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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

die Umsetzung der Richtlinie 2012/34/EU in deutsches Recht ist in Form des Eisenbahnregulierungsgesetzes
zum 2. September 2016 in Kraft getreten. Durch den neuen Rechtsrahmen obliegen der Bundesnetzagentur in
ihrer Funktion als Regulierungsbehoérde neben ihren bereits bestehenden zentralen Aufgaben im
Eisenbahnsektor weitere Uberwachungsaufgaben. Die Titigkeit der Bundesnetzagentur wird durch die
Einrichtung einer Beschlusskammer fiir die Regulierung der Eisenbahnen gestéirkt. Mit der Anwendung der
neuen Rechtsgrundlage im Eisenbahnbereich wird die Bundesnetzagentur die Entgelte fiir die Nutzung von
Schienenwegen genehmigen. Des Weiteren ist die Uberwachung der Vorschriften iiber die Struktur der
Unternehmen und der Unabhéngigkeit der Infrastruktur von den Aufsichtsbehdrden auf die

Bundesnetzagentur Gibertragen worden.

Die Bundesnetzagentur hat durch ihre Entscheidungen und Aktivititen erneut erreicht, fiir verlassliche
regulatorische Rahmenbedingungen zu sorgen. So hat sie Eckpunkte zu verschiedenen Aspekten der
Befreiungstatbestinde nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz entwickelt, welche den Regelungsgegenstand
und Geltungsbereich beschreiben sowie Anforderung an die Antragsteller darlegen. Zu diesen Eckpunkten hat
die Bundesnetzagentur eine Marktkonsultation durchgefiihrt und die Stellungnahmen der Marktteilnehmer

in die Leitlinien eingearbeitet.

Die Bundesnetzagentur war im Berichtszeitraum mit Entscheidungen iber die Zuweisung von Zugtrassen
und hinsichtlich des Zugangs zu Serviceeinrichtungen befasst. Sie war unter anderem in die Zuweisung der
Trassen fiir den Netzfahrplan 2017 eingebunden und begleitete den Betriebsstart einer Wettbewerberin beim
Autozugverkehr von und nach Sylt.

Die Bundesnetzagentur begleitete die von der DB Netz AG begonnene Entwicklung des

Trassenpreissystems 2018 und nahm an dem im Jahr 2015 initiierten Marktkonsultationsprozess teil. Weitere
Tatigkeiten der Bundesnetzagentur zu Fragen der Entgeltregulierung betrafen die Priifung von
Guterverkehrspreisen eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens und die Entgeltprifung bei der
baustellenbedingten Nutzung teurerer Trassen. Mit der Preishohenpriifung der Stationsentgelte fiir die

DB Station&Service AG wurde begonnen.

Allerdings konnten nicht alle Probleme auf aufiergerichtlichem Wege geklart werden. Im Berichtsjahr 2016
wurden unter anderem Fragen der Regulierungspflicht von trimodalen Terminals und der Zugang zum
Bahnhof Nordlingen von den Gerichten entschieden.

Die Bundesnetzagentur fiihrt als Grundlage ihrer Regulierungstitigkeit jahrlich eine Markterhebung bei den
Eisenbahnen und Zugangsberechtigten durch. Die Auswertung der Daten zum Geschéftsjahr 2015 zeigt, dass
der Umsatz einen neuen Hochstwert von rund 19,2 Mrd. Euro im Jahr 2015 erreicht hat. In allen
Verkehrsdiensten konnte auch eine Steigerung der Verkehrsleistung beobachtet werden. Den Wettbewerbern
gelang es, ihren Anteil am kumulierten Umsatz weiter von 19 Prozent auf 21 Prozent zu steigern. Der
Wettbewerb ist allerdings in den verschiedenen Verkehrsdiensten sehr unterschiedlich ausgeprégt. So besteht
im Schienenpersonenfernverkehr nach wie vor eine Dominanz des Marktfiihrers.
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Abschlieflend mochte ich auch die internationale Zusammenarbeit erwidhnen, die im Bereich der
Eisenbahnregulierung weiterhin an Bedeutung gewinnt. Im Jahr 2016 standen die Begleitung des Vierten
Eisenbahnpakets sowie ein weiterer, seitens der Europiischen Kommission geplanter
Durchfiithrungsrechtsakt, im Fokus der Arbeit. Dieser Durchfithrungsrechtsakt soll die in der Richtlinie
2012/34/EU bereits allgemein enthaltenen Bedingungen fir den Zugang zu Serviceeinrichtungen weiter
konkretisieren und sicherstellen, dass die Rechte auf Zugang zur Infrastruktur einheitlich und

nichtdiskriminierend angewandt werden.

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

In den Jahren 2014 und 2015 war ein leichter Anstieg des
Wirtschaftswachstums in Deutschland zu verzeichnen. Der Umsatz im
Eisenbahnverkehrsmarkt stieg von 2014 auf 2015 auf einen neuen
Hochststand von 19,2 Mrd. Euro. Im selben Zeitraum gab es auch

Steigerungen bei der Verkehrsleistung in allen Verkehrsdiensten.

Der Anteil der Wettbewerber am Umsatz im Eisenbahnverkehrsmarkt ist

in den Jahren 2014 auf 2015 um zwei Prozent auf 21 Prozent gestiegen.

Die Entgelte zur Nutzung der Infrastruktur haben gegeniiber dem

Vorjahreszeitraum weiter zugenommen.
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A Marktstrukturdaten des Eisenbahnsektors

1. Gesamtwirtschaftliches Marktumfeld

Nach dem Wachstumsriickgang von 3,7 Prozent im Jahr 2011 auf 0,5 Prozent im Jahr 2013 verzeichnete die
deutsche Wirtschaft ab dem Jahr 2013 wieder ein starkeres Wirtschaftswachstum. Das reale
Bruttoinlandsprodukt lag im Jahr 2015 um 1,7 Prozent hoher als im Jahr 2014. Fiir das Jahr 2016 wird ein
weiterer Anstieg um 1,9 Prozent erwartet.

In den 28 Mitgliedsstaaten der Europaischen Union (EU-28) schwichte sich im Jahr 2012 die
Wirtschaftsleistung ab. Ab dem Jahr 2013 ist wieder eine Steigerung zu erkennen, die im Jahr 2015 mit
2,2 Prozent ihren Hochststand seit dem Jahr 2011 erreicht hat. Fiir die EU-28 lagen fir das Jahr 2016 noch

keine Angaben vor.

Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts
Veranderung gegeniber dem Vorjahrin Prozent

3,7

1,7 16 1,6 1,7
0,5 0,5
N - n/a

-0,5

2011 2012 2013 2014 2015 2016e

Quelle: Eurostat EU-28 B Deutschland

Abbildung 1: Entwicklung des realen Bruttoinlandsprodukts

2. Entwicklung des Modal Split

Im Glterverkehr haben sowohl der Straflengiiterverkehr, als auch der Schienengiterverkehr im Jahr 2015
ihren Anteil an der gesamtwirtschaftlichen Transportleistung um jeweils 0,4 Prozent erhoht. Der Anteil des
Binnenschiffgiiterverkehrs fiel dagegen mit nunmehr 8,5 Prozent auf das bisher niedrigste Niveau seit 2011.
Gleichzeitig sind tiber den betrachteten Zeitraum keine trendartigen Verdnderungen zu erkennen, nach denen
sich der Anteil eines Verkehrstrigers kontinuierlich erh6ht oder verringert.



BUNDESNETZAGENTUR | 11

Entwicklung des Modal Splitim Giiterverkehr
2011 - 2015, Marktanteilein Prozent

73,1 72,6 72,4 73,0 73,4
8,8 9,5 9,6 9.3 8,5
2011 2012 2013 2014 2015
m Eisenbahn
Binnenschiff
Quelle: BAG, Verkehr in Zahlen, Destatis StraBengiterverkehr

Abbildung 2: Entwicklung des Modal Split im Giiterverkehr

Im Personenverkehr stieg der Anteil des motorisierten Individualverkehrs im vergangenen Jahr geringfiigig
an und liegt nun bei 84 Prozent. Der Schienenpersonenverkehr verlor hingegen leicht und liegt im Jahr bei

7,9 Prozent. Insgesamt weisen die Anteile der einzelnen Verkehrstriger an der gesamten Befoérderungsleistung
im Betrachtungszeitraum nur sehr geringe Verschiebungen auf.

Entwicklung des Modal Splitim Personenverkehr
2011 - 2015, Marktanteile in Prozent

84,1 83,7 83,8 83,9 84,0

K B O E B O EA

2011 2012 2013 2014 2015

Motorisierter Individualverkehr OPNV  mEisenbahn ®Flugzeug
Quelle: BAG, Verkehr in Zahlen, Destatis

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

Der Gesamtumsatz im Eisenbahnmarkt stieg im Jahr 2015 weiter an. In Summe erzielten die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) einen Umsatz von 19,2 Mrd. Euro. Dies bedeutet zugleich einen neuen
Hochststand. Dabei stieg der Umsatz im Schienengiiterverkehr von 5,0 auf 5,2 Mrd. Euro. Auch im
Schienenpersonennahverkehr konnte der Umsatz von 10,0 auf 10,1 Mrd. Euro leicht gesteigert werden. Im
Schienenpersonenfernverkehr sank der Umsatz leicht von 4,0 auf 3,9 Mrd. Euro.

Im Zeitraum von 2011 bis 2015 wuchs der Umsatz des Eisenbahnverkehrsmarktes um etwas mehr als
sechs Prozent. Aufgeteilt nach Verkehrsdiensten ergibt sich ein Umsatzwachstum fiir den
Schienenglterverkehr von iber acht Prozent, fiir den Schienenpersonenfernverkehr von etwas mehr als

zwei Prozent und fiir den Schienenpersonennahverkehr von tber sieben Prozent.

Umsatzentwicklungim Eisenbahnmarkt nach
Verkehrsdiensten
2011 - 2015; in Mrd. EUR

18,0 18,6 18,7 19,0 19,2

2011 2012 2013 2014 2015

m SPNV (inkl. Bestellerentgelte der Aufgabentrager) mSPFV ~ SGV

Abbildung 4: Umsatzentwicklung im Eisenbahnmarkt nach Verkehrsdiensten
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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. Thr Anteil ist in den letzten Jahren zurtiickgegangen: Von 58,5 Prozent im Jahr 2011 auf
knapp 56 Prozent im Jahr 2015. Aus Markterldsen, das heif’t hauptsachlich aus dem Verkauf von Fahrkarten,
werden somit etwas mehr als 44 Prozent der Einnahmen erzielt.

Anteil der Zuschiisse der Aufgabentriageram
Umsatz des SPNV
Umsatzsummenin Mrd. EUR; Anteile in Prozent

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

41,5 42,6 43,1 443 44,1

55,9

2011 2012 2013 2014 2015

M Zuschusse von Aufgabentragern Markterlose

Abbildung 5: Anteil der Zuschiisse der Aufgabentriager am Umsatz des SPNV
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4. Entwicklung der Verkehrsleistung

Gegeniiber dem Verkehrsaufkommen (Frachtmenge bzw. Fahrgastzahl) berticksichtigt die Verkehrsleistung
zusatzlich deren mittlere Transport- bzw. Reiseweite. Im Schienenpersonennahverkehr stieg die
Verkehrsleistung im Jahr 2015 im Vergleich zum Vorjahr um eine Mrd. Personenkilometer (Pkm) und liegt
nun bei 55 Mrd. Pkm. Die Zahl der Fahrgiste stieg von 2014 auf 2015 um insgesamt zwanzig Millionen von
2,57 Mrd. auf 2,59 Mrd. Fahrgéste. Im Vergleich zum Vorjahreszeitraum bedeutet dies eine Steigerung von

etwas mehr als 0,7 Prozent.

Im Schienenpersonenfernverkehr erhohte sich die Verkehrsleistung leicht und liegt bei etwa 37 Mrd. Pkm. Die
Zahl der Fahrgiste stieg von 129 Mio. auf 132 Mio. an, was einer Steigerung von etwas mehr als zwei Prozent

entspricht.

Die Verkehrsleistung im Schienengiiterverkehr erhohte sich vom Jahr 2014 auf das Jahr 2015 von 115 Mrd. auf
121 Mrd. Tonnenkilometer (tkm). Dies entspricht einem Anstieg von tiber fiinf Prozent und liegt zum Teil
daran, dass im Rahmen der Marktbeobachtung durch die Bundesnetzagentur neue Unternehmen ihre
Verkehrsleistung angegeben haben. Bei den Unternehmen, die im Jahr 2014 und 2015 Daten zu ihrer
Verkehrsleistung gemeldet haben, betrug der Anstieg rund vier Mrd. Tonnenkilometer. Die
Beforderungsmenge stieg um tiber fiinf Prozent von 386 Mio. auf 408 Mio. Tonnen an.

Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPNV Entwicklung des Verkehrsaufkommens SPFV Entwicklung des Verkehrsaufkommens SGV
in Mio. Fahrgasten in Mio. Fahrgésten in Mio. Tonnen
Jahrliche Anderungsrate: + 2% Jahrliche Anderungsrate: + 1% Jihrliche Anderungsrate: + 1%
132 408
2570 2390 131 131
2.530 129 196
2.470
386
2380 125 381 380
2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 6: Entwicklung des Verkehrsaufkommens nach Verkehrsdiensten

Entwicklung der Verkehrsleistung SPNV Entwicklung der Verkehrsleistung SPFV Entwicklung der Verkehrsleistung SGV
in Mrd. Pkm in Mrd. Pkm in Mrd. tkm
Jahrliche Anderungsrate: + 2 % Jahrliche Anderungsrate: +1% Jihrliche Anderungsrate: +2 %
121
54 54 55
53 37 37 37 115
51 36 36 114 113
111
2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

Abbildung 7: Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrsdiensten
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5. Beschaftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt

Im Eisenbahnmarkt waren im Jahr 2015 insgesamt rund 147.000 Vollzeitstellen besetzt. Die Anzahl der
Vollzeitiquivalente im Eisenbahnmarkt hat sich im Berichtsjahr bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
und bei den Triebfahrzeugfiihrern der Eisenbahnverkehrsunternehmen weiter erh6ht. Ausgehend von der
Gesamtsumme der Vollzeitbeschiftigten im Eisenbahnsektor waren mehr als 53 Prozent der Beschiftigten im
Bereich der EVU und rund 47 Prozent bei EIU titig.

Nach Riickgang und Stagnation der Gesamtzahl der Beschéftigten bis zum Jahr 2012, haben die
Eisenbahnunternehmen inzwischen in deutlichem Umfang Personal eingestellt. Die weitere
Beschiftigungsentwicklung dirfte vor allem von der zukiinftig erbrachten Betriebsleistung abhingig sein.

Entwicklung der Beschiftigtenzahlenim
Eisenbahnsektor
2011 - 2015; in Tausend Vollzeitstellen

138 138 142 145 147

57 65 66 68 69
“
2011 2012 2013 2014 2015

m EVU, nur Triebfahrzeugfihrer ~ m EVU, restliche Mitarbeiter EIU

Abbildung 8: Beschiftigungsentwicklung im Eisenbahnmarkt
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B Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnmarkt

Insgesamt verfiigten laut Eisenbahn-Bundesamt (EBA) mit Stand vom Marz 2017 insgesamt
448 Eisenbahnverkehrsunternehmen tiber eine Genehmigung zur Erbringung von 6ffentlichen
Eisenbahnverkehrsleistungen. Davon haben rund 350 aktiv am Eisenbahnverkehr in Deutschland

teilgenommen.

Zugelassene offentliche
Eisenbahnverkehrsunternehmen
2011 - 2016, Anzahl EVU in Deutschland

439 448 448
398 400 402

2011 2012 2013 2014 2015 2016

Quelle: EBA; Stand 03/2017

Abbildung 9: Entwicklung zugelassene 6ffentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen

Von 19,2 Mrd. Euro Gesamtumsatz im Eisenbahnmarkt entfielen 21 Prozent auf Wettbewerber der
Deutschen Bahn AG. Der Anteil der Wettbewerber an den Gesamterldsen ist im Jahr 2015 im Vergleich zum
Vorjahr um zwei Prozent gestiegen. Im Jahr 2005 hatte der Anteil der Wettbewerber am Umsatz noch unter
zehn Prozent betragen. Uber einen Zeitraum von elf Jahren haben die Wettbewerber ihren Anteil an den
Gesamterldsen somit mehr als verdoppelt.
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Wettbwerb im Eisenbahnverkehrsmarkt
Summe der Umséatze in Mrd. EUR, Anteile in Prozent

19,2
180 186 187 190

17,2 17,1
16.0 16,6 ’ 16,5 4
15,0 ’
} H H I 84 : 82 81

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

m Deutsche Bahn AG m Wettbewerber

Abbildung 10: Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnverkehrsmarkt

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

Im Schienengiiterverkehr gewannen die Wettbewerber im Jahr 2015 weitere Marktanteile hinzu und konnten
einen starken Zuwachs bei den erbrachten Verkehrsleistungen verbuchen. Der Anteil der Wettbewerber an
der Verkehrsleistung stieg um sechs 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. 59 Prozent der gesamten Verkehrsleistung im deutschen
Schienengiiterverkehrsmarkt wurden von den Giiterverkehrsunternehmen der DB AG (insbesondere

DB Schenker Rail Deutschland AG) erbracht.

Im Schienenpersonenfernverkehr liegt der Anteil der Wettbewerber wie in den Vorjahren signifikant unter
einem Prozent. Mit Ausnahme einiger weniger Verbindungen, die unter anderem von Thalys oder dem
Hamburg-Koéln-Express (HKX) angeboten werden, wurde das Gros der Verkehrsleistung auch im Jahr 2015 mit
einem Anteil von mehr als 99 Prozent erneut durch die Unternehmen der DB AG erbracht. Im Jahr 2015 bot
im Binnenverkehr keiner der Wettbewerber eigenwirtschaftliche Zugfahrten an allen Wochentagen an.

Der Anteil der Wettbewerber an der Verkehrsleistung im Schienenpersonennahverkehr lag im Jahr 2015 bei
22 Prozent. In den letzten Jahren war hier eine Steigerung der Marktanteile der Wettbewerber zu beobachten.
Die Ursachen der Steigerung der Wettbewerberanteile sind, dass die Wettbewerber Ausschreibungen
gewinnen und die Fahrgastnachfrage steigern. Fiir das Jahr 2016 rechnet die Bundesnetzagentur mit einer
weiteren Steigerung der Wettbewerberanteile in diesem Verkehrsdienst, da zum Fahrplanwechsel 2015/2016
einige bedeutende Verkehrsvertridge der DB Regio AG auf die Wettbewerber ibergegangen sind.
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Entwicklung des Wettbewerbs SPNV Entwicklung des Wettbewerbs SPFV Entwicklung des Wettbewerbs SGV
Verkehrsleistung in Mrd. Pkm/ Verkehrsleistung in Mrd. Pkm/ Verkehrsleistung in Mrd. tkm/
Anteile nach Pkm in Prozent Anteile nach Pkm in Prozent Anteile nach tkm in Prozent
121
54 54 55 114 113 115
51 53 36 37 37 36 37 111

2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015 2011 2012 2013 2014 2015

™ Anteil Wettbewerber
® Anteil bundeseigene EVU

Abbildung 11: Entwicklung des Wettbewerbs nach Verkehrsdiensten

Die Leistungen fiir den Schienenpersonennahverkehr werden von den Aufgabentrigern bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellt. Verkehrsvertrage werden zum groften Teil wettbewerblich
vergeben. Unter bestimmten Bedingungen erfolgt eine nicht wettbewerbliche Vergabe. Fiir die Vergabe und
operative Abwicklung der Verkehrsvertrige sind die Aufgabentrager zustindig.

Im Jahr 2014 haben die Aufgabentrager 18 Verkehrsvertrage abgeschlossen. Im Jahr 2015 wurden
45 Verkehrsvertrige abgeschlossen. Nach Angaben der Aufgabentriger aus der Marktuntersuchung der
Bundesnetzagentur ist im Jahr 2016 ein leichter Anstieg der Vertragsabschliisse auf 46 Verkehrsvertrige zu

erwarten.

Abgeschlossene Verkehrsvertrage und
voraussichtlicher Abschluss von Verkehrsvertrragen
2014-2016; Anzahl

46

18

2014 2015 2016

Abbildung 12: Abgeschlossene Verkehrsvertriage und voraussichtlicher Abschluss von Verkehrsvertragen

Ausgehend von den 45 Verkehrsvertragen, die im Jahr 2015 abgeschlossen wurden (siehe Abbildung 12),
wurden 34 Vertrige wettbewerblich und 11 Vertriage nicht wettbewerblich vergeben.
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Vergabe von Verkehrsvertragen
2015; Anzahl

34

B - Nicht wettbewerbliche Vergabe
B - Wettbewerbliche Vergabe

Abbildung 13: Vergabe von Verkehrsvertragen

Von den im Jahr 2015 erbrachten Zugkilometern sind rund 41 Prozent direkt und etwas mehr als 59 Prozent
in wettbewerblichen Verfahren vergeben worden.

Im Jahr 2015 wurden im Schienenpersonennahverkehr von den Aufgabentriagern fiinf Prozentpunkte mehr
Betriebsleistung bei den nicht-bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen bestellt als im Jahr 2011.

Entwicklung der Marktanteile bei der bestellten
Betriebsleistungim SPNV
2011-2015; Anteile in Prozent

76 75 74

72

m EVU der DB AG
M Andere EVU

2011 2012 2013 2014 2015

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

Eisenbahninfrastrukturmarkt

1. Marktumfeld der Betreiber der Schienenwege

Alle Betreiber von 6ffentlicher Eisenbahninfrastruktur unterliegen der Regulierung durch die
Bundesnetzagentur. Fiir sie besteht die gesetzliche Verpflichtung, Zugangsberechtigten Zugang zu ihrer
Infrastruktur zu gewahren. Bei der Bundesnetzagentur sind derzeit rund 150 zugangsverpflichtete Betreiber
der Schienenwege erfasst. Die Mehrzahl der Betreiber der Schienenwege betreibt zuséatzlich
Serviceeinrichtungen wie Giiterterminals oder Abstellgleise.

Im Bereich der Schienenwege ist der Markt stark monopolistisch geprégt. Fiir den Zugangsberechtigten
besteht im Regelfall keine Moglichkeit, sein Fahrtziel iiber die Schienenwege eines anderen Betreibers der
Schienenwege zu erreichen. Zudem decken die unter dem Konzerndach der Deutschen Bahn AG organisierten
Betreiber der Schienenwege sowohl im Hinblick auf die erldsten Trassenentgelte als auch auf die erbrachte
Betriebsleistung einen Marktanteil von fast 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 entsprechend bei etwas mehr als zwei Prozent.

Auf den 6ffentlich zugdnglichen Schienenwegen wurden im Jahr 2015 rund 1.078 Mio. Trassenkilometer
zurlickgelegt. Dies entspricht einer Steigerung von iber einem Prozent gegentiber dem Vorjahr. Seit dem
Jahr 2004 werden jihrlich iiber eine Mrd. Trassenkilometer auf dem 6ffentlichen Eisenbahnnetz erbracht. Das
deutsche Schienennetz weist damit eine sehr hohe Betriebsdichte auf. Jedoch wirken auf vielen Strecken
infrastrukturell bedingte Kapazititsgrenzen und Baumafnahmen einer Ausweitung von Verkehren entgegen.

Entwicklung der Betriebsleistung nach
Verkehrsarten
2011-2015;in Mio. Trkm

1.072 1.059 1.055 1.064 1.078
265 249 250 251 257
144 144 143 142 138
2011 2012 2013 2014 2015

H SPNV m SPFV SGV W sonstiger Verkehr

Abbildung 15: Entwicklung der Betriebsleistung nach Verkehrsdiensten
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Ein Grofiteil des Verkehrs auf den Eisenbahninfrastrukturen wird 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 2015 bei
mehr als 27 Prozent und ist weiter angestiegen. Im Jahr 2010 betrug der Anteil der Drittverkehre noch rund
19 Prozent der gesamten Betriebsleistung.

Die EVU konnen im Rahmen der jihrlich durchgefiihrten Markterhebung Eisenbahnen der
Bundesnetzagentur marktrelevante Aspekte aus Sicht ihres Unternehmens bewerten. Der Fokus liegt hierbei
auf zugangs- und entgeltrechtlichen und somit regulierungsrelevanten Themen.

In der aktuellen Erhebung nutzten 297 EVU diese Moglichkeit und gaben insgesamt knapp 5.500 einzelne
Einschiatzungen ab. Am kritischsten werden im Bereich der Schienenwege, wie in den vergangenen Jahren,
der Ausbau- und Erhaltungszustand des Schienennetzes gesehen. Knapp 30 Prozent der Unternehmen
vergaben hier die Noten ,schlecht (4) oder ,,ungeniigend (5)“. Auch die Baustellenplanung der EIU erhilt von
Seiten der EVU nur eine befriedigende Bewertung (2,8) und hat sich damit in der Wahrnehmung der EVU im
Vergleich zum Vorjahr leicht verschlechtert, ebenso wie die Disposition im Stérungsfall (2,5), die
Fahrplanqualitit (2,4) und die Vergabe von Gelegenheitstrassen (2,2).

Uber den Zeitraum der letzten Jahre kann dennoch in den meisten Bereichen eine leichte Verbesserung der
Bewertungen festgestellt werden. Die marktnahe und sachgerechte Regulierung durch die Bundesnetzagentur
diirfte hierzu mit beigetragen haben. Die Verdnderungen im Vergleich zum Vorjahr zeigen jedoch auch, dass
weiterhin Anstrengungen zur Wahrung des erreichten Stands und zur weiteren Verbesserung des
Infrastrukturzugangs notwendig bleiben.

Zugang zu Schienenwegen 2016
Bewertungsanteilein Prozent und Durchschnittsnoten

Erhaltungszustand Netz 3,0 3,1
Ausbauzustand Netz 3,0 3,0
Baustellenplanung 2,8 |27
Disposition im Stérungsfall 25|24
Fahrplanqualitit 2,4 |23
Vergabe Netzfahrplantrassen 2,2 2,2
Vergabe Gelegenheitstrassen 2,2 | 2,1
u Schlecht (Noten 4+5) Mittel (Note 3) ® Gut (Noten 1+2) O Durchschnittsnote £ Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 16: Bewertung des Themenbereichs Zugang zu Schienenwegen
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2. Marktumfeld der Betreiber von Serviceeinrichtungen

Zu Serviceeinrichtungen zdhlen nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG; Anlage 2)
Personenbahnhofe, Giiterterminals, Rangierbahnhéfe und Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise,
Wartungs- und andere technische Einrichtungen, Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme,
Hilfseinrichtungen wie Zufithrungsgleise sowie Einrichtungen in Hafen mit Schienenanbindung.

Im Rahmen der Marktbeobachtung erhebt die Bundesnetzagentur Informationen von mehr als

600 Betreibern 6ffentlich zugéinglicher Serviceeinrichtungen. Da weiterhin kein zentrales, 6ffentliches
Register existiert, welches die in Deutschland betriebenen Eisenbahninfrastrukturen erfasst und nachhailt,
kann ein vollstindiger Marktiiberblick nicht gewihrleistet werden. Dies bedeutet, dass der
Regulierungsbehorde 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.

Trotz der groflen Anzahl einzelner Marktakteure bei den verschiedenen Arten von Serviceeinrichtungen
weisen die Marktstrukturen meist eine hohe Konzentration auf. Je nach regionalem Umfeld und Art der
nachgefragten Leistungen sind die Auswahlmoglichkeiten an entsprechenden Infrastrukturunternehmen fiir
EVU teilweise sehr eingeschrankt 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 Arten der Serviceeinrichtungen einschitzen.
Insgesamt vergaben die EVU fiir den Zugang durchweg gute Bewertungen (2,1 bis 2,4), mit Ausnahme der
Abstellgleise (2,7). Deutlich unterdurchschnittliche Bewertungen erhielten wie bisher sowohl der Ausbau- als
auch der Erhaltungszustand von Personenbahnhofen (2,8 bzw. 2,9).

Die besten Bewertungen erhielten wie in den Vorjahren Einrichtungen zur Brennstoffaufnahme (2,1) sowie
Schulungseinrichtungen (2,3).

Zugang zu Serviceeinrichtungen 2016
Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittsnoten
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Abbildung 17: Bewertung des Themenbereichs Zugang zu Serviceeinrichtungen
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D Infrastrukturnutzungsentgelte und sonstige

Preise

1. Bedeutung der Infrastrukturnutzungsentgelte

Fir die Nutzung von Schienenwegen und Serviceeinrichtungen erheben die EIU von den
Zugangsberechtigten Nutzungsentgelte. Diese stellen fiir die EIU eine wesentliche Einnahmequelle dar, fiir die
EVU auf der Gegenseite einen wesentlichen Kostenfaktor. Insgesamt wurde im Jahr 2015 ein Umsatz von tiber
6,0 Mrd. Euro aus Nutzungsentgelten erzielt. Der Hauptanteil stammt aus Trassenentgelten, die mit rund

4,8 Mrd. Euro im Berichtszeitraum etwa 79 Prozent der gesamten Infrastrukturnutzungsentgelte
reprasentieren. Der verbleibende Betrag setzt sich aus Entgelten fiir die Nutzung von Stationen
(Stationsentgelte) mit 0,8 Mrd. Euro sowie aus Entgelten fiir die Nutzung sonstiger Serviceeinrichtungen, wie

z. B. fiir Terminals oder Abstellgleisen (ca. 0,4 Mrd. Euro), zusammen.

Umsatzentwicklungim
Eisenbahninfrastrukturmarkt
2011 - 2015; in Mrd. EUR

2011 2012 2013 2014 2015

Nutzungsentgelte fiir restliche Serviceeinrichtungen
I Stationsentgelte
B Trassenentgelte

Abbildung 18: Umsatzentwicklung im Eisenbahninfrastrukturmarkt

Der Umsatzanteil, der von den EVU fiir Eisenbahninfrastrukturnutzungsentgelte aufgewendet werden
musste, blieb im Vergleich zu den Vorjahren mit 31 Prozent weitgehend unverdndert. Die
Infrastrukturnutzungsentgelte stellen damit einen der grofiten einzelnen Kostenfaktoren fiir EVU dar.

Der Anteil der Infrastrukturnutzungsentgelte am Umsatz der EIU fillt je nach Verkehrsdienst deutlich
unterschiedlich aus. Der Schienenpersonennahverkehr trug im Berichtszeitraum mit etwa 67 Prozent zum
Gesamtumsatz aus Trassenentgelten bei, gefolgt vom Schienenpersonenfernverkehr mit knapp 18 Prozent
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und dem Schienengiiterverkehr mit etwas mehr als 15 Prozent. Im Vergleich zum Vorjahr haben sich diese

Anteile nur wenig verdndert.

Umsatz der deutschen Betreiber der
Schienenwege aus Trassenentgelten
2011 - 2015; Anteilein Prozent

65,2 66,0 66,1 66,5 66,7
18,3 18,5 18,3 18,1 17,7
I’ m
2011 2012 2013 2014 2015
mSGY SPFV SPNV

Abbildung 19: Umsatzentwicklung der deutschen Betreiber der Schienenwege nach Verkehrsdiensten

2. Hohe und Entwicklung der Trassenentgelte

Die mittleren Trassenentgelte sind Giber die vergangenen Jahre kontinuierlich angestiegen. Fiir die Ermittlung
der nachfolgenden Zahlen wurde auf die Daten der Betreiber der Schienenwege zuriickgegriffen.

Im Vergleich zu 2011 lag in 2016 das mittlere Trassenentgelt im Schienenpersonennahverkehr um rund

14 Prozent, im Schienengiiterverkehr um ca. 13 Prozent sowie im Schienenpersonenfernverkehr um etwa

15 Prozent hoher. Die allgemeine Inflation (Verbraucherpreisindex) betrug im gleichen Zeitraum lediglich
finf Prozent. Der Anstieg des EIU-Inputpreisindex, der alle bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
mafigeblich anfallenden Kostenarten berticksichtigt, fallt mit unter vier Prozent leicht geringer aus. Der Index
der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte verzeichnete im betrachteten Zeitraum einen Riickgang von

drei Prozent. Die Trassenentgelte haben sich somit erheblich stirker verteuert, als die Produkte und

Leistungen, welche den dargestellten Vergleichsindizes zugrunde liegen.

Die schwarze Linie der folgenden Grafik stellt die Kurve fiir die im Eisenbahnregulierungsgesetz formulierte
Anreizsetzung mittels Inflations- und Produktivitatsfaktor dar (§§ 25, 28 ERegG). Hieran hitte sich die
Entgeltentwicklung messen lassen miissen, wenn die Regeln des Eisenbahnregulierungsgesetzes bereits
gegolten hitten. Der Anreizpfad berechnet sich aus Preisindex abziiglich Produktionsfaktor tiber einen

durchschnittlichen Zeitraum von finf Jahren.



BUNDESNETZAGENTUR | 25

Entwicklung des mittleren Trassenentgelts der EIU
2011 - 2016e, indexiert; 2011 = 100

1153
114,0

[ SPNV 2015 - 4,72 Euro ]

112,5

SPFV 2015 - 6,08 Euro

SGV 2015 - 2,89 Euro 108,6
105,1
104,4

100,0

2016e: Erwartete Werte.

97,1
2011 2012 2013 2014 2015 2016e
Verbraucherpreisindex Erzeugerpreisindex
=—EIU Inputpreisindex SGV
SPFV —=SPNV

—Anreizpfad nach §§ 25 und 28 ERegG

Abbildung 20: Entwicklung des mittleren Trassenentgelts der EIU

3. Hohe und Entwicklung der Stationsentgelte

Parallel zur Entwicklung der Trassenentgelte haben auch die Nutzungsentgelte fiir Verkehrshalte an
Personenbahnhoéfen der EIU in den vergangenen Jahren deutliche Erhdhungen oberhalb der
Vergleichsindizes erfahren. Insgesamt ist zwischen den Jahren 2011 und 2016 eine Steigerung um rund zehn
Prozent festzustellen. Das mittlere Entgelt fiir einen Stationshalt lag in 2015 bei 5,19 Euro.
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Entwicklung des mittleren Stationsentgelts der EIU
2011 - 2016e, indexiert; 2011 =100

[ sPv2015 - 5,19 Euro |

110,0

105,1

100,0
2016e: Erwartete Werte. 97,1
2011 2012 2013 2014 2015 2016e
Verbraucherpreisindex Erzeugerpreisindex
=—EIU Inputpreisindex =M ittleres Stationsentgelt

Abbildung 21: Entwicklung des mittleren Stationsentgelts der EIU

4. Bewertung und Entwicklung der Entgeltsysteme

Zu den Kernaufgaben der Bundesnetzagentur zahlt die Sicherstellung eines diskriminierungsfreien Zugangs
zur Eisenbahninfrastruktur. Hierin ist nicht nur der organisatorische bzw. physische Zugang eingeschlossen,
auch Struktur und Hohe der Nutzungsentgelte sind fiir die Zugangsberechtigten von hoher Relevanz. Um
Handlungspriorititen im Sinne der Zugangsberechtigten setzen zu kdnnen, bietet die Bundesnetzagentur im
Rahmen ihrer jahrlichen Markterhebung allen EVU die Mdoglichkeit, sowohl die Diskriminierungsfreiheit der
Entgeltsysteme als auch das Preis-Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit Noten
zwischen ,sehr gut” (1) und ,,ungentigend“ (5) zu bewerten.

Durchschnittlich wurde die Diskriminierungsfreiheit der Entgeltsysteme mit 2,5 bewertet und liegt damit
unterhalb des Gesamtdurchschnitts (2,7). In der Marktwahrnehmung konnten im Verlauf der letzten Jahre in
allen Einzelbereichen teils signifikante Verbesserungen verzeichnet werden. Hierzu haben regulatorische
Entscheidungen der Bundesnetzagentur mafigeblich beigetragen.

Der Bereich Abstellgleise wird aus Sicht der EVU in Bezug auf die Diskriminierungsfreiheit im Jahr 2016 mit
2,6 am schlechtesten beurteilt. Sehr positiv hat sich die Bewertung der Diskriminierungsfreiheit des
Bahnstromentgeltsystems entwickelt, die EVU beurteilten diesen Punkt nun mit 2,5. Noch in 2014 vergaben
die EVU hier die Note 3,0. Die beste Bewertung erreichten erneut die Trassenpreissysteme der EIU mit einer
mittleren Note von 2,3.
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Diskriminierungsfreiheit von Entgeltsystemen 2016
Bewertungsanteile in Prozent und Durchschnittsnoten
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Abbildung 22: Bewertung Diskriminierungsfreiheit Entgeltsysteme

In die Bewertung des Preis-Leistungsverhiltnisses der EIU flieRen sowohl die reine Entgelthohe als auch die
entsprechende Leistung und Effizienz in der Leistungsbereitstellung mit ein. Diese umfasst auch die den EIU
im Rahmen der Leistungsbereitstellung entstehenden Kosten, die oft nicht unerheblich hoch ausfallen.

In 2016 wurde fiir keine Art von Serviceeinrichtung hier eine gute Note vergeben. Demnach hat sich die
Mehrzahl der Bewertungen im Vergleich zum Vorjahr verbessert. Auch tiber die vergangenen Jahre ist
insgesamt ein deutlich positiver Trend festzustellen.

Preis-Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahninfrastrukturbetreiber 2016
Bewertungsanteilein Prozent und Durchschnittsnoten

Personenbahnhéfe/Haltepunkte (Pbf.)

S
N
[
w
w
[§}
w
n

Abstellgleise 39 28 m 3,2
Bahnstrom
Trassen 43 9 m 3,1

w

(9, ]
w

w

w

N

Héfen mit Schieneninfrastruktur

~
W N
o w

Rbf./Zugbildungseinrichtungen 42

w

o
(9}
o
=
'
[ w [(e)
i
~
o~
(=]

Giiterterminals

S
%
w
N
-]
_w
[

Wartungseinrichtungen

Brennstoffaufnahmen

36

N
(7, ]

m Schlecht (Noten 4+5) Mittel (Note 3) ® Gut (Noten 1+2) DO Durchschnittsnote  C1Durchschnittsnote Vorjahr

Abbildung 23: Bewertung Preis-Leistungs-Verhiltnis der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
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5. Kostenentwicklung und Ergebnissituation der
Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Im Berichtszeitraum erwirtschafteten 68 Prozent der EVU ein positives Betriebsergebnis. Der Vorjahreswert
konnte damit erneut erreicht werden.

Der Anteil der Unternehmen im Schienenpersonennahverkehr, die ein positives Betriebsergebnis erzielt
haben, ist erneut gesunken und liegt nach 57 Prozent im Geschéftsjahr 2014 bei nur mehr 54 Prozent im
Geschiftsjahr 2015. Der Anteil der Unternehmen mit einem positiven Betriebsergebnis im
Schienenglterverkehr betrug im Berichtszeitraum 79 Prozent und erreichte nach einem Riickgang im Vorjahr
wieder das Niveau aus dem Geschiftsjahr 2013.

Positives Betriebsergebnis der EVU SPNV Positives Betriebsergebnis der EVU SGV
Anteil in Prozent Anteil in Prozent
79 75 79
66
>/ 54
2013 2014 2015 2013 2014 2015

Abbildung 24: 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 vergleichsweise stabiler
ist. Ein wesentlicher Grund hierfiir sind die Regionalisierungsmittel als zuverlédssige Erlosquelle.
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Ergebnis je Leistungeinheit EVU SPNV Ergebnis je Leistungeinheit EVU SPFV Ergebnis je Leistungeinheit EVU SGV

1,20 0,46
1,38 0,50
1,51 0,67
1,03 1,23 -0,90
1,20 1,27
1,31 1,74

m2015 ®2014 2013
Abbildung 25: Entwicklung der Ergebnisse je Leistungseinheit der EVU nach Verkehrsdiensten

Eine differenziertere Betrachtung der Ergebnisse nach Unternehmensgruppen zeigt jedoch deutlich
abweichende Resultate. Werden ausschliefilich die nicht-bundeseigenen EVU berticksichtigt, weisen diese fiir
das Jahr 2015 im Schienengiiterverkehr gemittelt ein positives Betriebsergebnis in Hohe von 0,51 Euro je
Zugkilometer aus und liegen damit deutlich iber dem Marktdurchschnitt. Die nicht-bundeseigenen EVU
bieten im Regelfall jedoch keine Einzelwagenverkehre an, deren Wirtschaftlichkeit durch den hohen Bedarf
an Infrastrukturnutzung und die intermodale Konkurrenzsituation besonders erschwert wird.

Auch fir den Schienenpersonennahverkehr zeigen sich Differenzen, wenn nur die nicht-bundeseigenen EVU
betrachtet werden. Hier bleiben die nicht-bundeseigenen EVU fiir das Jahr 2015 mit einem negativen Saldo
von -0,01 Euro je Zugkilometer deutlich unterhalb des Marktdurchschnitts.

Neben den EVU erhebt die Bundesnetzagentur auch von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Informationen zu deren wirtschaftlicher Lage.

Die nicht-bundeseigenen Betreiber der Schienenwege konnten seit Beginn der Erhebungen in keinem Jahr
durch die Bereitstellung von Trassen in Summe Gewinne erwirtschaften. Die Betreiber der Schienenwege sind
damit auch weiterhin auf 6ffentliche Zuschiisse angewiesen, um die Infrastruktur betriebsbereit halten zu
konnen.

Die Ergebnissituation der nicht-bundeseigenen Betreiber von Serviceeinrichtungen zeigt sich in Summe
ebenfalls als nicht hinreichend fiir einen wirtschaftlichen Betrieb der Einrichtungen. Die Aufwendungen fiir
Instandhaltung, Abschreibungen und den Betrieb der Serviceeinrichtungen iibersteigen den Umsatz aus den
Infrastrukturnutzungsentgelten nach wie vor deutlich. Zwar sank die Hohe der relativen Deckungsliicke
erneut ab, betrug jedoch fiir das Geschéftsjahr 2015 immer noch 53 Prozent.

Es kann davon ausgegangen werden, dass bei einigen Betreibern von Serviceeinrichtungen keine unmittelbare
Gewinnerzielungsabsicht vorliegt. Die Kosten des Eisenbahninfrastrukturunternehmens werden dort aus
anderen Quellen gedeckt. Positive Ergebnisse wurden auf den Gesamtmarkt bezogen in 2015 nur im Bereich
der Abstellgleise und Giiterterminals erzielt.

6. Entwicklung der Endkundenpreise

Die Preisentwicklung auf den Endkundenmarkten ist ein wichtiger Indikator fiir die Gesamtentwicklung der
Eisenbahnmairkte und deren Stellung im intermodalen Wettbewerb.
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Entwicklung der Endkundenpreise SPNV
(indexiert; 2011 =100)

Entwicklung der Endkundenpreise SPFV
(indexiert; 2011 =100)

Entwicklung der Endkundenpreise SGV
(indexiert; 2011 =100)
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——Preisindex Statistisches Bundesamt
——Spezifischer Markterlds der EVU (je Pkm)
Spezifischer Erlos incl. 6ff'tL Zuschisse

——Preisindex Statistisches Bundesamt

—— Spezifischer Markterlds der EVU (je tkm)

——Preisindex Statistisches Bundesamt

——Spezifischer Markterlos der EVU (je Pkm)

Abbildung 26: Entwicklung der Endkundenpreise nach Verkehrsdiensten

Die dargestellten Preisindizes des Statistischen Bundesamtes zeichnen die Entwicklung der Fahrkartenpreise
im Schienenpersonenverkehr bzw. die Listenpreise fiir definierte Leistungen im Schienengiiterverkehr nach.
Hierbei bleiben jedoch Veranderungen in der Nachfragestruktur unbertiicksichtigt. Die ebenfalls aufgefiihrten
spezifischen Erldse zeigen dagegen auf, was die EVU am Markt je erbrachter Leistungseinheit real erlésen

konnten.

Im Schienenpersonenverkehr stiegen die spezifischen Erlose der EVU zwischen 2011 und 2015 sowohl im
Fernverkehr als auch im Nahverkehr. Wahrend im Nahverkehr in 2015 ca. sechs Prozent mehr erlost werden
konnten als in 2011, betrug der Zuwachs im Fernverkehr nur ein Prozent. Dies ist neben dem weitgehenden
Verzicht auf Preiserh6hungen der Marktakteure primir auf eine insbesondere im Jahr 2015 vorgenommene
Ausweitung des Angebots an vergiinstigten Tickets zurtickzufithren, welche die intermodale
Wettbewerbsposition gegeniiber den Fernbusanbietern stirken sollte. Im Schienenpersonennahverkehr ist
der Anteil der Markterlose der EVU weiter angestiegen. Der weiter zunehmende Wettbewerb im SPNV hat
damit im Zeitraum zwischen 2011 und 2015 zu einem geringeren Zuschussbedarf je Fahrgastkilometer (Pkm)
fiir die Offentliche Hand gefiihrt (nominal minus ein Prozent).

Im Schienengiiterverkehr stieg der durchschnittliche Erl6s je Tonnenkilometer im Zeitraum von 2011 bis
2015 um knapp drei Prozent. Gemessen an der allgemeinen Teuerungsrate im Vergleichszeitraum in Hohe
von flinf Prozent ist der Schienengiiterverkehr damit fiir seine Nutzer inflationsbereinigt giinstiger geworden.
Mafgeblichen Anteil an dieser Entwicklung hat die in den vergangenen Jahren gesteigerte mittlere Frachtlast
je Zug.
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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 ausschlieflich fiir den eigenen Giiterverkehr genutzt werden
(Werksbahnen). Zudem konnen Eisenbahninfrastrukturen, die nicht mit anderen Eisenbahninfrastrukturen
verknpft sind, auf Antrag von der Anwendung wesentlicher Vorschriften befreit werden, sofern eine

Beeintriachtigung 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 ver6ffentlichen. Im Fall von
Ersterstellung oder Anderungen sind diese der Bundesnetzagentur vor Inkrafttreten zur Priifung vorzulegen.
Die Bundesnetzagentur hat die Marktteilnehmer in den letzten Jahren verstirkt darauf hingewiesen, SNB und
NBS zu erstellen und sie bei deren rechtskonformer Erarbeitung unterstitzt.

Die Anzahl derjenigen EIU, die tiber rechtsgiiltige Nutzungsbedingungen verfiigen, hat sich in den
vergangenen Jahren kontinuierlich erhoht. Im Jahr 2016 verfligten 72 Prozent der Betreiber von
Serviceeinrichtungen und 93 Prozent der Betreiber von Schienenwegen tiber giiltige 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.

Betreiber der Schienenwege mit veréffentlichten Betreiber von Serviceeinrichtg. mit
SNB veroffentlichten NBS
1 I
- ] M ES
89
e8 59 70 71
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016
m SNB veroffentlicht u NBS veroffentlicht
= keine SNB verdffentlicht = keine NBS verdffentlicht

Abbildung 27: Anteil der Betreiber der Schienenwege und Betreiber von Serviceeinrichtungen mit
veroffentlichen SNB und NBS
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2. Entgeltlisten

Neben der Erstellung und Veroffentlichung der Nutzungsbedingungen sind die Betreiber der Schienenwege
dazu verpflichtet, Entgeltlisten fiir die angebotenen Leistungen anzufertigen und 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.
Fiir die Betreiber von Serviceeinrichtungen ist die Aufstellung einer Entgeltliste ebenfalls verpflichtend. Von
deren Veroffentlichung konnte nach den bis September 2016 geltenden Regelungen abgesehen werden.

In 2016 veroffentlichten insgesamt 87 Prozent der Betreiber der Schienenwege entsprechende Entgeltlisten.
Von den Betreibern von Serviceeinrichtungen haben 70 Prozent der Unternehmen Entgeltlisten erstellt, was
einen erfreulichen Anstieg gegentiber den 67 Prozent aus dem Vorjahr darstellt.

Betreiber der Schienenwege Betreiber von Serviceeinrichtungen
mit veroffentlichten Entgeltlisten (EL) mit erstellten Entgeltlisten (EL)

115 13
39 36 31
85 87
61 64 69
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2011 2012 2013 2014 2015 2016
m Anteil mit EL = Anteil ohne EL m Anteil mit EL = Anteil ohne EL

Abbildung 28: Entwicklung der Betreiber der Schienenwege und der Betreiber von Serviceeinrichtungen mit
erstellten Entgeltlisten
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3. Mitteilungen nach § 14d AEG (bis 01.09.2016)

Fiir 6ffentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen galten besondere Mitteilungspflichten gemafs § 14d AEG
in der Fassung bis zum 1. September 2016. Hierunter fillt unter anderem die Unterrichtung tiber beabsichtigte
Ablehnungen von Trassen oder iiber beabsichtigte Neufassungen von Infrastruktur-Nutzungsbedingungen. In
der Praxis erfolgte allerdings nicht immer eine formelle Meldung an die Bundesnetzagentur. Jede Mitteilung
16st nicht nur ein Verfahren aus, sondern kann auch zwei Themen (Zugangs- und Entgeltregulierung)
betreffen.

Die im Zeitraum von 2007 bis 2016 eingegangenen Meldungen werden in nachfolgender Tabelle fiir das
Jahr 2016 im Zeitraum vom 1. Januar 2016 bis zum 1. September 2016 dargestellt.

Mitteilungseingé@nge nach § 14d AEG 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016*
§14d Nr. 1 Ablehnung Zugtrasse Netzfahrplan 0 3 0 10 27 19 5 19 95 14
§14d Nr. 2 Ablehnung Zugtrasse Gelegenheitsverkehr 49 40 12 5 15 11 2 12 39 8
§14d Nr. 3 Ablehnung Zugang Serviceeinrichtungen 0 1 1 2 2 8 3 2 60 9
§14d Nr. 4 Abschluss Rahmenvertrag 3 18 0 64 15 5 28 1 76 26
§14d Nr. 5 Zahlung eines erhohten Entgeltes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
§14d Nr. 6 Neufassung SNB 10 19 17 65 31 27 27 87 41 27
§14d Nr. 6 Neufassung NBS 18 41 50 88 148 88 110 131 116 65
§14d (X 1-6) Summe Mitteilungseinginge 80 122 80 234 238 158 175 252 427 149
* Zeitraum 01.01.-01.09.2016 Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 29: Mitteilungseinginge nach § 14d AEG

Der mit Abstand grofite Teil der Meldungen im Jahr 2016 bezieht sich weiterhin auf Mitteilungen nach

§ 14d Satz 1 Nr. 6, das heifdt, die Unterrichtung der Bundesnetzagentur durch
Eisenbahninfrastrukturunternehmen tiber die beabsichtigte Neufassung oder Anderung von SNB oder NBS
einschlieflich der jeweils vorgesehenen Entgeltgrundsitze und Entgelthohen. Hierzu gingen 92 Mitteilungen

von Unternehmen bei der Bundesnetzagentur ein.

Im Vergleich zum Vorjahreszeitraum 2015 verzeichnen die Mitteilungseingdnge gemaf}

§ 14d Nr. 1 bis Nr. 3 AEG mit insgesamt 31 Meldungen fiir das Jahr 2016 einen starken Abschwung. Diese
Mitteilungen betrafen die Ablehnungen von Zugtrassen fir den Netzfahrplan und den Gelegenheitsverkehr
sowie Ablehnungen des Zugangs zu Serviceeinrichtungen.

Im Zeitraum vom 1. Januar 2016 bis zum 1. September 2016 fiihrte die Bundesnetzagentur
47 Vorermittlungen beziiglich des Zugangs zu Schienenwegen durch. Im Bereich des Zugangs zu
Serviceeinrichtungen wurden im selben Zeitraum 44 Vorermittlungen von der Bundesnetzagentur begonnen.
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4. Mitteilungen nach § 72 ERegG (ab 02.09.2016)

Fiir o6ffentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen gelten besondere Mitteilungspflichten gemafd

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

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

nachfolgender Tabelle dargestellt:

Mitteilungseingdnge nach § 72 ERegG 2016*
§72 S. 1 Nr. 1 Ablehnung Zugtrasse Netzfahrplan 1
§72S.1Nr. 2 Ablehnung Zugtrasse Gelegenheitsverkehr 1
§72S.1Nr. 3 Ablehnung Zugang Serviceeinrichtungen 6
§72S.1 Nr. 4 Abschluss Rahmenvertrag 15
§72S.1 Nr. 5 Neufassung oder Anderung von SNB und von NBS einschlieRlich der jeweils vorgesehenen Entgeltgrundsitze und Entgelthdhen 23
§ 72 (Z 1-5) Summe Mitteilungseingange 46
* Zeitraum 02.09.-31.12.2016 Quelle: Bundesnetzagentur

Abbildung 30: Mitteilungseingdnge nach § 72 ERegG

Bis Ende des Jahres 2016 gingen 38 Antrage auf Befreiung nach § 2 ERegG bei der Bundesnetzagentur ein.
Hiervon wurden drei Verfahren bis zum 31. Dezember 2016 abgeschlossen.

Des Weiteren gingen 29 Entgeltgenehmigungsantrige der Betreiber der Schienenwege gemaf? § 46 in
Verbindung mit Anlage 3, Nr. 3, S. 3 ERegG bei der Bundesnetzagentur ein.

Ein Zugangsberechtigter legte bei der Bundesnetzagentur innerhalb von drei Arbeitstagen nach Zugang der
Ubermittlung beziiglich des Koordinierungsverfahrens (Antrag auf Zugang zu einer Serviceeinrichtung)
gemaifd § 13 Abs. 4 S. 1 ERegG eine Beschwerde ein. Nach dem neuen Eisenbahnrecht prift die
Bundesnetzagentur den Fall und wird tétig, damit ein angemessener Teil der Kapazitit dem
Zugangsberechtigten zugewiesen wird, wenn keine tragfihige Alternative besteht.

Im Zeitraum vom 2. September 2016 bis zum 31. Dezember 2016 fiihrte die Bundesnetzagentur
23 Vorermittlungen beziiglich des Zugangs zu Schienenwegen durch. Im Bereich des Zugangs zu
Serviceeinrichtungen wurden im selben Zeitraum sechs Vorermittlungen von der Bundesnetzagentur

begonnen.
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Tatigkeiten

Die Bundesnetzagentur Giberwacht den diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur und Gberprift in regelmaRigen Abstianden die

Nutzungsbedingungen der EIU.

Im Jahr 2016 war die Bundesnetzagentur in die Trassenzuweisung des
Netzfahrplans 2017 eingebunden und begleitete den Betriebsstart eines
zweiten Anbieters zur Durchfiihrung von Autozugverkehren von und auf
die Insel Sylt.

Im Bereich der Entgeltregulierung hat die Bundesnetzagentur die von der
DB Netz AG begonnene Entwicklung des Trassenpreissystems 2018
begleitet. Des Weiteren begann die Bundesnetzagentur mit der
Preishéhenprifung der Stationsentgelte der DB Station&Service AG.

Einer gerichtlichen Klarung unterlag im Jahr 2016 unter anderem das
Verfahren zur Frage der Regulierungspflicht von trimodalen Terminals und
des Zugangs zum Bahnhof Nérdlingen.

Im Fokus der internationalen Zusammenarbeit standen im Jahr 2016 die
Begleitung des Vierten Eisenbahnpakets sowie ein weiterer, seitens der

Europdischen Kommission, geplanter Durchfiihrungsrechtsakt.
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A Marktbeobachtung

1. Grundlagen der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur iberwacht die Einhaltung der Vorschriften iber den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur geméaf § 14b Abs. 1 AEG in der Fassung zum 1. September 2016 sowie §§ 66, 67 ERegG
in der Fassung ab dem 2. September 2016. Der Umfang der Marktiiberwachung ist dort in § 17 geregelt. Neben
der Uberwachungsaufgabe ist die Bundesnetzagentur gehalten, in Berichten, bei nationalen und
internationalen Anfragen tiber ihre Tétigkeiten sowie tiber die Lage und Entwicklung auf ihrem
Aufgabengebiet zu informieren (§ 14b Abs. 4 AEG und § 71 ERegG). Die Erfiillung dieser Aufgaben setzt den
Zugriff auf eine aktuelle und valide Datenbasis voraus. Insbesondere zu Themen des
Eisenbahninfrastrukturmarktes, Nutzungsentgelten und des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur existieren
allerdings keine ausreichenden Datenquellen 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 Erginzung herangezogen.

2. Durchfiihrung der Marktbeobachtung

Die Bundesnetzagentur hat ab April 2016 an mehr als 860 Unternehmen Erhebungsbogen versandt. Dies war
die elfte 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 tiber
entscheidende Einflussfaktoren des Schienenverkehrsmarktes dar. Da die Unternehmen die
Marktwahrnehmung meist aus aktueller Sicht bewerten, beziehen sich die Ergebnisse zu diesen beiden
Themenbereichen - abweichend von den iibrigen Auswertungen - auf das Jahr, in dem die
Bundesnetzagentur die Daten erhoben hat (2016).

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 tiber 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 veréffentlicht, anhand derer sich
interessierte Unternehmen und Verbande tiber die Entwicklung und Struktur des Eisenbahnsektors
informieren konnen. Neben der Darstellung einzelner Kerndaten werden ferner auch aktuelle Themen
aufgegriffen.
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Einen Teil der Ergebnisse stellt die Bundesnetzagentur der Europédischen Kommission zum Zweck der
internationalen Marktiberwachung bereit (Rail Market Monitoring Scheme — RMMS). Die Ergebnisse fliefRen
ebenfalls in den jahrlichen Bericht zur internationalen Marktbeobachtung der Gruppe unabhéngiger

Eisenbahnregulierer (IRG-Rail) ein.
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B Befreiungen

1. Marktkonsultation zu den Ausnahme- und Befreiungsvorschriften des
§ 2 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)

Das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) ist am 2. September 2016 in Kraft getreten. Das Gesetz enthilt in
§ 2 ERegG Befreiungstatbestdnde und gesetzliche Ausnahmen vom Anwendungsbereich bestimmter
Regelungen zur Zuweisung von Kapazititen und Erhebung von Entgelten fiir
Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Daneben finden sich in § 15 ERegG Regelungen fiir Betreiber von
Werksbahnen und in § 63 ERegG Ausnahmen vom Anwendungsbereich des Eisenbahnregulierungsgesetzes

flir Wartungseinrichtungen.

Die Bundesnetzagentur hat Eckpunkte zu verschiedenen Aspekten der Tatbestdnde entwickelt, welche den
Regelungsgegenstand und Geltungsbereich beschreiben sowie Anforderungen an die Antragsteller darlegen.
Im Einzelnen betraf dies die Ausnahmevorschrift des § 2 Abs. 3 ERegG, die Befreiungstatbestdnde fiir
Schienenwege (§ 2 Abs. 7 ERegG) und fiir Serviceeinrichtungen (§ 2 Abs. 5 und Abs. 6 ERegG) sowie
Regelungen fiir Werksbahnen (§ 2 Abs. 8 AEG und § 15 ERegG). Die Dokumente sollen den Antragstellern als
Orientierungshilfe bei der Entscheidung tiber das Stellen eines Befreiungsantrags dienen und das
Verwaltungsverfahren vereinfachen.

Die Bundesnetzagentur hat am 22. September 2016 die Marktkonsultation zu diesen Eckpunkten gestartet.
Dies hat sie dem Markt tiber ihre Internetseite sowie durch Bekanntmachung auf den Eisenbahnrechtlichen
Forschungstagen in Regensburg mitgeteilt. Daneben hat sie den Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
e. V.und Mofair e. V. kontaktiert, damit diese ihre Mitglieder informieren konnten.

Bis zum Ende der Stellungnahmefrist am 11. November 2016 haben elf Marktteilnehmer Stellungnahmen
abgegeben. Diese hat die Bundesnetzagentur anschlieRend bewertet und in die Leitlinien eingearbeitet.

Insbesondere wurde die Abgrenzung ortlicher von regionalen Schienennetzen im Sinne von § 2 Abs. 3 Nr. 2
Buchstabe a und Abs. 7 Satz 1, 2. Halbsatz ERegG den Markterfordernissen angepasst. Die Bundesnetzagentur
ging urspriinglich in den Féllen von einem o6rtlichen Schienennetz aus, in denen dieses 50 km nicht
tberschritt. Dem Eisenbahnmarkt war diese Grenze zu eng, da vor allem in Grof3stadten und Ballungszentren
langere oOrtliche Infrastrukturen betrieben werden, ohne dass Gemeindegrenzen tiberschritten wiirden. Die
Bundesnetzagentur folgte dem Vorschlag die Grenze fiir értliche Schienennetze auf 100 km auszudehnen.

Nicht ibernommen wurden die Einlassungen verschiedener Museumsbahnbetreiber, welche die Nutzung
ihrer Serviceeinrichtungen neben der musealen auch fiir eine geringfligige erwerbswirtschaftliche Nutzung,
wie das Abstellen von Fremdlokomotiven oder die gelegentliche Erbringung von lokalen Rangierleistungen,
als von der musealen Nutzung umfasst ansehen wollten. Diese Forderung ist aus Sicht der Bundesnetzagentur
von der Regelung des § 2 Abs. 6 ERegG, der von einer ausschliefRlich musealen Nutzung spricht, nicht gedeckt.

Die finalen Leitlinien sind auf der Internetseite der Bundesnetzagentur veroffentlicht:
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Veroeffentli
chungen/Leitlinien/Leitlinien_node.html.


https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Veroeffentlichungen/Leitlinien/Leitlinien_node.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Veroeffentlichungen/Leitlinien/Leitlinien_node.html
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2. Antrdge auf Befreiungen

Die Resonanz des Eisenbahnmarktes auf die Befreiungsmoglichkeiten sowie auf die durch die
Bundesnetzagentur bereitgestellten Leitlinien ist hoch. Bis zum Dezember 2016 hatten

38 Eisenbahninfrastrukturunternehmen einen Befreiungsantrag gestellt. Die Beschlusskammer 10 arbeitet
diese entsprechend der Vollstindigkeit der gelieferten Informationen ab.

Bis zum 31. Dezember 2016 hat die Bundesnetzagentur drei Befreiungen ausgesprochen. Zwei Befreiungen
erstrecken sich auf die der Wartung des eigenen Fahrzeugparks und der Durchfiithrung des Personenverkehrs
dienenden Serviceeinrichtungen und entbinden die Betreiber von den gesetzlichen Regelungen des
Koordinierungsverfahrens (§ 13 ERegG). Ein dritter Betreiber wurde von der Pflicht befreit, seine Entgelte fiir
die von ihm betriebenen Personenbahnhéfe durch die Bundesnetzagentur genehmigen zu lassen

(§ 33 ERegG). Die Voraussetzung, dass eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist, sah die

Bundesnetzagentur in allen drei Verfahren als erfiillt an.
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C Zugang zu Schienenwegen

1. Uberblick und Stand der Offnung bei Schienenwegen

Nach wie vor kann die Offnung der Schienenwege als gut gelungen betrachtet werden: Anders als in den
Anfangsjahren nach der Bahnreform befiirchtet, gibt es kaum gezielte Diskriminierungen bestimmter
Zugangsberechtigter. Beispielsweise bei der Erstellung des Netzfahrplans, aber auch von Trassen flir den
Gelegenheitsverkehr bemiihen sich die Konstrukteure der DB Netz AG sehr professionell darum, den
Winschen moglichst aller Zugangsberechtigter zu entsprechen, so dass es nach wie vor kaum
Trassenablehnungen gibt. Weit weniger professionell ist allerdings das Baustellenmanagement, das
mittlerweile viele Eisenbahnverkehrsunternehmen sehr kritisch bewerten und insbesondere fiir die ohnehin
nahe oder unterhalb der Rentabilitit wirtschaftenden Verkehrsunternehmen sehr heikel ist. Das hangt nicht
zuletzt mit der oft angespannten Kapazitit im deutschen Schienennetz zusammen, die inzwischen zu einer
weiteren Uberlastungserklirung einer der wichtigsten Schienenstrecken Deutschlands gefithrt hat. Auch bei
der Besetzung von Stellwerken kam es 2016 relativ regelmiflig zu Ausfillen, wihrend es beim technischen
Regelwerk inzwischen oft zu einer positiven Zusammenarbeit aller Beteiligten kommt, noch bevor technische
Probleme zu Behinderungen des Netzzugangs fiihren.

2. Priifung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Am 7. Oktober 2016 haben die DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH die Bundesnetzagentur
erstmals nach den Vorschriften des ERegG (§ 72 Satz 1 Nr. 5) {iber ihre beabsichtigten Anderungen der
Schienennetz-Nutzungsbedingungen (SNB) unterrichtet. Die Bundesnetzagentur hatte sechs Wochen Zeit far
die Priifung der beabsichtigten Anderungen. Auf der Grundlage der am 2. November 2016 durchgefiihrten
miindlichen Verhandlung hat die Bundesnetzagentur in drei Punkten von ihrem Ablehnungsrecht gemaf

§ 73 Abs. 1 Nr. 4 ERegG Gebrauch gemacht:

- Die beiden Unternehmen beabsichtigten, ihre Schadensersatzpflicht bei Vorliegen einfacher
Fahrlassigkeit auf Schiden aus der nicht unerheblichen Verletzung einer wesentlichen Vertragspflicht zu
beschrianken. Hierin wurde ein Verstofy gegen das Transparenzgebot (§§ 10, 11 ERegG) gesehen, da weder
aus den Regelwerken der Unternehmen noch aus Gesetz oder Rechtsprechung eindeutig hervorgeht,
welche Leistungspflichten wesentliche Vertragspflichten darstellen.

- Zum anderen wollten DB Netz AG und DB RegioNetz Infrastruktur GmbH fiir Sachschdden nach § 1 des
Haftpflichtgesetzes nur noch bei Verschulden haften. Diese beabsichtigte Anderung erschien
unangemessen, weil die Klausel einerseits im Verhiltnis zu den Zugangsberechtigten nicht reziprok
ausgestaltet war und andererseits keine Griinde vorgetragen worden sind, welche die Abweichung vom
gesetzlichen Leitbild rechtfertigen konnten. ,Nicht reziprok” bedeutete in diesem Fall, dass die
Zugangsberechtigten aus Sicht von DB Netz nicht nur bei Verschulden, sondern allgemein und damit
wesentlich hdufiger als die DB-Infrastrukturunternehmen haften sollten.

- Diedritte abgelehnte Klausel betrifft eine Regelung zur Annahmefrist fiir Trassenangebote des

Gelegenheitsverkehrs. Statt der gesetzlich in § 56 Abs. 1 ERegG vorgesehenen Annahmefrist von einem
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Arbeitstag wollten die beiden Unternehmen eine Annahmefrist von 24 Stunden festlegen. Dies wiirde
eine unzuléssige Verklirzung der Fristen zu Lasten der Zugangsberechtigten bedeuten.

Infolge der Ablehnung kénnen die beabsichtigten Anderungen nicht in Kraft treten.

Einige Anderungen wurden zwar als kritisch angesehen. Fiir eine Ablehnung waren allerdings keine
ausreichenden Anhaltspunkte vorhanden. Dies gilt insbesondere fiir die neue Definition des Kriteriums ,,ins
Netz eingebundener Verkehr“. Im Konfliktfall soll unter Anwendung dieses Kriteriums gemaf3

§ 52 Abs. 7 ERegG entschieden werden, welche Verkehre vorrangig im Trassenvergabeverfahren zu
berticksichtigen sind. Da bislang keine Definition des Kriteriums existierte und nach bisherigem Verstindnis
nahezu jeder Verkehr ins Netz eingebunden war, konnte das Kriterium auf der ersten Stufe der
Prioritiatenfolge keine Entscheidung hervorbringen. Die Auswirkungen, die mit der Anwendung der erstmals
existierenden Definition verbunden sind, lassen sich im Detail einstweilen noch nicht abschitzen. Allerdings
besteht Bedarf fiir eine praxistaugliche Definition des Kriteriums ,ins Netz eingebundener Verkehr*,
wenngleich sie besser durch den Gesetzgeber - analog zum Begriff ,,vertaktet” - hitte vorgenommen werden
sollen. Die Bundesnetzagentur hat sich deshalb dafiir entschieden, die Anwendung der Klausel zunéchst fiir
die Dauer einer Netzfahrplanperiode zu beobachten und die gesammelten Erfahrungen im Anschluss fiir eine
Bewertung zu nutzen, ob bzw. inwieweit gegebenenfalls eine Anpassung der Definition erforderlich ist. Dies
wére insbesondere der Fall, wenn sich herausstellen sollte, dass die Klausel eine Benachteiligung des
Schienengiiterverkehrs verursacht. Die Bundesnetzagentur wird die Anwendung der Klausel vor diesem
Hintergrund mit besonderer Aufmerksamkeit verfolgen.

Die Entgelte und Entgeltgrundsétze betreffend das Mindestzugangspaket wurden im Rahmen dieses
Verfahrens nicht tiberpriift. Sie waren Gegenstand des Genehmigungsverfahrens nach den §§ 45 und 46
ERegG.

Die DB Netz AG und die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH haben Klage gegen den Beschluss der
Bundesnetzagentur beim Verwaltungsgericht Kéln eingereicht.

Von anderen Betreibern der Schienenwege gab es im Berichtszeitraum deutlich weniger Unterrichtungen
iiber beabsichtigte Anderungen oder Neufassungen ihrer Schienennetz-Nutzungsbedingungen als in den
vorangegangenen Berichtszeitraumen. Betreiber der Schienenwege wandten sich stattdessen vermehrt mit
Fragen zur Umsetzung der neuen Anforderungen aus dem Eisenbahnregulierungsgesetz an die

Bundesnetzagentur.

Insgesamt haben im Jahr 2016 vier Betreiber der Schienenwege die Bundesnetzagentur tiber ihre beabsichtigte
Neufassung oder Anderung unterrichtet. Weitere fiinf Unternehmen haben ihre SNB zur Durchsicht und
Vorabberatung an die Bundesnetzagentur gesendet.

3. Weitere Verfahren

3.1 Arbeitskreis Fahren und Bauen

Angesichts der Vielzahl der Probleme im Zusammenhang mit Baumafinahmen und der Vielzahl von
Betroffenen wurde im Jahr 2015 seitens der Bundesnetzagentur ein gemeinsamer Arbeitskreis mit
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Eisenbahnverkehrsunternehmen aus den Bereichen Personen- und Guterverkehr, Aufgabentragern und der
DB Netz AG gegriindet.

Ziel des Arbeitskreises war es, eine Plattform fur den Austausch der Betroffenen zu bieten. Identifiziert
werden sollten bestehende Probleme sowie die jeweiligen Zwénge und Zielvorstellungen der beteiligten
Unternehmen. Dieser Austausch hat stattgefunden. Ein Ergebnis des Arbeitskreises ist der am 21. Juni 2016 auf
der Homepage der Bundesnetzagentur veroffentlichte Bericht®. Fiir die identifizierten Problembereiche
(Datengrundlage, Kommunikation, Ausfall von Baumafinahmen, Abstimmung der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen untereinander, Einheitlichkeit in den jeweiligen Regionalbereichen,
Erschwerniskosten) werden in diesem Bericht die jeweils zu ergreifenden Mafnahmen beschrieben. Dazu
gehort ebenfalls die Abbildung der Zeithorizonte fiir die jeweilige Umsetzung der Mafinahmen.

Zum Teil konnten Losungen gefunden werden, die kurzfristig umsetzbar sind. Hierbei handelt es sich vielfach
um kleine Verbesserungen, so z. B. die Kenntlichmachung von Anderungen wichtiger betrieblicher
Informationen, z. B. in der Zusammenfassung vertrieblicher Folgen (ZvF). Viele weitreichende
Verbesserungen wie z. B. Planung der Baumafdnahmen auf aktueller Datenbasis, Filtermoglichkeiten und
Darstellung von Mehrfachbetroffenheiten lassen sich allerdings erst im Rahmen einer reformierten IT-
Systematik erzielen. Mit der Einfiihrung der grundlegend neuen IT wird jedoch nicht vor 2020 zu rechnen
sein. Bis zum endgiiltigen Abschluss der Neustrukturierung sollen fortlaufend im modularen Verfahren neue
IT-Tools fir die Zugangsberechtigten zur Verfiigung gestellt werden, an deren Entwicklung diese auch
beteiligt werden sollen. Fiir die Zugangsberechtigten ergeben sich dadurch schrittweise Verbesserungen ihrer

Informationen.

Positiv zu bewerten ist die sich bereits jetzt abzeichnende Tendenz, den Abstimmungsprozess mit den
Zugangsberechtigten - insbesondere bei Groffbaumafinahmen - frithzeitiger zu starten. Je frither die
Zugangsberechtigten mit einbezogen werden, desto besser lassen sich Losungen finden, die
allgemeinvertriglich sind.

Mit Vorlage der beabsichtigten Anderungen ihrer Schienennetz-Nutzungsbedingungen hat die DB Netz AG
im Oktober bereits erste im Arbeitskreis vereinbarte Anpassungen der Richtlinie ,Fahren und Bauen®
(402.0305) vorgenommen.

Die Bundesnetzagentur wird die weitere Umsetzung der angekiindigten Mafnahmen tiberwachen. Ein
erneutes Aufgreifen des Dialogs im Rahmen eines Arbeitskreises ist jederzeit moglich, sofern Bedarf hierfiir
besteht.

3.2 Aperiodische Rahmenvertrige

Zum 1. Dezember 2016 hat die Europdische Kommission die gesetzlichen Regelungen zur Vergabe von
Rahmenvertragen sowie deren Wirkung durch die Durchfithrungsverordnung EU 2016/545 vom 7. April 2016
gedndert.

thttp://www.bundesnetzagentur.de/cln_1432/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Ve
roeffentlichungen/Abschlussberichte/Abschlussberichte_node.html


http://www.bundesnetzagentur.de/cln_1432/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Veroeffentlichungen/Abschlussberichte/Abschlussberichte_node.html
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Rahmenvertrage im Sinne des § 49 ERegG (§§ 14a AEG, 13 EIBV a. F.), die nach dem 1. Dezember 2016
geschlossen werden, unterliegen den Vorgaben der vorgenannten europiischen Durchfiihrungsverordnung.
Die jeweiligen Regelungen der Betreiber der Schienenwege (BdS) zum Abschluss von Rahmenvertragen
miissen also entsprechend gedndert werden, sofern der BdS nach wie vor Rahmenvertrage anbieten méchte.
Wie bislang auch schon steht es dem BdS frei, generell keine Rahmenvertrage anzubieten.

Sofern nach Inkrafttreten der o. a. Durchfithrungsverordnung neue Rahmenvertrige geschlossen werden,
konnen diese aufgrund der EU-Regelung in Nutzungskonflikte mit bereits geschlossenen Rahmenvertrigen
geraten und zur Anpassung bzw. Aufhebung bereits geschlossener Rahmenvertriage fiihren.

Die DB Netz AG hat gegeniiber der Bundesnetzagentur am 1. September 2016 noch nach altem Recht (§ 14d
Satz 1 Nummer 6 AEG) mitgeteilt, aufgrund der vorgenannten Risiken durch eine unterjihrige Anderung der
Schienennetz-Benutzungsbedingungen (SNB 2017) die Moglichkeit zum Abschluss von Rahmenvertrigen mit
Wirkung zum 1. Dezember 2016 ausschliefen zu wollen.

Die Bundesnetzagentur hat ein Vorabprifungsverfahren gemaf § 14e Absatz 1 Satz 1 Nummer 4 AEG
eingeleitet und noch am selben Tag von einem Widerspruch gegen die beabsichtigte - unterjidhrige - SNB-
Anderung abgesehen. Der Verzicht auf einen Widerspruch erfolgte insbesondere im Hinblick auf das
Inkrafttreten der EU-Durchfiihrungsverordnung wiahrend der Giiltigkeit der SNB 2017. Ohne die unterjiahrige
SNB-Anderung zu Rahmenvertrigen bestiinde ein nicht unerhebliches Rechtsrisiko im Hinblick auf eine
(echte) Riickwirkung der Verordnung EU 2016/545 auf bereits geschlossene Rahmenvertrige.

Am 27. Oktober 2016 unterrichtete die DB Netz AG die Bundesnetzagentur iiber die beabsichtigten
Entscheidungen tiber den Abschluss (aperiodischer) Rahmenvertrage. Hierzu fiihrte die Bundesnetzagentur
(Beschlusskammer 10) insgesamt 15 Vorabpriifungsverfahren nach § 73 Absatz 1 Nr. 3 ERegG.

Die Prifung der Rahmenvertragsunterlagen ergab keine Rechtsverstofie gegen die eisenbahnrechtlichen
Zugangsbestimmungen. Die Vorabpriifungsverfahren wurden daher am 21. November 2016 abgeschlossen.
Beanstandungen seitens der Bundesnetzagentur an den beabsichtigten Entscheidungen der DB Netz AG
erfolgten nicht.

3.3 Trassenzuweisung fiir den Netzfahrplan 2017

Die DB Netz AG teilte der Bundesnetzagentur am 19. August 2016 in sieben Féllen die beabsichtigte
Ablehnung von Trassenanmeldungen zum Netzfahrplan 2017 (Beginn Dezember 2016) mit. Betroffenen
waren neben Zugverkehren von und nach Westerland (Sylt) auch Autoreiseziige von und nach Hamburg
Altona sowie Fernverkehrsziige von und nach Berlin Siidkreuz.

Fiir Zugverkehre von und nach Westerland (Sylt) wurden von sechs Eisenbahnverkehrsunternehmen
umfangreich Netzfahrplantrassen bei der DB Netz AG angemeldet. Dies fiihrte zu zahlreichen
Trassennutzungskonflikten, die jedoch weitestgehend im Rahmen der Koordinierung gelost werden konnten.

Dartiiber hinaus beabsichtigten zwei Eisenbahnverkehrsunternehmen, zum Netzfahrplan 2017 Autoreiseziige
von Lorrach nach Hamburg Altona anzubieten. Dies fithrte zu Nutzungskonflikten im Bereich des Bahnhofs
Hamburg Altona. Da diese nicht im Rahmen der Koordinierung gelést werden konnten, beabsichtigte die

DB Netz AG, eine der konfligierenden Trassenanmeldungen abzulehnen.
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Weitere Nutzungskonflikte traten zwischen den Netzfahrplananmeldungen zweier
Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir Fernverkehrsziige von und nach Berlin auf. Nach der beabsichtigten
Entscheidung der DB Netz AG, die der Bundesnetzagentur zur Priifung vorgelegt wurde, sollte einem
Markteinsteiger im Schienenpersonenfernverkehr der Vorrang vor dem bereits im Fernverkehrsmarkt

etablierten Wettbewerber eingeraumt werden.

Da die der Bundesnetzagentur zur Priiffung vorgelegten - beabsichtigten — Trassenvergabeentscheidungen
eisenbahnrechtskonform waren, widersprach die Bundesnetzagentur den beabsichtigten Trassenablehnungen
nicht.

3.4 Sylt-Verkehr mit Widerspruchsverfahren

Die Erstellung des Netzfahrplans 2016 im Jahr 2015 war sehr stark durch die Auseinandersetzung zweier
Eisenbahnverkehrsunternehmen um Trassen fiir den Autozug geprigt, die sich auch noch auf die Tétigkeit
der Bundesnetzagentur im Jahr 2016 auswirkten. Dabei war es einem Unternehmen gelungen, seinen
angemeldeten Trassen fiir die geplanten Autotransportziige durch einen zusatzlich angehingten Triebwagen
(ohne Autotransport) und eine Laufwegverliangerung eine hohere Prioritét zu verschaffen. Weil dieses
Vorgehen zwar ungewodhnlich, rechtlich aber nicht zu beanstanden war, wies die Bundesnetzagentur die
Einwédnde des konkurrierenden Zugangsberechtigten gegen die Trassenvergabe zum Netzfahrplan 2016
(Beginn Dezember 2015) zuriick. Aus Sicht dieses Zugangsberechtigten verstiefen die
Zuweisungsentscheidungen der DB Netz AG fur Zugverkehr von und nach Westerland (Sylt) gegen das
Netzzugangsrecht.

Gegen den - ablehnenden - Bescheid der Bundesnetzagentur vom 14. Oktober 2015 legte der betroffene
Zugangsberechtigte am 5. November 2015 Widerspruch ein. Wiahrend die Autozilige mit dem zusitzlichen
Triebwagen, der es als ,,Sylt-Shuttle-Plus“ zu bundesweiter Bekanntheit brachte, bereits verkehrte, wurde der
Rechtsstreit im Jahr 2016 fortgefiihrt und endete erst mit dem Widerspruchsbescheid der Bundesnetzagentur
vom 13. Juni 2016, mit dem der Widerspruch des konkurrierenden Anbieters zurtickgewiesen wurde. Da
gegen den Widerspruchsbescheid keine Rechtsbehelfe erhoben wurden, erlangte dieser Bestandskraft.

Aus Sicht der Bundesnetzagentur verstief die angegriffene Trassenvergabeentscheidung der DB Netz AG
nicht gegen geltendes Netzzugangsrecht. Ungeachtet dessen stand jedoch die streitgegenstindliche
Trassenanmeldung und Trassenvergabe, welche die Laufwegverlingerung des Autozuges von und nach
Westerland beinhaltete, massiv in der 6ffentlichen Kritik, u. a. wegen betrieblicher Probleme, die aber nicht
aus der Laufwegverldngerung mit zusatzlichem Triebwagen resultierte. Gleichwohl appellierte die
Bundesnetzagentur aber an simtliche Konfliktbeteiligten, zukiinftig starker die verkehrliche
Versorgungssicherheit der Insel Sylt zu beachten und auf konfrontative Trassenanmeldungen, die an die
Grenzen des rechtlich Zulassigen stofRen, zu verzichten.

3.5 Sanden

Die Bundesnetzagentur ist Mitglied des Lenkungskreises Fahrzeuge. Dieses nationale Steuerungsgremium
wurde im Zusammenhang mit der Einfithrung des Handbuchs Eisenbahnfahrzeuge 2011 durch das
Bundesverkehrsministerium ins Leben gerufen und hat die Aufgabe, Inkohirenzen oder strittige Punkte im
technischen Regelwerk unter Beteiligung von Vertretern aller betroffenen Organisationen zu erdrtern und
einer Losung zuzufithren. Die Bundesnetzagentur beteiligt sich mit ihrer fachlichen Expertise an den
regelmifligen Zusammenkiinften von ausgewahlten Unterarbeitskreisen, welche einen Bezug zu Themen des
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technischen Netzzugangs haben. In der jiingeren Vergangenheit sind das u. a. Arbeitskreise zum ,,Sanden*”
sowie zur ,Briickendynamik*.

Ein bedeutsames Verfahren innerhalb des technischen Netzzugangs konnte im ersten Quartal 2016 vorlaufig
abgeschlossen werden, und zwar betreffend die Ausriistung und den Einsatz von Sandungsanlagen auf
Schienenfahrzeugen.

Das Streuen von Sand zwischen Rad und Schiene dient der Erhéhung des Reibwerts und somit einem
verbesserten Bremsen bzw. Anfahren, was insbesondere beim Bremsen fiir das Einhalten bestimmter
maximaler Bremswege sicherheitsrelevant ist. Allerdings konnen durch den Sand selbsttitige
Gleisfreimeldeanlagen (in der Bauform als ,Gleisstromkreise®) fehlerhaft beeinflusst werden, so dass die
Besetzung von Gleisabschnitten im betreffenden Stellwerk nicht mehr angezeigt wird, was ebenfalls
sicherheitsrelevant ist. In der Vergangenheit waren entsprechende gefdhrliche Ereignisse aufgetreten.

Strittig waren in Fachkreisen u. a. die technische Ausgestaltung von Sandungsanlagen (Anordnung am
Fahrzeug, jeweils ausgebrachte Sandmenge etc.) sowie deren betrieblicher Einsatz (erlaubte Anwendungsfille,
Ansteuerung, Dauer des Sandungsvorgangs etc.). Die Anforderungen an Sandstreueinrichtungen, welche die
DB Netz AG innerhalb der SNB definiert hatte, sollten durch abgestimmte Regeln ersetzt werden, bei denen
insbesondere auch die Anpassung von Bestandsfahrzeugen im Fokus stand.

Unter Beteiligung der Bundesnetzagentur an mehreren Sitzungen des Unterarbeitskreises ,Sanden“ konnte
im Februar 2016 einstimmig eine Regelung ,.B 011“ verabschiedet werden, welche wesentliche technische
Anforderungen an Sandstreuanlagen und auch Regelungen fiir die Bewertung von Bestandsfahrzeugen
enthilt. Die entsprechenden Anpassungen innerhalb der SNB sowie dem netzzugangsrelevanten Regelwerk
wurden zeitnah unterjahrig durch die DB Netz AG vorgenommen.

Die Bundesnetzagentur sieht in diesem Fall ein Beispiel fiir die Vorteile, die eine gemeinsame Abstimmung
bietet, da sich auf diesem Weg unter Wahrung des sehr hohen Sicherheitsniveaus im Eisenbahnverkehr
langwierige Netzzugangsverfahren zu technischen Fragestellung im Vorfeld vermeiden und die
Planungssicherheit sowohl fir die Eisenbahnverkehrs- als auch -infrastrukturunternehmen erhéhen lassen.

3.6  Briickenproblematik

Als ein weiteres Thema des technischen Netzzugangs beschiftigte die Bundesnetzagentur die dynamische
Beanspruchung von Briickenbauwerken durch Schienenfahrzeuge.

Bedingt durch die technologischen Weiterentwicklungen im Bereich des Fahrzeugbaus und den Einsatz von
innovativen Fahrzeugmodellen durch Schienenfahrzeughersteller wurde seitens der DB Netz AG erkannt,
dass die bisher iblichen Nachweise fiir Standsicherheit und Gebrauchstauglichkeit von Ingenieurbauwerken
(i. d. R. Briicken) nicht mehr in jedem Falle ausreichend seien.

Aus diesem Grund beabsichtigte die DB Netz AG mit den SNB 2016 Anforderungen zu "dynamischen
Briickenkompatibilititsprifungen" einzufithren, mit denen die Zugangsberechtigten die Vertriglichkeit ihrer
neu einzusetzenden Fahrzeuge mit den bestehenden Briicken nachweisen sollten. Die Bundesnetzagentur
widersprach jedoch per Bescheid dieser Einfiihrung, da u. a. die Anforderungen zu unbestimmt und das
zugrundeliegende Verfahren nicht ausreichend nachvollziehbar waren.
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Im Folgezeitraum prifte und bewertete die Bundesnetzagentur mehrere, seitens der DB Netz AG verdnderte
Entwirfe der beabsichtigten Regelung, sowie eingereichte bautechnische Gutachten eines Ingenieurbtiros zur
Thematik. Der Ende August 2016 seitens der DB Netz AG vorgelegten Mitteilung zur unterjihrigen
Einfihrung des entsprechenden Richtlinien-Moduls innerhalb der SNB 2017 wurde nicht widersprochen.

Aktuell ermittelt die Bundesnetzagentur nach mehreren Hinweisen von Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Herstellern auch, ob die DB Netz AG die Regeln der eingefiihrten Richtlinie gegentiiber den
Zugangsberechtigten angemessen und in gleichem Umfang anwendet. Dies betrifft bislang vor allem

Uberfithrungs- sowie Erprobungsfahrten.

Die Bundesnetzagentur beteiligt sich ebenfalls an einem Arbeitskreis ,,Briickendynamik®, welcher bis

Ende 2017 weitere Erkenntnisse fiir eine optimierte Durchfiihrung von dynamischen
Kompatibilititspriifungen sowie der Anwendung des entsprechenden Moduls erarbeiten soll. An diesem sind
neben dem Eisenbahn-Bundesamt und der DB Netz AG auch unterschiedliche Fahrzeughersteller und

Eisenbahnverkehrsunternehmen beteiligt.

Eine essentielle Frage besteht darin, ob und gegebenenfalls in welchem Umfang die dynamischen
Beanspruchungen durch neue Fahrzeuge sicherheitsrelevante Auswirkungen haben. Dieses Thema
verdeutlicht, dass auch im Rahmen einer optimierten Fahrzeugzulassung auf Basis der europaischen
Regelungen des Vierten Eisenbahnpakets weiterhin fiir einzelne Netze oder Strecken weitergehende
Anforderungen seitens des Eisenbahninfrastrukturunternehmens moglich sind und im Rahmen des
technischen Netzzugangs bewertet werden miissen.

Die Bundesnetzagentur setzt sich dafiir ein, dass Regelungen zur Bewertung der Konformitit zwischen
Fahrzeugen und Infrastruktur in die entsprechenden europiischen Regeln (Technische Spezifikationen fiir die
Interoperabilitit sowie harmonisierte Normen) Eingang finden, um den freiziigigen Einsatz von Fahrzeugen

zu fordern sowie netzspezifische zusitzliche Anforderungen zu minimieren.

3.7 Stellwerk-/Personal-Monitoring

Auch in 2016 erhielt die Bundesnetzagentur in mehreren Féllen Kenntnis von zeitweise nicht besetzten
Betriebsstellen der DB Netz AG, insbesondere Stellwerke. Wenn sich dies auf die Zugangsberechtigten
auswirkte, wurden Netzzugangs- bzw. Vorermittlungsverfahren eingeleitet und die jeweiligen Vorkommnisse
einzelfallbezogen untersucht. Im Rahmen dieser Verfahren legte die DB Netz AG die Griinde fir die zeitweise
Nichtbesetzung, die Auswirkungen auf die Zugangsberechtigten sowie den erforderlichen Personalbedarf und
den einsatzfihigen Personalbestand dar. Sofern es sich um einzelne nicht beeinflussbare Vorkommnisse, wie
z. B. Wegeunfille oder verspiteten Dienstantritt handelt, stellte die Bundesnetzagentur die Verfahren in der

Regel ein.

Im Zusammenhang mit der Untersuchung von zeitweise nicht besetzten Stellwerken auf der Strecke Kiel -
Eckernférde wurde bei den Ermittlungen eine mehrfache Nichtbesetzung von Stellwerken im Bereich
Suchsdorf, Neuwittenbek und Gettorf festgestellt. In einem Ortstermin am 1. Dezember 2016 sowie in
weiterem Schriftverkehr zur Sachverhaltsaufklarung legte die DB Netz AG die aktuelle Personalsituation dar.
In den einzelnen Nichtbesetzungsfillen wurden die Ursachen fiir die personellen Probleme ermittelt und die
seitens der DB Netz AG angestofienen Mafinahmen zur Personalnachfiithrung beurteilt. Die weiteren
personellen Manahmen werden im Rahmen des laufenden Verfahrens seitens der Bundesnetzagentur
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begleitet. Aus Regulierungssicht muss jedoch festgestellt werden, dass die Bundesnetzagentur die personelle
Planung der DB Netz AG nicht im Detail vorgeben kann, sondern fir die Regulierung der Missstinde und der
daraus resultierenden Netzzugangsbehinderungen zustindig ist, wenn Stellwerke und Betriebsstellen nicht
besetzt sind. Sollten sich dabei Probleme hdufen und nicht abgestellt werden, erscheinen wirksame
Sanktionen (Buf3gelder) als sinnvoll; sie sind derzeit jedoch vom Gesetzgeber nicht vorgesehen.

3.8 Mangelhafte Wintervorbereitung und Vegetationsriickschnitt

Nahezu jedes Jahr erreichen die Bundesnetzagentur Beschwerden iiber eine mangelhafte Wintervorbereitung
des groften Betreibers der Schienenwege, wenn es meist im Frithwinter bei noch Laub tragenden Biumen zu
starken Nassschneefillen und deshalb umstiirzenden Biumen kommt, die oft tagelang die Gleise blockieren.
2016 betraf dieser Missstand den Nahverkehr zwischen Liineburg und Dannenberg in Niedersachsen im
Zeitraum vom 8. bis 11. November. Fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen ist die Situation insbesondere
deshalb misslich, weil es hdufig durch Pénalezahlungen an den Aufgabentrager und Schadenersatz fir die
Fahrgiste bedroht ist und zusitzlich oft fir mehrere Tage Schienenersatzverkehr mit Bussen organisieren
muss, ohne seine Schiaden durch den Betreiber des Schienenweges ersetzt zu bekommen.

Ursache dieses Missstandes ist in der Regel der mangelhafte Vegetationsriickschnitt im Herbst, der eigentlich
in den Monaten September und Oktober erfolgen miisste. Oft genug gibt es fiir den Betreiber der
Schienenwege, aber auch an das Eisenbahn-Bundesamt entsprechende und rechtzeitige Hinweise von
Verkehrsunternehmen, weil im schlimmsten Falle die Verkehrsunternehmen quasi durch einen , Tunnel”
unter der sich schlieffenden Baumvegetation fahren. Zwar ist es Aufgabe der Bundesnetzagentur, gegen
Beeintriachtigungen des Netzzugangs vorzugehen, aber die Uberwachung der Betriebssicherheit obliegt dem
Infrastrukturunternehmen und dem Eisenbahn-Bundesamt. Sind die Baume erst einmal umgefallen, kann die
Strecke nicht mehr befahren werden und muss erst geriumt werden, was bisweilen nahezu eine Woche
dauert. Mogliche Mafinahmen der Bundesnetzagentur sind nur reaktiv und faktisch wirkungslos, weil es keine
Sanktionsmoglichkeiten beispielsweise durch Bufdgelder gibt.

Der Betreiber der Schienenwege hat nur den Ausfall von Trasseneinnahmen zu verschmerzen, und die
betriebswirtschaftliche Optimierung des Vegetationsriickschnitts ergibt, dass es sinnvoller ist, auf giinstige
Winter mit eher geringfiigigen Problemen zu hoffen als sich auf frihwinterliche Nassschneefélle optimal
vorzubereiten. Die Bundesnetzagentur kann daher gegen eine mangelhafte Wintervorbereitung faktisch nicht
vorgehen.

3.9 Uberlastung von Schienenwegen

Im Jahr 2016 gab es im Wesentlichen drei Uberlastungsthemen: die Fortfithrung der Uberlastungsverfahren
bei der Schienenanbindung der Insel Sylt und bei der Riedbahn Frankfurt - Mannheim, die Diskussion der
Auswirkungen des neuen Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) auf das Uberlastungsverfahren und zum
Jahresende die neue Uberlastungserklarung fiir die linksrheinische Strecke KéIln - Bonn - Koblenz.

Im Syltverkehr zwischen Niebtll und Westerland kam es Anfang 2016 zu haufigen Problemen mit einer
schlechten Betriebsqualitit. Ein besonderes Problem stellen dabei der Bahnhof Westerland und eine teilweise
veraltete Infrastruktur dar. Diskutiert wurde, ob auf der Grundlage des Uberlastungsverfahrens betriebliche
Nutzungsvorgaben vorgesehen werden sollten, durch welche die Autoziige mit erh6htem betrieblichem
Aufwand nur jeweils alle halbe Stunde auf Westerland eintreffen sollten. Letztlich stellte sich aber heraus, dass
die Anfang 2016 aktuellen betrieblichen Probleme nicht aus der Uberlastungsproblematik resultierten,
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sondern andere Ursachen hatten und letztlich durch die Kooperation aller Beteiligten zu bewéltigen sind,
ohne dass es zu konkreten betrieblichen Nutzungsvorgaben kommen muss.

Das Eisenbahnregulierungsgesetz war 2016 auch im Hinblick auf tiberlastete Schienenwege ein wichtiges
Thema. Eine Bilanzierung der Anwendung des Uberlastungsverfahrens fiir die Jahre 2007 bis 2016, die auch als
Fachveroffentlichung in der ,,Eisenbahn-Revue International” (Heft 6/2015, S. 301-307) erschienen ist, kommt
zu folgenden Ergebnissen: Wihrend der letzten zehn Jahre wurde zwar ein formalisiertes, routinemafiig gut
umsetzbares Verfahren im Zusammenwirken von DB Netz AG, Eisenbahn-Bundesamt und
Bundesnetzagentur entwickelt, aber die gesetzlich vorgesehenen Handlungsmoglichkeiten haben sich nicht
als ausreichend wirksam erwiesen. Es kann daher auch nicht tiberraschen, dass bis heute keine einzige der seit
2008 erklirten Uberlastungen wieder aufgehoben worden ist, obwohl inzwischen eine jahrliche Uberpriifung
erfolgt. Das Uberlastungsverfahren nach §§ 16 bis 18 der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (neu
§§ 55, 58, 59 ERegG) hat zwar fiir mehr Transparenz, nicht aber fir mehr Kapazitit im deutschen Schienennetz
gesorgt.

Das ERegG fithrt immerhin zu einigen interessanten Anderungen: Neben den Instrumenten
Infrastrukturausbau, Knappheitsentgelten und den bisher von der DB Netz AG favorisierten betrieblichen
Nutzungsvorgaben konnen jetzt auch spezielle Vorrangkriterien aufgestellt werden. Die Zugangsberechtigten
konnen kiinftig zum Entwurf des Plans zur Erth6hung der Schienenwegkapazitit einen Monat lang Stellung
nehmen, wobei 2016 unklar blieb, ob anschliefiend der Plan in seiner Endfassung verdffentlicht werden muss,
um so fiir Transparenz bei tiberlasteten Schienenwegen zu sorgen. Das Eisenbahn-Bundesamt iiberwacht in
Zukunft im Benehmen mit der Bundesnetzagentur die Einhaltung der Verpflichtungen aus den Regelungen
zum Uberlasteten Schienenweg und kann im Falle von Pflichtverletzungen sogar Zwangsgelder anordnen.
Unklar und ein wichtiges, 2017 zu kldrendes Thema bleibt die genaue Anwendung von § 55 Abs. 7 ERegG, mit
dem sehr kurzfristig Vorrangregeln zur Sicherstellung wichtiger Schienenpersonennahverkehre angewendet

werden sollen.

Ende des Jahres wurde eine der wichtigsten Schienenstrecken in Deutschland, die linksrheinische Strecke
Hurth-Kalscheuren (stidlich von Kéln) - Bonn - Remagen als tiberlastet erklirt. Die Detektion der DB Netz AG
hatte insbesondere diesen Streckenabschnitt als problematisch erkannt, weil zusétzliche Fernverkehre zu
Haltausféllen fiir den Nahverkehr zu fiihren drohen, vor allem aber auch die Betriebsqualitit nur mangelhaft
ist. Verspatungen konnen kaum abgebaut werden, und besonders problematisch ist es, wenn - wie dann ab
dem Jahresanfang 2017 bereits der Fall - in erheblichem Umfang Giiterverkehre von der rechtsrheinisch
parallelen Strecke wegen den dortigen Bauarbeiten auf die linksrheinische Strecke verlagert werden miissen.

3.10 Qualitdtsverbesserung und Anreizsystem

Seit 2014 erhilt die Bundesnetzagentur vermehrt Hinweise und Beschwerden tiber erhebliche
Qualitatsprobleme bei der Verkehrsdurchfiihrung im Bereich der DB Netz AG. Das Thema Betriebsqualitit
und Pinktlichkeit im Netz der DB Netz AG ist fiir alle Verkehrsdienste von entscheidender Bedeutung und
beeinflusst auch die Verkehrsmittelwahl des Endkunden. Ohne Qualitdtsverbesserungen droht der
Schienenverkehr im intermodalen Wettbewerb zurtickzufallen; anspruchsvolle Betriebskonzepte, wie der fiir
die Zukunft geplante ,Deutschland-Takt", sind ohne eine bessere Betriebsqualitit nicht realisierbar. Die
Kernziele der Regulierung, den Anteil des schienengebundenen Personen- und Giiterverkehrs am
Gesamtverkehr zu steigern, fiir einen wirksamen Wettbewerb in den Eisenbahnmaérkten zu sorgen und die
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Interessen der Verbraucher zu wahren, hingen wesentlich mit dem Erreichen einer hohen Betriebsqualitét

zusammen.

Um fiir eine moglichst optimale Betriebsqualitit und Pinktlichkeit zu sorgen, sind nach dem geltenden
Eisenbahnrecht sogenannte Anreizsysteme seitens der Betreiber der Schienenwege einzurichten. Ziel ist es,
monetire Anreize so zu setzen, dass es zu einer Verringerung von Stérungen und zu einer Erhéhung der
Leistungsfihigkeit des Schienennetzes kommt. Adressaten der Norm sind gleichermafien die Betreiber der
Schienenwege und die Nutzer. Durch die Vorgaben der Richtlinie 2012/34/EU wurde die Ausgestaltung von
Anreizsystemen stirker konturiert. Insbesondere sind Anreizsysteme unter Einbindung der
Zugangsberechtigten zu entwickeln, die sich auf das gesamte Netz der Schienenwegbetreiber erstrecken und
an durchschnittlichen Verspatungen sowie den Qualititsanforderungen der Verkehrsleistungen ankniipfen.

Das zum Netzfahrplanwechsel 2009/2010 eingefiihrte Anreizsystem sah vor, dass die Zugangsberechtigten
eine Auswahl an Ziigen treffen, deren Piinktlichkeit im Jahresverlauf als Mafistab fiir ein Anreizentgelt
herangezogen werden. Dabei wurde je nach Verursacher der Verspitung entweder das Verkehrsunternehmen
oder der Infrastrukturbetreiber zur Verantwortung gezogen. Das Volumen der im Anreizsystem
berticksichtigten Strafzahlungen war auf etwa 0,02 Prozent des Trassenpreisvolumens beschréankt.

Die Bundesnetzagentur hatte Anfang 2016 mit Aufgabentrigern, Eisenbahnverkehrsunternehmen und der
DB Netz AG einen umfangreichen Dialog zur Umsetzung der Vorgaben der Richtlinie 2012/34/EU gestartet.
Kernaspekte der Umsetzung betreffen die Einbindung der Zugangsberechtigten in die Konstruktion des
Anreizsystems und die Priifbarkeit einer tatsichlichen und nachhaltigen Wirkung.

Um die Einschitzung der Zugangsberechtigten ndher kennenzulernen und kiinftige Anforderungen zu
diskutieren, wurden zunichst zwei Veranstaltungen mit den Verkehrsunternehmen und den
Aufgabentrigern fiir den Personennahverkehr durchgefiihrt. Letztere sind insbesondere deshalb wichtig, weil
sie selbst bereits eigene Anreizsysteme fiir die von ihnen beauftragten Verkehrsunternehmen entwickelt und
eingerichtet haben, die zu teilweise erheblichen Ponalezahlungen fiihren.

Die Verkehrsunternehmen monieren die im Rahmen von Baustellen oft fehlende gleichberechtigte
Abstimmung sowie die Nichteinhaltung von Terminen, zusammengefasst also das Baustellenmanagement.
Zudem wiirden die Piinktlichkeitswerte des Hauptnetzes mit 85 bis 95 Prozent deutlich hinter denen der
Nebennetze mit 98 bis 100 Prozent zuriickbleiben. Auf Hauptstrecken gibt es eher Probleme durch den
konkreten Betrieb und die Disposition, auf Nebenstrecken eher durch betrieblich-technische Stérungen (u. a.

Bahniiberginge).

Gefordert wurde zudem die Ausweitung des bisherigen Anreizsystems der DB Netz AG auf alle Verkehre statt
- wie bisher — nur 20 Prozent der Ziige einzubeziehen. Auch die fiir Verspatungen zu zahlende Ponale solle
deutlich hoher sein, damit sich der administrative Aufwand des Anreizsystems {iberhaupt lohne. Als
problematisch wird ebenso die Qualitit bei der Codierung der Stérungsursachen empfunden. Generell wird
hinterfragt, ob die von der DB Netz AG geltenden Festlegungen, ab wann ein Zug als verspitet gilt,
angemessen und diskriminierungsfrei sind.

Bei der Auswertung der Ergebnisse des bisherigen Anreizsystems durch die Bundesnetzagentur wurde zum
einen deutlich, dass der Giiterverkehr haufig ponalisiert wird, wihrend die Personenverkehrsunternehmen
beim Saldo mit der DB Netz AG eher positiv abschneiden. Ob sich damit ein grundsitzliches Problem des
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Guterverkehrs oder eher dessen Benachteiligung durch das Anreizsystem zeigt, ist als Frage fiir die weitere
Entwicklung des Anreizsystems von grofder Bedeutung.

Zum anderen erreichen die konkreten Ponalzahlungen bislang noch nicht die vom Gesetzgeber gewollten
Verbesserungen. Es bestehen daher mehrere Stellschrauben im System, die zuktinftig zu optimieren sind,
damit hieraus Qualitatsverbesserungen auf dem Netz der DB Netz AG resultieren kdnnen.

Die DB Netz AG hat im Oktober 2016 im Rahmen des Entgeltgenehmigungsverfahrens TPS 2018 ein leicht
modifiziertes Anreizsystem vorgelegt, iiber das erst nach Abschluss des Berichtszeitraums von der
Beschlusskammer 10 der Bundesnetzagentur entschieden wurde.
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D 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 bildet die Priifung von Nutzungsbedingungen und das Tédtigwerden der
Behorde zur Vermeidung oder Beseitigung von Verstoflen gegen die Zugangsrechte (vgl. Kapitel II D 2 sowie
D 3.3)

Ein besonderes Augenmerk lag auf der Priifung beabsichtigter Zugangsablehnungen von verschiedenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU). Hier wurden auch erste Fragestellungen mit dem seit dem
2. September 2016 in Kraft getretenen Eisenbahnregulierungsgesetz behandelt (vgl. Kapitel II D 3.1).

Im Verfahren zur Durchsetzung von Nutzungsbedingungen gegeniiber trimodalen Giiterterminals erging eine
weitere gerichtliche Entscheidung. Das Oberverwaltungsgericht fiir das Land Nordrhein-Westfalen

(OVG NRW) in Miinster bestétigte am 1. Dezember 2016 die Entscheidung des Verwaltungsgerichts (VG) Kéln
zugunsten der Bundesnetzagentur (vgl. Kapitel I F 1).

Im Zusammenhang mit dem Eintritt eines Wettbewerbers in den Autozugverkehr zwischen Niebiill und
Westerland (Sylt) konnte die Bundesnetzagentur erreichen, dass die DB Fernverkehr AG sich férmlich dazu
verpflichtete, die von ihr betriebenen Verladeeinrichtungen auch weiterhin fiir die Autoziige aller
Zugangsberechtigten zu 6ffnen (vgl. Kapitel II D 3.2).

Die Bundesnetzagentur startete Anfang 2016 ein Projekt, um zu ermitteln, ob bei der Vergabe von Kapazititen
in Serviceeinrichtungen, denen eine Trassenvereinbarung zugrunde liegt ein Anpassungsbedarf bzw.
Verbesserungspotenzial hinsichtlich einer abgestimmten Kapazititsvergabe besteht. Das Ergebnis der
Untersuchung zeigte, dass ein ibergreifendes System vom Markt nicht als zielfiihrend angesehen wird (vgl.
Kapitel II D 4.1).

2. Priifung von Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

Das Erstellen von Nutzungsbedingungen ist insbesondere fiir das Erreichen der Ziele aus § 1 Abs. 1 Nr. 2
ERegG 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. Fir die Zugangsberechtigten wird die Transparenz der Rahmenbedingungen des Zugangs und
somit die Planungssicherheit erhoht.

2.1 NBSder DB Netz AG

Die DB Netz AG hat der Bundesnetzagentur im Oktober 2016 die von ihr beabsichtigten Anderungen ihrer
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) zur gesetzlich vorgeschriebenen Vorab-Kontrolle
vorgelegt. Die Nutzungsbedingungen regeln den Zugang zu Serviceeinrichtungen und sollen mit Wirkung
zum 10. Dezember 2017 in Kraft treten. Da die DB Netz AG das gesetzlich vorgesehene
Stellungnahmeverfahren bereits vor Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) eingeleitet
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hatte, richtete sich das Verfahren aufgrund der Ubergangsvorschrift des § 80 Abs. 2 Satz 2 ERegG noch nach
alter Rechtslage. Die Bundesnetzagentur hat den beabsichtigten Anderungen im ex ante-Verfahren nach § 14e
Abs. 1 Nr. 4 AEG nicht widersprochen. Die nachfolgend dargestellten, beabsichtigten Anderungen schitzt sie
dennoch nicht als unkritisch ein. Da fiir die abschliefiende rechtliche Bewertung eine ausfiihrlichere
Betrachtung auch unter Beriicksichtigung des Marktes angezeigt ist, wird die Bundesnetzagentur hierzu ein ex
post-Verfahren einleiten.

Entgegen der ausschlieflich positiven Riickmeldungen aus dem Markt steht die Bundesnetzagentur der
Wiedereinfiihrung langlaufender Vertrige kritisch gegentiber. Die derzeitigen Regelungen erscheinen
insbesondere hinsichtlich der Mitnutzungs- und Kiindigungsmoglichkeiten noch nicht hinreichend
ausdifferenziert, um den Interessen des Marktes ausreichend Rechnung zu tragen. Nur in wenigen von der
DB Netz AG betriebenen Serviceeinrichtungen sollen langlaufende Vertrige nicht abgeschlossen werden
kénnen, weil die DB Netz AG diese als besonders wettbewerbsintensiv einstuft (ca. sechs Prozent aller
Serviceeinrichtungen). Bei einer fehlerhaften Bewertung der Wettbewerbsintensitét der Serviceeinrichtungen
besteht das Risiko, dass durch die Kapazitidtsbindung tiber einen lingeren Zeitraum, insbesondere fiir den
Gelegenheitsverkehr, keine ausreichenden Freikapazititen zur Verfiigung stehen. Die Bundesnetzagentur
wird zu dem Themenkomplex "Wiedereinfithrung langlaufender Vertrdge" in bestimmten
Serviceeinrichtungen Anfang des Jahres 2017 ein ex post-Verfahren einleiten.

Eine weitere Anderung betrifft die Abdnderung von Slotzeiten auf Dispogleisen. Hiernach soll es zukiinftig
einzelne Serviceeinrichtungen geben, in denen die Vergabe der Dispogleise fiir Zwei-Stunden-Slots erfolgt. An
allen sonstigen Standorten wird die Vergabe der Dispogleise, wie bisher, fiir jeweils zwolf Stunden erfolgen.
Das Entgelt soll fiir beide Komponenten jeweils fiinfzig Euro pro Slot betragen (Mindestentgelt gem.
Anlagenpreissystem). Fiir die gleiche Nutzungsdauer wird hiernach, je nach Art der Serviceeinrichtung, das
sechsfache Entgelt (im Verhéltnis von zwei zu zwolf Stunden) erhoben. Die Neuregelung wurde damit
begriindet, dass, soweit nur Zwolf-Stunden-Slots existierten, vielfach Kapazitit nicht genutzt wiirde, da
Zugangsberechtigte den Slot hdufig nicht in seiner Gesamtheit bendtigten. Die Bundesnetzagentur wird die
Umsetzung der Regelung beobachten und weitere Maffnahmen in einem ex post-Verfahren in Betracht

ziehen.

Nach Einschitzung der Bundesnetzagentur fiihren die beabsichtigten Anderungen zu Ziffer 4.6 der NBS (BT) -
Investitionen auf Kundenwunsch - zu einem Auseinanderfallen der Risiko- und Nutzenverteilung fiir den
Zugangsberechtigten. Nach dem bisherigen Verstindnis der Bundesnetzagentur wird der Zugangsberechtigte
bei Investitionen auf Kundenwunsch zu einer kompletten Refinanzierung gedrangt, obwohl die Anlage in das
Eigentum der DB Netz AG tibergeht. Es entsteht in Verbindung mit dieser Risikoverteilung eine mogliche
Abweichung vom Prinzip der Kostenorientierung (§ 32 Abs. 1 ERegG). Zugleich stellt sich die Frage, ob die
vorgesehene Ausgestaltung der Regelung dem Gebot der Angemessenheit i. S. v. § 32 Abs. 2 Satz 1 ERegG
entspricht. Die Bundesnetzagentur plant, die beschriebenen Aspekte ex post zu tiberpriifen.

Daneben hat die DB Netz AG den Anwendungsbereich der Richtlinie 402.0305 (Baubedingte
Fahrplanregelungen abstimmen und kommunizieren) teilweise auch auf Baumafinahmen in
Serviceeinrichtungen ausgeweitet. Dies ist ein erster Schritt von Seiten der DB Netz AG, sich mit dieser
bedeutenden Problematik auseinander zu setzen. Nach Einschidtzung der Bundesnetzagentur werden sich die
betrieblichen Schwierigkeiten in Serviceeinrichtungen in den nidchsten Jahren wegen zunehmender
Baumafinahmen am Schienennetz, steigender Verkehrsmengen und Miangel an Infrastruktur aufgrund von
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Riickbauten aus der Vergangenheit noch verstirken. Die Bundesnetzagentur wird daher eine Vorermittlung
einleiten, die auf eine starkere Beriicksichtigung der Belange der Zugangsberechtigten bei Baumafinahmen in
Serviceeinrichtungen gerichtet ist.

2.2 Bremische Hafeneisenbahn

Die Freie Hansestadt Bremen setzte mit den Anderungen der Nutzungsbedingungen fiir die Bremische
Hafeneisenbahn in der Hauptsache Erfahrungen aus der Praxis um.

Zum Beispiel zdhlt der Neujahrstag seitdem wieder zu den Feiertagen, an denen die Eisenbahninfrastruktur
der Hafeneisenbahn grundsitzlich geschlossen ist. Uber drei Jahre hinweg konnte keinerlei Bedarf fiir eine
Offnung an Neujahr festgestellt werden. Zugeinfahrten in einen Teilbereich der Infrastruktur bleiben jedoch
moglich.

Im Verfahren zur Zuweisung von Gleisnutzungen zahlt neben der Abstimmung der Zugankunfts- und
Zugabfahrtzeiten mit dem Beginn und dem Ende der Nutzung der Serviceeinrichtung nunmehr verbindlich
auch die Ubereinstimmung der Zuglinge mit den Angaben der Zugtrasse. Das verbessert die Planung der
Gleisbelegung auf der Hafeneisenbahn und den angeschlossenen Terminals.

Weitere Anpassungen betrafen die Konkretisierung der Zugdaten, die EVU dem Betreiber von
Serviceeinrichtungen zu iibermitteln haben, und die Frist zu ihrer Ubermittlung. Diese Daten sind wichtig fiir
die Steuerung des Betriebsablaufs.

Die Bearbeitungsfrist fiir Anmeldungen zum Gelegenheitsverkehr beginnt nunmehr erst ausdriicklich,
nachdem die Frist zur Annahme der Netzfahrplannutzungen abgelaufen ist. Die durch die
Netzfahrplannutzungen beanspruchte Kapazitit steht erst in Ginze fest, wenn die Frist fiir die Annahme der
entsprechenden Angebote abgelaufen ist. Das Abwarten dieser Frist ermoglicht anschliefend eine effizientere
Bearbeitung der Antrige zum Gelegenheitsverkehr.

Zudem wurden die Anpassungen bericksichtigt, die sich aus der Aktualisierung der Empfehlungen des
Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) fiir die Aufstellung von Nutzungsbedingungen im
Jahr 2015 ergaben.

2.3  Eurokombi

Die Eurokombi Terminal GmbH (Eurokombi) hat der Bundesnetzagentur im November 2016 die von ihr
beabsichtigten Anderungen ihrer Nutzungsbedingungen sowie der Entgeltliste fiir das Giiterterminal zum
Umschlag von Ladungen des kombinierten Verkehrs zur gesetzlich vorgeschriebenen Vorab-Kontrolle

vorgelegt.

Zu den wesentlichen Neuerungen zihlte die beabsichtigte Einfiihrung einer personenbezogenen Zugangs-
Kontrollkarte. Als Teil der Hafenanlage des EUROGATE Container Terminals unterliegt Eurokombi den
Bestimmungen des ISPS Codes (Internationaler Code zur Gefahrenabwehr auf Schiffen und Hafenanlagen),
sowie dem Geltungsbereich des Hafensicherheitsgesetzes (HafenSG). Der Bundesnetzagentur ist das Thema
der personenbezogenen Zugangs-Kontrollkarte bereits von einem anderen Seehafenbetreiber bekannt. Aus
regulatorischer Sicht ist in diesem Zusammenhang relevant, ob die Anforderungen in gleichem Mafe
gegeniber allen Zugangsberechtigten gelten und ob diese ggf. tiber die von der zustdndigen Landesbehorde in
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Gefahrenabwehrplidnen festgelegten Anforderungen hinausgehen und somit ggf. ein unnotiges
Zugangshemmnis bilden. Im vorliegenden Fall ist die Einfiihrung einer personenbezogenen Zugangs-
Kontrollkarte zunichst geplant und kommuniziert. Die genaue Ausgestaltung wird die Bundesnetzagentur in
einem weiteren Schritt priifen.

Des Weiteren hat die Eurokombi Regelungen zur Unterstiitzung eines reibungslosen Ablaufs im
Giiterterminal eingefiihrt. So besteht eine Frist fiir die Ubermittlung des Verlade-Solls im Vorwege zur
Verladung. Das Verladesoll ist die Disposition des Eisenbahnverkehrsunternehmens, welcher Container auf
welchen Wagen verladen werden soll. Fiir Nachdispositionen nach Ablauf der Frist erhebt Eurokombi ein
zusitzliches Entgelt je nachgemeldete Ladeeinheit. Mit dem Ziel der waggonnahen Verladung, der mit dem
LKW angelieferten Ladeeinheiten, richtete die Eurokombi zudem in Abstimmung mit dem Kunden fiir jeden
Zielbahnhof Lagerbereiche (entlang der Kranbahn) ein. Eingehende Ladeeinheiten sollen in dem vereinbarten
Lagerbereich abgestellt werden. Bei Abweichungen, die ein zusitzliches Bewegen der Ladeinheit aufgrund
eines Weges von mehr als 200 Metern zwischen Ladeeinheit und dem Stellplatz auf dem Waggon verursachen,
fallt ein zusatzliches Entgelt an.

Ansitze fiir Regelungen zur Unterstiitzung eines reibungslosen Ablaufes im Giiterterminal sind der
Bundesnetzagentur auch von anderen Betreibern bekannt. Sie werden grundsétzlich im Sinne der effizienten
Kapazititsnutzung unterstitzt.

Die Bundesnetzagentur hat die beabsichtigten Anderungen nicht abgelehnt, so dass diese zum 1. Januar 2017
in Kraft treten konnten.

2.4 Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhofe (INBP) der DB RegioNetz
Infrastruktur GmbH (DB-RNI)

Im August 2016 hat die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH der Bundesnetzagentur die von ihr beabsichtigten

Neufassungen ihrer Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhofe (INBP-RNI) zur Priifung

vorgelegt. Die INBP-RNI regeln den Zugang zu den von der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH betriebenen

Personenbahnhofen, die an deren Schienennetz liegen. Hinzu kam die Unterrichtung tiber die

entsprechenden Stationspreise.

Wesentliche Punkte der Priifung durch die Bundesnetzagentur waren die Informationspflicht bei Stérungen,
die Reisendeninformation und die Anpassung der Entgelthohen.

Die Zugangsberechtigten sollten verpflichtet werden, bei erheblichen Betriebsstorungen oder Verspitungen
aufierhalb ihres Verantwortungsbereiches die regional zustdndigen Stellen zu informieren. Zugleich bestand
flr sie die Verpflichtung, der DB RegioNetz Infrastruktur GmbH zum Zweck der Reisendeninformation alle
erforderlichen und vorhandenen Daten tiber eine mitgeteilte Schnitt- und Dateniibertragungsstelle
zuginglich zu machen. Damit hitte es zwei separate Datentibertragungswege gegeben, um Informationen an
die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH weiterzuleiten. Die Bundesnetzagentur wirkte erfolgreich darauf hin,
dass die Zugangsberechtigten in beiden Fillen lediglich einen Datentiibertragungsweg nutzen kénnen.

Fur den Fall, dass die Reisendeninformation nicht durch den Bahnhofsbetreiber sondern durch das
Eisenbahnverkehrsunternehmen erfolgt, stellte die Bundesnetzagentur klar, dass eine Information
ausschliefilich iiber am Zug befindliche technische Einrichtungen als kritisch einzustufen ist. Neben dieser
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Form der Information miissen hingegen auch andere Formen fiir das Eisenbahnverkehrsunternehmen

moglich sein (z. B. iiber an einer Station vorhandene Lautsprecheranlagen).

Die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH fiihrte iberdies im Rahmen der beabsichtigten Neufassung eine
grundsatzliche Umstellung der Preissystematik durch. Das eingefiihrte Preismodell orientiert sich primér an
den SPNV-Aufgabentrigern. Fur alle Bahnhofe im jeweiligen Aufgabentrigergebiet wird nunmehr ein
einheitliches Entgelt erhoben. Hintergrund ist, dass die sogenannten RegioNetze in allererster Linie von
Zigen des SPNV genutzt werden. Dadurch, dass den Aufgabentrigern die Aufgabe der SPNV-Finanzierung
jeweils fiir ihr gesamtes Gebiet obliegt, erschien eine stationsspezifische Entgeltdifferenzierung nicht
zielfiihrend. Die Bundesnetzagentur hat daher der Preisstruktur nicht widersprochen. Da die Entgelthchen
durch eine sachgerechte Kostenkalkulation hinterlegt waren, entfiel ebenso eine Beanstandung der

Stationspreise.

2.5 Weitere Priifungen von Nutzungsbedingungen

Neben den bereits erwdahnten Nutzungsbedingungen, wurde eine Vielzahl von weiteren NBS im Rahmen der
gesetzlich vorgeschrieben Mitteilung bei Anderungen bzw. Neuaufstellung von NBS gepriift. Einen
Schwerpunkt bildeten die Hafenbahnen aus Hannover, Liineburg, Stuttgart, Hamburg, Straubing und Spelle-
Venhaus.

3. Weitere Verfahren

3.1 Priifung von Zugangsentscheidungen/Nutzungskonflikte in Serviceeinrichtungen

Fiir die Nutzung von Serviceeinrichtungen wihrend einer Netzfahrplanperiode 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
konnen. Diese Vorgehensweise ermoglicht eine Koordinierung der Konfliktfille und unterstiitzt die Erfiillung
der gesetzlichen Forderung, moglichst allen Antrigen 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 Vorrang- und Verfahrensregeln an, die in ihren
Nutzungsbedingungen und im Eisenbahnregulierungsgesetz enthalten sind.

Die EIU haben ihre Entscheidung tiber die Ablehnung zunichst der Bundesnetzagentur mitzuteilen. Diese
muss innerhalb von zehn Arbeitstagen die Rechtméfligkeit der Ablehnung prifen. Zwei Betreiber von
Serviceeinrichtungen teilten der Bundesnetzagentur die Absicht mit, insgesamt zehn Nutzungsantrige fiir
den Netzfahrplan 2017 und einen Nutzungsantrag zum Gelegenheitsverkehr abzulehnen.

Die DB Netz AG konnte zum Abschluss des Zuweisungsverfahrens fiir die Netzfahrplanperiode 2017 in neun
Nutzungskonflikten keine einvernehmliche Losung der Zugangsberechtigten erreichen. Da die beabsichtigten
Ablehnungen der Bundesnetzagentur nach dem 2. September 2016 mitgeteilt wurden, erfolgte die
Unterrichtung tiber die beabsichtigten Ablehnungen und deren Priifung nach dem zu diesem Datum in Kraft

getretenen Eisenbahnregulierungsgesetz.

Sechs Fille entschied die DB Netz AG anhand der in ihren Nutzungsbedingungen festgelegten
Vorrangregelungen und teilte der Bundesnetzagentur die von ihr beabsichtigten Ablehnungen mit. Es
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handelte sich dabei um drei Gleise in Miinchen-Milbertshofen, sowie je eines in Miinchen-Feldmoching,
Stendal und Noérdlingen.

Drei Fille konnten nicht nach den Vorrangregeln der DB Netz AG entschieden werden. Darum musste hier
das gesetzlich vorgeschriebene Hochstpreisverfahren durchgefiihrt werden, wonach dem Antrag Vorrang
einzurdumen war, fiir den das hochste Gebot abgegeben wurde. Dies war bei zwei Gleisen in Miinchen-
Milbertshofen sowie einem Gleis in Ingolstadt-Nord notwendig.

Die Bundesnetzagentur widersprach acht Entscheidungen der DB Netz AG nicht. Nur die Entscheidung zum
Bahnhof Nordlingen lehnte die Beschlusskammer der Bundesnetzagentur ab, weil die Vorrangregeln nicht
korrekt angewendet wurden. In Folge dessen hitte die Entscheidung in einem Hochstpreisverfahren fallen
missen. Vor dessen Durchfithrung konnten sich die Konfliktparteien einigen.

Der Beschluss im Konfliktverfahren tiber die Nutzung von Gleisen im Bahnhof Nordlingen wurde von der
DB Netz AG beklagt (siehe Abschnitt IT F 3).

Uber die Durchfiihrung des Héchstpreisverfahrens fiir ein Gleis in Ingolstadt-Nord legte die
Eisenbahngesellschaft Potsdam mbH Beschwerde ein. Sie beantragte die Berticksichtigung eines verspiteten
Gebotes im Hochstpreisverfahren, da der Zusteller einen Versendungsfehler begangen habe. Dies lehnte die
Bundesnetzagentur ab, da ein Héchstpreisverfahren einem Wiedereinsetzungsantrag generell nicht

zuginglich sei.

Die Liibeck Port Authority konnte zum Abschluss des Zuweisungsverfahrens in einem Nutzungskonflikt
keine einvernehmliche Losung der Zugangsberechtigten erreichen. Die Bundesnetzagentur stellte fest, dass
die Nutzungsbedingungen falsch angewendet wurden. Die Konfliktparteien einigten sich wihrend des
Verfahrens und kamen so einer Ablehnung der Beschlusskammer Eisenbahn zuvor. Die Liibeck Port
Authority zog ihre Ablehnungsentscheidung gegentiber der Bundesnetzagentur zurick.

Im Gelegenheitsverkehr konnte einem Antrag nicht entsprochen werden. Die DB Netz AG teilte mit, den
Antrag der VTG Uber die Nutzung von sechs Gleisen im Bahnhof Kothen, abzulehnen. IThre Nutzung war
bereits im Zuweisungsverfahren fiir den Netzfahrplan 2016 mit einem anderen Zugangsberechtigten
vertraglich vereinbart worden. Eine Mitnutzung der Gleise durch den zweiten Zugangsberechtigten erwies
sich als nicht durchfithrbar. Der Ablehnung wurde deshalb nicht widersprochen.

3.2 Autozugverkehre Sylt, Begleitung des Betriebsstarts der Wettbewerberin RDC Deutschland
GmbH
Im Oktober 2016 ist die RDC Deutschland GmbH (RDC) mit dem kommerziellen Betrieb ihrer Autoziige
zwischen dem Festland und der Insel Sylt gestartet. Zuvor hatte es im Jahr 2016 lediglich Testfahrten gegeben.
Die neue Verkehrsverbindung wird unter dem Namen ,Autozug Sylt“ angeboten. Die Betriebsaufnahme war
unter anderem dadurch moglich geworden, dass die Bundesnetzagentur die DB Fernverkehr AG dazu
verpflichtet hatte, die von ihr betriebenen Verladeeinrichtungen fiir die Autoziige auch fiir andere
Wettbewerber zu 6ffnen.

Der Betriebsstart der Wettbewerberin war von der Bundesnetzagentur im Jahr 2016 unter anderem dadurch
begleitet worden, dass mit ihrer Hilfe Regelungen fiir die Kraftfahrzeug-Zufithrung zu den
Autozugverladeeinrichtungen in Niebiill und Westerland (Sylt) gefunden werden konnten. Urspriinglich hatte
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die Bundesnetzagentur fiir die Bundesrepublik Deutschland mit der DB Fernverkehr AG einen 6ffentlich-
rechtlichen Vertrag tiber die Modalititen der Kraftfahrzeug-Zufithrung geschlossen. Darin wurde geregelt,
dass das Unternehmen Wettbewerbern diskriminierungsfreien Zugang zu den fir die Zu- und Abfithrung von
Kraftfahrzeugen benotigten Verkehrsflachen ihrer Autozugverladeeinrichtungen gewahren muss. Zwischen
der Bundesnetzagentur und der DB Fernverkehr AG bestehen unterschiedliche Auffassungen dartiber, ob ein
gesetzlicher Zugangsanspruch auch zu diesen Verkehrsflichen besteht; die DB Fernverkehr AG bestreitet dies.
Die in dem o6ffentlich-rechtlichen Vertrag getroffenen Vereinbarungen dienten dazu, vor dem Hintergrund
des bevorstehenden Markteintritts der Wettbewerberin, der RDC Deutschland GmbH, einen langwierigen
Rechtsstreit tiber die Verkehrsflachen zu vermeiden.

Die Regelungen des offentlich-rechtlichen Vertrages werden auch nach dem Netzfahrplanwechsel 2016/2017
inhaltlich weiter gefiihrt. Sie wurden nun allerdings in eine einseitig verpflichtende Erklarung der

DB Fernverkehr AG aufgenommen. Danach verpflichtet sich die DB Fernverkehr AG, Zugangsberechtigten
einen von der Bundesnetzagentur gepriften Mustervertrag tiber die Nutzung der Kraftfahrzeug-
Verkehrsflichen der Autozugverladeeinrichtungen in Niebiill und Westerland zum Abschluss anzubieten.

Der Musternutzungsvertrag enthilt die Einzelheiten unter anderem zu folgenden wichtigen Punkten:

Verteilung der zur Verfiigung stehenden Fahrspuren (6rtlich und zeitlich)

Aufstellung von Kassenautomaten bzw. Einrichtungen fiir den personenbedienten Fahrkartenverkauf

- Bedienung der Schrankenanlagen und Wegeleitsysteme

Einheitlich geltende Nutzungsentgelte.

Die einseitige Verpflichtungserklarung ist nicht befristet. Das Unternehmen ist an die Erklarung allerdings
nicht mehr gebunden, falls die Bundesnetzagentur einen sofort vollziehbaren Bescheid erlassen sollte, der auf
die eisenbahnrechtliche Gewidhrung des Zugangs zu den Verkehrsflichen gerichtet ist. Gleiches gilt fiir den
Fall, dass ein solcher Bescheid von dem zustindigen Verwaltungsgericht rechtskriftig aufgehoben wiirde. Der
Musternutzungsvertrag gilt fir die Dauer jeweils einer Netzfahrplanperiode. Sein Abschluss sichert den
Zugangsberechtigten den Zugang zu den Verkehrsflichen.

Fir die nach Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) zustindige Beschlusskammer der
Bundesnetzagentur bestehen aufgrund der unbefristeten Verpflichtungserklarung der DB Fernverkehr AG die
beiden Optionen, die beschriebene vorldufige Regelung beizubehalten oder die Grundsatzfrage, ob ein
gesetzlicher Zugangsanspruch zu den Verkehrsflachen besteht, streitig, d. h. durch den Erlass eines sofort
vollziehbaren Verwaltungsakts zu entscheiden.

3.3  Priifung von NBS der Fiahrhafen Sassnitz GmbH

Die Fahrhafen Sassnitz GmbH (FHS) hat eine Reihe von Regel- und Breitspurgleisen sowie
Umladeeinrichtungen in Sassnitz-Mukran von der DB Netz AG tibernommen und ihre Nutzungsbedingungen
fur Serviceeinrichtungen (NBS) angepasst.

An die FHS schlief3t das EIU Rail Marketing Gas und Chemie Umschlag GmbH (RM) an. Die RM beanstandete
verschiedene Fehler der FHS bei der Aktualisierung der Nutzungsbedingungen. Zwei Einrichtungen zum



58 | II D TATIGKEITEN

Umschlag von Giitern zwischen Regel- und Breitspurwaggons (Freikrananlagen) sowie eine Gleiswaage flir
den Breitspurbereich seien nicht in den NBS verzeichnet.

Fiir die Priifung des Sachverhaltes war auf das jeweils geltende Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
abzustellen. Im Ergebnis wurde das Verfahren eingestellt.

Eine Betriebspflicht fiir Serviceeinrichtungen ist gesetzlich erst seit dem Inkrafttreten des
Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) am 2. September 2016 vorgesehen. Die o. g. Umschlaganlagen sowie
die Gleiswaage wurden nach Auskunft der FHS und Bestitigung durch das Verkehrsministerium
Mecklenburg-Vorpommern als Aufsichtsbeh6rde bereits vor dem Inkrafttreten des ERegG nicht mehr
betrieben. Da sich die Pflicht zur Aufstellung von NBS allerdings nach § 19 Abs. 4 ERegG nur fiir betriebene
Serviceeinrichtungen ergibt, konnte die Aufnahme der Anlagen in die NBS der FHS unterbleiben. Zudem war
festzustellen, dass bestimmte Pflichten des ERegG - so auch die Aufstellung von NBS - nach § 2 Abs. 3 ERegG
keine Anwendung fiir nicht regelspurige Eisenbahninfrastrukturen (Schmal- und Breitspur) finden.

Bei der Priifung des Sachverhalts wurde jedoch auch festgestellt, dass vier regelspurige Gleise, fiir welche die
Veroffentlichungspflicht grundsétzlich greift, noch keinen Eingang in die NBS der FHS gefunden hatten. Die
notwendige Aufnahme in die Eisenbahninfrastrukturbeschreibung der NBS erfolgte umgehend.

4. Sonstige Aktivitaten

4.1 Projekt "Harmonisierung”

Der Bundesnetzagentur waren in der Vergangenheit mehrere Félle von Stérungen im Betriebsablauf bekannt
geworden, die auf eine mangelnde Abstimmung zwischen Betreibern der Schienenwege (BdS), Betreibern von
Serviceeinrichtungen (BvSE) und Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) bei der Vergabe von Kapazititen
zurlickzufihren sind. Daher hat die Bundesnetzagentur Anfang 2016 ein Projekt aufgestellt, um zu ermitteln,
ob bei der Vergabe von Kapazititen ein Anpassungsbedarf bzw. Verbesserungspotenzial besteht.

Fir die Nutzung der Schienenwege wird in aller Regel vor- oder nachgelagert auch die Nutzung einer
Serviceeinrichtung notwendig. Dadurch kénnen bei der Vergabe von infrastrukturellen Kapazititen fiir eine
Zugfahrt mehrere Infrastrukturbetreiber beteiligt sein. An der Schnittstelle zwischen der Vergabe von
Zugtrassen und der Vergabe von Kapazititen in Serviceeinrichtungen besteht die Notwendigkeit, dass die
Nutzungszeitriume auf der Strecke und in der Serviceeinrichtung (,Slots“) zueinander passen. Die Praxis hat
gezeigt, dass es hier zu Schwierigkeiten, z. B. in Form eines Riickstaus auf dem Schienennetz, kommen kann,
wenn eine unzureichende Abstimmung bei der Planung zwischen BdS, BVSE und den EVU zu einem
Auseinanderfallen der Nutzungszeitrdume fithrt. Deshalb hatte die Bundesnetzagentur

27 Eisenbahnunternehmen (BdS, BvSE und EVU) angeschrieben und um Stellungnahme gebeten. Ziel war,
festzustellen, ob und - falls erforderlich — wie die bestehenden Verfahren aus Sicht des Marktes generell
verbessert werden sollten.

In den darauf folgenden Gespriachsrunden hat die Bundesnetzagentur den Teilnehmern die
Ausgangssituation beschrieben und zur Diskussion gestellt, ob eine Anpassung der Verfahren zu einer
Verbesserung der Kapazititsvergabe fithren konnte. Hierzu hat sie insbesondere die Moglichkeit der
gleichzeitigen fristgebundenen Anmelde- und Vergabeverfahren von Zugtrassen und Kapazititen in
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Serviceeinrichtungen erortert. Die Ergebnisse aus den Diskussionsrunden und die Schlussfolgerungen der
Bundesnetzagentur wurden mit einem Ergebnisbericht auf der Homepage der Bundesnetzagentur dargelegt.

Danach kann ein Einschreiten der Bundesnetzagentur im Einzelfall erforderlich werden, um sachgerechte
Losungen fiir spezifische Konstellationen zu erarbeiten. Ein generelles System, welches die Anmelde- und
Vergabeverfahren flir Kapazititen auf Schienenwegen und in Serviceeinrichtungen gleichermaflen
harmonisiert, wird vom Markt nicht als zielfiihrend angesehen. Zudem sehen verschiedene BvSE, z. B. die

DB Netz AG und die Bremische Hafeneisenbahn, bereits ein Verfahren zur Vergabe von Serviceeinrichtungen
vor, welches an die Zuweisung von Zugtrassen des Netzfahrplans ankniipft.

Mit Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) hat zudem eine neue Vorschrift,

§ 47 Abs. 9 ERegG, Eingang in das Gesetz gefunden, welche bestimmt, dass Betreiber der Schienenwege und
Betreiber von Serviceeinrichtungen verpflichtet sind, im Interesse einer wirksamen, aufeinander
abgestimmten Nutzung der Kapazititen bei der Zuweisung und Nutzung von Schienenwegkapazitit und
Kapazititen in Serviceeinrichtungen zusammenzuarbeiten. Auf dieser Grundlage wird es der
Bundesnetzagentur ermdoglicht, vorhandene Zuweisungsverfahren zu beleuchten bzw. die Einrichtung von
Abstimmungsverfahren zwischen den Infrastrukturbetreibern durchzusetzen.

4.2 Weitere Aktivititen

4.2.1 Investition auf Kundenwunsch

Seit 2013 gibt es die Moglichkeit, dass die DB Netz AG auf Wunsch eines Zugangsberechtigten Neu- und
Erweiterungsinvestitionen, in den von ihr als zustindiges Eisenbahninfrastrukturunternehmen betriebenen
Serviceeinrichtungen, durchfiihrt. Die entsprechenden Regularien sind in der Ziffer 4.6 der
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen - Besonderer Teil (NBS-BT) der DB Netz AG aufgefiihrt. Bei
den Investitionen auf Kundewunsch triagt der Kunde die Kosten; er erhélt dafiir aber im Gegenzug einen
langlaufenden Nutzungsvertrag fir die Gleise, wo die Investition getétigt wurde.

Vor einer Entscheidung tiber die Durchfithrung der Maftnahme informiert die DB Netz AG die
Zugangsberechtigten im Internet {iber die Absicht, die jeweilige Neu- oder Erweiterungsinvestition
durchzufiihren. Andere Zugangsberechtigte haben binnen vier Wochen die Moglichkeit, bei einem parallelen
Interesse an der Durchfiihrung der gleichen oder einer vergleichbaren Mafnahme in der betreffenden
Serviceeinrichtung dies der DB Netz AG anzuzeigen.

In 2016 wurden fiir elf verschiedene Standorte Maftnahmen fir Investitionen auf Kundenwunsch
veroffentlicht. In den meisten Fillen wurde der Bau von Elektranten geplant. Es gab aber auch Mafinahmen
zum Bau von elektronischen Zugvorheizanlagen, Einstiegshilfen, Ver- und Entsorgungsanlagen und
Uberwegen. Die Bundesnetzagentur beobachtet die Entwicklungen und hat in einem Fall in 2016 die
Mafdnahme tiefer gepriift: Durch die Maftnahme kann es zu einer ggf. tiber fiinf Jahre hinaus laufenden
Vertragsdauer fiir zehn Gleise in einem Bahnhof mit hohem Zugaufkommen kommen. Der Mafnahme wurde
bislang nicht widersprochen, weil keine Nutzungen bzw. Anmeldungen anderer Zugangsberechtigter fiir diese
Gleiskapazitaten bekannt sind. Hinsichtlich einer moglichen Vertragslaufzeit von tiber finf Jahren steht der
Nachweis zur Notwendigkeit der ggf. verlingerten Refinanzierung noch aus.
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E Priifung von Entgelten

1. Uberblick iiber die Aktivititen der Entgeltregulierung

Im Bereich der Entgeltregulierung lag weiterhin der Fokus auf der Uberpriifung der
Eisenbahnrechtskonformitit der von den bundeseigenen Infrastrukturbetreibern erhobenen Entgelte. Im
Jahr 2016 war die Tatigkeit der Bundesnetzagentur in diesem Bereich deutlich gepragt durch den Beginn der
Stationspreishohenpriifung bei der DB Station&Service AG.

Dartiber hinaus hat die Bundesnetzagentur den Prozess zur Einfihrung eines neuen Trassenpreissystems der
DB Netz AG im Rahmen des Marktkonsultationsprozesses weiterhin konstruktiv begleitet. Im Mittelpunkt
ihrer Aktivititen, im Zusammenhang mit dem neuen Trassenpreissystem der DB Netz AG, stand die Priifung
der Trassenpreise 2018. Erstmals nach Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes hatte die
Bundesnetzagentur zu entscheiden, ob die beantragten Trassenpreise der DB Netz AG genehmigt und damit
von den Zugangsberechtigten erhoben werden kénnen.

Auflerdem hat die Bundesnetzagentur die Umsetzung der Mafinahmen begleitet, die sie der DB Netz AG im
Bescheid zur Entgelthohenprifung des TPS 2011 dem Unternehmen aufgegeben hatte.

Auch im Jahr 2016 sind bei der Bundesnetzagentur wieder Beschwerden tiber Entgeltregelungen von
bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturbetreibern durch Zugangsberechtigte eingereicht worden. Hierbei ging
es unter anderem um die Priifung von Abstellentgelten bei der DB Netz AG, die Priifung von Entgelten des
Anlagenpreissystems in Féllen von fehlenden Nachmeldungen fiir Nutzungen von Serviceeinrichtungen und
die Bepreisung von Nutzungen teurerer Trassen wegen baustellenbedingter Umleitungen.

Auch gegen nicht-bundeseigene Infrastrukturbetreiber wurden Verfahren aufgrund von Beschwerden der
Zugangsberechtigten gefiihrt. So wurden die Entgelte fiir Giiterverkehrsleistungen der Ammertalbahn durch
die Bundesnetzagentur gepriift. Der Abschluss dieser Priifung wird im Jahr 2017 durch die
Beschlusskammer 10 vorgenommen.

2. Entgelthohenpriifungen im Einzelnen

2.1 DB Netz AG - Bescheidumsetzung zum Trassenpreissystem (TPS) 2011

Am 20. August 2015 hat die Bundesnetzagentur das Ergebnis der Entgelth6henpriifung zum TPS 2011
bekanntgegeben und Mafnahmen gegeniiber der DB Netz AG angeordnet, die Berechnungen und
Darlegungen der Kosten der Pflichtleistungen zukinftig zu verbessern.

Im Jahr 2016 hat die Bundesnetzagentur in monatlichen Treffen mit der DB Netz AG die Fortschritte der
DB Netz AG bei der Bescheidumsetzung besprochen. Die von der DB Netz AG beabsichtigten
Umsetzungsschritte wurden dabei durch die Bundesnetzagentur gepriift und bewertet. Die nun finalisierte
Umsetzung der behordlichen Mafigaben erfiillt den Bescheid vom 20. August 2015 vollstindig.
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- Die konzerninterne Leistungsverrechnung (z. B.: Ein anderes Unternehmen der DB AG erbringt eine
Leistung ftr die DB Netz AG und wird dafiir bezahlt) wurde systematisch im Hinblick auf
Nachvollziehbarkeit und Transparenz iiberarbeitet.

- Im Bereich der Anlagenzuordnung (Zuordnung von Bahnanlagen zu den Kosten der Pflichtleistungen
oder anderen Tiétigkeiten der DB Netz AG) konnte eine Vielzahl an fehlerhaft zugeordneten Anlagen

identifiziert und korrigiert werden.

- Inder Sekundirkostenverrechnung (z. B.: Eine Abteilung der DB Netz AG erbringt Leistungen fiir eine
andere Abteilung der DB Netz AG) wurden viele Verrechnungsgréfen im Hinblick auf
Nachvollziehbarkeit, Transparenz und Sachgerechtigkeit tiberarbeitet.

- Die Positionen des neutralen Ergebnisses (z. B.: Der Abgang von Sachanlagen in Form von Verschrottung
von Vorratsmaterialien) wurden durch sachgerechtere Schliissel neu den Tétigkeitsbereichen zugeordnet.

- Ahnlich den Positionen des neutralen Ergebnisses wurden auch die Zuordnungen der sonstigen
betrieblichen Ertrage (z. B.: Leistungen, die von der DB Netz AG fiir Dritte erbracht werden) auf
Sachgerechtigkeit gepriift und werden nun im Einklang mit gegeniiberstehenden sonstigen betrieblichen
Aufwendungen den Tatigkeitsbereichen zugeordnet.

Aufierdem konnten kleinere Verrechnungsgréfien im Hinblick auf Nachvollziehbarkeit, Transparenz und
Sachgerechtigkeit korrigiert werden, beispielsweise bei der Verrechnung von Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffen
oder auch bei Positionen der passiven Rechnungsabgrenzung.

Nach Abschluss der Gesprache zur Bescheidumsetzung hat die DB Netz AG ihren Widerspruch gegen den
Bescheid zuriickgezogen, so dass der Bescheid inzwischen in Bestandskraft erwachsen ist.

2.2 DB Netz AG - Trassenpreissystem 2018

Im Jahr 2016 hat die Bundesnetzagentur die im Vorjahr von der DB Netz AG begonnene Entwicklung eines
neuen Trassenpreissystems weiterhin begleitet. Die Bundesnetzagentur nahm dabei vor allem an dem bereits
im Vorjahr initiierten Marktkonsultationsprozess teil. Ziel dieses Prozesses war die umfassende Information
der Marktteilnehmer. Dabei sah die Bundesnetzagentur ihre Aufgabe darin, neben der eigenen Expertise auch
mit ,,offenen Ohren* fiir die Marktteilnehmer vor Ort zur Verfiigung zu stehen und einen tatsichlichen
Meinungs- sowie Informationsaustausch zwischen Markt und DB Netz AG zu gewihrleisten. Nach Abschluss
der Marktkonsultation und dem zwischenzeitlichen Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes wurde
im Oktober 2016 mit dem Trassenpreissystem 2018 von der DB Netz AG erstmalig ein Antrag auf
Genehmigung eines Trassenpreissystems, auf Basis der neuen Gesetzesgrundlage, bei der neu eingerichteten
Beschlusskammer gestellt. Als besondere Herausforderung bei der Priifung des Antrags war, die mit dem
neuen Trassenpreissystem verbundene Anderung der bisher infrastrukturorientierten hin zu einer
nachfrageorientierten Bepreisung anzusehen. Damit setzen sich die Trassenpreise in Zukunft aus einem
Grenzkostenanteil und einem Anteil, der zur Deckung der verbleibenden Vollkosten angesetzt wird,
zusammen. Letzterer wird anhand von relativen Preisreagibilititen auf die mit der neuen Systematik zu
bildenden Marktsegmente aufgeschlagen. In dem Verfahren wurde die Ermittlung der Entgeltobergrenze
anhand des Mafdstabs der Kosten des Mindestzugangspakets zuziiglich einer angemessenen Rendite
vorgenommen. Dariiber hinaus waren im Rahmen der Entgeltbildung die beantragten Marktsegmente und
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die fiir sie kalkulierten Preise sowie die Entgeltgrundsitze zu priifen. Fiir diese umfassende Priifung wurde am
14. und 15. November eine 6ffentliche miindliche Verhandlung abgehalten, bei der unter Berticksichtigung
der Eingaben der Zugangsberechtigten und unter Beriicksichtigung der Eingaben der Beigeladenen vor Ort
die wichtigen Inhalte der Schienennetznutzungsbedingungen und den dazugehorigen Anlagen diskutiert
wurden. Die durch die schriftlich eingereichten und miindlich vorgetragenen Stellungnahmen gewonnenen
Erkenntnisse sind in die Entscheidungsfindung der Beschlusskammer eingeflossen. Mit der
verwaltungsrechtlichen Moglichkeit, das Verfahren noch einmal, den Aufwand beachtend, verldngern zu
konnen, hat die Bundesnetzagentur die Priifung erst nach Ablauf des Berichtszeitraums abgeschlossen.

2.3 DB Station&Service AG - Aktualisierung Stationspreishéhenliste

Mit dem Stationspreissystem bepreist die DB Station&Service AG die Nutzung ihrer Personenbahnhofe durch
Eisenbahnverkehrsunternehmen. Der Bundesnetzagentur wurde am 30. Juni 2016 die neue Stationspreisliste,
gliltig ab 1. Januar 2017, vorgelegt. Sie hat den von der DB Station&Service AG beabsichtigten
Entgeltdnderungen nicht widersprochen. Die Priifung erfolgte letztmalig nach alter Rechtslage auf Grundlage
der im Allgemeinen Eisenbahn Gesetz (AEG) vorgesehenen Vorabpriifung geméaf §§ 14d, 14e AEG. Kiinftig
werden die Stationspreise unter ein Genehmigungsverfahren nach ERegG fallen.

In den vergangenen Jahren hat die DB Station&Service AG die Preisentwicklung auf eine festgelegte
sogenannte Dynamisierungsrate gestiitzt, mit der allgemeine Kostensteigerungen abgedeckt werden sollten.
Hinzu kamen jeweils einzeln ausgewiesene Sondereffekte, die iber die allgemeinen Kostensteigerungen
hinausgehende, zukiinftige Belastungen abbilden. Diese beiden Komponenten waren auch fiir die
Stationspreisliste 2017 mafigebend, wobei es sowohl hinsichtlich der Dynamisierung als auch der
Sondereffekte Besonderheiten gab.

Die Dynamisierungsrate lag in den Vorjahren stets bei 2,0 Prozent. Sie wurde aber nun von der

DB Station&Service AG auf 1,8 Prozent abgesenkt. Der neue Wert entspricht der Steigerungsrate der
Regionalisierungsmittel fiir den Schienenpersonennahverkehr. Im Jahr 2016 hatten sich Bund und Liander auf
diesen jahrlichen Wert geeinigt. In Anlehnung an diesen Wert, passte die DB Station&Service AG ihre
Dynamisierungsrate an. Uberdies wird es nach der neuen Rechtslage mit der sogenannten
"Stationspreisbremse” (§ 37 ERegG) eine Deckelung der Stationspreise im SPNV auf ebenfalls 1,8 Prozent
geben.

Die DB Station&Service AG hat zusitzlich mehrere Sondereffekte ausgewiesen, welche die Gesamtbelastung
der Zugangsberechtigten durch die Stationspreise zusitzlich zur allgemeinen Dynamisierung erhdhen. Beim
iberwiegenden Teil davon handelte es sich um verschiedene, schon aus dem Vorjahr bekannte Sondereffekte,
einschliefdlich einer Korrektur gegeniiber 2016. Als Beispiel ldsst sich die Sanierung dreier Verkehrsstationen
in Berlin nennen. Hinzu kam jedoch ein Sondereffekt, durch den signifikante Mehrkosten entstehen. Er
umfasst die Migration verschiedener Telekommunikationsanschliisse von ISDN auf IP. Im Zuge dessen
miissen beispielsweise zahlreiche Anschliisse fiir Beschallungsanlagen (Lautsprechereinrichtungen auf den
Bahnsteigen) umgeriistet werden.

Zusammengefasst fiihren die Dynamisierung und die Sondereffekte zu einer Steigerung der Gesamtbelastung
durch die Stationsentgelte von 2,38 Prozent. Auffillig dabei ist eine Verschiebung der Anteile an der
Gesamtbelastung vom Fern- zum Nahverkehr. Ausschlaggebend hierfiir sind allerdings keine
systembedingten Verdnderungen, sondern primir der Wegfall zahlreicher Auto- und Nachtreiseziige.
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Da die Bundesnetzagentur keinen Eisenbahnrechtsverstof erkannte, konnte ein Widerspruch gegen die
Stationspreisliste 2017 unterbleiben. Parallel wurde jedoch die grundlegende Prafung der Kosten- und
Kapitalbasis (Stationspreish6henpriifung) vorangetrieben.

2.4 DB Station&Service AG - Stationspreishohenpriifung

Im Bereich der Entgeltregulierung hatte sich die Bundesnetzagentur in den vergangenen Jahren intensiv mit
den Trassenentgelten der DB Netz AG auseinandergesetzt. Neben den Trassenentgelten spielen die
Stationsentgelte eine bedeutsame Rolle im Schienenpersonenverkehr. Die Bundesnetzagentur hat daher im
Februar 2016 ein Verfahren zur Uberpriifung der Stationspreishéhen der DB Station&Service AG eingeleitet,
welches unter anderem an die Erfahrungen aus der Priifung der Trassenentgelte der DB Netz AG ankniipfte.

Bundesweit betreibt die DB Station&Service AG rund 5.400 Personenbahnhdfe und stellt somit den national
bedeutendsten Betreiber von Personenbahnhoéfen dar. Fiir jeden Halt an einem Bahnhof haben die
Zugangsberechtigten ein Entgelt (Stationspreis) zu entrichten. Unterschieden werden die Entgelte
gegenwartig regional nach Aufgabentragergebieten und inhaltlich anhand von sieben Stationskategorien.
Nach Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes im September 2016 unterliegen die Entgelte einem
neuen gesetzlichen Maf3stab. Dieser stellt darauf ab, ob die Entgelte fiir den Zugang und die Leistungen die
Kosten fiir deren Erbringung, zuzliglich eines angemessenen Gewinns, nicht tibersteigen und ob diese
angemessen, nicht diskriminierend und transparent sind.

Ziel des Prifverfahrens war es, das Kostenausgangsniveau fiir die Stationspreiskalkulation zu evaluieren. Dies
beinhaltete eine umfassende Priifung der Kostenbasis fiir die Stationspreisbildung, einschliefilich der
Kapitalkosten und hatte insofern seinen Schwerpunkt im unternehmerischen Rechnungswesen. Dazu wurden
von der DB Station&Service AG umfangreiche Unterlagen tiber einen Erhebungsbogen eingefordert und,
basierend auf den aus diesen Daten gewonnenen Erkenntnissen, weitere behordliche Ermittlungen
durchgefiihrt. Somit wurde ein detaillierter Einblick in die systemischen Zusammenhénge des internen
Rechnungswesens ermoglicht.

Im Rahmen des Verfahrens priifte die Bundesnetzagentur weiterhin stichprobenartig einzelne marktrelevante
Preiswaben und Bahnhofe. Diese Stichproben wurden in verschiedenen Bereichen graduell bis hin zu einer
Prifung von Einzelbelegen vertieft.

Generell stellte die kostenseitige Abgrenzung des infrastrukturellen Unternehmensbereiches
(Verkehrsstation) vom Vermarktungsbereich (z. B. Ladengeschéfte im Bahnhof) einen zentralen
Priifungsschwerpunkt dar. Die DB Station&Service AG hatte in diesem Zusammenhang der
Bundesnetzagentur darzulegen, dass eine sachgerechte Abgrenzung der beiden Unternehmensbereiche
vorgenommen wurde. Mit einem Abschluss des Verfahrens ist im Kalenderjahr 2017 zu rechnen.

3. Weitere Verfahren

3.1 Priifung der Giiterverkehrspreise der Ammertalbahn

Infolge einer Anfrage eines Unternehmens, das den Transport seiner produzierten Giiter von der Strale auf
die Schiene verlagern mochte, wurden die Trassenpreise des ortlichen Betreibers der Schienenwege durch die
Bundesnetzagentur tiberpriift. Hintergrund war, dass bisher auf der Strecke keinerlei Giiterverkehr stattfand
und hierfiir auch ein bedeutend hoheres Entgelt verlangt wurde als fiir den Personenverkehr. Der Betreiber
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der Schienenwege hatte zur Berechnung der Trassenpreise fiir den Gliterverkehr die Preise in 100t-Schritten
proportional steigend festgesetzt.

Zur Untersuchung der Rechtmaifligkeit der Preise fiir den SGV hat die Bundesnetzagentur einen externen
Gutachter hinzugezogen, mit dem Ziel, die durch den geplanten Mehrverkehr entstehenden zuséatzlichen
Kosten zu ermitteln. Das Gutachten kam zu dem Ergebnis, dass der zuséitzliche Gliterverkehr keine héheren
Instandhaltungskosten fiir die Strecke bedinge. Zum Abschluss des Berichtszeitraums stand die endgtiltige
Entscheidung der Beschlusskammer tiber die Rechtmafigkeit der flir die Gliterverkehrstrassen verlangten
Entgelte noch aus. Mit Hilfe des externen Gutachtens wurde erstmals der Zusammenhang zwischen einem
geplanten Mehrverkehr und den Instandhaltungskosten fir eine Strecke untersucht. Die Ergebnisse kénnen
aus Sicht der Bundesnetzagentur fiir die zukiinftige Plausibilitiatspriifung von Instandhaltungskosten im
Rahmen von Entgeltprifungen tiber das hier gegenstindliche Verfahren hinaus von Interesse sein.

3.2 Priifung von Abstellentgelten der DB Netz AG

In dem verfahrensgegenstindlichen Fall hat ein Zugangsberechtigter nachgefragt, wie die Abstellung eines
Zuges mit einer Gesamtdauer von weniger als zwei Stunden zwischen zwei angemeldeten Trassen in einer
Serviceeinrichtung der DB Netz AG abzurechnen ist. Hintergrund der Frage ist, ob die Regelungen zur
~Abstellung auflerhalb zugewiesener Zugtrasse“ geméafd den SNB gelten oder eine Abstellung gemif den
Regelungen der NBS vorliegt. Wiahrend die ,,Abstellung aufierhalb zugewiesener Zugtrassen“ 60 Minuten lang
kostenlos wire, wiirde fiir die Nutzung eines Abstellgleises im Sinne der NBS ab der ersten Minute der
Abstellung ein Nutzungsentgelt féllig. Nach Auffassung des Zugangsberechtigten wiren in einem solchen Fall
die ersten 60 Minuten einer Abstellung zwischen zwei Fahrten dem Ende der ersten Trasse zuzurechnen und
die zweiten 60 Minuten dem Beginn der anschlieffenden Trasse und die gesamte Haltezeit somit im Sinne der
SNB kostenlos. Wie sich im Laufe des Verfahrens herausgestellt hat, deckt sich diese Herangehensweise nicht
mit der derzeitigen Abrechnungspraxis der DB Netz AG. Die Bundesnetzagentur hat das Verfahren dazu
genutzt, die Abgrenzung zwischen den Abstellungen aufierhalb einer zugewiesenen Zugtrasse im Sinne der
SNB und der Abstellung in Serviceeinrichtungen generell zu beleuchten und wird das Verfahren
voraussichtlich im Jahr 2017 durch Beschluss beenden.

3.3  Entgeltpriifung bei baustellenbedingter Nutzung teurerer Trassen

Gegenstand des zugrunde liegenden Verfahrens war die Rechtméfigkeit der Erhebung von Entgelten fiir die
Nutzung einer (teureren) Trasse, zu deren Nutzung die Zugangsberechtigten infolge einer BaumafRnahme
keine wirtschaftliche Alternative hatte.

Als Beschwerdefiihrerin trat eine Nahverkehrsgesellschaft auf, die als Servicegesellschaft einem
Aufgabentriger zuarbeitet. Es wurde um entsprechende Priifung gebeten, da die Ansicht vertreten wurde, dass
die entstehenden Mehrkosten nicht den Zugangsberechtigten berechnet werden diirften. Betreiber der
fraglichen Strecken ist die DB Netz AG.

Nach Auskunft der Beschwerdefiihrerin war die nach Trassenmeldung bestellte Strecke zum Zeitpunkt der
Beschwerde wegen Baumafinahmen nicht nutzbar. In der Folge verkehrten die von der Beschwerdefiihrerin
bestellten Zlge teilweise auf einer parallel verlaufenden Neubaustrecke. Aufgrund des streckenbezogenen,
noch geltenden Trassenpreissystems der DB Netz AG, war flr die Neubaustrecke ein hoheres Entgelt zu
zahlen. Die Beschwerdefiihrerin monierte, dass hierdurch fiir sie kein Mehrwert entstehe, jedoch ein erheblich
hoheres Trassenentgelt zu zahlen sei. Weiter wurde kritisiert, dass der Umstand der entstehenden
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Mehrbelastung nicht so rechtzeitig durch die DB Netz AG kommuniziert worden sei, dass bei Abschluss des
Grundsatz-Infrastrukturnutzungsvertrages hierauf hitte reagiert werden kdnnen. Hieraus folge, dass nach
den geltenden SNB der DB Netz AG nur das Zugtrassenentgelt fiir den urspriinglich vereinbarten Laufweg in
Rechnung gestellt werden durfe.

Im Rahmen des Verfahrens teilte die DB Netz AG der Bundesnetzagentur mit, dass sie eine einvernehmliche
Losung mit den Beschwerdefiihrern finden wolle. Anschlieffend hat die DB Netz AG der Beschwerdefiihrerin
ein entsprechendes Angebot unterbreitet.

3.4  Priifung von APS-Entgelten fiir fehlende Nachmeldungen

In einem Verwaltungsverfahren mit der DB Netz AG zur nachtriglichen Uberpriifung von
Nutzungsbedingungen und Entgelten hat die Bundesnetzagentur auf eine sachgerechte Verteilung der
Verantwortlichkeiten der Marktteilnehmer im Zusammenhang mit der kurzfristigen Nutzung von
Serviceeinrichtungen hingewirkt. Die Bundesnetzagentur konnte dabei fiir die Marktteilnehmer entgeltliche
Verbesserungen in den NBS der DB Netz AG, in Verbindung mit dem Anlagenpreissystem (APS), erzielen.
Hiervon betroffen sind Marktteilnehmer, die auf eine flexible Nutzung von Abstellgleisen angewiesen sind.

Auf Anregung eines Eisenbahnverkehrsunternehmens tiberpriifte die Bundesnetzagentur die Regelungen der
DB Netz AG fiir den Fall, dass bendtigte Abstellgleise nur sehr kurzfristig bestellt werden kdnnen oder sogar
erst dispositiv im laufenden Betrieb zugewiesen werden. Die DB Netz AG verlangte in diesen Fillen eine
nachtragliche Anzeige der Nutzung durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen. Im Falle einer ausbleibenden
Nachmeldung setzte sie eine hohe Sanktion fest, die das doppelte Regelentgelt, mindestens jedoch das 720-
fache des Stundenentgelts fiir die jeweils in Anspruch genommene Nutzung vorsah (entspricht einem
einmonatigem Regelentgelt).

Im Verwaltungsverfahren erklirte sich die DB Netz AG schlieRlich zu einer Anpassung der Regelung bereit.
Zwar wird es die Pflicht zur Nachmeldung auch weiterhin geben. Jedoch entfillt kiinftig die entgeltliche
Sanktion, wenn der Zugangsberechtigte die Nutzung kurzfristig vorher angemeldet hat.

Lediglich fiir den Fall, dass ein Gleis génzlich ohne eine solche vorherige Anmeldung genutzt werden soll,
daher von der DB Netz AG dispositiv zugewiesen wird und seitens des Zugangsberechtigten zudem keine
Nachmeldung gegeniiber der DB Netz AG erfolgt, verbleibt es bei dem erhohten Entgelt. Allerdings erhilt der
Nutzer in diesem Fall zunichst eine schriftliche Verwarnung. Erst bei wiederholter Pflichtverletzung wird die
DB Netz AG das erhohte Entgelt verlangen.



66 | 11 F TATIGKEITEN

F Ausgewahlte gerichtliche Verfahren

1. Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts fiir das Land Nordrhein-
Westfalen (OVG NRW) zur Frage der Regulierungspflicht von
trimodalen Terminals

In den vergangenen Jahren haben rund flinfzig Betreiber von Giiterterminals Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS) fiir ihre Infrastruktur aufgestellt. Die Regulierung in diesem Bereich verlief
reibungslos und wurde nicht in Frage gestellt. Im Jahr 2012 hat die Bundesnetzagentur mehrere Betreiber
trimodaler Binnenhafenterminals, die einen Umschlag zwischen den drei Verkehrstragern Schiene, Schiff und
LKW vornehmen, zur Erstellung von NBS aufgefordert. Im Gegensatz zu den Terminalbetreibern in den
groflen Seehifen, die NBS aufgestellt haben, sind einige Betreiber von Binnenhafenterminals der Ansicht,
nicht der Eisenbahnregulierung zu unterfallen.

Eines dieser Unternehmen, die DIT Duisburg Intermodal Terminal GmbH, wurde im Dezember 2013 per
Bescheid dazu verpflichtet, fiir die von ihr betriebenen Serviceeinrichtungen NBS aufzustellen. Sie klagte
gegen den Bescheid. Die wesentliche Begriindung lautete, dass der Schwerpunkt der Geschiftstatigkeit nicht
im Eisenbahnbereich lage und ein einzelnes Betriebsmittel der Gesamtanlage keine Serviceeinrichtung im
Sinne des AEG darstellen kénne.

Sowohl das VG Kéln (Urteil vom 13.11.2015, Az. 18 K 3987/14) als auch das OVG NRW (Urteil vom 01.12.2016,
Az. 13 A 3080/15) bestitigten die Bundesnetzagentur in der Auffassung, dass auch trimodale
Glterterminalbetreiber der Eisenbahnregulierung unterfallen. Bei der rechtlichen Einordnung einer
Einrichtung als Serviceeinrichtung komme es auf den technisch-funktionalen Zusammenhang mit dem
Eisenbahnbetrieb an, wobei auf den Zweck und die Betriebsablaufe der zu betrachtenden Einrichtung
abzustellen sei. Dabei konnen auch lediglich Anlagenteile eines Gesamtkomplexes der Eisenbahnregulierung
unterworfen sein. Der Anteil der Schiene am Umschlag, im Verhiltnis zu anderen Verkehrstrigern, sei fiir die
Einordnung des trimodalen Umschlagsterminals als Giiterterminal nicht mafigeblich.

Wihrend des laufenden Berufungsverfahrens trat das neue Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG) in Kraft. Aus
diesem Anlass entschied das OVG NRW ebenfalls tiber die anzuwendenden Rechtsvorschriften. Der
angefochtene Bescheid verpflichtete die DIT dazu, zeitlich unbegrenzt NBS aufzustellen. Da das ERegG fir
derartige Konstellationen keine Ubergangsvorschrift enthilt, nach der gerichtliche Verfahren nach altem
Recht fortzufiihren sind und die angefochtene Verfiigung eine Art Dauerverwaltungsakt darstellt, sei auf die
Sach- und Rechtslage im Zeitpunkt der miindlichen Verhandlung und damit auf das neue Recht, abzustellen.
Zudem entspriche dies der Rechtssicherheit und der Prozessokonomie. Die Rechtsgrundlage fiir die
Verpflichtung zur Aufstellung von NBS seien nach § 67 Abs. 1 S. 1 ERegG und nach § 14c Abs. 1 AEG im
Wesentlichen dieselben und deshalb austauschbar.

Die Revision gegen das Urteil des OVG NRW wurde nicht zugelassen. Die DIT hat eine
Nichtzulassungsbeschwerde eingereicht.



BUNDESNETZAGENTUR | 67

2. Klageverfahren J. Miiller Agri + Breakbulk Terminals GmbH & Co. KG

Die Bundesnetzagentur ist in mehreren Verfahren mit der Regulierung trimodaler Terminals befasst. Im

Jahr 2016 hat die Bundesnetzagentur ein Verwaltungsverfahren gegen die J. Miiller Agri + Breakbulk
Terminals GmbH & Co. KG (J. Miiller), ein Schiittgutterminal im Hafen Brake, gefiihrt. Anlass war eine
Beschwerde aus dem Markt, wonach im Hafen Brake eine Slotvergabe erst sehr kurzfristig verbindlich erfolge.
Das Unternehmen hatte jedoch bisher keine Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS)
aufgestellt. Da sich das Unternehmen trotz mehrfacher Aufforderung weigerte NBS aufzustellen, verpflichtete
die Bundesnetzagentur das Unternehmen hierzu mit Bescheid vom 08.08.2016. Nach Durchfiihrung eines
erfolglosen Widerspruchsverfahrens ist die Streitfrage seit November 2016 beim VG Kéln anhingig

(18 K 7139/16). Im Kern geht es in diesem Verfahren um die grundsétzliche Regulierungstitigkeit trimodaler
Schiittgutterminals mit Eisenbahnanschluss.

Zu den regulierten Serviceeinrichtungen zéhlen nach § 2 Abs. 3c AEG a. F. (jetzt Anlage 2 Nr. 2 lit. b ERegG)
auch die ,,Gliterterminals“. Dazu gehéren nach Auffassung der Bundesnetzagentur auch diejenigen
Guterterminals, die neben der Eisenbahn auch die Verkehrstrager Schiff und LKW bedienen kénnen
(trimodale Gluterterminals). Dies gilt unabhéngig davon, ob es sich um Container- oder Schiittgutterminals
handelt. Eine Reihe von Betreibern trimodaler Giiterterminals bestreitet jedoch, dass ihre Infrastruktur als
Eisenbahninfrastruktur gemif § 2 Abs. 3 AEG a. F. (jetzt Anlage 2 Nr. 2 ERegG) einzuordnen ist, so auch die
Klagerin in diesem Fall. Die Einordnung ihrer Siloanalagen als Giiterterminal im eisenbahnrechtlichen Sinne
erfordere es, dass dort ein Verkehrstragerwechsel zeitlich und operativ im Sinne einer ,logistischen Einheit*
stattfinde. Diese werde jedoch durch die Zwischenlagerung des Schiittgutes zeitlich, sowie durch Mafnahmen
der Gesunderhaltung (Begasung des Getreides) oder Weiterverarbeitung operativ unterbrochen.

Wie schon im Verwaltungsverfahren tritt die Bundesnetzagentur dieser Ansicht auch im
verwaltungsgerichtlichen Verfahren entgegen. Ihrer Einschdtzung nach kommt es fiir ein Giiterterminal im
eisenbahnrechtlichen Sinne allein darauf an, dass die betrachtete Anlage die Verladung auf die Eisenbahn
leisten kann und in der Einrichtung mithin ein Umschlag auf die bzw. von der Eisenbahn erfolgt. Beides ist in
der Anlage der J. Miiller gegeben. Nach Ansicht der Bundesnetzagentur unterbricht insbesondere die
Zwischenlagerung und Gesunderhaltung der Giiter den Prozess des Giiterumschlags nicht in der Art, dass
hierdurch eine eisenbahnrechtliche Regulierung ausgeschlossen wiirde.

3. Klageverfahren DB Netz AG Betriebsstelle Nordlingen, Zugang zum
Bahnhof Noérdlingen

Der erste Beschluss der neuen Beschlusskammer 10 - Eisenbahnregulierung - der Bundesnetzagentur betraf
den Zugang zum Bahnhof Nordlingen. Die DB Netz AG als Betreiberin des Bahnhofs teilte der
Bundesnetzagentur mit, dass sie beabsichtige den Antrag der BayernBahn Betriebsgesellschaft mbH
(BayernBahn) auf Nutzung eines bestimmten fiir die Abstellung von Giiterziigen benotigten Gleises
abzulehnen. Grund dafiir sei ein Nutzungskonflikt mit der DB Regio AG, die ebenfalls einen Nutzungsantrag
fir das betreffende Gleis gestellt habe. Dem Antrag des letzteren Unternehmens sei Vorrang zu gewiahren, da
dieses iiber eine giiltige Trassenvereinbarung mit der Betreiberin der Schienenwege - der DB Netz AG -
verfiige. Die BayernBahn habe demgegeniiber keine giiltige Trassenvereinbarung vorlegen konnen.

Die Bundesnetzagentur lehnte die beabsichtigte Anderung ab, weil sie der Ansicht ist, dass die beabsichtigte
Ablehnung den gesetzlichen Voraussetzungen nicht gentigt (vgl. § 73 Abs. 1 Nr. 1 ERegG). Es ist zwar
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zutreffend, dass sowohl die gesetzlichen Regelungen im ERegG als auch die Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen (NBS) der DB Netz AG vorsehen, dass im Falle eines einvernehmlich nicht zu 16senden
Nutzungskonflikts demjenigen Antrag der Vorrang zu gewihren ist, dem eine giiltige Trassenvereinbarung
zugrunde liegt. Innerhalb der zehntigigen Vorabpriifungsfrist der Bundesnetzagentur, legte die BayernBahn
jedoch schlielich eine giiltige Trassenvereinbarung mit der DB Netz AG vor. Den entsprechenden Antrag auf
Zuweisung einer Trasse hatte sie bereits mehrere Monate zuvor gestellt. Uber diesen entschied die DB Netz AG
allerdings erst wihrend der bereits laufenden Priiffrist. Infolge der Ablehnung durch die Bundesnetzagentur
musste DB Netz AG tiber die beiden in Konflikt stehenden Nutzungsantrige, erneut unter Berticksichtigung
der gednderten Sachlage, entscheiden.

Die DB Netz AG ersuchte gegen den Beschluss der Bundesnetzagentur erfolglos Eilrechtsschutz beim VG Koln
(VG Koéln, Beschluss vom 25.10.2016, Az. 18 L. 2337/16). Dieses teilte die Auffassung der Bundesnetzagentur,
wonach diese alle tatsdchlichen Umsténde berticksichtigen kann, die ihr zum Zeitpunkt ihrer Entscheidung
bekannt sind. Dies folgt fiir das Gericht daraus, dass die Uberpriifungsbefugnisse der Bundesnetzagentur dem
effektiven Rechtsschutz der Zugangsberechtigten dienen. Insbesondere sollen bereits drohende Verstofie
gegen das Eisenbahnzugangsrecht verhiitet werden.

In der Sache gelang es allen beteiligten Unternehmen schliefilich doch noch, eine einvernehmliche Lésung
tber die Nutzung von Gleisen im Bahnhof Nordlingen zu erzielen. Eine erneute Konfliktentscheidung durch
die DB Netz AG wurde dadurch entbehrlich. Nach Abschluss des gerichtlichen Eilrechtsschutzes fiihrt die
DB Netz AG das Klageverfahren im Wege der Fortsetzungsfeststellungsklage (Az. 18 K 8646/16) fort.

4. Klageverfahren DB Station&Service AG zum Stationsportal

Im Jahr 2015 priifte die Bundesnetzagentur die Infrastrukturnutzungsbedingungen fiir Personenbahnhofe der
DB Station&Service AG. Daraufhin widersprach sie den beabsichtigten Regelungen zur Anmeldung, bzw. zur
Annahme von Angeboten zur Stationsnutzung im Fall des technischen Ausfalls des sog. ,Stationsportals®. Mit
Bescheid vom 25. November 2015 und Widerspruchsbescheid vom 27. Juli 2016 verpflichtete die
Bundesnetzagentur die DB Station&Service AG, die Regelungen zur Anmeldung bzw. zur Annahme von
Angeboten zur Stationsnutzung so zu formulieren, dass Anmeldungen und die Annahme von Angeboten bei
einem technischen Ausfall auch per E-Mail, Fax oder auf schriftlichem Weg durch die Zugangsberechtigten
erfolgen konnen. Die DB Station&Service AG ersuchte hiergegen zunichst um Eilrechtsschutz beim VG Koln.
Dieses bestitigte die Auffassung der Bundesnetzagentur, wonach die von der DB Station&Service AG
intendierten Einschrinkungen, unter denen eine Nutzung alternativer Anmeldewege lediglich moglich sein
sollte, den eisenbahnrechtlichen Vorgaben widersprechen (Beschluss vom 03.02.2016, Az. 18 L. 2956/15). Das
Hauptsacheverfahren ist derzeit noch beim VG Koln anhéngig (Az. 18 K 7469/16).
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G Grundsatzfragen der Eisenbahnregulierung

1. Bestimmung der Kapitalkosten im Eisenbahninfrastruktursektor

Im Rahmen von durchzufiihrenden Kostenpriifungen im Eisenbahnsektor sind die Kapitalkosten als Teil der
Kosten eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens zu bestimmen. Eine entsprechende Normierung fand sich
bis August 2016 in § 14 Abs. 4 und 5 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes. Seit September ist das
Eisenbahnregulierungsgesetz in Kraft. Entsprechende Regelungen finden sich fiir Betreiber der Schienenwege
in Anlage 4, Ziff. 5 ERegG und fir Betreiber von Serviceeinrichtungen § 32 Abs. 1i. V. m. Anlage 2 Nr.2und § 1
Abs. 9 ERegG.

Um die verschiedenen Kapitalzinssitze mittels einer konsistenten Vorgehensweise bestimmen zu kénnen, hat
die Bundesnetzagentur erstmals ein Gutachten in 2009 vergeben und 2013 aktualisieren lassen. Anfang des
Jahres 2016 wurde eine erneute Aktualisierung durchgefiihrt. Die Aktualisierung umfasste insbesondere die
quantitativen Ergebnisse der Komponenten zur Bestimmung von Eigen- und Fremdkapitalzinssitzen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

Mit dieser Gutachtenaktualisierung werden sowohl die Anfang 2016 noch bestehende, geltende Rechtslage als
auch - aus damaliger Perspektive - mogliche, zukiinftige Regelungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes
abgedeckt.

Die Gutachten sind auf der Website der Bundesnetzagentur unter
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Veroeffentli

chungen/Gutachten/gutachten-node.html vertffentlicht.

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

Im Eisenbahnregulierungsgesetz ist in den §§ 64 und 65 der Auftrag an die Bundesnetzagentur formuliert,
einen Bericht zum Markt fiir Wartungseinrichtungen zu erstellen. Darin ist die Frage zu klaren, ob auf den
Markten fir Wartungseinrichtungen Verhiltnisse bestehen, die einem unverfilschten Wettbewerb
entsprechen. Der Bericht ist zum 31. Dezember 2018 der Bundesregierung vorzulegen.

In enger Abstimmung mit dem Bundeskartellamt wurde ein zweistufiges Vorgehen fiir die Marktanalyse
festgelegt. Im ersten Schritt werden die Méarkte fiir Wartungseinrichtungen untereinander abgegrenzt. Hierfiir
fihrte die Bundesnetzagentur im Jahr 2015 Vorgesprache mit Marktteilnehmern und Verbanden, um eine
erste Einschidtzung tiber den Markt und seine Besonderheiten zu erlangen. Anhand der so gewonnenen
Informationen wurden im Friithjahr 2016 Fragebogen erstellt, die an Anbieter und Nachfrager von Leistungen
aus Wartungseinrichtungen versendet wurden. Insgesamt wurden hierfiir 529 Unternehmen angeschrieben.
Die Auswertung der Datenriickldufe ermdglicht es der Bundesnetzagentur, die sachlich und raumlich
relevanten Markte fiir Wartungseinrichtungen festzustellen. Anschliefend haben die Marktteilnehmer die
Maoglichkeit, den von der Bundesnetzagentur verdffentlichten Zwischenbericht zur vorgenommenen
Marktabgrenzung zu kommentieren.


https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Veroeffentlichungen/Gutachten/gutachten-node.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/Eisenbahnen/Unternehmen_Institutionen/Veroeffentlichungen/Gutachten/gutachten-node.html
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Im zweiten Schritt werden die Wettbewerbsverhiltnisse in den einzelnen Méarkten untersucht. Auch fiir
diesen Schritt ist eine schriftliche Befragung der Marktteilnehmer vorgesehen, um anhand der ermittelten
Daten die bestehenden Wettbewerbsverhéltnisse zu priifen und zu beurteilen. Zu dem daraus zu erstellenden
Berichtsentwurf konnen wiederum die Marktteilnehmer Stellung nehmen. Der endgiiltige Bericht wird dem
Eisenbahninfrastrukturbeirat und der Bundesregierung zugeleitet und im Bundesanzeiger veroffentlicht.
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H Internationale Zusammenarbeit

Die internationale Zusammenarbeit gewinnt im Bereich der Eisenbahnregulierung weiterhin an Bedeutung.
Relevant ist dabei die Arbeit in der Gruppe der unabhingigen Regulierungsbehdrden, der IRG-Rail (vgl.
Kapitel Il H 1), sowie das Netzwerk europiischer Eisenbahnregulierungsbeh6érden unter der Leitung der EU-
Kommission (ENRRB) (vgl. Kapitel II H 2). Mit Blick auf die derzeit auf EU-Ebene verhandelten
Themenschwerpunkte erfolgte dartiber hinaus eine regelméifige bilaterale Zusammenarbeit, insbesondere
mit den EU-Institutionen (vgl. Kapitel II H 3). Schlieflich bedarf das Regulierungsfeld ,,Einrichtung
europdischer Schienengiiterverkehrskorridore” erneut einer gesonderten Erwiahnung (vgl. Kapitel IT H 4).

1. Netzwerk unabhangiger Eisenbahnregulierer

Das Netzwerk unabhingiger Eisenbahnregulierer IRG-Rail erfiillte im Jahr 2016 unter Vorsitz von Radoslaw
Pacewicz (Vizeprasident der polnischen Regulierungsbehorde UTK) ein breites und vielfaltiges
Arbeitsspektrum. Das im Jahr 2011 von 15 Regulierungsbehorden gegriindete Netzwerk ist zwischenzeitlich
auf 29 Mitglieder angewachsen, mit teilnehmenden Regulierungsbehoérden aus den Landern Belgien,
Bulgarien, Danemark, Deutschland, Estland, der Ehemaligen Jugoslawischen Republik Mazedonien, Finnland,
Frankreich, Griechenland, Italien, Kosovo, Kroatien, Lettland, Luxemburg, den Niederlanden, Norwegen,
Osterreich, Polen, Portugal, Ruminien, Schweden, Schweiz, Slowakei, Slowenien, Spanien, Ungarn, dem
Vereinigten Konigreich sowie, seit November 2016, Irland und Serbien als jiingste Mitglieder.

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 fir das Jahr 20162 wurden zahlreiche Berichte und
Positionspapiere entwickelt, basierend auf einem regelméfigen Erfahrungs- und Informationsaustausch
zwischen den Regulierungsbehorden sowie auf einer engen Zusammenarbeit mit den EU-Institutionen und
interessierten Kreisen. Die IRG-Rail verfiigt tiber vier Arbeitsgruppen und zwei Unterarbeitsgruppen zu
international relevanten Themenkomplexen betreffend Gesetzesvorhaben auf EU-Ebene, Entgeltregulierung,
Zugangsregulierung und Marktbeobachtung. Wie auch in 2015 fiihrte im Jahr 2016 die Bundesnetzagentur in
den folgenden drei IRG-Rail Arbeitsgruppen, der Arbeitsgruppe ,Legislativvorschlage®, der Arbeitsgruppe
~Zugangsfragen” sowie der Unterarbeitsgruppe ,Serviceeinrichtungen®, den Vorsitz.

Weiterhin standen im Jahr 2016 die Begleitung des Vierten Eisenbahnpaketes der EU-Kommission sowie ein
weiterer seitens der EU-Kommission geplanter Durchfithrungsrechtsakt im Fokus der Arbeit. Die
Arbeitsgruppen der IRG-Rail (vgl. unten Kapitel II H 1.1 bis II H 1.4) haben sich den themenspezifischen
Rechtsakten zum Zugang zu Serviceeinrichtungen und zu Rahmenvertrigen befasst. Dies geschah entweder
auf Grundlage eines Entwurfs der EU-Kommission oder in Abstimmung mit der EU-Kommission bereits im
Planungsstadium.

2JRG-Rail (15) 12 — Work Programme 2016; http://www.irg-rail.eu/public-documents/2015/
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Weitere Themenschwerpunkte waren beispielsweise die Kooperation auf Schienengtiterverkehrskorridoren,
das Vierte Eisenbahnpaket, 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 2016 wurde das Arbeitsprogramm fiir das Jahr 20173
beschlossen. Dieses wird auf der erfolgreichen Arbeit der IRG-Rail aufbauen und weiterfithren, um so die
Position des Gremiums im Eisenbahnsektor weiter zu stirken. Tétigkeitsschwerpunkte fiir 2017 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 im Rahmen der transeuropiischen Giiterverkehrskorridore, deren
Zusammenspiel und Funktionsweise sich im Gefiige bestehender nationaler und europaischer Gegebenheiten
noch festigen muss, stand im Jahr 2016 weiterhin im Zentrum der Arbeitsgruppe ,Zugangsfragen®. Der Vorsitz
dieser Arbeitsgruppe wird von der Bundesnetzagentur wahrgenommen. Monitoring und Uberwachung von
Guterverkehrskorridoren gehoren zu den zentralen Aufgaben der Regulierungsbehorden, diese sind bisher
mafigeblich in der sogenannten Giiterverkehrskorridorverordnung (EU-Verordnung zur Schaffung eines
europdischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Giiterverkehr, Nr. 913/2010) geregelt. Allerdings
ist eine potentielle Uberarbeitung der EU-Verordnung 913/2010 in der Diskussion. Die EU-Kommission hat
hierzu im Jahr 2016 eine umfangreiche Konsultation durchgefiihrt. In der Arbeitsgruppe wurden dazu
Beitrage abgestimmt.

Dartiiber hinaus wurden regelméifige Treffen mit den Korridorbetreibern zum Informationsaustausch
etabliert. Die Arbeitsgruppe ,Zugangsfragen tauschte sich mit interessierten Kreisen und verschiedenen
Marktteilnehmern auf dem Eisenbahnmarkt, die Prozesse und Anwendungen fiir européaische
Eisenbahnkorridore entwickeln und anbieten, aus. Hierbei handelte es sich insbesondere um Rail Net Europe
(RNE), dem Zusammenschluss von européiischen Eisenbahninfrastrukturbetreibern (EIM), der European Rail
Freight Association ERFA, der Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER) sowie
weiteren Zugangsberechtigten.

IRG-Rail war im Juni 2016 auf Einladung der EU-Kommissarin fiir Verkehr, Violeta Bulc, sowie der
niederldndischen Ministerin fiir Infrastruktur und Umwelt auf den TEN-T Days in Rotterdam zur
Entwicklung des Transeuropidischen Verkehrsnetzes vertreten. Im Fokus der hochrangigen Veranstaltung
stand u. a. auch das Thema Verkehrskorridore. Die Arbeitsgruppe hat in Ergdnzung zu der offiziellen
»Rotterdam Declaration® eine Erklarung zu der Bedeutung der Giiterverkehrskorridore und der Steigerung
ihrer Wettbewerbsfihigkeit vorbereitet, die der Prasident der IRG-Rail auf der Veranstaltung 6ffentlich
verkiindet hat. Hierin unterstiitzt IRG-Rail die positiven Entwicklungen, grenziiberschreitenden
Schienengiterverkehr zu stirken. Gleichzeitig werden jedoch Bereiche aufgezeigt, in denen nach den
bisherigen Erfahrungen weiterhin Hemmnisse fiir eine Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit der

3 JRG-Rail (15) 12 — Work Programme 2016; http://www.irg-rail.eu/public-documents/2015/
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Verkehrskorridore bestehen. Die in IRG-Rail zusammengeschlossenen nationalen Regulierungsbehérden
werden weiterhin einen diskriminierungsfreien Zugang zu den Korridoren sicherstellen.

Zudem hat die Arbeitsgruppe jeweils einen Uberblick {iber Wettbewerbshindernisse im internationalen
Schienenverkehr zum Thema ,Baustellenplanung/Baustellenmanagement“ sowie zu den ,,Performance
Regimes” in den unterschiedlichen Mitgliedstaaten erarbeitet.

Die Tatigkeiten der Unterarbeitsgruppe ,Zugang zu Serviceeinrichtungen® wurden in 2016 im Wesentlichen
gepragt durch die Ankiindigung der EU-Kommission, nach der Verabschiedung des Vierten Eisenbahnpakets
einen Durchflihrungsrechtsakt zu erlassen. Dieser soll die in der Richtlinie 2012/34/EU bereits allgemein
enthaltenen Bedingungen flir den Zugang zu Serviceeinrichtungen weiter konkretisieren und sicherstellen,
dass die Rechte auf Zugang zur Infrastruktur einheitlich und nichtdiskriminierend angewandt werden.

In Vorbereitung auf die kommende EU-Rechtssetzung hat die Unterarbeitsgruppe unter dem Vorsitz der
Bundesnetzagentur einen Fragebogen zu den bisherigen Erfahrungen der IRG-Rail Mitglieder bei der
rechtlichen und praktischen Umsetzung der bisherigen Zugangsregeln erarbeitet. Ziel der Abfrage war es,
einen Uberblick iiber den Status Quo auf den europdischen Eisenbahnmirkten zu erhalten. Die anschliefende
Auswertung der abgefragten Informationen hat ergeben, dass sich in den jeweiligen Mitgliedsstaaten die
bestehenden Serviceeinrichtungen in Anzahl, Definition und Organisation teilweise erheblich unterscheiden.

Im Oktober 2016 hat die EU-Kommission den ersten Entwurf des Durchfithrungsrechtsaktes als
Diskussionsgrundlage bekanntgegeben. Zentrale Themen des geplanten Entwurfs sind Zugangskriterien,
Kapazititszuweisung und Transparenz. Die Unterarbeitsgruppe hat eine gemeinsame Position zu dem Papier
erarbeitet und ihren Standpunkt gegentiiber der Kommission vorgetragen. Die EU-Kommission beabsichtigt,
den Durchfithrungsrechtsakt im Herbst 2017 zu verabschieden. Der in 2016 begonnene Meinungsaustausch -
auch unter Beteiligung der Marktteilnehmer - wird in 2017 fortgesetzt. Die Unterarbeitsgruppe wird die EU-

Kommission in dem Prozess weiterhin fachlich und konzeptionell unterstiitzen.

1.2  Arbeitsgruppe "Marktbeobachtung”

Die Bundesnetzagentur war auch im Jahr 2016 wieder aktiv in der IRG-Rail Arbeitsgruppe
»~Marktbeobachtung” vertreten. Das Monitoring der Eisenbahnmarkte ist eine wesentliche Aufgabe der
nationalen Regulierungsstellen. Gemaf der europiischen Richtlinie 2012/34/EU (sog. Recast) obliegt den
Regulierungsstellen zum einen die Aufgabe, die Wettbewerbssituation in den Schienenverkehrsmarkten zu
tberwachen. Gleichzeitig sind die Mitgliedsstaaten nach der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1100
verpflichtet, im Rahmen ihrer Berichtspflichten bei der Uberwachung des Schienenverkehrsmarktes Daten zu
erheben und der Kommission zu tibermitteln.

Vor diesem Hintergrund fithren die IRG-Rail Mitglieder jahrlich eine Datenerhebung auf ihren nationalen
Eisenbahnmairkten durch. Die Ergebnisse werden in der Arbeitsgruppe zusammengefiihrt, analysiert und im
jahrlichen ,Market Monitoring Report“ verdffentlicht. Die Veroffentlichung des vierten Berichtes fir das
Jahr 2014 erfolgte im Mérz 2016. Die Ergebnisse basierten auf Daten von 24 teilnehmenden Landern. Fir das
Berichtsjahr 2014 konnten erstmalig Italien und die Schweiz fiir die Datenerhebung gewonnen werden. Im
Mittelpunkt des vierten Berichts stand - neben der grundséatzlichen Zusammenfassung der erhobenen Daten
sowie der Darstellung der Entwicklungen auf den Eisenbahnmairkten - das Thema Trendanalysen.
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Eine funktionierende Kooperation zwischen den beteiligten Regulierungsstellen ist fiir ein einheitliches
Monitoring wesentlich. Zur Erreichung einer grofftmoglichen Vergleichbarkeit der national erhobenen Daten
hatte die Arbeitsgruppe erstmalig 2013 gemeinsame Leitlinien fir die das Monitoring verabschiedet. Diese
Leitlinien enthalten unter anderem Indikatoren sowie Definitionen, auf deren Grundlage die jahrliche
Markterhebung vorgenommen wird. Ferner legen die Leitlinien einen zeitlichen Rahmen fiir Datenerhebung
fest.

Im Juni 2016 hat die Arbeitsgruppe ihre gemeinsamen Leitlinien aktualisiert und dabei einzelne Indikatoren
zunehmend angepasst. Hierdurch soll die Genauigkeit und mithin die Vergleichbarkeit der erhobenen Daten

auf internationaler Ebene insgesamt verbessert werden.

1.3  Arbeitsgruppe "Legislativvorschlage"

Auch in 2016 stellten die Verhandlungen zum Vierten Eisenbahnpaket ein nach wie vor zentrales Thema auf
EU- sowie nationaler Ebene dar. Die EU-Kommission hatte bereits am 30. Januar 2013 ihren Entwurf des
Vierten Eisenbahnpaketes veroffentlicht®. Sie hatte unter anderem mit Blick auf die schleppende Umsetzung
der Marktéffnung und die weiter bestehende Verflechtung nationaler Infrastruktur- und
Eisenbahnverkehrsunternehmen Vorschlige fiir ein Viertes Eisenbahnpaket, bestehend aus einer
~technischen” Sdule und einer ,politischen® Sdule, unterbreitet. Die in den Jahren 2014 und 2015 begonnenen
Verhandlungen auf Ratsebene und im Trilog-Verfahren konnten am 14. Dezember 2016 abgeschlossen
werden. Die Vertreter des Europdischen Parlaments und des Ministerrats erzielten so eine Einigung auch tiber
den politischen Teil des Vierten Eisenbahnpakets.

Wihrend tiber die ,,technische Saule“ recht zeitnah Einigung erzielt werden konnte, gestaltete sich die
Diskussion zur ,politischen Sdule“ durchaus kontroverser und wurde im Anschluss an die erste Lesung des
Europdischen Parlaments unter drei verschiedenen Ratsprasidentschaften verhandelt. Im Zentrum des
Vierten Eisenbahnpakets stehen u. a. die Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn, die
Erleichterung des Marktzugangs durch diskriminierungsfreie Zugangskonditionen und der Abbau von
Zugangshindernissen sowie die Offnung der nationalen Personenverkehrsmirkte.

Mit der Finalisierung des vierten Eisenbahnpakets wird ein weiterer Schritt zur Vollendung des Binnenmarkts
fir Schienenverkehrsdienste geleistet. Europdische Eisenbahnverkehrsunternehmen sollen ab 2020
europaweit Schienenverkehrsdienste auch im Personenverkehr anbieten konnen. Detailliertere EU-Vorgaben
sollen die Unabhingigkeit der Infrastrukturbetreiber - insbesondere in vertikal integrierten Strukturen -
sichern und einen diskriminierungsfreien Zugang neuer Marktteilnehmer zum Netz sicherstellen. Neue
Bestimmungen zur finanziellen Transparenz sollen das Risiko von wettbewerbsverzerrenden
Quersubventionierungen zwischen staatlich finanzierten Infrastrukturbetreibern und im freien Markt
miteinander konkurrierenden Verkehrsunternehmen verringern. Das Paket enthilt auch Anderungen der
EU-Verordnung 1370/2007 tiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste, neben der Grundregel einer
offentlichen Ausschreibung fiir 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf der Schiene u. a. auch die
Moglichkeit der Direktvergabe basierend auf Leistungsparametern.

4IRG-Rail (15) 12 — Work Programme 2016; http://www.irg-rail.eu/public-documents/2015/
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Die Arbeitsgruppe ,Legislativvorschlage” der IRG-Rail hat unter dem gemeinsamen Vorsitz der
Bundesnetzagentur und der britischen Regulierungsbehdrde ORR den gesamten Legislativprozess zum
Vierten Eisenbahnpaket seit 2013 mit insgesamt acht Stellungnahmen zu den in Rede stehenden
Themenkomplexen in den verschiedenen Stadien des Prozesses begleitet, zuletzt mit einem Positionspapier
zu den Trilogverhandlungen vom April 2016, in dem die IRG-Rail Mitglieder erneut die Bedeutung von
Wettbewerb, Transparenz und Diskriminierungsfreiheit betonen, die durch starke und unabhingige
Regulierung gesichert werden miissten. Nach formaler Verabschiedung des Vierten Eisenbahnpakets wird der
Fokus der Tatigkeiten der Arbeitsgruppe auf eine konsistente Umsetzung und Anwendung der
regulatorischen Vorgaben in der EU gerichtet, sowie der Einbringung der regulatorischen Expertise in zu
kiinftigen Durchfithrungsrechtsakten.

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

Im Bereich der Entgelte zielt die Arbeit der IRG-Rail auf ein gemeinsames Verstindnis der Entgelt-
berechnungsprinzipien und auf die gemeinsame Identifizierung diesbeziiglich bewihrter Vorgehensweisen
ab. Hierzu wurde im Jahr 2016 der stetige Erfahrungs- und Informationsaustausch weiterhin gepflegt.
Insbesondere beschiftigte sich die Arbeitsgruppe mit der Aktualisierung des Uberblicks iiber die
Entgeltberechnungsprinzipien fiir das Mindestzugangspaket innerhalb Europas. Hier erfolgte die dritte
Aktualisierung des im Oktober 2012 verdffentlichten 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 tiefere Analyse der bestehenden Entgeltberechnungsprinzipien in diesen gefiihrt.

Zudem hat die Arbeitsgruppe zwei weitere Papiere verdffentlicht. Sie hat einen Uberblick zu
Berechnungsmethoden der direkten Kosten des Zugbetriebs erstellt sowie ein Papier zu Vorgehensweisen bei
der Bestimmung von Marktsegmenten und Aufschliagen fertiggestellt. Alle Dokumente konnen auf der

Homepage der IRG-Rail abgerufen werden.

Die in 2015 im Rahmen der Arbeitsgruppe Entgelte eingerichtete Unterarbeitsgruppe zur ,Entgelte
Serviceeinrichtungen®, die sich ausschlieRlich mit den Entgeltberechnungsprinzipien fiir
Serviceeinrichtungen befasst, hat im Berichtsjahr einen ersten Uberblick iiber die
Entgeltberechnungsprinzipien in Personenbahnhéfen in Europa verdffentlicht. Dieses Papier dient einem
ersten Uberblick tiber die in den Mitgliedstaaten vorhandenen Entgeltberechnungsprinzipien fiir
Serviceeinrichtungen und der Entwicklung eines gemeinsamen Verstindnisses der Bestimmungen der EU-

Richtlinie 2012/34/EU im Bereich der Entgeltbildung in Serviceeinrichtungen.

In der Arbeitsgruppe ,Entgelte“ sowie der Untergruppe ,,Entgelte Serviceeinrichtungen® war die
Bundesnetzagentur aktiv an der Erstellung von Arbeitspapieren beteiligt.

2. Netzwerk europaischer Eisenbahnregulierungsbehorden

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

5 http://www.irg-rail.eu/public-documents/2016/
6 http://www.irg-rail.eu/public-documents/2016/
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Kommission fithrt den Vorsitz dieses Netzwerkes. Die Bundesnetzagentur hat sich im Jahr 2016 in die
Tatigkeit dieses Netzwerks mit ihrem Sachverstand aktiv eingebracht und regelmifiig am Informations- und
Erfahrungsaustausch teilgenommen.

In insgesamt drei Zusammentreffen in Wien und Briissel fand 2016 in erster Linie ein Erfahrungs- und
Informationsaustausch zur Entscheidungspraxis der EU Regulierungsbehorden, insbesondere im Hinblick auf
die Umsetzung des sogleich naher beschriebenen ,Recast”, des Vierten Eisenbahnpaketes sowie der
verschiedenen Durchsetzungsrechtsakte statt. Einen weiteren grofsen Themenkomplex bildete der
grenziiberschreitende Giiterverkehr. Ferner stellten Vertreter einzelner Regulierungsbehérden ausgewihlte
Themen aus dem nationalen Eisenbahnmarkt vor. Wahrend des ersten Zusammentreffens in Wien berichtete
das Bundeskartellamt tiber ihr Missbrauchsverfahren wegen Verdachts auf Behinderung des Wettbewerbs
beim Vertrieb von Fahrkarten gegen die Deutsche Bahn AG, die italienische Regulierungsbehorde zu ihren
Beschluss zu nationalen Kriterien fiir die Ermittlung von Entgelten fiir die Nutzung von
Eisenbahninfrastruktur des italienischen Infrastrukturbetreibers ,Rete Ferroviaria Italiana“ (RFI) und der
britische Regulierer zu einer Zugangsentscheidung auf der Main Coast Line zwischen London und Edinburgh.
Zudem berichtete der schwedische Regulierer iiber ein Verfahren wegen konfligierender
Trassenanmeldungen aufgrund von Baumafinahmen. Zwischen der ersten und der zweiten ENRRB-
Plenarsitzung fand im Oktober 2016 in Paris ein ENRRB-Entgeltworkshop statt. Dabei vertiefte der
italienische Regulierer seine Darstellungen zur Priifung des Trassenpreissystems hinsichtlich der Festlegung
von Marktsegmenten und Aufschligen und der Vorsitzende der IRG-Rail Arbeitsgruppe ,Entgelte berichtete
zu den Ergebnissen der Arbeitsgruppe hinsichtlich der Bestimmung von direkten Kosten. Im Rahmen der
zweiten ENRRB-Plenarsitzung im Dezember 2016 in Briissel berichtete die Schienen-Control GmbH, die
Osterreichische Regulierungsbehorde, tiber den Fortgang ihres Verfahrens zu einem neuen
Trassenpreissystem des Infrastrukturbetreibers OBB. Auch der Zugang zu bzw. der Umfang von
Dienstleistungen in Hiafen wurde thematisiert. Zudem stand ein Erfahrungsaustausch zur Zusammenarbeit
mit Sicherheits- und Wettbewerbsbehdrden sowie der Generaldirektion Wettbewerb der EU-Kommission auf
der Tagesordnung. Des Weiteren wurde der Aspekt der Lademaf3iiberschreitungen bzw. des Lichtraumprofils
bei Giiterverkehren seitens der EU-Kommission angesprochen. Hier scheint es in manchen Mitgliedsstaaten
insbesondere bei Verkehren, die von der Strafde auf die Schiene wechseln, Einschrankungen zu geben.

Auf Initiative der Kommission fanden im Jahr 2016 zwei weitere Foren zwischen Regulierungsbehérden und
den europiischen Infrastrukturbetreibern, die ,,Europiische Kommission- ENRRB-PRIME (Plattform of Rail
Infrastructure Managers in Europe, d. h. Zusammenschluss Européischer Eisenbahninfrastrukturbetreiber),
statt. Durch solch regelmiflige Treffen von Kommission, Regulierungsbehérden und Infrastrukturbetreibern
soll die Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten verbessert werden. Das erste Treffen des Jahres 2016 fand
in Wien gemeinsam mit der RNE, Rail Net Europe, einer Vereinigung der europidischen Infrastrukturbetreiber,
statt. RNE stellt in diesem Rahmen Projekte vor, die mit Hilfe der Europdischen Kommission initiiert wurden.
Dazu zdhlt ein Projekt zum Redesign einer internationalen Fahrplanerstellung sowie zu PCS, dem Path
Coordination System, welches der internationalen Koordination von Trassenangebot und -nachfrage dient.
Ebenso wurde die Abstimmung zwischen nationalen Schienennetznutzungsbedingungen und dem Corridor
Information Document, ein Informationsdokument zu Zugangsbedingungen im Rahmen der Bestellung

internationaler Trassen, thematisiert.
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3. Bilaterale Zusammenarbeit

Neben dem Engagement der Bundesnetzagentur in internationalen Gremien und Arbeitsgruppen konnten im
Jahr 2016 erneut Besuchsdelegationen zu bilateralen Gesprachen in Bonn begriif3t werden. So erhielt die
Bundesnetzagentur beispielsweise Besuch einer brasilianischen Delegation und hochrangiger Vertreter, der
fur Eisenbahnregulierung zustindigen Behorden aus der Ukraine und aus Singapur.

Die Besucher wurden tiber die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Eisenbahnregulierung sowie
uber 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 europdischer Schienengiiterverkehrskorridore

Auf Basis der EU-Verordnung 913/2010, welche die Schaffung eines européischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfidhigen Giiterverkehr 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/Koln - Basel - Mailand - Genua.

Im Januar 2014 wurde der erste Katalog mit vorkonstruierten Trassen, den sogenannten ,pre-arranged paths®
fir den Netzfahrplan 2015 veroffentlicht. Dies wiederholte sich in 2015 und in 2016, so dass die
vorkonstruierten Trassen seit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezember 2016 genutzt werden kénnen. Die
einzige Anlaufstelle, der sogenannten ,Corridor One-Stop-Shop“ (C-OSS) koordiniert die Trassenanfragen
und entscheidet iber konkurrierende Antrige auf Nutzung einer vorkonstruierten Trasse. Der C-OSS fir den
Korridor 1, eingerichtet bei der DB Netz AG in Frankfurt, wird durch die Bundesnetzagentur tiberwacht. Fiir
den Netzfahrplan 2017 hatte der Korridor 1 - wie auch bereits in 2015 und 2016 - eine sehr hohe Nachfrage
aller bereits in Betrieb befindlichen Korridore zu verzeichnen. Nach Art. 20 der EU Verordnung 913/2010 wird
der Wettbewerb auf dem Korridor von allen am Korridor beteiligten Regulierungsbehérden- beim Korridor 1
die Regulierungsbehorden aus den Niederlanden, aus Belgien, Deutschland, der Schweiz und Italien -
gemeinsam liberwacht. Thre 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.

Wie auch in 2015 fanden auf Initiative der Bundesnetzagentur im Jahr 2016 gemeinsam mit anderen
Regulierungsbehorden des Korridors 1 Informationsgespriache mit dem C-OSS bei der DB Netz AG in
Frankfurt statt. Im Rahmen dieser Gesprache hat der C-OSS den Regulierungsbehorden seine Arbeitsweise
sowie die Ergebnisse der Zuweisungsphase fiir vorkonstruierte Trassen niher vorgestellt und erldutert. Die
Gespriche boten die Moglichkeit, offene Fragen anzusprechen und zu kldren. Den Regulierungsbehorden
wurden umfangreiche, fiir die Regulierungstitigkeit hilfreiche Informationen zur Verfiigung gestellt. Dartiber

7 http://www.irg-rail.eu/public-documents/2016/
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hinaus fanden auch Gespriche zum Erfahrungsaustausch mit der Gemeinschaft der Européischen Bahnen
(CER) und Eisenbahnverkehrsunternehmen statt.

Die Bundesnetzagentur koordiniert die Aktivititen der Regulierungsbehérden und nimmt stellvertretend an
den Sitzungen des Exekutivrats (Vertreter der Mitgliedstaaten) teil. Im Jahr 2016 setzten alle Korridore die von
den Exekutivriten der Korridore 1 und 2 (Rotterdam - Antwerpen — Luxembourg - Metz - Dijon -
Lyon/Basel) angestofenen Beratungen zu einheitlichen Regelungen fiir die Zuweisung von vorkonstruierten
Zugtrassen fort und fiihrten sie trotz vieler Konflikte 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 Regulierungsbehoérden teilgenommen. Die einheitlichen Regelungen sollen zu einer besseren
Kapazitatsnutzung beitragen und insbesondere korridoribergreifende 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 verdffentlicht. Auch fiir diese beiden Korridore haben die
beteiligten Regulierungsbehdrden Kooperationsvereinbarungen geschlossen. Die Koordinierung im

Korridor 8 wird ebenfalls von der Bundesnetzagentur wahrgenommen.

Mitte des Jahres 2016 hat die Europdische Kommission eine 6ffentliche Konsultation tiber die Entwicklung
der Eisenbahn bzw. den Bereich der nachhaltigen Mobilitat gestartet um die Standpunkte und Belange der
Betroffenen Bereiche zusammenzufassen und einzubeziehen. An der fragebogenbasierten Erhebung konnten
sowohl fach- als auch nichtfachkundige Personen und Institutionen teilnehmen. Die IRG-Rail Gruppe fiir die
Zugangsregulierung hat auch an der Befragung teilgenommen und so die Fragen fiir die Schaffung eines
europdischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfihigen Gliterverkehr gemeinsamen bewertet und ihre
Vorschldge gebiindelt mitgeteilt.



BUNDESNETZAGENTUR | 79

IIT Rolle und Organisation der
Bundesnetzagentur, Ausblick

Die Bundesnetzagentur wird sich im Jahr 2017 im Rahmen der Umsetzung
des neuen Rechtsrahmens mit Befreiungstatbestianden und
Entflechtungsvorschriften nach dem ERegG befassen. Sie wird im Bereich
der Wartungseinrichtungen eine Marktabgrenzung vornehmen und eine

Marktkonsultation durchfiihren.

Die Bundesnetzagentur wird eine Priifung der Umsetzung der gesetzlichen
Vorgaben zum Gelegenheitsverkehr in den SNB der DB Netz AG

vornehmen.

Die Bundesnetzagentur wird das Ausgangsniveau der Gesamtkosten der
Betreiber der Schienenwege fiir die erste Regulierungsperiode festlegen
und die Entgeltobergrenze fir eine Netzfahrplanperiode ermitteln.

Auf internationaler Ebene steht die aktive Teilnahme in den
entsprechenden Arbeitsgruppen der IRG-Rail an. Die Bundesnetzagentur
wird fiir noch anstehende Themen betreffend der
Durchfiihrungsrechtsakte der Europdischen Kommission das
Rechtssetzungsverfahren begleiten und dabei ihre Erfahrungen aus der

Regulierungspraxis einbringen.
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A Rolle und Organisation der Bundesnetzagentur

1. Aufgaben und Struktur der Bundesnetzagentur

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

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

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

Die Bundesnetzagentur gliedert sich nach dem Leitungsbereich in Beschlusskammern und Abteilungen. In
bestimmten Féllen entscheidet die Prasidentenkammer; insbesondere im Vergabeverfahren bei knappen
Frequenzen sowie bei der Auferlegung von Universaldienstverpflichtungen. Ihr obliegt zudem die
Entscheidung dariiber, welche Méarkte im Bereich der Telekommunikation einer Regulierung unterliegen und
welche Unternehmen in solchen Mirkten tiber eine betrachtliche Marktmacht verfiigen. Auf der Grundlage
dieser Festlegungen entscheiden dann die zustindigen Beschlusskammern, welche regulatorischen
Mafnahmen gegeniiber Unternehmen mit betrachtlicher Marktmacht ergriffen werden. So werden
Entscheidungen tber die konkrete Ausgestaltung von Verpflichtungen getroffen, etwa im Bereich der
Netzzugangsbedingungen sowie im Rahmen der Ex-ante- oder Ex-post-Kontrolle von Entgelten. Auf dem
Gebiet des Postwesens konzentrieren sich die Tétigkeiten der Beschlusskammer auf die Entgeltgenehmigung
(Ex-ante und Ex-post) sowie auf die Missbrauchsaufsicht einschliefilich der Regulierung der Zuginge zum
Postnetz. Im Energiebereich sind den Beschlusskammern durch das EnWG die Entscheidungen tibertragen,
die sich auf die Strom- und Gasnetzen und der Netzentgelte beziehen.



BUNDESNETZAGENTUR | 81

Die Abteilungen nehmen Fachaufgaben und zentrale Verwaltungsaufgaben wahr. Dazu zdhlen u. a.
O0konomische und rechtliche Grundsatzfragen in den verschiedenen Regulierungsbereichen und deren
internationale Koordination sowie technische Fragen zu Frequenzen, Normung, Nummerierung und zur
offentlichen Sicherheit. Bei der Entwicklung neuer Netzgenerationen und neuer Funksysteme wirkt die
Bundesnetzagentur in internationalen Gremien zur Standardisierung mit.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Die Aufgaben der Bundesnetzagentur im Rahmen der Eisenbahnregulierung ergeben sich in erster Linie aus
den §§ 14 bis 14g AEG in der Fassung bis zum 1. September 2016, die bis zu diesem Zeitpunkt auch durch die
Regelungen der EIBV erginzt wurde sowie dem Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG), das am

2. September 2016 in Kraft getreten ist. Die Bundesnetzagentur wacht tiber die Einhaltung der
Zugangsvorschriften zur Eisenbahninfrastruktur, insbesondere hinsichtlich der Erstellung des Netzfahrplans,
der Entgeltgrundsitze und der Entgelth6hen.

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

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

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

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

Das Referat 702 bearbeitet grundsétzliche volks- und betriebswirtschaftliche Fragestellungen zur Entgelt- und
Kostenkalkulation und unterstiitzt die iibrigen Referate aus der 6konomischen Regulierungsperspektive. Es
nimmt unter anderem auch die Aufgaben der Marktbeobachtung und Statistik wahr.
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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 fir Schienenwege,
Serviceeinrichtungen und Dienstleistungen (705) wahrgenommen.

Das Referat 703 nimmt dabei unter anderem Priifungen vor, wenn Trassenanmeldungen von
zugangsberechtigten EVU fiir den Netzfahrplan oder den Gelegenheitsverkehr abgelehnt werden (§§ 14d, 14e
und 14c AEG in der Fassung bis zum 1. September 2016 und § 72 ERegG ab dem 2. September 2016) oder wenn
wegen betrieblich-technischer Regelungen Schwierigkeiten beim Netzzugang bestehen (§ 14c AEG in der
Fassung bis zum 1 September 2016). Zudem werden durch das Referat SNB, Rahmenvertrige und
Schienenwegekapazititen geprift.

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, Giiterbahnhofe und
Terminals, Rangierbahnhoéfe, Zugbildungseinrichtungen, Abstellgleise, Wartungseinrichtungen,
Einrichtungen fiir Brennstoffaufnahme und Hafen (§ 2 Abs. 3¢ AEG in der Fassung bis zum 1. September 2016,
danach Anlage 2 Nr. 2 bis 4 ERegG).

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

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 européiischen 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.

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 Landervertreter 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 verdffentlicht.
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Der Eisenbahninfrastrukturbeirat wahlt aus seiner Mitte ein vorsitzendes und ein stellvertretendes
vorsitzendes Mitglied fiir die Dauer von zwei Jahren. Den Vorsitz hatte in der ersten Jahreshilfte des
Berichtsjahres die brandenburgische Verkehrsministerin Kathrin Schneider inne. Danach erfolgte die
turnusmaflige Neuwahl des Vorsitzes, den der Bundestagsabgeordnete Gero Storjohann tibernahm. Kathrin
Schneider wurde zur stellvertretenden Vorsitzenden gewahlt.

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 Vorschlége fiir die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit zu machen. Auf Grund des
Eisenbahnregulierungsgesetzes, das am 2. September 2016 in Kraft getreten ist, hat sich das
Aufgabenspektrum des Eisenbahninfrastrukturbeirates erweitert. Unter anderem ist das Gremium nun vor
Erlass von grundlegenden Entscheidungen der Regulierungsbehorde mit erheblichen Auswirkungen auf den
Eisenbahnmarkt anzuhéren und ist berechtigt, gegeniiber dem Beirat bei der Bundesnetzagentur Stellung zu
nehmen zum Vorschlag fiir die Besetzung der Leitung der Bundesnetzagentur. Davon hat der
Eisenbahninfrastrukturbeirat in seiner Sitzung am 28. November 2016 Gebrauch gemacht.

Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat im Jahr 2016 fiinf Mal getagt. Im Mittelpunkt seiner Beratungen stand
das bestehende und kiinftige Trassenpreissystem der DB Netz AG, das von der Bundesnetzagentur nunmehr
auf Grund der neuen Rechtslage zu genehmigen ist. Auch hat sich der Eisenbahninfrastrukturbeirat mit
Losungsansatzen befasst, baubedingte Streckensperrungen kiinftig besser zu managen.
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B Ausblick 2017

1. Grundsatzfragen

1.1 Umsetzung des neuen Rechtsrahmens

Seit dem Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes entscheidet die Bundesnetzagentur im
Eisenbahnbereich wie in den anderen regulierten Sektoren durch Beschlusskammern. Die Bundesnetzagentur
hat deshalb die Beschlusskammer 10 eingerichtet. Von der Beschlusskammerzustidndigkeit ausgenommen
sind ausschliefllich die Marktiiberwachung und die Gebiithrenerhebung. Die Beschlusskammer 10 wird im
Jahr 2017 neben der Zugangs- und Entgeltregulierung insbesondere auch mit Befreiungsantragen und
Entflechtung befasst sein.

1.2 Befreiungsantrige

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

Bedeutung ist.

1.3 Entflechtung

Mit dem Eisenbahnregulierungsgesetz ist die Zustindigkeit fiir die Uberwachung der Einhaltung der
Entflechtungsvorschriften vom Eisenbahn-Bundesamt auf die Bundesnetzagentur iibergegangen. Die
Bundesnetzagentur wird den Eisenbahnmarkt beobachten und im Einzelfall entscheiden.

2. Wartungseinrichtungen

Gemif! § 65 Absatz 1 des Eisenbahnregulierungsgesetzes tiberpriift die Bundesnetzagentur erstmals den Grad
der Marktoffnung und den Umfang des Wettbewerbs im Wirtschaftsbereich der Wartungseinrichtungen. Sie
wird eine Marktabgrenzung vornehmen und hierzu eine Konsultation durchfiihren.

3. Zugangsregulierung

3.1 Planung und Durchfiihrung von BaumaBnahmen

Vermehrte Bautitigkeiten der DB Netz AG flihren dazu, dass sich Zugangsberechtigte fiir Verbesserungen
tber die Art und Weise der Planung und Durchfithrung der BaumafRnahmen aussprechen. Erschwerniskosten
flr die Zugangsberechtigten etwa in Form hoherer Materialkosten (z. B. h6here Energiekosten in Folge von
Umleitungen) oder erhéhter Personalkosten (z. B. Einsatz weiterer Triebfahrzeugfiihrer), nehmen mit der
Anzahl der Baumafnahmen zu und stellen nach Auskunft der Eisenbahnverkehrsunternehmen hohe
wirtschaftliche Belastungen dar. Die Bundesnetzagentur wird die Prozessablaufe bei Baumanahmen der

DB Netz AG und Verbesserungspotentiale bei der Planung und Durchfiihrung der Zugverkehre wihrend der
Baumafinahmen priifen.
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3.2  Gewibhrleistung der personellen Besetzung von Betriebsstellen

Die Bundesnetzagentur beabsichtigt, die Gewahrleistung der personellen Besetzung von Betriebsstellen
gezielt zu betrachten. Losungen sollen gemeinsam mit der DB Netz AG erarbeitet werden, um zu verhindern,
dass zeitweise Nichtbesetzungen von Betriebsstellen zu Beeintridchtigungen des Eisenbahnbetriebs sowie des

Netzzugangs zu fiihren.

3.3 Priifung der Umsetzung der gesetzlichen Vorgaben zum Gelegenheitsverkehr in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen der DB Netz AG
Die Bundesnetzagentur beabsichtigt, die Umsetzung der durch das Eisenbahnregulierungsgesetz zum Teil
veranderten gesetzlichen Vorgaben zum Gelegenheitsverkehr durch die DB Netz AG in deren Schienennetz-
Nutzungsbedingungen zu untersuchen und damit auch mehr Transparenz fiir die Zugangsberechtigten zu
schaffen. Anbieter von Schienengiiterverkehrsdiensten sind eine grofie Nutzergruppe von
Gelegenheitsverkehren, denn sie bedienen kurzfristig auftretende Nachfrage nach Transportleistungen.
Untersucht werden sollen insbesondere die Regelungen tiber Antrige, deren Bearbeitung besonders
aufwindig ist, die Verfahrensweise zur Bereitstellung von Informationen tiber verfiigbare Kapazititsreserven
und deren Qualitit sowie ein Verfahren zur Priifung des Erfordernisses, Kapazititsreserven innerhalb des

fertig erstellen Netzfahrplans vorzuhalten.

3.4 Verbesserung der Qualitit und Beschreibung der Leistungen an Personenbahnhéfen

Das Eisenbahnregulierungsgesetz sieht vor, dass Betreiber von Serviceeinrichtungen sogenannte
Anreizsysteme einzurichten haben. Ziel ist es, monetire Anreize zur Verringerung von Stérungen und zur
Erhohung der Leistungsfahigkeit u. a. an Personenbahnhéfen zu setzen. Diese Verpflichtung richtet sich
sowohl an die Bahnhofsbetreiber als auch an die Zugangsberechtigten. Dartiber hinaus sind die Betreiber von
Serviceeinrichtungen nun auch verpflichtet, die in den dem Personenverkehr dienenden
Serviceeinrichtungen erbrachten Leistungen hinsichtlich der Ausstattung, Qualitdt und zeitlichen
Verfligbarkeit in den Nutzungsbedingungen verbindlich zu beschreiben. Die Umsetzung der gewonnenen
Erkenntnisse aus der mit reprasentativen Marktteilnehmern besetzten Arbeitsgruppe steht an. Die
Bundesnetzagentur wird auch die verbindliche Darstellung in den Nutzungsbedingungen mit den Regelungen
des neuen Rechts vorantreiben.

3.5 Schutz des Gelegenheitsverkehrs in Serviceeinrichtungen

Das Spannungsfeld zwischen Planungssicherheit fiir die Zugangsberechtigten, Minimierung des
Auslastungsrisikos bei den Betreibern von Serviceeinrichtungen und dem steigenden Bedarf an Nutzungen im
Gelegenheitsverkehr ist eine Herausforderungen fiir jeden Betreiber einer Serviceeinrichtung. Die
Bundesnetzagentur sieht eine entscheidende Aufgabe der Betreiber von Serviceeinrichtungen darin, die
Kapazitit in den Serviceeinrichtungen so zu planen und zu vergeben, dass sie dem Bedarf der relevanten
Zugangsberechtigten gerecht wird. Insbesondere in Bereichen mit Kapazititsengpissen steht sie langfristigen
Nutzungsvertragen kritisch gegeniiber, wenn bekannte oder realistisch zu erwartende Gelegenheitsverkehre
dadurch keine Nutzungschancen erhalten. Die Bundesnetzagentur wird das Thema unter Beriicksichtigung
der verschiedenen berechtigten Belange priifen. Soweit dies erforderlich ist, wird sie auf Betreiber von
Serviceeinrichtungen mit dem Ziel der Weiterentwicklung ihres Zuweisungssystems zugehen. Die Einbindung
des Marktes fiir die Entwicklung von Losungsansétzen ist geplant.
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3.6  BaumaRnahmen in Serviceeinrichtungen

Bisher wurden BaumafRnahmen in Serviceeinrichtungen nicht nach einem einheitlichen System geplant und
abgestimmt. Dies liegt u. a. an den groflen Unterschieden der einzelnen Serviceeinrichtungen. Zurzeit mehren
sich im Markt die Forderungen nach Verbesserungen bei der Planung und Abstimmung sowie nach
Vereinheitlichung der Informationspolitik hinsichtlich der Baumafinahmen in Serviceeinrichtungen. Die
Bundesnetzagentur wird diese Aspekte unter Einbeziehung des Marktes analysieren, um angemessene
Losungsansitze auszuarbeiten.

4. Entgeltregulierung

4.1 Festlegung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten fiir die erste Regulierungsperiode

Durch das im September 2016 in Kraft getretene Eisenbahnregulierungsgesetz sind fiir Betreiber der
Schienenwege, mit Ausnahme derer, die von der Anwendung der Vorschriften zur Anreizsetzung
ausgenommen sind oder von ihnen befreit wurden, die jeweiligen Ausgangsniveaus der Gesamtkosten
festzulegen. Da die Festlegung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten erstmalig stattfindet, wird die
Konzeption und Durchfiihrung der Priifung breiten Raum in der Eisenbahnentgeltregulierung einnehmen.
Gerade vor dem Hintergrund, dass die Feststellung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten als Grundlage fiir
die weiteren Entgeltverfahren im Laufe der Netzfahrplanperiode dient, sind diese Verfahren fiir eine
angemessene Regulierung von entscheidender Bedeutung. Hierbei liegt wegen der Bedeutung fiir den Markt
ein besonderes Interesse auf der Festlegung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten der DB Netz AG.

4.2  Ermittlung der Entgeltobergrenze

Erstmalig wird im Jahr 2017 bei der Eisenbahnentgeltregulierung eine Entgeltobergrenze fiir jeweils eine
Netzfahrplanperiode ermittelt. Im Anschluss an die Ermittlung der Entgeltobergrenze kann die
Bundesnetzagentur auf Antrag des betroffenen Betreiber der Schienenwege oder von Amts wegen priifen, ob
der errechnete Wert fiir den Betreiber tatsdchlich erreichbar ist und nimmt Anpassungen vor, falls dies nicht
der Fall sein sollte. Aufgrund der erstmaligen Ermittlung der Obergrenze und der mit ihr verbundenen
eventuellen Anpassungen wird die Konzeption dieser Priifungen eine fiir die kommenden Jahre zentrale Rolle
in der Entgeltregulierung spielen.

4.3  Abschluss der Priifung der Stationspreishhen der DB Station&Service AG

Die Bundesnetzagentur plant, die 2016 begonnene Priifung der Entgelthohen des ,Stationspreissystems® der
DB Station & Service AG abzuschliefen. Durch das Verfahren soll u. a. das Kostenausgangsniveau fiir die
Kalkulation der Stationspreise ermittelt werden. Die im Verfahren gemachten Feststellungen werden die Basis
fir kommende Entgeltgenehmigungsverfahren bilden.

5. Internationale Angelegenheiten

5.1 Independent Regulators’ Group - Rail

Die Arbeitsgruppen der Independent Regulators® Group - Rail (IRG-Rail) werden Positionspapiere, Berichte
und Stellungnahmen zu entscheidenden europédischen Eisenbahnthemen in den Bereichen des Zugangs, der
Guterverkehrskorridore, der Entgelte, der Marktbeobachtung sowie der Legislativvorhaben erarbeiten. Diese
dienen als Grundlage und Beitrag fiir Verhandlungen auf europiischer Ebene, sowohl mit Blick auf den

Austausch zwischen den europiischen Institutionen als auch mit anderen Interessengruppen. Die IRG-Rail
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bleibt ein wichtiger Ansprechpartner, um zur Harmonisierung und konsistenten Regulierung im
europiischen Eisenbahnmarkt beizutragen.

Die Marktbeobachtung in den Mitgliedslandern der IRG-Rail, deren Ergebnisse im jahrlich erscheinenden
»Market Monitoring Report“ erscheinen, wird fortgesetzt. Ferner stehen die Erstellung einer vergleichenden
Ubersicht der Finanzierungsstrukturen der nationalen Infrastrukturbetreiber und die Unterstiitzung bei den
von der Europdischen Kommission vorgesehenen Durchfiihrungs- und delegierten Rechtsakte an.

Bei der Errichtung und Uberwachung der Giiterverkehrskorridore werden die Bundesnetzagentur und die
anderen Mitglieder der IRG-Rail weiterhin eng zusammenarbeiten. Auf der Basis der Erkldrung der IRG-Rail
in Rotterdam im Rahmen der TenT-Days der Europdischen Kommission soll der Austausch mit den
Beteiligten der Korridore verstirkt werden.

Die IRG-Rail wird sich in Arbeitstreffen und Workshops tiber Erfahrungen und Informationen austauschen,
um zur Identifizierung und Entwicklung bewéhrter Praktiken bei der Verbesserung der Bedingungen fiir
grenzliberschreitende Zugverkehre und die notwendige grenziiberschreitende Zusammenarbeit der
Regulierungsbehorden beizutragen.

5.2  Europidisches Netzwerk der Eisenbahnregulierungsbehérden

Die noch nicht verabschiedeten Durchfithrungsrechtsakte stehen neben einem intensiven Austausch zu
Regulierungspraktiken auf dem Arbeitsprogramm des Européischen Netzwerkes der
Eisenbahnregulierungsbehorden (European Network Rail Regulatory Bodies, ENRRB) fiir das Jahr 2017. Nach
einer Diskussion der Entwiirfe der Rechtsakte, werden diese dem Komitologieausschuss des
Eisenbahnbereichs (Single European Railway Area Committee, SERAC) vorgelegt. Die Kooperation der
Europiischen Kommission, des ENRRB und der Interessengruppe PRIME (Platform for European Rail
Infrastructure Managers) wird 2017 die Themen ,Marktsegmente und Aufschlige” und ,,Korridore“
untersuchen und fortentwickeln. Die Bundesnetzagentur wird sich aktiv in allen Bereichen des ENRRB
beteiligen.

5.3  Durchfiihrungsrechtsakte der Europdischen Kommission

Die Richtlinie 2012/34/EU hat der Europiischen Kommission Befugnisse zum Erlass von
Durchfithrungsrechtsakten eingeraumt, insbesondere Regelungen zu treffen und Verfahren zu konkretisieren.
Zu Rahmenvertrigen hat die Europédische Kommission eine Durchfithrungsverordnung erlassen, die 2016 in
Kraft getreten ist. Sie plant Durchfiihrungsrechtsakte zum Zugang zu Serviceeinrichtungen und
Dienstleistungen sowie zur Einfithrung des europiischen Eisenbahnverkehrsleitsystems (European Rail
Traffic Management System, ERTMS), auferdem einen delegierten Rechtsakt zur Anderung des Anhangs VII
der Richtlinie (Zeitplan des Zuweisungsverfahrens). Die Bundesnetzagentur wird fiir die noch anstehenden
Themen das Rechtssetzungsverfahren begleiten und dabei ihre Erfahrungen aus der Regulierungspraxis
einbringen.
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5.4 Europiischer Rechtsrahmen

Die Bundesnetzagentur wird sich in enger Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur sowie im Rahmen der Arbeitsgruppen von IRG-Rail weiterhin aktiv an den Initiativen
zur Weiterentwicklung des europdischen Rechtsrahmens und deren Umsetzung beteiligen. Dabei steht 2017
die Umsetzung des Vierten Eisenbahnpaketes in nationales Recht bzw. vorbereitende Arbeiten hierzu an. Im
Zentrum stehen die Verbesserung der Wettbewerbsfidhigkeit und des Marktzugangs im Eisenbahnsektor sowie
die Offnung der nationalen Personenverkehrsmirkte.

Das Vierte Eisenbahnpaket wurde im Dezember 2016 verabschiedet. Daher stehen in 2017 und 2018 seine
Umsetzung in nationales Recht bzw. vorbereitende Arbeiten hierzu an. Im Zentrum stehen die Verbesserung
der Wettbewerbsfihigkeit und des Marktzugangs im Eisenbahnsektor.

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

Schlieflich ist fiir 2017 eine engere Zusammenarbeit der zustindigen Arbeitsgruppe ,,Zugang“ der IRG-Rail
(unter dem Vorsitz der Bundesnetzagentur) mit der European Union Agency for Railways (ERA) geplant, da
die ERA neue Kompetenzen mit wachsendem Uberschneidungspotential zu regulatorischen Fragestellungen
erhalten hat.
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Zusammenfassung

Der Wachstumstrend des Gesamtumsatzes im Eisenbahnmarkt setzt sich
auch im Jahr 2015 fort. Die Verkehrsleistungen in den einzelnen
Verkehrsdiensten stiegen zum Vorjahreszeitraum weiter an. Umsatz und
Verkehrsleistungen erreichten neue Hochstwerte. Der Anteil der
Wettbewerber am Umsatz konnte im Vergleich zum Vorjahreszeitraum

um zwei Prozentpunkte von 19 auf 21 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 Entgelthdhen des Trassenpreissystems 2018
der DB Netz AG durchgefiihrt.
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Teil I Marktentwicklung

Der Umsatz im Eisenbahnmarkt ist im Jahr 2015 auf eine neue Hochstmarke von 19,2 Mrd. Euro gestiegen.
Das stetige Wachstum der Vorjahre setzte sich damit fort. Den starksten Umsatzanstieg verzeichnete erneut
der Schienengiiterverkehr von 5,0 Mrd. auf 5,2 Mrd. Euro. Auch der Umsatz im Schienenpersonennahverkehr
ist leicht von 10,0 auf 10,1 Mrd. Euro gestiegen. Im Schienenpersonenfernverkehr gab es einen leichten
Umsatzriickgang von 4,0 auf 3,9 Mrd. Euro (Kapitel I A1 und I A 2). Im Zeitraum von 2011 bis 2015 wuchs der
Umsatz des Eisenbahnverkehrsmarktes um etwa sechs Prozent.

Die Verkehrsleistung ist in allen Verkehrsdiensten gegeniiber dem Vorjahreszeitraum angestiegen. Im
Schienenpersonennahverkehr stieg die Anzahl der Personenkilometer und liegt im Jahr 2015 bei 55 Mrd. Im
Schienenpersonenfernverkehr stieg die Verkehrsleistung im Vergleich zum Jahr 2015 auf 37 Mrd.
Personenkilometer. Im Schienengiiterverkehr konnte ein erneutes Wachstum von 115 Mrd. auf

121 Mrd. Tonnenkilometer beobachtet werden (Kapitel I A 3). Weiter gestiegen ist auch die Beschiftigung im
Eisenbahnmarkt. Nachdem im Vorjahreszeitraum die Anzahl der Beschéftigten bei ca. 145.000 Vollzeitstellen
lag, stieg sie in 2015 auf 147.000 Vollzeitstellen an. Von den Beschéftigten waren, wie im Vorjahreszeitraum
2014, 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 21 Prozent auf die Wettbewerber der Deutschen Bahn AG. Im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum bedeutet dies eine weitere Steigerung. Im Schienengtiterverkehr konnten
die Wettbewerber fiinf Prozentpunkte an Anteilen hinzugewinnen. Auch im Schienenpersonennahverkehr
stieg der Anteil der Wettbewerber am Umsatz und liegt nun bei 22 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 in Form von Entgelten, die fiir die
Nutzung der Eisenbahninfrastruktur anfallen, an Eisenbahninfrastrukturunternehmen weiter. Die Summe
der gezahlten Infrastrukturnutzungsentgelte belief sich in 2015 auf insgesamt 6,0 Mrd. Euro. Davon entféllt
der grofite Anteil mit gut 4,8 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 Jahr 2015 mit etwa 67 Prozent zum
Umsatz aus Trassenentgelten bei, gefolgt vom Schienenpersonenfernverkehr knapp 18 Prozent und dem
Schienengterverkehr mit etwas mehr als 15 Prozent (Kapitel I D 1).

Die mittleren Trassenentgelte sind iber die vergangenen Jahre kontinuierlich gestiegen. Gegeniiber dem

Jahr 2011 als Basisjahr, lag das mittlere Trassenentgelt in 2016 im Schienenpersonennahverkehr um rund

14 Prozent, im Schienengiiterverkehr um rund 13 Prozent sowie im Schienenpersonenfernverkehr um rund
15 Prozent hoher (Kapitel I D 2). Parallel zur Entwicklung der Trassenentgelte haben sich auch die Entgelte fiir
Verkehrshalte an Personenbahnhdofen mit einer Steigerung von zehn Prozent gegeniiber dem Jahr 2011
deutlich erh6ht. Wie beim mittleren Trassenentgelt, liegt auch hier die Steigerung signifikant iiber denen der
Vergleichsindizes (Kapitel I D 3).

Die wirtschaftliche Situation der Eisenbahnverkehrsunternehmen hat sich gegeniiber dem Vorjahr leicht
verschlechtert. 54 Prozent der Eisenbahnverkehrsunternehmen im SPNV erzielten ein positives
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Betriebsergebnis gegentiber 57 Prozent im Geschiftsjahr 2014. Der Anteil der Unternehmen mit einem
positiven Betriebsergebnis im Schienengiiterverkehr betrug im Berichtszeitraum 79 Prozent und erreichte
nach einem Riickgang im Jahr 2014 im Jahr 2015 wieder das Niveau aus dem Geschéftsjahr 2013. Im
Schienenpersonennahverkehr konnte nur gut die Hilfte der Unternehmen ein positives Betriebsergebnis
aufweisen (Kapitel I D 6).

Teil II Tatigkeiten

Im Rahmen der elften Markterhebung versendete die Bundesnetzagentur Erhebungsbdgen an mehr als

860 Unternehmen. Die Unternehmen {ibermittelten Informationen unter anderem zu
Unternehmensgegenstand, Umsatz, Verkehrsleistungen, Infrastruktur und Serviceeinrichtungen fiir das
Berichtsjahr 2015. Mit der Marktbeobachtung erlangt die Bundesnetzagentur umfassende Informationen iber
den Eisenbahnverkehrsmarkt. Die Ergebnisse werden unter anderem in den Publikationen "Jahresbericht"
und "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 Verfiigung gestellt (Kapitel IT A).

Die Bundesnetzagentur hat Eckpunkte zu verschiedenen Aspekten der Tatbestinde aus § 2 ERegG entwickelt,
welche den Regelungsgegenstand und Geltungsbereich beschreiben sowie Anforderungen an die Antragsteller
darlegen. Im Einzelnen betraf dies die Ausnahmevorschrift des § 2 Abs. 3 ERegG, die Befreiungstatbestinde fiir
Schienenwege (§ 2 Abs. 7 ERegG) und fiir Serviceeinrichtungen (§ 2 Abs. 5 und Abs. 6 ERegG) sowie fiir
Werksbahnen (§ 15 ERegG). Die Dokumente sollen den Antragstellern als Orientierungshilfe bei der
Entscheidung tiber das Stellen eines Befreiungsantrags dienen und das Verwaltungsverfahren vereinfachen
(Kapitel II B 1).

Eine wesentliche operative Titigkeit der Bundesnetzagentur stellt die Uberwachung des
diskriminierungsfreien Zugangs zu Schienenwegen dar. Dabei geht es iberwiegend um grundsétzliche
Sachverhalte wie der Vorlage und Uberarbeitung von SNB mit sdmtlichen Regelwerken. Im Oktober 2016 hat
die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH die Bundesnetzagentur erstmals nach den Vorschriften des ERegG
iiber ihre beabsichtigten Anderungen der SNB unterrichtet. Auf Grundlage der im November 2016
durchgefithrten mindlichen Verhandlung hat die Bundesnetzagentur in drei Punkten von ihrem
Ablehnungsrecht gemiR ERegG Gebrauch gemacht (Kapitel II C 2). Im Berichtszeitraum war die
Bundesnetzagentur unter anderem auch in die Trassenzuweisung fiir den Netzfahrplan 2017 eingebunden. Da
die der Bundesnetzagentur zur Priifung vorgelegten - beabsichtigten - Trassenvergabeentscheidungen
eisenbahnrechtskonform waren, widersprach die Behorde nicht den beabsichtigten Trassenablehnungen
(Kapitel II C 3.3).

Der Bundesnetzagentur wurden im Jahr 2016 von der DB Netz AG die von dem EIU beabsichtigten
Anderungen der NBS zur gesetzlich vorgeschriebenen Vorabpriifung vorgelegt. Da die DB Netz AG das
gesetzlich vorgesehene Stellungnahmeverfahren vor Inkrafttreten des ERegG eingeleitet hatte, richtete sich
das Verfahren auf Grund der Ubergangsvorschriften noch nach alter Rechtslage. Die Bundesnetzagentur hat
den beabsichtigten Anderungen im ex-ante Verfahren nach AEG in der alten Fassung nicht widersprochen
(Kapitel II D 2.1). In einem weiteren Verfahren wurde von der Eurokombi die beabsichtigen Anderungen von
NBS sowie einer Entgeltliste fiir das Gliterterminal zum Umschlag von Ladungen des kombinierten Verkehrs
zur gesetzlich vorgeschriebenen Vorabpriifung vorgelegt. Die Bundesnetzagentur hat die beabsichtigen
Anderungen nicht abgelehnt, so dass diese zum 1. Januar 2017 in Kraft getreten sind (Kapitel II D 2.3). Auch die
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DB RegioNetz Infrastruktur GmbH hat der Bundesnetzagentur ihre Infrastrukturbedingungen fiir
Personenbahnhofe zur Priifung vorgelegt. Wesentliche Prifungspunkte der Bundesnetzagentur waren die
Informationspflicht bei Storungen, die Reisendeninformation und die Anpassung der Entgelthohen
(Kapitel II D 2.4).

Im Jahr 2016 hat die Bundesnetzagentur die Fortschritte der DB Netz AG bei der Umsetzung des Bescheides
zum Trassenpreissystem 2011 begleitet. Die nun finalisierte Umsetzung der behoérdlichen MafRgaben erfllt
den Bescheid vom 20. August 2015 vollstindig (Kapitel II E 2.1). In einem weiteren Verfahren hat die
Bundesnetzagentur die im Jahr 2015 von der DB Netz AG begonnene Entwicklung eines neuen
Trassenpreissystems 2018 weiterhin begleitet und nahm dabei vor allem an dem bereits im Jahr 2015
initiierten Marktkonsultationsprozess teil (Kapitel II E 2.2). Dartiber hinaus wurde der Bundesnetzagentur von
der DB Station&Service AG im Juni 2016 die neue Stationspreisliste vorgelegt. Da die Bundesnetzagentur
keinen Verstof gegen die eisenbahnrechtskonformen Vorschriften erkannte, konnte ein Widerspruch gegen
die Stationspreisliste 2017 unterbleiben. Parallel wurde jedoch die grundlegende Priifung der Kosten- und
Kapitalbasis (Stationspreish6henprifung) vorangetrieben (Kapitel I E 2.4).

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

zur Fragen der Regulierungspflicht von trimodalen Terminals,

zur Aufstellung von NBS der J. Miiller Agri + Breakbulk Terminals GmbH & Co. KG,
- zum Zugang zum Bahnhof No6rdlingen,
- zum Stationsportal der DB Station&Service AG.

Durch die §§ 64 ff. ERegG hat die Bundesnetzagentur den Auftrag, die sachlich und rdumlich relevanten
Markte fiir Wartungseinrichtungen festzustellen und anhand dieser die bestehenden
Wettbewerbsverhiltnisse zu priifen und zu beurteilen. Im Berichtsjahr 2016 wurde eine Vielzahl von
Gesprachen mit den unterschiedlichen Interessensgruppen im Bereich "eisenbahnspezifische
Wartungseinrichtungen" gefiihrt (Kapitel IT G2).

Die internationale Zusammenarbeit gewinnt im Bereich der Eisenbahnregulierung weiterhin an Bedeutung
(Kapitel IT H). Auf Grundlage des Arbeitsprogrammes fiir das Jahr 2016 wurden zahlreiche Berichte und
Positionspapiere entwickelt. Diese basierten auf einem regelmifligen Erfahrungs- und Informationsaustausch
zwischen den Regulierungsbehérden sowie einer engen Zusammenarbeit mit den Institutionen der

Européischen Union und interessierten Kreisen.

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 Beschlusskammer 10 und die Abteilung Eisenbahnregulierung
wahrgenommen.
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Die Bundesnetzagentur wird sich im Jahr 2017 im Rahmen der Umsetzung des neuen Rechtsrahmens befassen
und tber Antréige auf Befreiungen nach dem neuen Eisenbahnrecht entscheiden. Seit dem Inkrafttreten des
Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG) entscheidet die Bundesnetzagentur im Eisenbahnbereich wie in den
anderen regulierten Sektoren durch Beschlusskammern. Die Beschlusskammer 10 wird im Jahr 2017 neben
der Zugangs- und Entgeltregulierung insbesondere auch mit Befreiungsantrdgen und Entflechtung befasst
sein. Dariiber hinaus ergibt sich aus dem ERegG vom 2. September 2016 die rechtliche Verpflichtung, die
raumlichen und sachlichen Markte fir Wartungseinrichtungen festzustellen. Sie wird eine Marktabgrenzung
vornehmen und hierzu eine Konsultation durchfiihren.

Im Bereich des Zugangs zu Schienenwegen wird die Bundesnetzagentur die Prozessabldufe bei
Baumafinahmen der DB Netz AG und Verbesserungspotentiale bei der Planung und Durchfiihrung der
Zugverkehre wahrend der Baumafinahmen priifen. Des Weiteren beabsichtigt die Bundesnetzagentur, die
Gewihrleistung der personellen Besetzung von Betriebsstellen gezielt zu betrachten. Dabei sollen gemeinsam
Losungen mit der DB Netz AG erarbeitet werden, um zu verhindern, dass zeitweise Nichtbesetzungen von
Betriebsstellen zu Beeintrachtigungen des Eisenbahnbetriebs sowie des Netzzugangs fithren.

Im Bereich des Zugangs zu Serviceeinrichtungen wird die Bundesnetzagentur das Thema des Schutzes des
Gelegenheitsverkehrs in Serviceeinrichtungen der verschiedenen rechtlichen Belange priifen. Sie wird auf die
Betreiber von Serviceeinrichtungen mit dem Ziel der Weiterentwicklung ihres Zuweisungssystems zugehen,
wenn dies erforderlich ist. Eine Einbindung des Marktes fiir die Entwicklung von Lésungsansitzen ist geplant.
Derzeit mehren sich im Markt Forderungen nach Verbesserungen bei der Planung und Abstimmung sowie
nach Vereinheitlichung der Informationspolitik hinsichtlich der Baumafinahmen in Serviceeinrichtungen. Im
Jahr 2017 wird die Bundesnetzagentur diese Aspekte unter Einbeziehung des Marktes analysieren, um

angemessene Losungsansitze auszuarbeiten.

Im Rahmen der Entgeltregulierung wird die Bundesnetzagentur im Jahr 2017 damit befasst sein, das
Ausgangsniveau der Gesamtkosten fiir die erste Regulierungsperiode festzulegen. Zudem wird sie erstmalig
in 2017 eine Entgeltobergrenze fiir jeweils eine Netzfahrplanperiode ermitteln. Anschliefend kann die
Bundesnetzagentur auf Antrag des betroffenen Betreibers der Schienenwege oder von Amts wegen priifen, ob
der errechnete Wert fiir den Betreiber tatsdchlich erreichbar ist. Die Beh6rde nimmt dann Anpassungen vor,
falls dies nicht der Fall sein sollte.

Auf internationaler Ebene steht die aktive Teilnahme in den entsprechenden Arbeitsgruppen der IRG-Rail an.
Die Arbeitsgruppen werden Positionspapiere und Berichte zu entscheidenden européischen
Eisenbahnthemen in den Bereichen des Zugangs, der Giiterverkehrskorridore, der Entgelte, der
Marktbeobachtung sowie der Legislativvorhaben erarbeiten. Die IRG-Rail bleibt ein wichtiger
Ansprechpartner, um zur Harmonisierung und konsistenten Regulierung im europiischen Eisenbahnmarkt
beizutragen. Die noch nicht verabschiedeten Durchfiihrungsrechtsakte stehen neben einem intensiven
Austausch zu Regulierungspraktiken auf dem Arbeitsprogramm des Européischen Netzwerkes der
Eisenbahnregulierungsbehorden fiir das Jahr 2017.
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