspriinglichen Planung. In solchen Féllen ist eine
schnelle Reaktion auf die gednderten Verhiltnisse erforderlich. Diese ist besser gewédhrleistet, wenn die
Terminalbetreiber Riicksprache mit den Speditionen und Operateuren als ihre Vertragspartner halten und
nicht mit den beim Umschlag eingesetzten Eisenbahnverkehrsunternehmen, welche in der Transportkette
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nur ein Teilstlick abdecken. Auflerdem sind die Unternehmen der verladenden Wirtschaft so besser in der
Lage sich von dem beauftragten Eisenbahnverkehrsunternehmen zu trennen, da nicht die Gefahr besteht, die
Nutzungsrechte in den Terminals oder auf den Schienenwegen zu verlieren. Diese Flexibilitit bei der Wahl des
Transporteurs fordert den Wettbewerb zwischen den Eisenbahnverkehrsunternehmen im
Schienengterverkehr.

Der Gesetzgeber hatte im Jahr 2005 eine Anderung in das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) eingefiigt, nach
der neben den traditionell zugangsberechtigten Eisenbahnverkehrsunternehmen auch Verlader ein eigenes
Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur erhalten. Ausdriickliches Ziel dieser Gesetzesnovelle war eine
Starkung des Schienengiiterverkehrs, um den Verkehrstrager Schiene im intermodalen Wettbewerb mit der
Strafe attraktiver zu machen.

Die Absicht des genannten zum DB-Konzern gehérenden Unternehmens, den Verladern ein eigenes
Nutzungsrecht zu verweigern, hitte die Erreichung dieses Ziels aus Sicht der Bundesnetzagentur vereitelt. Das
genannte Unternehmen hatte sich zur Begriindung seines Standpunktes auf Bestimmungen der
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) berufen. Das Bundesverwaltungsgericht bestitigte die
Einschidtzung der Bundesnetzagentur, dass die Vorschriften der EIBV als Rechtsverordnung im Rang unter
den Regelungen des AEG stehen. Das AEG normiere abschlieffend ein uneingeschrianktes Zugangsrecht fiir
Verlader. Diese konnen daher eigenstindig Nutzungsvertrige abschliefRen.

Die hiermit hochstrichterlich erreichte Bestédtigung eines selbstindigen Nutzungsrechts fiir Verlader tragt zu
einer wichtigen Stirkung des Schienengiiterverkehrs bei. Die Urteile des Bundesverwaltungsgerichts sind
rechtskriftig.

6. Entscheidung des BVerwG zum Zugangsrecht der Verlader- und zur
20-Stunden-Regelung

Eine parallele Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts beziiglich Verladern erging ebenfalls mit Urteil
vom 11. November 2015 zum Bereich der Schienenwege (Az. 6 C 58.14) (vgl. Kapitel II E 5). Danach bleiben
Verlader berechtigt, selbst Vertrige Giber die Trassennutzung mit der DB Netz AG abzuschliefen.

Gegenstand des Verfahrens (Az. 6 C 58.14) war ebenfalls ein Widerspruch der Bundesnetzagentur gegen eine
beabsichtigte Anderung der DB Netz AG in deren SNB 2013. Dort war vorgesehen, dass bei einer Verspitung
von mindestens 20 Stunden das Nutzungsentgelt zweifach abzurechnen sei. Diesbeziiglich wurde die
streitgegenstindliche Entscheidung der Bundesnetzagentur aus dem Jahr 2011 nicht bestétigt. Der 6. Senat des
BVerwG stellte fest, dass das eisenbahnrechtliche Diskriminierungsverbot nur dann verletzt sei, wenn zwei im
Wettbewerb zueinander stehende Unternehmen ungleich behandelt wiirden und diese Ungleichbehandlung
sachlich nicht gerechtfertigt sei. Ausdriicklich erkannte der Senat, dass das Diskriminierungsverbot - anders
als im Telekommunikationsbereich - keinen Schutz vor unangemessenen Entgelten biete. Der Bescheid der
Bundesnetzagentur wurde aufgehoben.

Das auf diese Weise nun beendete Verfahren gibt Aufschluss tiber die zukiinftigen Eingriffsmoglichkeiten der
Bundesnetzagentur bei vergleichbaren Regelungen.
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7. DB Station&Service AG./. BRD - Einzelfallkorrektur von
Stationspreisen

In zweiter Instanz hat das OVG NRW einen Bescheid der Bundesnetzagentur zur Einzelfallkorrektur von
Stationspreisen aufgehoben. Gegenstand waren die von der DB Station&Service AG gegeniiber der Hamburg-
Koln-Express GmbH (HKX) erhobenen Stationspreise. Das Gericht sah den Bescheid vor allem deswegen
kritisch, weil damit eine nachtrégliche Einzelfallkorrektur des gegeniiber einem Unternehmen erhobenen
Entgelts verbunden war (OVG NRW, Urteil vom 29. April 2015, Az. 13 A 941/14). Das Urteil ist rechtskraftig.

Die Gerichtsentscheidung behandelt eine im Jahr 2012 getroffene Maffnahme der Bundesnetzagentur, der
eine im Markt umstrittene Verdnderung im Stationspreissystem der DB Station&Service AG zugrunde lag.
Durch eine Modifizierung des damaligen Zuglangenfaktors, der mittlerweile durch den
Verkehrsleistungsfaktor abgelost wurde, drohten 75 Prozent der Ziige der HKX mit einem héheren Faktor
belastet zu werden. Die Ziige wiesen in ihrer geplanten Konfiguration eine Zuglinge auf, mit der sie nicht
mehr - wie noch vor der Modifizierung des Zuglingenfaktors - in die vergleichsweise giinstige, sondern
nunmehr in die teuerste Stufe der Zuglangenfaktoren gefallen wiren.

Die HKX sah sich dadurch als Neueinsteigerin im Markt des Schienenpersonenfernverkehrs von der

DB Station&Service AG im Wettbewerb benachteiligt. Sie verwies unter anderem darauf, dass die
Herabsetzung des Schwellenwertes beim Zugliangenfaktor fiir die unmittelbare Konkurrentin, die

DB Fernverkehr AG, keine signifikante Verdnderung bedeute. Auf Antrag des Unternehmens prifte die
Bundesnetzagentur daraufhin die Preisfestsetzung der DB Station&Service AG gegeniiber der HKX. Nach
Abschluss der Ermittlungen wurde die DB Station&Service AG zur Neuberechnung der Stationspreise
gegeniiber der HKX auf Grundlage des vormaligen Schwellenwertes verpflichtet. Hiergegen ging die

DB Station&Service AG gerichtlich vor.

Wihrend das VG Kéln die Klage der DB Station&Service AG noch abgewiesen hatte, gab das OVG NRW dem
Unternehmen Recht. Das Urteil erging im Lichte jiingster Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichtes,
das sich zu Korrekturen gegentiber einzelnen Unternehmen auf deren Antrag hin kritisch positioniert hatte.
Der Umstand, dass im vorliegenden Fall aufgrund fehlender sonstiger Wettbewerber im Fernverkehr nur die
HKX besonders betroffen war, war fiir das OVG NRW nicht von entscheidender Bedeutung. Es entschied, dass
die Bundesnetzagentur schon aus verfahrensrechtlichen Griinden nicht die Anwendung gesonderter Entgelte
gegeniiber der HKX verlangen durfte, weil stets auf die wirksamen, weil zuvor nicht beanstandeten
Nutzungsbedingungen des Eisenbahninfrastrukturunternehmens abgestellt werden miisse. Im Fall einer
moglichen Wettbewerbseinschrainkung komme daher nur ein Einschreiten gegen die konkrete Regelung in
den Nutzungsbedingungen in Betracht. Auf diese Weise werde insbesondere die einheitliche Handhabung der
Nutzungsbedingungen und Entgeltregelungen gegentiber allen Zugangsberechtigten gewihrleistet.
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F Internationale Zusammenarbeit

Die internationale Zusammenarbeit gewinnt im Bereich der Eisenbahnregulierung immer mehr an
Bedeutung. Mafgeblich sind dabei die Gruppe unabhéngiger Regulierungsbehorden (IRG-Rail)

(vgl. Kapitel II F 1) sowie das Netzwerk européischer Eisenbahnregulierungsbehoérden unter der Leitung der
EU-Kommission (ENRRB) (vgl. Kapitel II F 2). Mit Blick auf die derzeit auf EU-Ebene verhandelten
Themenschwerpunkte erfolgte dariiber hinaus eine regelméfige bilaterale Zusammenarbeit, insbesondere
mit den EU-Institutionen (vgl. Kapitel I F 3). Schlieflich bedarf das Regulierungsfeld ,Einrichtung
europdischer Schienengiiterverkehrskorridore” erneut einer gesonderten Erwahnung (vgl. Kapitel IT F 4).

1. Netzwerk unabhangiger Eisenbahnregulierer

Das Netzwerk unabhingiger Eisenbahnregulierer IRG-Rail erfiillte im Jahr 2015 unter Vorsitz von Henk Don
(Mitglied des Vorstandes der niederldndischen Regulierungsbehérde ACM) ein breites und vielfiltiges
Arbeitsspektrum. Das im Jahr 2011 von 15 Regulierungsbehérden gegriindete Netzwerk ist zwischenzeitlich
auf 26 Mitglieder angewachsen, mit teilnehmenden Regulierungsbehoérden aus den Landern Belgien,
Bulgarien, Danemark, Deutschland, Estland, der Ehemaligen Jugoslawischen Republik Mazedonien, Finnland,
Frankreich, Griechenland, Kosovo, Kroatien, Lettland, Luxemburg, den Niederlanden, Norwegen, Osterreich,
Polen, Schweden, Schweiz, Slowakei, Slowenien, Spanien, Ungarn, dem Vereinigten Kénigreich sowie, seit
April 2015, Ruménien als neues Mitglied.

Seit der Einrichtung von IRG-Rail im Jahr 2011 hat sich die Kooperation der européischen
Regulierungsbehorden als kompetentes Beratungsgremium erwiesen, dessen Positionierungen und
Bewertungen in den politischen und regulatorischen Verhandlungen im Eisenbahnsektor auf EU-Ebene
Beachtung finden. Auf Grundlage des Arbeitsprogramms fiir das Jahr 2015* wurden zahlreiche Berichte und
Positionspapiere entwickelt, basierend auf einem regelmifligen Erfahrungs- und Informationsaustausch
zwischen den Regulierungsbehodrden sowie auf einer engen Zusammenarbeit mit den EU-Institutionen und
interessierten Kreisen. Die IRG-Rail verfiigt iber 4 Arbeitsgruppen und 2 Unterarbeitsgruppen zu
international relevanten Themenkomplexen betreffend Gesetzesvorhaben auf EU-Ebene, Entgeltregulierung,
Zugangsregulierung und Marktbeobachtung. 2015 fiihrte die Bundesnetzagentur den Vorsitz in drei der IRG-
Rail Arbeitsgruppen, namlich der Arbeitsgruppe ,Legislativvorschlage®, der Arbeitsgruppe ,Zugangsfragen®
sowie der Unterarbeitsgruppe ,Zugang zu Serviceeinrichtungen®.

Die Begleitung des 4. Eisenbahnpaketes der EU-Kommission sowie die seitens der EU-Kommission geplanten
Durchfiihrungsrechtsakte standen im Jahr 2015 im Fokus der Arbeit. Die Arbeitsgruppen der IRG-Rail (vgl
unten Kapitel IT F. 1.1 bis II F 1.4) haben sich den themenspezifischen Rechtsakten zur Marktbeobachtung,
dem Zugang zu Serviceeinrichtungen und den Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs entstehen,
befasst.

1IRG-Rail (14) 18 — Work Programme 2015; http://www.irg-rail.eu/public-documents/2014/
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Dies geschah entweder auf Grundlage bestehender Entwiirfe der EU-Kommission oder in Abstimmung mit
der EU-Kommission bereits im Planungsstadium. Weitere Themenschwerpunkte waren beispielsweise die
Kooperation auf Schienengiiterverkehrskorridoren, das 4. Eisenbahnpaket, Rahmenvertrige, der
internationale Personenverkehr sowie Entgeltfragen. IRG-Rail war ferner auf Veranstaltungen interessierter
Kreise anwesend und prasentierte und kommunizierte die Ergebnisse der gemeinsamen Arbeit in bilateralen

und multilateralen Diskussionen.

Auf der IRG-Rail Vollversammlung im November 2015 wurde das Arbeitsprogramm fiir das Jahr 20162
beschlossen. Dieses wird auf der erfolgreichen Arbeit der IRG-Rail aufbauen und diese weiterfithren, um so die
Position des Gremiums im Eisenbahnsektor weiter zu stirken. Tatigkeitsschwerpunkte fiir 2016 werden die
Bediirfnisse der Passagier- und Frachtkunden, die Férderung des Wettbewerbs sowie die Verbesserung der

Effizienz und Leistung im internationalen Eisenbahnverkehr sein.

1.1  Arbeitsgruppe "Zugangsfragen" und Unterarbeitsgruppe "Zugang zu Serviceeinrichtungen”

Der internationale Giiterverkehr stand auch im Jahr 2015 im Zentrum der Arbeitsgruppe ,,Zugangsfragen®,
deren Vorsitz von der Bundesnetzagentur wahrgenommen wird. Monitoring und Uberwachung von
Guterverkehrskorridoren gehort zu den zentralen Aufgaben der Regulierungsbehérden. So wurde die Arbeit
zur Entwicklung eines gemeinsamen Verstindnisses bzw. gemeinsamer Ansitze zu wesentlichen Aspekten der
sogenannten Gliterverkehrskorridorverordnung (EU-Verordnung zur Schaffung eines europiischen
Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfihigen Giiterverkehr, Nr. 913/2010) fortgesetzt. Nach der
Veréffentlichung erster Leitlinien zur Uberwachung von Giiterverkehrskorridoren in 2013 und eines
Arbeitspapiers zur Uberwachung des C-OSS (,,Corridor One-Stop-Shop*), der einzigen Anlaufstelle fiir die
Beantragung von Infrastrukturkapazitit auf den Giiterverkehrskorridoren, wurde in 2015 ein Papier ,,Erste
Gedanken zur Uberarbeitung der Giiterverkehrsverordnung*s verabschiedet. Darin legt die IRG-Rail auf Basis
des Austauschs mit Marktteilnehmern und eigener Beobachtungen Anderungsvorschlige und Anregungen
zur Aktualisierung der Verordnung vor.

Die Arbeitsgruppe ,Zugangsfragen” begleitete 2015 weiterhin die Verhandlungen und Vorbereitungen des
Durchfiihrungsrechtsaktes der EU-Kommission zu Rahmenvertragen. Ferner tauschte sich die Arbeitsgruppe
~Zugangsfragen” regelmifig mit interessierten Kreisen und verschiedenen Marktteilnehmern auf dem
Eisenbahnmarkt, die Prozesse und Anwendungen fiir europiische Eisenbahnkorridore entwickeln und
anbieten, aus. Hierbei handelte es sich insbesondere um Rail Net Europe (RNE), dem Zusammenschluss von
européiischen Eisenbahninfrastrukturbetreibern (EIM), Zugangsberechtigten, der European Rail Freight
Association ERFA, der Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER) sowie weiteren
Zugangsberechtigten.

Angesichts der groflen Bedeutung des diskriminierungsfreien Zugangs zu Serviceeinrichtungen fiir den
Eisenbahnbinnenmarkt - auch mit Blick auf grenziiberschreitende Sachverhalte wie beispielsweise die
Giiterverkehrskorridore - sieht die Richtlinie 2012/34/EU hierzu einen separaten Durchfiihrungsrechtsakt

VOr.

2IRG-Rail (15) 12 — Work Programme 2016; www.irg-rail.eu/public-documents/2015/

3IRG-Rail (15) 9 — Initial thoughts on the proposed revision of the Freight Corridor Regulation;
www.irg-rail.eu/public-documents/2015/
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Die EU-Kommission beabsichtigt die Verabschiedung eines entsprechenden Durchfiihrungsrechtsaktes im
Anschluss an die Verabschiedung des 4. Eisenbahnpaketes. Es ist daher davon auszugehen, dass die relevanten
Verhandlungen und Abstimmungen hierzu noch in 2016 stattfinden werden.

IRG-Rail hatte bereits 2014 eine Unterarbeitsgruppe ,Zugang zu Serviceeinrichtungen“ unter dem Vorsitz der
Bundesnetzagentur gegriindet, die in 2014 und 2015 zwei Positionspapiere* mit grundlegenden Aussagen
veroffentlicht hat.

Im ersten Positionspapier standen mit den Themen , Transparenz der Zugangsbedingungen®,
sEntgeltgrundsitze“ sowie ,diskriminierungsfreie Kapazititsvergabe® drei zentrale Bausteine fiir eine
erfolgreiche Entwicklung des Bahnsektors im Fokus. Die Gruppe prasentierte Losungen fiir die Frage der
Reichweite der Transparenzanforderungen. Sie entwickelte dariiber hinaus ein Modellverfahren zur
Kapazitatszuweisung, dessen Anwendung die Risiken fiir eine erfolgreiche Entwicklung des Wettbewerbs
deutlich reduzieren wiirde. Es basiert auf einem verldsslichen und transparenten Anmeldeverfahren und
einem ebensolchen Verfahren zum Umgang mit Nutzungskonflikten. In einem zweiten Positionspapier
wurde eine erste Einschitzung zur Umsetzbarkeit des Konzeptes der sogenannten ,tragfihige Alternativen®
(viable alternatives) vorgenommen. Hierbei handelt es sich um Vorgaben zu denkbaren alternativen
Serviceeinrichtungen fiir Zugangssuchende, denen der Einrichtungsbetreiber in der gewiinschten Einrichtung
keinen Zugang gewdhren kann oder will. Dariiber hinaus erfolgte eine erste Einschdtzung zum sog. ,,Use it or
rent/lease it“-Konzept. Dabei handelt es sich um Vorgaben zum Umgang mit Serviceeinrichtungen, die nicht
in Gebrauch sind sowie um Regelungen zur Unabhingigkeit der Infrastrukturbetreiber. Die Arbeitsgruppe
erarbeitet gegenwairtig einen Fragebogen, um den EU-weiten Markt im Hinblick auf die relevanten Fragen zu
Serviceeinrichtungen besser zu erschliefRen.

1.2  Arbeitsgruppe "Marktbeobachtung"

Auch in diesem Jahr hat die Bundesnetzagentur wieder aktiv in der internationalen Arbeitsgruppe zum
Thema ,,Marktbeobachtung® mitgewirkt. Ziel dieser Arbeitsgruppe ist es, die Vergleichbarkeit der nationalen
Monitorings im Eisenbahnbereich weiter auszubauen und den Informationsfluss sowie den Austausch von
Erfahrungswerten zwischen den IRG-Rail-Mitgliedern zu férdern.

Die Veroffentlichung des dritten Market Monitoring Reports erfolgte im April 2015. Neben den bereits
etablierten Mitgliedsldndern, konnten auch die Linder Bulgarien, Spanien und der Kosovo fiir eine Mitarbeit
an dem aktuellen Bericht gewonnen werden. Fiir den vierten Market Monitoring Report, der im Friihjahr 2016

erscheint, wurden zudem von der Schweiz und Italien erstmals Daten geliefert.

Im Fokus des diesjihrigen Market Monitoring Berichts stehen Zeitreihenanalysen. Dariiber hinaus umfasst er
ebenfalls Angaben und Auswertungen tber die Schieneninfrastruktur, den Schienenpersonen- und
Schienengiiterverkehr sowie Serviceeinrichtungen. Aufierdem werden Informationen tiber

Marktentwicklungen und besondere Mafinahmen in den Mitgliedsldndern bereitgestellt.

4IRG-Rail (14) 10 — Position paper on considerations for an implementing act on procedures and criteria for access to
service facilities; IRG-Rail (15) 4 — 2nd Position Paper on considerations for an implementing act on procedures and

criteria for access to service facilities; http://www.irg-rail.eu/public-documents/



66 | II F TATIGKEITEN

1.3  Arbeitsgruppe "Legislativvorschlige"

Ein nach wie vor zentrales Thema auf EU- sowie auf nationaler Ebene stellt das 4. Eisenbahnpaket dar. Die EU-
Kommission hat am 30. Januar 2013 ihr 4. Eisenbahnpaket ver6ffentlicht’. Am 26. Februar 2014 erfolgte die
erste Lesung des EU-Parlaments mit zahlreichen Anderungsvorschligen zu den verschiedenen Vorhaben und
Gesetzesvorschligen. Nachdem die Verhandlungen auf Ratsebene zum ,Sicherheitsteil“ des Gesetzespakets
abgeschlossen werden konnten, dauerten die Beratungen zum sogenannten ,politischen® Teil des
Gesetzespakets unter lettischem sowie luxemburgischem Ratsvorsitz an. Sie sollen nunmehr unter
niederldndischem Ratsvorsitz zum Ende gebracht werden. Zahlreiche Trilog-Verhandlungen haben bereits
stattgefunden.

Die zustdandige Arbeitsgruppe ,Legislativvorschlage® der IRG-Rail informiert sich durch Veranstaltungs-
teilnahmen und bilateralen Gesprichen mit der EU-Kommission, Mitgliedern des EU-Parlaments sowie den
zustandigen Ministerien fortwéhrend tiber die aktuellen Verhandlungen auf EU-Ebene. Auf dieser Basis
erarbeitet die Gruppe, unter der gemeinsamen Leitung von Bundesnetzagentur und der britischen
Regulierungsbehorde ORR, Stellungnahmen zu den relevanten regulatorischen Themenbereichen, der
beabsichtigten Gesetzesvorhaben und Durchfiihrungsrechtsakte. Im Jahr 2015 fokussierte die Gruppe dabei
insbesondere themenspezifische Stellungnahmen zur Ausgestaltung von Regulierungssystemen im Hinblick
auf die weitere Liberalisierung des Eisenbahnsektors und der Verbesserung der Marktstrukturen. Dazu
veroffentlichte die Gruppe mehrere Positionspapiere und Berichte. Die letzte Stellungnahme bezog sich auf
die ,Allgemeine Ausrichtung” des Rates und wurde am 12. Oktober 2015 veréffentlicht.®

Die Arbeitsgruppe konzentrierte sich dabei auf diejenigen Aspekte, die unmittelbare Auswirkungen auf die
Arbeit der Regulierungsbehoérden haben. Dies gilt im Hinblick auf beide zu verhandelnden Vorschlige; den
Vorschlag zur Anderung der EU-Richtlinie 2012/34/EU (,Governance Proposal“), und den zur Anderung der
VO 1370/2007, insbesondere zur wettbewerblichen Vergabe von gemeinwirtschaftlichen
Dienstleistungsauftragen im Personenverkehr (,PSO (Public service obligation)- Proposal®). Beide Vorschlige
hatten in ihrer urspriinglichen, von der Kommission vorgesehenen Fassung, grofe Zustimmung in der IRG-
Rail-Arbeitsgruppe gefunden. Mit Blick auf die neue ,Allgemeine Ausrichtung*® kritisierte die Arbeitsgruppe
die nun vorgesehenen regulatorischen Instrumente. Diese erscheinen unzureichend, da es zu wenig materielle
Vorgaben gibt, um insbesondere die Unabhéngigkeit der Infrastrukturbetreiber zu tiberpriifen. Auch die
hinreichende Finanztransparenz in vertikal integrierten Unternehmen sowie eine wettbewerbliche Vergabe
gemeinwirtschaftlicher Vertrage konnte so nicht sichergestellt werden. Die Regulierungsbehérden benétigen
ein Mindestmaf} an Uberwachungsregelungen, um erfolgreich zur Verbesserung des Eisenbahnsektors,
Forderung des Wettbewerbs, Effizienz und Verbraucherfreundlichkeit beitragen zu kdénnen.

Die IRG-Rail sprach sich erneut explizit fiir das ibergeordnete Ziel der Markt6ffnung des nationalen
Schienenpersonenverkehrs sowie eine Spezifizierung der Funktionen der Infrastrukturunternehmen und

Starkung ihrer Unabhingigkeit aus.

SIRG-Rail (15) 9 — Initial thoughts on the proposed revision of the Freight Corridor Regulation;
www.irg-rail.eu/public-documents/2015/

6IRG-Rail (15) 9 — Initial thoughts on the proposed revision of the Freight Corridor Regulation;
www.irg-rail.eu/public-documents/2015/
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Weitere Schwerpunkte der Arbeitsgruppe waren der Austausch der Regulierungsbehérden hinsichtlich der
nationalen Umsetzung der Richtlinie 2012/34/EU, des sogenannten Recast. Im Fokus stand insbesondere der
Austausch von bewihrten Vorgehensweisen (best practices). Zudem fanden noch Konsultationen und
Workshops zum Beispiel zu dem Thema ,Schienennetz-Benutzungsbedingungen® statt, bei denen neben den
Regulierungsbehorden auch andere Marktteilnehmer beteiligt waren. Als weiteres Thema stand der ,,Zugang
zu Rollmaterial“ im Vordergrund.

1.4  Arbeitsgruppe "Entgelte"” und Unterarbeitsgruppe "Entgelte Serviceeinrichtungen”

Im Bereich der Entgelte zielt die Arbeit der IRG-Rail auf ein gemeinsames Verstindnis der
Entgeltberechnungsprinzipien und auf die gemeinsame Identifizierung diesbeziiglich bewéhrter
Vorgehensweisen ab. Hierzu erfolgte auch im Jahr 2015 ein stetiger Erfahrungs- und Informationsaustausch.
Insbesondere beschiftigte sich die Arbeitsgruppe mit der Aktualisierung des Uberblicks iiber die
Entgeltberechnungsprinzipien fiir das Mindestzugangspaket innerhalb Europas. Hierbei handelt es sich um
die erste Aktualisierung des im Oktober 2012 veréffentlichten Papiers der IRG-Rail. Die Aktualisierung des
Uberblickpapiers hat sowohl zu einer Erweiterung des Umfangs der teilnehmenden Linder als auch zu einer
tieferen Darstellung und tieferen Analyse der bestehenden Entgeltberechnungsprinzipien in diesen gefiihrt.

Dartiiber hinaus wurde in 2015 im Rahmen der Arbeitsgruppe Entgelte eine weitere Unterarbeitsgruppe
eingerichtet. Diese soll sich ausschliefilich mit den Entgeltberechnungsprinzipien fiir Serviceeinrichtungen
befassen. Die Unterarbeitsgruppe erstellte im Berichtsjahr einen ersten Uberblick iiber die
Entgeltberechnungsprinzipien in Personenbahnhéfen in Europa. Dieses Papier dient der Entwicklung eines
gemeinsamen Verstindnisses der Bestimmungen der EU-Richtlinie 2012/34/EU im Bereich der
Entgeltbildung in Personenbahnhofen.

2. Netzwerk europdischer Eisenbahnregulierungsbehorden

Seit der Verabschiedung des Recast im Jahr 20137 finden der Informationsaustausch und die Kooperation
zwischen der EU-Kommission und den europiischen Regulierungsbehérden der EU 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 hat sich im Jahr 2015 in die
Tatigkeit dieses Netzwerks mit ihrem Sachverstand aktiv eingebracht und regelméfiig am Informations- und
Erfahrungsaustausch teilgenommen.

In insgesamt zwei Zusammentreffen in Athen und Krakau fand 2015 in erster Linie ein Erfahrungs- und
Informationsaustausch zur Entscheidungspraxis der EU Regulierungsbehoérden, insbesondere im Hinblick auf
die Umsetzung des ,Recast”, des 4. Eisenbahnpaketes sowie der verschiedenen Durchsetzungsrechtsakte statt.
Einen weiteren grofien Themenkomplex bildete der grenziiberschreitende Giiterverkehr. Ferner stellten
Vertreter einzelner Regulierungsbehdrden ausgewihlte Themen aus dem nationalen Eisenbahnmarkt vor.
Wihrend des ersten Zusammentreffens in Athen berichtete die Bundesnetzagentur zum Entwurf des neuen
Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG), die franzosische Regulierungsbehorde zum Thema
Kapazititszuweisung sowie der dsterreichische Regulierer tiber die Entscheidung des sterreichischen
Verwaltungsgerichtshofs zu Nutzungsentgelten. In Krakau informierte unter anderem die

7Vgl. Artikel 57 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europaischen
Eisenbahnraums
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Regulierungsbehorde der Niederlande liber eine strittige Konzessionsvergabe in der Provinz Limburg; die
polnische Regulierungsbehorde tiber jiingste Entwicklungen der neu errichteten S-Bahnlinie in der Region
Pommern.

Gleichwohl informierte der IRG-Rail Chair in diesem Rahmen iiber die laufende Arbeit der einzelnen
Arbeitsgruppen sowie iiber die Ergebnisse der Vollversammlung bzw. die verabschiedeten Positionspapiere.

Auf Initiative der Kommission ist im Jahr 2015 ein weiteres Forum ,Européiische Kommission- ENRRB-PRIME
(Plattform of Rail Infrastructure Managers in Europe, d. h. Zusammenschluss Européischer
Eisenbahninfrastrukturbetreiber)” entstanden. Durch regelméfige Treffen von Kommission,
Regulierungsbehorden und Infrastrukturbetreibern soll die Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten
verbessert werden. Ein erstes Treffen, an dem auch die Bundesnetzagentur teilgenommen hat, fand im
September 2015 in London statt.

3. Bilaterale Zusammenarbeit

Neben dem Engagement der Bundesnetzagentur in internationalen Gremien und Arbeitsgruppen konnten im
Jahr 2015 erneut Besuchsdelegationen zu bilateralen Gesprachen in Bonn begrii’t werden. So erhielt die
Bundesnetzagentur beispielsweise Besuch einer Delegation des britischen Transportministeriums sowie
hochrangiger Vertreter der fiir Eisenbahnregulierung zustdndigen Behorde aus der Ukraine und aus Georgien.

Die Besucher wurden tiber die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Eisenbahnregulierung sowie
uiber die Rolle der Eisenbahninfrastrukturbetreiber und Eisenbahnverkehrsunternehmen informiert. Des
Weiteren stellte die Bundesnetzagentur die Marktentwicklung im Eisenbahnsektor in Deutschland vor und
tauschte sich hierzu mit den Besuchern aus.

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

Marktteilnehmern.

4. Einrichtung europaischer Schienengiiterverkehrskorridore

Auf Basis der EU-Verordnung 913/2010, die die Schaffung eines européischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfihigen Guterverkehr vorsieht, wurde der fiir Deutschland wichtige Korridor 1 bereits in 2013 in
Betrieb genommen. Dieser sogenannte ,,Rhein-Alpen-Korridor” hat folgenden Laufweg: Zeebrugge -
Antwerpen/Amsterdam/Rotterdam - Duisburg/KéIn — Basel - Mailand - Genua.

Im Januar 2014 wurde der erste Katalog mit vorkonstruierten Trassen, den sogenannten ,,pre-arranged paths“
fiir den Netzfahrplan 2015 veroffentlicht. Dies widerholte sich in 2015, so dass die vorkonstruierten Trassen
seit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2015 genutzt werden kdnnen. Die einzige Anlaufstelle, der
sogenannte ,,Corridor One-Stop-Shop* (C-OSS), koordiniert die Trassenanfragen und entscheidet tiber
konkurrierende Antrage auf Nutzung einer vorkonstruierten Trasse. Der C-OSS fiir den Korridor 1,
eingerichtet bei der DB Netz AG in Frankfurt, wird durch die Bundesnetzagentur tiberwacht. Fiir den
Netzfahrplan 2016 hatte der Korridor 1 - wie auch bereits in 2015 - die grofite Nachfrage aller bereits in
Betrieb befindlichen Korridore zu verzeichnen.
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Nach Art. 20 der EU Verordnung 913/2010 wird der Wettbewerb auf dem Korridor von allen am Korridor
beteiligten Regulierungsbehérden - beim Korridor 1 die Regulierungsbehérden aus den Niederlanden, aus
Belgien, Deutschland, der Schweiz und Italien - gemeinsam tiberwacht. Ihre Zusammenarbeit ist in einer
Kooperationsvereinbarung geregelt, die das Vorgehen im Falle von Beschwerden bspw. bei der Vergabe von
vorkonstruierten Trassen regelt. Bisher gab es keinerlei Beschwerden von Zugangsberechtigten.

Auf Initiative der Bundesnetzagentur fanden im Jahr 2015 gemeinsam mit anderen Regulierungsbehérden des
Korridors 1 Informationsgesprache mit dem C-OSS bei der DB Netz AG in Frankfurt statt. Im Rahmen dieser
Gespriche hat der C-OSS den Regulierungsbehorden seine Arbeitsweise sowie die Ergebnisse der Zuweisungs-
phase fiir vorkonstruierte Trassen niher vorgestellt und erldutert. Die Gespriche boten die Moglichkeit,
offene Fragen anzusprechen und zu kliaren. Den Regulierungsbehérden wurden umfangreiche, fir die
Regulierungstitigkeit hilfreiche Informationen zur Verfiigung gestellt.

Die Bundesnetzagentur koordiniert die Aktivititen der Regulierungsbehdrden und nimmt stellvertretend an
den Sitzungen des Exekutivrats (Vertreter der Mitgliedstaaten) teil. Im Jahr 2015 setzten alle Korridore die von
den Exekutivriten der Korridore 1 und 2 (Rotterdam - Antwerpen - Luxembourg - Metz - Dijon -
Lyon/Basel) angestofienen Beratungen zu einheitlichen Regelungen fiir die Zuweisung von vorkonstruierten
Zugtrassen fort und fithrten sie zu einem erfolgreichen Abschluss. Die einheitlichen Regelungen finden
erstmals fiir die Zuweisung von vorkonstruierten Trassen fiir den Netzfahrplan 2017 in allen Korridoren
Anwendung. An den Beratungen haben auch Vertreter der Betreiber der Schienenwege und der
Regulierungsbehorden teilgenommen. Die einheitlichen Regelungen sollen zu einer besseren
Kapazititsnutzung beitragen und insbesondere korridoriibergreifende Verkehre erméglichen.

Neben dem Korridor 1 ist Deutschland an den Korridoren 3 mit dem Laufweg Stockholm - Malmo -
Kopenhagen - Hamburg - Innsbruck - Verona - Palermo und dem Korridor 8 mit dem Laufweg
Bremerhaven/Rotterdam/Antwerpen — Aachen/Berlin - Warschau - Terespol (Grenze
Polen/Belarus)/Kaunas beteiligt. Sie gingen zum 10. November 2015 in Betrieb. Im Januar 2016 wurden
erstmals auch in diesen Korridoren Trassenkataloge vertéffentlicht. Auch fiir diese beiden Korridore haben die
beteiligten Regulierungsbeh6rden Kooperationsvereinbarungen geschlossen. Die Koordinierung im Korridor
wird ebenfalls von der Bundesnetzagentur wahrgenommen.
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IIT Rolle und Organisation der
Bundesnetzagentur, Ausblick

Mit Blick auf den gesetzlichen Auftrag der Sicherstellung und Férderung
von Wettbewerb im Eisenbahnsektor konnten im Jahr 2015 weitere

Fortschritte verzeichnet werden.

Die Bundesnetzagentur wird sich im Jahr 2016 im Rahmen der Umsetzung
des Recasts des Ersten Eisenbahnpakets mit Rechtsfragen zur Reichweite
der Regulierung befassen. Dariiber hinaus ergibt sich auf Grund der
Anderung der eisenbahnrechtlichen Vorschriften vom 28. Mai 2015 die
rechtliche Verpflichtung, die raumlichen und sachlichen Markte fir
Wartungseinrichtungen festzustellen. Im Anschluss wird die
Bundesnetzagentur eine Uberpriifung vornehmen, ob sich auf diesen
Markten Verhaltnisse entwickelt haben, die einem wirksamen und
unverfalschten Wettbewerb entsprechen.

Auf internationaler Ebene steht die aktive Teilnahme in den
entsprechenden Arbeitsgruppen der IRG-Rail an. Die Arbeitsgruppen
werden Positionspapiere und Berichte zu entscheidenden europaischen
Eisenbahnthemen in den Bereichen Zugang, Entgelte, Marktbeobachtung

sowie der Legislativvorhaben erarbeiten.
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A Rolle und Organisation der Bundesnetzagentur

1. Aufgaben und Struktur der Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur, bei Griindung noch ,Regulierungsbehérde fiir Telekommunikation und Post
(RegTP)“, wurde mit Wirkung vom 1. Januar 1998 als Bundesoberbehérde im Geschiftsbereich des
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie (aktuell: Energie) errichtet. Sie entstand aus der
Uberleitung von Aufgabenbereichen aus dem ehemaligen Bundesministerium fiir Post und
Telekommunikation sowie dem ehemaligen Bundesamt fiir Post und Telekommunikation. Im Zuge der
Ubernahme der Aufgaben aus dem Energiewirtschaftsgesetz und dem novellierten AEG wurde die Reg TP im
Jahr 2005 in Bundesnetzagentur fir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen
(Bundesnetzagentur) umbenannt.

Die Bundesnetzagentur hat in erster Linie den Auftrag, durch Regulierung im Bereich der
Telekommunikation, des Postwesens, der Energiemérkte und des Eisenbahnsektors den Wettbewerb zu
fordern und einen diskriminierungsfreien Netzzugang zu gewéhrleisten, zudem in den Bereichen
Telekommunikation und Post flichendeckend fiir angemessene und ausreichende Dienstleistungen zu sorgen
sowie Regelungen zu Frequenzen und Rufnummern zu schaffen. Dartiber hinaus ist sie mit Aufgaben einer
bundesweit zustindigen Planungsbehorde fiir den beschleunigten Ausbau von
Elektrizitatsiibertragungsnetzen betraut.

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 neue
Zustandigkeitsbereiche 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 Zustindigkeit und damit die Dienstaufsicht verbleibt
im Geschiftsbereich des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie.

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Eisenbahnregulierung ergeben sich in erster Linie aus
den §§ 14 bis 14g AEG, die durch die Regelungen der EIBV erginzt werden. Die Bundesnetzagentur wacht iber
die Einhaltung der Zugangsvorschriften zur Eisenbahninfrastruktur, insbesondere hinsichtlich der Erstellung
des Netzfahrplans, der Entgeltgrundsitze und der Entgelthéhen.

In der Bundesnetzagentur nimmt die Abteilung 7 die Aufgaben der Eisenbahnregulierung wahr. Die
Abteilung 7 besteht aus fiinf Referaten. Davon sind zwei Referate fiir grundsétzliche Fragestellungen
zustindig und drei Referate mit der operativen Regulierungstitigkeit betraut. Daneben ist in der Abteilung 3
die internationale Koordinierung der Eisenbahnregulierung angeordnet.
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Innerhalb der Abteilung 7 ibernimmt das Referat 701 vor allem die Bearbeitung rechtlicher Grundsatzfragen.
Das Referat 702 ist fir 6konomische Grundsatzfragen, Marktbeobachtung und Statistik zustidndig. Das
Grundsatzreferat 701 gewéhrleistet die Kohidrenz der Entscheidungen der Abteilung, nimmt Kontakte zu
Bundes- und Landesministerien, Verbdnden und zum Eisenbahninfrastrukturbeirat wahr, fithrt die Projekte
und Grundsatzverfahren aulerhalb von Einzelfallentscheidungen durch, unterstiitzt die anderen Referate bei
Verfahren und betreut nationale sowie internationale Gesetzgebungsvorhaben. 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 Marktbeobachtung und Statistik sowie das Monitoring der BTR von
Eisenbahnunternehmen und die Erhebung von Daten tiber den Zustand von Eisenbahninfrastrukturen 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
Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen (704) sowie dem Referat fiir Entgelte fiir 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 (§§ 14d, 14e
und 14c AEG) oder wenn wegen betrieblich-technischer Regelungen Schwierigkeiten beim Netzzugang
bestehen (§ 14c AEG). 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, Giiterbahnhéfe und
Terminals, Rangierbahnhofe, Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise, Wartungseinrichtungen,
Einrichtungen fiir Brennstoffaufnahme und Hafen (§ 2 Abs. 3¢ AEG).

Das Referat 705 tiberpriift die Einhaltung der Entgeltmafistibe und Entgeltgrundsitze, die sich aus dem AEG
und der EIBV ergeben. Des Weiteren werden die Verdffentlichung aller Listen der Entgelte und in
Einzelverfahren Struktur und Héhe der Entgelte anhand von Einzelkostennachweisen iberpriift. Referat 705
ist zustidndig fir rechtlich-6konomische Fragestellungen und Angelegenheiten im Zusammenhang mit den

Entgelten fiir Schienenwege, Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen.

Innerhalb der Abteilung 3 ist das Referat 311 fiir internationale Grundsatzfragen und strategische
Regulierungsansitze der bei der Bundesnetzagentur angesiedelten Sektoren zustdndig, also auch fir 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 die Aufgaben der Koordinierung der Mitarbeit in
internationalen und europiischen Gremien und sektorspezifischer internationaler Berichtspflichten, der
Vorbereitung und Teilnahme an internationalen Terminen des Prisidiums und der Teilnahme an

internationalen Konferenzen zur Vertretung der Bundesnetzagentur wahr.



BUNDESNETZAGENTUR | 73

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. Die Lindervertreter 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 vertffentlicht.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat wihlt aus seiner Mitte ein vorsitzendes und ein stellvertretendes
vorsitzendes Mitglied fiir die Dauer von zwei Jahren. Am 16. Mirz 2015 wurde die brandenburgische
Verkehrsministerin Kathrin Schneider zur Vorsitzenden gewahlt. Sie 16ste den damaligen brandenburgischen
Verkehrsminister Jorg Vogelsanger ab. Stellvertretender Vorsitzender ist der Bundestagsabgeordnete

Gero Storjohann.

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 Tatigkeitsberichts. Aufierdem hat er die Aufgabe, der
Bundesnetzagentur Vorschlige fiir die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit zu machen. Die Bundesnetzagentur
informiert den Eisenbahninfrastrukturbeirat regelmaflig tiber ihre aktuellen Aufgaben und Entscheidungen.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat im Jahr 2015 vier Mal getagt. Insbesondere hat er sich mit der
Verbesserung der Leistungen an Personenbahnhofen sowie mit dem bestehenden und kiinftigen
Trassenpreissystem der DB Netz AG befasst.
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B Ausblick 2016

1. Rechtliche Grundsatzfragen

1.1 Umsetzung Recast / neues Eisenbahnregulierungsrecht

Im Rahmen der Umsetzung des Recasts des Ersten Eisenbahnpaketes (Richtlinie 2012/34/EU) ergeben sich
unter anderem Fragen zur Reichweite der Regulierung. Hierzu muss der Infrastrukturbegriff des
Europiischen Rechts (z. B. der Begriff der Serviceeinrichtung) juristisch ausgelegt und fiir den deutschen
Rechtsrahmen definiert werden.

Das neue Eisenbahnregulierungsrecht erfordert Konzepte fiir die Verwaltungspraxis, die sich unter anderem
mit Ausnahmevorschriften und tragfdhigen Alternativen auseinandersetzen.

Durch die Ausnahmevorschriften ergibt sich beispielsweise eine Abgrenzungsproblematik, anhand welcher
Faktoren bestimmt werden kann, welche Fille und Unternehmensarten unter die Ausnahmevorschriften
fallen und somit u. a. von der Verpflichtung zur rechtlichen und operationalen Entflechtung ausgenommen
sind. Da in Deutschland sehr viele kleine Eisenbahninfrastrukturunternehmen existieren, sind die
Ausgestaltung und Bestimmung dieser Ausnahmefille praxisrelevant und fiir die Arbeit der
Bundesnetzagentur von grofier Bedeutung.

Der unbestimmte Rechtsbegriff der ,tragfihigen Alternative“ hat Einfluss auf das Zugangsrecht zu
Serviceeinrichtungen. Bevor die Nutzung einer Serviceeinrichtung abgelehnt werden kann, soll das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen priifen, ob eine tragfihige Alternative angeboten werden kann. Eine
solche Entscheidung muss schnell getroffen werden kénnen und erfordert objektive Kriterien als Grundlage.

1.2 Wartungseinrichtungen

Mit Inkrafttreten des Neunten Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften vom 28. Mai 2015
wurde die Bundesnetzagentur als zustindige Behorde im § 14 Abs. 8 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) rechtlich dazu verpflichtet, die sachlich und raumlich relevanten Méarkte fiir Wartungseinrichtungen
festzustellen und zu priifen, ob sich auf diesen Markten Verhiltnisse entwickelt haben, die einem wirksamen

und unverfilschten Wettbewerb entsprechen.

Die Marktuntersuchung wird hierbei in zwei Stufen durchgefiihrt werden. In einem ersten Schritt wird eine
Marktabgrenzung erfolgen und in einer weiteren Stufe sollen die vorherrschenden Wettbewerbsverhiltnisse
analysiert und festgestellt werden.

Hierzu werden Fragebogen an die Marktteilnehmer versandt sowie deren Antworten ausgewertet. Ziel ist es,
die erste Stufe im Jahr 2016 abzuschliefRen.
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2. Zugangsregulierung

2.1 Umfang des Zugangsrechts in Serviceeinrichtungen

GemaéfR § 14 Abs. 1 Satz 1 AEG sind Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet, die
diskriminierungsfreie Benutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur und die
diskriminierungsfreie Erbringung der von ihnen angebotenen Leistungen in dem durch die
Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) bestimmten Umfang zu gewéhren. Zur
Eisenbahninfrastruktur zihlen die in § 2 Abs. 3c AEG aufgefiihrten Serviceeinrichtungen. Eine weitergehende
Definition oder Begriindung zur niheren Bestimmung, welche Anlagen und Leistungen im Einzelnen erfasst
werden, hat der Gesetzgeber nicht vorgenommen. Angesichts der Vielzahl sehr unterschiedlicher
Serviceeinrichtungen, die sich unter diese Begriffe fassen lassen, wiirde eine einheitliche Definition den
Umstdnden voraussichtlich nicht gerecht.

Die Bundesnetzagentur hat festgestellt, dass bei der Aufstellung von Nutzungsbedingungen immer wieder
Unsicherheit herrscht, welche Anlagen und Leistungen einer Serviceeinrichtung von den
Nutzungsbedingungen erfasst werden miissen. Die Zuordnung der Gleisinfrastruktur sowie den unmittelbar
mit dieser zusammenhingenden Anlagen und Leistungen zum regulierten Bereich erscheint unzweifelhaft. Je
mehr die Anlagen bzw. die Leistungen ihre unmittelbare Gleisbezogenheit verlieren, desto weniger
offenkundig zeigt sich der Bezug zum Eisenbahnbereich. Insbesondere fir die Serviceeinrichtungen, die auf
der Schnittstelle zu anderen Verkehrs- bzw. Wirtschaftsbereichen liegen, wie z. B. die ,,Glterterminals“ nach

§ 2 Abs. 3c Nr. 3 AEG, aber auch die Personenbahnhofe nach § 2 Abs. 3¢ Nr. 2 AEG, ist unter Beriicksichtigung
des Sinn und Zwecks der Serviceeinrichtung ein angemessener Umfang des diskriminierungsfreien

Zugangsrechts zu definieren.

Die Bundesnetzagentur wird hierzu weitergehende Untersuchungen vornehmen und ihre Positionen
verdffentlichen.

2.2 Harmonisierung Kapazitdtsvergabe auf Schienenwegen/in Serviceeinrichtungen

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben nach den gesetzlichen Grundlagen Zeitlinien und
Prozessablaufe zur Zuweisung von Kapazititen auf den Schienenwegen (Trassen) und in Serviceeinrichtungen
festgelegt. Diese Regelungen haben sie in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB) und
Nutzungsbedingungen fir Serviceeinrichtungen (NBS) veroffentlicht.

Anders als fiir Schienenwege sind fiir Serviceeinrichtungen - abgesehen von Vorgaben fiir die Prozessablaufe
- keine gesetzlichen oder verordnungsrechtlichen Verpflichtungen zur Einhaltung von Fristen zur
Kapazitiatsvergabe vorgegeben. In der Praxis haben sich in einigen Fillen auf der Schnittstelle Schwierigkeiten
ergeben, wenn die Zuweisungen der Kapazititen auf den Schienenwegen und in den Serviceeinrichtungen
nicht aufeinander abgestimmt werden. Im Bereich der DB Netz AG miissen die Zuweisungsantrage fr
Trassen von den Eisenbahnverkehrsunternehmen wesentlich frither gestellt und vereinbart werden als die
Antrage fir Kapazititen in den Serviceeinrichtungen. Dies kann dazu fiihren, dass vertragliche
Vereinbarungen fiir Trassen abgeschlossen werden, ohne dass die als Ergdnzung notwendige Kapazitit in
Serviceeinrichtungen sichergestellt ist. In der betrieblichen Praxis kann dies zu ,,Staus® auf den
Schienenwegen flihren, wenn die Zlige in der Serviceeinrichtung, die sie ansteuern, nicht abgefertigt werden

konnen.
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Die Bundesnetzagentur beabsichtigt, in einem Projekt mit Eisenbahnverkehrsunternehmen, der DB Netz AG
und Betreibern von Serviceeinrichtungen, Regelungen zur Harmonisierung der Fristen bei den
Prozessabldufen zur Zuweisung von Kapazititen auf den Schienenwegen und in Serviceeinrichtungen zu

erarbeiten und auf Vereinbarungen zwischen den Infrastrukturbetreibern hinzuwirken.

2.3 Weiterentwicklung Giiterverkehrskorridore - Zusammenarbeit der Regulierungsbehérden

Mit der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 (EU-VO 913/2010) wurde die Einrichtung von
Guterverkehrskorridoren angeordnet. Im November 2015 werden die letzten Giiterverkehrskorridore in
Betrieb genommen. Deutschland ist kiinftig an sechs Korridoren beteiligt. Die Regulierungsbehoérden in den

Korridoren arbeiten eng zusammen und sind in den Gremien der Korridore vertreten.

Die ersten Erfahrungen mit den Korridoren liegen mittlerweile vor. Vor allem im wichtigen Korridor Rhine-
Alpine (seit November 2013 in Betrieb) stagniert die Nachfrage nach vorkonstruierter Kapazitit trotz flexibler
Angebote. Daher befiirworten auch die Regulierungsbehérden eine Weiterentwicklung der EU-VO 913/2010
zur Verbesserung der wettbewerblichen Randbedingungen. Dies betrifft unter anderem bessere und
zeitgerechtere Kapazititsangebote fiir die Verkehrsunternehmen, die Anbindung von Terminals,
organisatorische Strukturen, grenziiberschreitende Planungen von Baumaffnahmen und Harmonisierung

von betrieblichen Regelungen.

Zur Weiterentwicklung der Verordnung sind umfangreiche Arbeiten in den verschiedenen internationalen
Gremien und auch unter den Regulierungsbehdrden notwendig. Ziel ist die Weiterentwicklung dieser
Themen, auch durch enge Kontakte zu Verbdnden der Verkehrsunternehmen, im Jahre 2016 zu begleiten und
Vorschlidge im Rahmen der Zustindigkeiten der Regulierungsbehdrden zu unterbreiten. Dazu wird sich die
Bundesnetzagentur an internationalen Workshops mit Verkehrsunternehmen zur Ermittlung von Fakten und
Hinweisen zur Verbesserung der Wettbewerbssituation und zur Stirkung des internationalen
Schienengiiterverkehrs beteiligen.

2.4  Anreizsystem zur Verringerung von Storungen und zur Erh6hung der Leistungsfihigkeit des
Schienennetzes
Das geltende Eisenbahnrecht sieht vor, dass Betreiber der Schienenwege sogenannte Anreizsysteme
einzurichten haben. Ziel ist es, zusitzliche monetire Anreize so zu setzen, dass es zu einer Verringerung von
Stérungen und zu einer Erh6hung der Leistungsfihigkeit des Schienennetzes kommt. Adressaten der
Verpflichtung sind die Betreiber der Schienenwege und deren Nutzer gleichermaflen. Hauptziel von
Anreizsystemen ist die Herstellung einer moglichst optimalen Betriebsqualitit und Plinktlichkeit fiir die
Durchfiihrung aller Verkehre, denn damit wird auch die Verkehrsmittelwahl des Endkunden beeinflusst.

Im Zentrum des Interesses steht insbesondere das Anreizsystem der DB Netz AG, weil Verspitungen bei
anderen Betreibern der Schienenwege derzeit eine weniger wettbewerbsrelevante Rolle spielen.

Zum Netzfahrplanwechsel 2009/2010 hatte die DB Netz AG ihr Anreizsystem grundlegend geandert. Grund
hierfiir waren anhaltende Beschwerden der Nutzer und Beanstandungen der Bundesnetzagentur. Das
seinerzeit eingefiihrte System sieht vor, dass die Zugangsberechtigten eine Auswahl an Ziigen treffen, deren
Piinktlichkeit im Jahresverlauf als Maf3stab fiir ein Anreizentgelt herangezogen wird. Dabei wird je nach
Verursacher der Verspitung entweder das Verkehrsunternehmen oder das Infrastrukturunternehmen zur
Verantwortung gezogen.
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Seit geraumer Zeit erhilt die Bundesnetzagentur vermehrt Hinweise und Beschwerden {iber erhebliche
Qualitdtsprobleme bei der Verkehrsdurchfithrung auf der Infrastruktur der DB Netz AG. Zur Begleitung der
auch unternehmensseitig angekiindigten Revision des Anreizsystems beabsichtigt die Bundesnetzagentur, die
Marktteilnehmer zu den Erfahrungen mit dem Anreizsystem der DB Netz AG zu konsultieren, um eine
Einschitzung tiber die von der DB Netz AG definierten Messgrofien zu erhalten und um zu kléren, ob durch
die Anreizsetzungen wirksam Stérungen beseitigt sowie die Leistungsfiahigkeit erh6ht werden.

2.5 BaumaRnahmen auf Schienenwegen - Weiterentwicklung von Regelungen

Die Bundesnetzagentur griindete Anfang 2015 einen Arbeitskreis zum Thema ,Verbesserung der Qualitit bei
Planung und Durchfiihrung von Baumafnahmen“. Hintergrund war die anhaltende Kritik von
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Aufgabentrigern tiber zahlreiche Herausforderungen bei der
Anwendung der Richtlinie 402.0305 der SNB der DB Netz AG (,Fahren und Bauen®) sowie Kritik an
bestehenden IT-Systemen.

Baumafinahmen bedeuten fir Eisenbahnverkehrsunternehmen in den meisten Féllen einen hohen
organisatorischen und finanziellen Aufwand. So wurden insbesondere die Neuaufstellungen von
umfangreichen Richtlinien zur Baustellenplanung vereinbart, die eine frithe und zeitig gestaffelte
Information der Eisenbahnverkehrsunternehmen tiber Baumafnahmen und deren Abstimmung mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen zum Gegenstand haben. In der Folge wurden die
Eisenbahnverkehrsunternehmen je nach Auswirkung der Baumafinahme friithzeitig tiber die Planungen
unterrichtet. Dazu wurde ein IT-Tool entwickelt und fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen die Moglichkeit
geschaffen, Kommentare und Hinweise zu den Planungen zu geben. Aus dem Markt erhielt die
Bundesnetzagentur Hinweise, dass die vereinbarten Regelungen nicht systematisch umgesetzt werden und
sich die Situation hinsichtlich der Baustellenplanung und -durchfiihrung deutlich verschlechtert hat. Dies
fihrte immer wieder zu kurzfristigen Anpassungen des Fahrplans, sodass es zu grundséatzlich vermeidbaren
Verspitungen, Zugausfillen und Schienenersatzverkehr kommt.

In einem von der Bundesnetzagentur initiierten Arbeitskreis wurden in mehreren Sitzungen seit Anfang 2015
mit Eisenbahnverkehrsunternehmen, Aufgabentrigern des Schienenpersonennahverkehrs und der

DB Netz AG wichtige Aspekte der Planung von BaumafRnahmen identifiziert und Losungsmoglichkeiten
diskutiert. Ziele sind die Weiterentwicklung der Richtlinie ,Fahren und Bauen®, neue bzw. weiterentwickelte
IT-Systeme und Abstimmungsprozesse sowie die Abstimmung dazu gehoriger Zeitschienen. Auf Grund der
umfangreichen Themenliste und der notwendigen Planungen bei der DB Netz AG wird das Projekt 2016
fortgefiihrt.

3. Entgeltregulierung

3.1 Umsetzung der Entgeltvorgaben aus dem geplanten Eisenbahnregulierungsgesetz

Die Umsetzung der Vorgaben der Richtlinie 2012/34/EU in nationales Recht erfolgt durch das
Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG). Der Abschluss des Gesetzgebungsprozesses steht gegenwirtig noch aus.
Der Entwurf lasst einen deutlichen Anpassungsbedarf der Entgeltregulierung an die europarechtlichen
Vorgaben erwarten. Im Bereich der Betreiber der Schienenwege ist beispielsweise eine Entgeltgenehmigung
vorgesehen. Um eine zeitgerechte Anwendung der neuen Regulierungsvorgaben gewihrleisten zu kénnen,
sind eine konzeptionelle Adaption und Umsetzung durch die Bundesnetzagentur frithzeitig vorzubereiten
und durchzufiihren.
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3.2  Entgeltlistenaktion Top 10 - Unternehmen

Die Bundesnetzagentur fiihrte 2015 eine Entgeltlistenaktion mit dem Ziel durch, einen Marktiiberblick tiber
die Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu erhalten. In einem ersten Schritt wurden die 6ffentlichen
Betreiber der Schienenwege aufgefordert, ihre Entgeltlisten zu erstellen und der Bundesnetzagentur zur
Priifung vorzulegen, soweit dies noch nicht geschehen war. In einem zweiten Schritt identifizierte die
Bundesnetzagentur kleinere Betreiber, die wegen fehlender Wettbewerbsrelevanz von der jahrlichen Pflicht
zur Entgeltmitteilung gegeniiber der Bundesnetzagentur befreit werden konnten. Zudem wurden
Unternehmen identifiziert, die eine Bedeutung fiir die Wettbewerbsentwicklung haben kénnen. Die Entgelte
dieser Unternehmen (Top 10) werden im Jahr 2016 nunmehr detailliert gepriift. Die Bundesnetzagentur plant
insbesondere zu tberpriifen, ob die vereinnahmten Entgelte eisenbahnrechtskonform sind.

3.3 Stationspreishohen der DB Station&Service AG

Die Bundesnetzagentur beginnt im Jahr 2016 eine Kontrolle der Héhe der Stationspreise der

DB Station&Service AG. Stationspreise werden fiir die Halte der Ziige an den Personenbahnhéfen erhoben.
Ziel ist es, das Kostenausgangsniveau fiir die Stationspreiskalkulation verifizieren zu kdnnen. Der Fokus liegt
auf der Betrachtung von Kosten und Erlsen, die in Zusammenhang mit dem Betrieb der Personenbahnhofe
anfallen. Hierbei wird speziell die kostenseitige Abgrenzung des infrastrukturellen Unternehmensbereiches
(Verkehrsstation) vom Vermarktungsbereich von Bedeutung sein. Zudem wird ein Fokus auf die
Preisunterschiede zwischen den verschiedenen Stationskategorien und Regionen zu richten sein. Die
bilanziellen Vermogenswerte und Kapitalpositionen (Kapitalbasis) dienen dariiber hinaus als Ausgangspunkt
fir die Ermittlung der maximal zuldssigen Rendite. Hier kann die Bundesnetzagentur auf vorhandene und
fortlaufend aktualisierte Gutachten zuriickgreifen.

4. Internationale Aufgaben

4.1 Independent Regulators’ Group - Rail

Die verschiedenen Arbeitsgruppen des Independent Regulators® Group — Rail (IRG-Rail) werden
Positionspapiere und Berichte zu entscheidenden européischen Eisenbahnthemen in den Bereichen Zugang,
Entgelte, Marktbeobachtung sowie der Legislativvorhaben erarbeiten. Diese dienen als Grundlage und Input
fir Verhandlungen auf europdischer Ebene - sowohl mit Blick auf den Austausch zwischen den europiischen
Institutionen als auch mit anderen Interessengruppen. Die IRG-Rail wird weiterhin als wichtiger
Ansprechpartner zur Verfiigung stehen, um zur Harmonisierung und konsistenten Regulierung im
europdischen Eisenbahnmarkt beizutragen. So wird sie sich aktiv an den Diskussionen zu den von der
Europiischen Kommission vorgelegten Legislativvorschligen und ihrer Weiterentwicklung sowie den
Durchfiihrungsrechtsakten beteiligen.

Die in den letzten Jahren begonnene Arbeit bei der Marktbeobachtung wird weiter entwickelt. Der jahrliche
»Market Monitoring Report“, der auf der Internetseite der IRG-Rail veroffentlicht wird, bietet inzwischen
einen kontinuierlichen Uberblick iiber die Marktstrukturen, Infrastrukturdaten sowie Entwicklungen auf den
Personenverkehrs- und Giiterverkehrsmarkten in den Mitgliedsldndern der IRG-Rail. Ferner stehen die
Erstellung von Umsetzungshilfen hinsichtlich der Berechnung der direkten Kosten auf der Grundlage des
dazu ergangenen Durchfiihrungsrechtsaktes, Input zu dem seitens der Europaischen Kommission fiir 2016
vorgesehenen Durchfiihrungsrechtsaktes zu ,,Serviceeinrichtungen” sowie ein Beitrag zu der von der
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Kommission vorgesehenen Uberarbeitung der EU-VO 913/2019 zur Schaffung eines europiischen
Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfihigen Giiterverkehr auf dem IRG-Rail-Arbeitsprogramm 2016.

Bei der Errichtung und Uberwachung der Giiterverkehrskorridore werden die Bundesnetzagentur und die
Mitglieder von IRG-Rail auch im Jahr 2016 weiterhin eng zusammenarbeiten.

4.2 Europaisches Netzwerk der Eisenbahnregulierungsbehérden

Neben Legislativvorhaben stehen die Arbeiten an den noch nicht verabschiedeten Durchfiihrungsrechtsakten
auf der Agenda des Europiischen Netzwerkes der Eisenbahnregulierungsbehorden (European Network Rail
Regulatory Bodies, ENRRB) fiir das Jahr 2016. Die Entwiirfe der Durchfiihrungsrechtsakte werden diskutiert.
Im Anschluss sind sie dem Komitologieausschuss des Eisenbahnbereichs (Single European Railway Area
Committee, SERAC) vorzulegen. Die Erfahrungen der nationalen Regulierungsbeh6érden werden eingebracht.

Ferner ist beabsichtigt, im Rahmen einer neuen Kooperation aus Européischer Kommission, ENRRB und der
Interessengruppe ,,PRIME“ (Platform for European Rail Infrastructure Managers) bestimmte Themen zu
untersuchen und fortzuentwickeln. Dabei werden im kommenden Jahr die Themen ,,Marktsegmente“ und
sKorridore“ fokussiert. Die Bundesnetzagentur wird sich weiterhin in alle Bereiche der Arbeit dieses
Netzwerks ENRRB einbringen.

4.3 Durchfiihrungsrechtsakte der Europdischen Kommission

Die Richtlinie 2012/34/EU hat der Europiischen Kommission verschiedene Befugnisse zum Erlass von
Durchfithrungsrechtsakten eingerdaumt. Die Europdische Kommission ist damit befugt, Regelungen zu treffen
und Verfahren zu konkretisieren. In den Bereichen

- Kosten, die aufgrund des unmittelbaren Zugbetriebs anfallen (direkte Kosten),

- Marktbeobachtung (Railway Market Monitoring Scheme, RMMS),

- neue Schienenpersonenverkehrsdienste,

- Kriterien fiir Antragsteller hinsichtlich der Zuweisung von Eisenbahn-Fahrwegkapazitit und
- zur Festlegung der Modalitéten fiir die Anlastung der Kosten von Larmauswirkungen

hat die Europédische Kommission in 2015 Durchfithrungsverordnungen erlassen, die in 2015 in Kraft getreten

sind.

Zu den Themenbereichen der Rahmenvertrage, dem Zugang zu Serviceeinrichtungen und Services sowie der
Einfiihrung des europiischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (European Rail Traffic Management System,
ERTMS) stehen die Durchfithrungsrechtsakte noch aus und werden voraussichtlich in 2016 oder 2017
abgeschlossen. Bei den Rahmenvertrigen plant die Europaische Kommission Vorgaben zum Umfang und zur
Aufgabe von Vertrigen zwischen den Infrastrukturunternehmen und den Eisenbahnverkehrsunternehmen,
die eine lingerfristige Nutzung von Infrastrukturkapazitit vereinbaren wollen. Im Themenbereich ,Zugang zu
Serviceeinrichtungen® sind unter anderem Transparenzvorgaben, Zugangsrechte im Einzelnen, Vorgaben zur
Zuweisung von Kapazititen sowie Regelungen zu Entgelten relevant. Fiir eine breitere Einfithrung des
europaischen Eisenbahnverkehrsleitsystems sollen Anreize zur Umriistung von Lokomotiven durch die
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Differenzierung der Trassenpreise gesetzt werden. Die Bundesnetzagentur wird fiir die noch anstehenden
Themen das Rechtssetzungsverfahren im Rahmen der ihr zugewiesenen gesetzlichen Aufgaben begleiten und
dabei ihre Erfahrungen aus der Regulierungspraxis einbringen.

4.4 Europiischer Rechtsrahmen

Die Bundesnetzagentur wird in enger Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur sowie im Rahmen der verschiedenen Arbeitsgruppen von IRG-Rail weiterhin aktiv an den
Diskussionen iiber die Weiterentwicklung des europdischen Rechtsrahmens teilnehmen und den Gesetzgeber

unterstiitzen.

Kernthemen sind im kommenden Jahr weiterhin die Liberalisierungsbestrebungen des Eisenbahnmarktes auf
der Grundlage des ,,Vierten Eisenbahnpaketes” der Europdischen Kommission. Fiir die Bundesnetzagentur ist
besonders der politische Teil dieses Paketes wichtig, in welchem die Vorschlige zur Anderung der

Richtlinie 2012/34/EU (,Recast“) und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 beziiglich der
Offnung des nationalen Schienenpersonenverkehrs enthalten sind. Am 26. Februar 2014 hat das Européische
Parlament in der ersten Lesung Vorschlage verabschiedet. Zurzeit sind zum Vierten Eisenbahnpaket auf
Europdischer Ebene die Trilog-Verhandlungen aufgenommen worden. Im Rahmen des voranschreitenden
Verhandlungsprozesses werden die Beratungen 2015/2016 die Fragen der vollstindigen Liberalisierung des
nationalen Schienenverkehrs, der strukturellen Trennung von Eisenbahninfrastruktur und
Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie der Ausschreibung gemeinwirtschaftlicher Vertrige im
Schienenpersonenverkehr erfassen. Hierzu wird die Bundesnetzagentur in 2016 bei den noch andauernden
Diskussionen ihre Erfahrungen einbringen.

Dartiiber hinaus ist seitens der Bundesnetzagentur gemeinsam mit anderen Regulierungsbehérden eine
Untersuchung zum ,,Zugang zu Rollmaterial“ in verschiedenen Landern angestofien worden, die in engem
Zusammenhang mit der Ausschreibung dieser Vertrige steht. Erschwernisse beim Zugang zu Rollmaterial
sind von der Européischen Kommission als mafigebliche Hindernisse bei der wettbewerblichen Vergabe der
gemeinwirtschaftlichen Vertrage sowie im Hinblick auf einen wettbewerblichen Markt identifiziert worden.
Wihrend der aktuelle Vorschlag zum Vierten Eisenbahnpaket keine explizite Initiative in diesem Bereich
(mehr) vorsieht, werden die Regulierungsbehérden dieses Thema auf der Tagesordnung behalten und auf
europdischer Ebene adressieren. Neben individuellen Stellungnahmen der Mitgliedstaaten wird IRG-Rail zu
mehreren Themen zeitnah Positionspapiere erstellen. So wird sich die Arbeitsgruppe ,,Emerging Legislative
Proposals in the Railway Sector” mit den dargestellten Themenkomplexen befassen und ferner die
gegenwartige und zukiinftigen Rolle und die Aufgaben der Regulierungsbehorden ins Zentrum ihrer Arbeit
stellen. Dabei werden grenziiberschreitende Sachverhalte und die notwendige Zusammenarbeit der
Regulierungsbehdrden an Bedeutung gewinnen.
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Zusammenfassung

Der Wachstumstrend des Gesamtumsatzes im Eisenbahnmarkt setzt sich
auch im Jahr 2014 fort. Die Verkehrsleistungen in den einzelnen
Segmenten blieben zum Vorjahreszeitraum weitgehend konstant. Der
Anteil der Wettbewerber am Umsatz konnte im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum um ein Prozent von 18 auf 19 Prozent gesteigert

werden.

Eine wesentliche operative Tatigkeit der Bundesnetzagentur stellt die
Uberwachung des diskriminierungsfreien Zugangs zu Schienenwegen dar.
Neben grundsitzlichen Sachverhalten, wie die Vorlage und Uberarbeitung
von SNB mit simtlichen Regelwerken, befasst sich die Bundesnetzagentur
mit konkreten betrieblichen und technischen Netzzugangsproblemen.

Im Bereich der Entgeltregulierung liegt der Fokus der Bundesnetzagentur
weiterhin auf der Uberpriifung der Eisenbahnrechtskonformitit der von
den Infrastrukturbetreibern erhobenen Entgelte in Hohe und Struktur.
Unter anderem wurden geplante Anderungen der NBS der DB Netz AG
geprift und eine Priifung der Entgelthohen des Trassenpreissystems 2011
der DB Netz AG durchgefiihrt.
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Teil I Marktentwicklung

Der Umsatz im Eisenbahnmarkt ist im Jahr 2014 auf 19,0 Mrd. Euro gestiegen. Damit setzte sich das stetige
Wachstum der Vorjahre fort. Den stirksten Umsatzanstieg verzeichnete der Schienengiiterverkehr von

4,8 Mrd. auf 5,0 Mrd. Euro. Eine leichte Steigerung des Umsatzes gab es im Schienenpersonennahverkehr von
9,9 Mrd. auf 10,0 Mrd. Euro. Im Schienenpersonenfernverkehr blieb der Umsatz bei 4,0 Mrd. Euro konstant
(Kapitel A 1und I A 2). Im Zeitraum von 2010 bis 2014 wuchs der Umsatz des Eisenbahnverkehrsmarktes um
rund zehn Prozent.

Die Verkehrsleistung blieb gegeniiber dem Vorjahreszeitraum weitgehend konstant. Im
Schienenpersonennahverkehr stagnierte die Anzahl der Personenkilometer und liegt wie im
Vorjahreszeitraum bei 54 Mrd. Im Schienenpersonenfernverkehr sank die Verkehrsleistung im Vergleich zum
Jahr 2014 auf 36 Mrd. Personenkilometern. Im Schienengiiterverkehr hingegen konnte ein Wachstum von
113 Mrd. auf 114 Mrd. Tonnenkilometer beobachtet werden (Kapitel I A 3). Einen weiteren Aufschwung
erlebte die Entwicklung der Beschiftigung im Eisenbahnmarkt. Nachdem im Vorjahreszeitraum die
Beschiftigungszahlen bei ca. 142.000 Vollzeitstellen lagen, stiegen sie in 2014 auf 145.000 Vollzeitstellen an.
Von den Beschiftigten waren mehr als 53 Prozent im Bereich der EVU und etwa 47 Prozent bei den EIU titig
(Kapitel I A 4).

Vom Umsatz im Eisenbahnmarkt entfielen 19 Prozent auf die Wettbewerber der Deutschen Bahn AG. Im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum bedeutet dies eine Steigerung um ein Prozent. Im Schienengiiterverkehr
konnten die Wettbewerber einen weiteren Prozentpunkt an Anteilen hinzugewinnen. Im
Schienenpersonennahverkehr stagnierte der Anteil der Wettbewerber am Umsatz bei 19 Prozent. Allein im
Schienenpersonenfernverkehr zeigt sich ein unveridndertes Bild, mit einem Wettbewerberanteil von weniger
als einem Prozent (Kapitel I B).

Von ihrem Umsatz geben die Eisenbahnverkehrsunternehmen 31 Prozent weiter an
Eisenbahninfrastrukturunternehmen, in Form von Entgelten, die fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur
anfallen. Die Summe der gezahlten Infrastrukturnutzungsentgelte belief sich in 2014 auf insgesamt

5,8 Mrd. Euro. Davon entféllt der grofite Anteil mit gut 4,6 Mrd. Euro auf die Trassenentgelte fiir die Nutzung
der Schienenwege. Der verbleibende Betrag setzt sich aus Stationsentgelten (knapp 0,8 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. Der Schienenpersonennahverkehr trug im Berichtszeitraum mit etwa 67 Prozent
zum Umsatz aus Trassenentgelten bei, gefolgt vom Schienenpersonenfernverkehr mit 18 Prozent und dem
Schienengtterverkehr mit 15 Prozent (Kapitel I D 1).

Die mittleren Trassenentgelte sind iber die vergangenen Jahre kontinuierlich gestiegen. Im Vergleich zum
Jahr 2010 lag das mittlere Trassenentgelt in 2015 im Schienenpersonennahverkehr um rund 13 Prozent, im
Schienengiterverkehr um rund 13 Prozent sowie im Schienenpersonenfernverkehr um rund 14 Prozent
hoher (Kapitel I D 2). Parallel zur Entwicklung der Trassenentgelte haben sich auch die Entgelte fiir
Verkehrshalte an Personenbahnhofen mit einer Steigerung von zwolf Prozent gegeniiber 2010 deutlich
erhoht. Wie beim mittleren Trassenentgelt, liegt auch hier die Steigerung signifikant iiber denen der
Vergleichsindizes (Kapitel I D 3).
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Die Netzentgelte der DB Energie GmbH haben sich in den vergangenen Jahren kontinuierlich erhoht. Die
Steigerung vom Vorjahreszeitraum auf das Jahr 2015 betrug 5,5 Prozent. Die Erhéhungen fielen jedoch nicht
linear aus, sondern differierten nach der Abhingigkeit der Netznutzungsstunden. Waren noch von 2013 auf
2014 EVU mit intensiverer Netznutzung iberproportional von den Steigerungen betroffen, profitierten diese
in den Folgejahren von geringeren Anhebungen im Vergleich zu EVU mit weniger intensiver Nutzung. Im
Jahr 2014 lag diese Differenz bei rund 65 Prozent (Kapitel I D 4).

Die wirtschaftliche Situation der Eisenbahnverkehrsunternehmen hat sich gegentiber dem Vorjahr leicht
verschlechtert. 57 Prozent der Eisenbahnverkehrsunternehmen im SPNV erzielten ein positives
Betriebsergebnis gegeniiber 66 Prozent im Geschiftsjahr 2013. Der Anteil der Unternehmen mit einem
positiven Betriebsergebnis im Schienengiiterverkehr lag im Jahr 2014 bei 75 Prozent und ging zum Vorjahr
um vier Prozent zurtick (Kapitel I D 6).

Teil IT Tatigkeiten

Im Rahmen der zehnten Markterhebung verschickte die Bundesnetzagentur Erhebungsbdgen an mehr als
800 Unternehmen. Die Unternehmen {ibermittelten Informationen unter anderem zu
Unternehmensgegenstand, Umsatz, Verkehrsleistungen, Infrastruktur und Serviceeinrichtungen fiir das
Berichtsjahr 2014. Mit der Marktbeobachtung erlangt die Bundesnetzagentur umfassende Informationen tiber
den Eisenbahnverkehrsmarkt. Die Ergebnisse werden unter anderem im Jahresbericht und im
Tatigkeitsbericht Eisenbahnen der Bundesnetzagentur ver6ffentlicht. Die Ergebnisse fliefien in den Bericht
der IRG-Rail ein und werden der EU-Kommission zum Zweck der internationalen Marktiiberwachung zur
Verfligung gestellt. Durch das Neunte Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften wurde die
Bundesnetzagentur gemaf} § 14 Abs. 8 AEG damit beauftragt, die sachlich und rdumlich relevanten Markte fiir
Wartungseinrichtungen festzustellen und anhand dieser die bestehenden Wettbewerbsverhiltnisse zu priifen
und zu beurteilen. In der ersten Jahreshélfte 2015 wurde eine Vielzahl von Gesprichen mit den
unterschiedlichen Interessensgruppen im Bereich "eisenbahnspezifische Wartungseinrichtungen" gefithrt
(Kapitel IT A).

Eine wesentliche operative Titigkeit der Bundesnetzagentur stellt die Uberwachung des
diskriminierungsfreien Zugangs zu Schienenwegen dar. Dabei geht es tiberwiegend um grundsétzliche
Sachverhalte wie der Vorlage und Uberarbeitung von SNB mit simtlichen Regelwerken. Im Berichtszeitraum
haben insgesamt 14 Eisenbahninfrastrukturunternehmen die Bundesnetzagentur iiber ihre beabsichtigte
Neufassung oder Anderung der SNB unterrichtet. Davon haben zwei EIU entsprechend ihrer gesetzlichen
Verpflichtung erstmalig ihre Nutzungsbedingungen an die Bundesnetzagentur versendet (Kapitel I B 2).

Neben den zuvor genannten fortlaufenden Tatigkeiten befasst sich die Bundesnetzagentur mit konkreten
betrieblichen Netzzugangsproblemen. So wurde Anfang des Jahres 2015 mit interessierten EVU,
Aufgabentrigern sowie Vertretern der DB Netz AG ein Arbeitskreis "Fahren und Bauen" gegriindet. Im
Rahmen von vier Sitzungen im Berichtszeitraum wurden zahlreiche Probleme identifiziert und von allen
Beteiligten diskutiert (Kapitel II B 3.1). Auf Grund von Beschwerden von Eisenbahnverkehrsunternehmen
wurden in einem weiteren Arbeitskreis die Dispositionsregeln der DB Netz AG gepriift (Kapitel II B 3.2). Im
Jahr 2015 war die Bundesnetzagentur durch zahlreiche Netzzugangsverfahren in die Vergabe von
Schienenwegekapazitit fiir Zugverkehre von und nach Sylt eingebunden. Die Bundesnetzagentur hat im
Berichtszeitraum insgesamt acht Bescheide zur Zuweisung von Schienenwegskapazitit fiir die Sylt-Verkehre
erlassen (Kapitel II B 3.3).
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Der Bundesnetzagentur wurden im Jahr 2015 die NBS 2017 und SNB 2017 von der DB Netz AG vorgelegt. Die
Bundesnetzagentur hat den von der DB Netz AG beabsichtigten Streichungen der Anforderungen an
Probefahrten im netzzugangsrelevanten Regelwerk (Richtlinie 810.400), welches als Anlage Bestandteil der
NBS bzw. SNB ist, widersprochen (Kapitel I C 2.2). In einem weiteren Verfahren hat die

DB Station&Service AG im November 2015 der Bundesnetzagentur die von ihr beabsichtigten Anderungen
ihrer Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhofe (INPB) zur Priifung vorgelegt. Das
entsprechende Regelwerk soll ab Mitte April 2016 gelten (Kapitel II C 2.3).

Die Bundesnetzagentur hat im Berichtszeitraum die Priifung der Entgelthohen der DB Netz AG im
Trassenpreissystem 2011 abgeschlossen. Sie hat festgestellt, dass die Entgelte den eisenbahnrechtlichen
Vorgaben entsprechen. Im Ergebnis des Bescheids wurde die DB Netz AG dazu verpflichtet, die Berechnungen
und Darlegungen der Kosten zur Erbringung der regulierten Leistungen zu verbessern (Kapitel II D 2.1). In
einem weiteren Verfahren hat die Bundesnetzagentur die im Jahr 2014 von der DB Netz AG begonnene
Entwicklung eines neuen Trassenpreissystems 2017 weiterhin intensiv begleitet. Dazu nahm die Behorde im
Frithjahr 2015 an einem umfangreichen Marktkonsultationsprozess teil. Hierbei wurden die Marktteilnehmer
umfassend tiber die Weiterentwicklung des Trassenpreissystems informiert (Kapitel II D 2.2). Mit einem am
30. April 2015 ergangenen Bescheid hat die Bundesnetzagentur eine im Markt umstrittene Teilkomponente
im Entgeltsystem der Hamburg Port Authority (HPA) fir ungtiltig erklirt. Die Behorde erklérte in ihrem
Bescheid die betroffene Teilkomponente fiir unwirksam, weil sie in den Mehrfachabrechnungen einen
Verstof} gegen die Vorschriften des Eisenbahnrechts tiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur erkannte
(Kapitel II D 2.3). Dartiber hinaus hat die Bundesnetzagentur bei den Betreibern der Schienenwege mit der sog.
"Entgeltlistenaktion” ein Verfahren aus dem Jahr 2014 fortgefiihrt. Ziel ist es, kleine Betreiber der
Schienenwege von tibermifiigem biirokratischem Aufwand durch eine jihrliche Mitteilung der Liste der
Entgelte zu befreien (Kapitel II D 4.1).

Einer gerichtlichen Kliarung (Kapitel II E) unterlagen im Jahr 2015 die Verfahren

- Rahmenverkehre Sylt,

- Gelegenheitsverkehr RDC,

- Fortbestand einer Ausnahmeregelung zur EBO fiir tiberbreite Schlafwagen,

- zur Verlader- und zur 20-Stunden-Regelung,

- zur Frage der Regulierungspflicht von trimodalen Terminals,

- zum Zugangsrecht der Verlader,

- zum Verfahren DB Station&Service AG ./. HKX beziiglich der Einzelfallkorrektur von Stationspreisen.

Die internationalen Aufgaben spielen in der Eisenbahnregulierung weiterhin eine wichtige Rolle (Kapitel II F).
Die Begleitung des 4. Eisenbahnpaketes der EU-Kommission sowie die seitens der EU-Kommission geplanten
Durchfiithrungsrechtsakte standen im Berichtszeitraum im Fokus der Arbeit. Die Arbeitsgruppen der IRG-Rail

haben sich den themenspezifischen Rechtsakten zur Marktbeobachtung, dem Zugang zu
Serviceeinrichtungen und den Kosten, die unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs entstehen, befasst. In dieser
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tauschen Eisenbahnregulierungsbehérden aus 26 Mitgliedstaaten Erfahrungen aus und entwickeln in
verschiedenen Arbeitsgruppen gemeinsame Anséitze zur Sicherstellung einer effizienten, marktgerechten und
tber die Landergrenzen konsistenten Regulierung in Europa.

Teil ITI 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
zustdndig. Diese Aufgabe wird durch die Abteilung Eisenbahnregulierung wahrgenommen.

Die Bundesnetzagentur wird sich im Jahr 2016 im Rahmen der Umsetzung des Recasts des

Ersten Eisenbahnpakets mit Rechtsfragen zur Reichweite der Regulierung befassen. Dariiber hinaus ergibt sich
auf Grund der Anderung der eisenbahnrechtlichen Vorschriften vom 28. Mai 2015 die rechtliche
Verpflichtung, die riumlichen und sachlichen Markte fiir Wartungseinrichtungen festzustellen. Im Anschluss
daran wird die Bundesnetzagentur eine Uberpriifung vornehmen, ob sich auf diesen Mirkten Verhiltnisse
entwickelt haben, die einem wirksamen und unverfilschten Wettbewerb entsprechen.

Auf internationaler Ebene steht die aktive Teilnahme in den entsprechenden Arbeitsgruppen der IRG-Rail an.
Die Arbeitsgruppen werden Positionspapiere und Berichte zu entscheidenden europiischen
Eisenbahnthemen in den Bereichen Zugang, Entgelte, Marktbeobachtung sowie der Legislativvorhaben

erarbeiten.
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Schienenpersonenfernverkehr

Schienenpersonennahverkehr

Stationspreissystem

Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Tonne/Tonnen



tkm

TPS

Trkm

TWh

VG

WFB

ZRB

Tonnenkilometer

Trassenpreissystem

Trassenkilometer

Terawattstunden

Verwaltungsgericht

WestfalenBahn GmbH

Zossenrail Betriebsgesellschaft mbH
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