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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung der Regulierung im
Eisenbahnbereich

A. Problem und Ziel

Im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) sowie in der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) sind Vorschriften {iber die Regulierung im Eisenbahnbereich enthalten. Im Bereich des Zu-
gangs sind die Vorschriften grundsétzlich ausreichend, im Bereich der Entgeltregulierung miissen die
Vorschriften grundlegend iiberarbeitet werden.

B. Losung

Die relevanten Vorschriften werden nunmehr in einem Gesetz, dem Eisenbahnregulierungsgesetz,
zusammengefasst und insbesondere die Vorschriften zur Entgeltregulierung auch weitgehend neu ge-
staltet. Mit dem Gesetz wird die 1994 erfolgreich begonnene Strukturreform der Eisenbahnen weiter-
gefiihrt.

Schwerpunkt des Gesetzes ist die Stirkung des Wettbewerbs auf der Schiene und dadurch eine Effi-
zienzsteigerung im Eisenbahnsektor. Dazu werden die Entgelte fiir die Nutzung einer Eisenbahninfra-
struktur reguliert, der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur verbessert und die Befugnisse der Bundes-
netzagentur gestarkt.

C. Alternativen

Bei der Erbringung der Rangierdienstleistungen wurde die Variante, das Eisenbahnverkehrsunterneh-
men zu verpflichten, der Variante, den Betreiber der Serviceeinrichtung zu verpflichten, vorgezogen,
da der Eingriffin den Markt so ein geringerer ist.

D. Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand

Bund

Der voraussichtliche zusitzliche Personalbedarf belauft sich auf 35 Stellen (davon 30 Stellen fiir die
Bundesnetzagentur, zwei Stellen fiir das BMVBS und drei Stellen fiir das Eisenbahn-Bundesamt). Der
Stellenmehrbedarf sowie der zusitzliche Bedarf an Personal- und Sachmitteln der Bundesnetzagentur,
des Eisenbahn-Bundesamtes sind Gegenstand des Haushaltsaufstellungsverfahrens 2013. Der Perso-
nalmehrbedarf fiir das BMVBS und das Eisenbahn-Bundesamt soll durch Uberhangpersonal gedeckt
bzw. stellenmiBig im Einzelplan des BMVBS ausgeglichen werden. Die zusitzlichen Sachausgaben
werden in den jeweiligen

Einzelpldanen kompensiert.

Léander und Gemeinden
Keine.

E. Erfullungsaufwand
1. Biirgerinnen und Biirger

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.




Keiner.

2. Wirtschaft
Einmaliger Umstellungsaufwand 0,65 Millionen Euro; zusitzlicher Erfiillungsaufwand
pro Jahr ca. 3,6 Millionen Euro; 18 neue oder verdnderte Informationspflichten mit Biirokratiekosten

von ca. 1,7 Million Euro jahrlich (im Erfiillungsaufwand enthalten). Zugleich erfolgt eine Entlastung
von ca. 300.000 Euro jéhrlich.

3. Verwaltung
Zusitzlicher Erfiillungsaufwand auf Bundesebene ca. 2,3 Millionen Euro pro Jahr und einmaliger Um-
stellungsaufwand von ca. 0,1 Millionen Euro.

F. Weitere Kosten

Kosteninduzierte Einzelpreisdnderungen kdnnen nicht génzlich ausgeschlossen werden. Wenngleich
eine exakte Quantifizierung der entstehenden Kosten noch nicht moglich ist, sind. Auswirkungen zu-
mindest auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, nicht'zu erwarten.



Anlage 1
Entwurf eines Gesetzes zur Neuordnung der Regulierung im
Eisenbahnbereich*

Vom ...
Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1
Eisenbahnregulierungsgesetz
(ERegQ)
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Eisenbahnregulierungsgesetz

Teil 1 Allgemeine Vorschriften

§ 1 Ziele der Regulierung

Ziele der Regulierung des Eisenbahnsektors sind:

1. die Wahrung der Interessen der Zugangsberechtigten und der Verbraucherinteressen auf dem Ge-
biet der Eisenbahnmaérkte,

2. die Férderung und Sicherstellung eines wirksamen Wettbewerbs in den Eisenbahnmérkten,

3. die Forderung von Investitionen und die Unterstiitzung von Innovationen,

4. die Entwicklung eines einheitlichen européischen Eisenbahnmarktes,

5. die Steigerung des Anteils des schienengebundenen Personen- und Giiterverkehrs am gesamten
Verkehrsautkommen und

6. die Gewihrleistung eines leistungsfahigen, zuverlassigen und sicheren Betriebs der Eisenbahninfra-
struktur.

§ 2 Anwendungsbereich

(1) Dieses Gesetz gilt fiir Eisenbahnen. Es findet keine Anwendung auf

1. andere Schienenbahnen, insbesondere nicht auf Magnetschwebebahnen, Straenbahnen und die
nach ihrer Bau- oder Betriebsweise dhnlichen Bahnen, Bergbahnen und sonstige Bahnen besonderer
Bauart,

2. die Versorgung von Eisenbahnen mit leitungsgebundener Energie, insbesondere Fahrstrom und
Telekommunikationsleistungen.

Satz 2 Nummer 2 gilt nicht, soweit durch dieses Gesetz oder auf Grund dieses Gesetzes etwas anderes
bestimmt ist.

(2) Die §§ 19 und 20 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen sind nicht anzuwenden, soweit
durch dieses Gesetz oder auf Grund dieses Gesetzes ausdriicklich abschliefende Regelungen getroffen
werden. Die Bestimmungen des Teiles 2 Abschnitt 3 und die dazu auf Grund des § 70 erlassenen
Rechtsverordnungen und § 61 sind abschlieBende Regelungen im Sinne des Satzes 1. Die Aufgaben
und Zusténdigkeiten der Kartellbehdrden bleiben unberiihrt.

(3) Dieses Gesetz dient ferner der Umsetzung oder Durchfithrung von Rechtsakten der Européischen
Gemeinschaft oder der Europdischen Union im Bereich des Eisenbahnrechts, ausgenommen der Arti-
kel 101 und 102 des Vertrages liber die Arbeitsweise der Européischen Union.

§ 3 Begriffsbestimmungen

(1) Regulierungsbehorde ist die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post

und Eisenbahnen (Bundesnetzagentur).

(2) Soweit in diesem Gesetz nicht etwas anderes bestimmt ist, sind die Begriffsbestimmungen des § 2

Absatz 1 bis 2b, 3a bis 5 und 10 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes anzuwenden.

(3) Dariiber hinaus sind im Sinne des Gesetzes

1. Eisenbahninfrastruktur: die Schienenwege und die Serviceeinrichtungen,

2. Betreiber der Serviceeinrichtung: jedes Unternehmen, das den Bau, den Betrieb und die Unterhal-
tung von Serviceeinrichtungen der Eisenbahn zum Gegenstand hat,

3. Zugtrasse: derjenige Anteil der Schienenwegkapazitit eines Betreibers der Schienenwege, der er-
forderlich ist, damit ein Zug zu einer bestimmten Zeit zwischen zwei Orten verkehren kann,

4. Schienenwegkapazitit: die Moglichkeit, fiir einen Teil des Schienenweges fiir einen bestimmten
Zeitraum Zugtrassen einzuplanen, wobei die praktische Leistungsfihigkeit des Schienenweges zu
Grunde zu legen ist,

5. Uberlasteter Schienenweg: ein Schienenwegabschnitt, auf dem der Nachfrage nach Zugtrassen auch
nach Koordinierung der verschiedenen Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen und unter Beriick-



sichtigung des zu erwartenden Gelegenheitsverkehrs wihrend bestimmter Zeitabschnitte nicht in
angemessenem Umfang entsprochen werden kann,

6. Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitit: eine mit einem Durchfiihrungszeitplan verbundene
MafBnahme oder Reihe von Mallnahmen zur Behebung von Kapazititsengpéssen, die zur Einstu-
fung eines Schienenwegabschnitts als tiberlasteter Schienenweg fiihren,

7. Netz oder Schienennetz: die Gesamtheit der Schienenwege eines Betreibers der Schienenwege,

8. Netzfahrplan: die Daten zur Festlegung aller geplanten Zugbewegungen und Bewegungen der Fahr-
zeuge, die auf dem betreffenden Schienennetz wihrend der Giiltigkeitsdauer des Netzfahrplans
durchgefiihrt werden,

9. Rahmenvertrag: eine Vereinbarung iiber die Rechte und Pflichten eines Antragstellers mit dem Be-
treiber der Schienenwege in Bezug auf die zuzuweisenden Zugtrassen und die zu erhebenden Ent-
gelte iiber einen ldngeren Zeitraum als eine Netzfahrplanperiode,

10. Vertakteter Verkehr: Eisenbahnverkehrsleistung, die auf demselben Weg am selben - Tage mindes-
tens viermal und hochstens in zweistiindigem Abstand zur gleichen Minute durchgefiihrt wird,
wobei im Einzelfall Abweichungen hiervon durch die Besonderheiten der einzelnen Verkehrsart,
insbesondere des Giiterverkehrs, moglich sind,

11. Einzelkosten: Kosten, die einer Verkehrsleistung unmittelbar zugerechnet werden kdnnen,

12. Gemeinkosten: Kosten, die einer Verkehrsleistung nicht unmittelbar zugerechnet werden konnen.

Teil 2: Zugang und Entgelte
Abschnitt 1: Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
§ 4 Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

(1) Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet, den Zugangsberechtigten die diskriminie-

rungsfreie und missbrauchsfreie

1. Benutzung der von ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur,

2. Erbringung der mit der Benutzung der, von ihnen betriebenen Eisenbahninfrastruktur verbundenen
Leistungen zu gewéhren und

3. Erbringung von Zusatzleistungen, wennssie zu ihrem Geschéftsbetrieb gehoren,

zu gewéhren. Eisenbahninfrastrukturunternehmen konnen dariiber hinaus Nebenleistungen erbringen.

Die Bedingungen der Benutzung und der Leistungserbringung nach Satz 1 miissen angemessen und

fiir die Zugangsberechtigten nachvollziehbar sein.

(2) Pflichtleistungen des Betreibers der Schienenwege nach Absatz 1 Satz 1 Nummer 1 und 2 umfas-

sen

1. die Bearbeitung von Antriigen auf Zuweisung von Zugtrassen einschlieflich der Anderung be-
reits angemeldeterZugtrassen,

2. die Gestattung der Nutzung zugewiesener Zugtrassen und der Anlagen zur streckenbezogenen Ver-
sorgung.mit Fahrstrom einschlieBlich deren Betrieb,

3. die Bedienung der fiir eine Zugbewegung erforderlichen Steuerungs- und Sicherungssysteme, die
Koordination der Zugbewegungen und die Bereitstellung von Informationen iiber die Zugbewe-
gungen und

4. alle anderen Informationen, die zur Durchfithrung des Verkehrs, fiir den Kapazitit zugewiesen wur-
de, erforderlich sind.

Im Falle der Nummer 4 gehort auch die Weitergabe aktuell vorhandener Informationen zu Stérungen
und zum Laufweg zu den Pflichtleistungen. Diese beinhalten fiir alle Zugbewegungen der dort verkeh-
renden Zugangsberechtigten in anonymisierter Form die Geschwindigkeit, die Halte, den Sollfahrplan
und die Darstellung, inwieweit die Koordination der Zugbewegungen von dem vereinbarten Entgelt
abhingt. Werden Informationen in Form elektronischer Dateien zur Verfligung gestellt, sind sie in
geeigneter Form, in einem verkehrsiiblichen Dateiformat zu tibermitteln.

(3) Zusatzleistungen des Eisenbahninfrastrukturunternehmens nach Absatz 1 Satz 1 Nummer 3 kdnnen

umfassen

1. die Bereitstellung von Fahrstrom, Brennstoffen, den Rangierbetrieb sowie alle weiteren Leistun-
gen, die in den Serviceeinrichtungen erbracht werden,



2. kundenspezifische Leistungen fiir die Uberwachung von Gefahrguttransporten oder die Unterstiit-

zung beim Betrieb ungewohnlicher Ziige.

Fiir diejenigen, die Leistungen im Sinne des Satzes 1 fiir den Eisenbahnverkehr erbringen, ohne Ei-

senbahninfrastrukturunternehmen zu sein, gelten die Vorschriften dieses Gesetzes fiir Eisenbahninfra-

strukturunternehmen entsprechend.

(4) Nebenleistungen des Eisenbahninfrastrukturunternehmens nach Absatz 1 Satz 2 konnen umfassen

1. den Zugang zum Telekommunikationsnetz,

2. die Bereitstellung zusétzlicher Informationen,

3. die technische Inspektion des rollenden Materials.

(5) Betreiber der Schienenwege sind zuséatzlich verpflichtet,

1. die von ihnen betriebenen Schienenwege, die zugehdrigen Steuerungs- und Sicherungssysteme so-
wie die zugehorigen Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom zur Nutzung be-
reitzustellen,

2. Zugtrassen nach MaBgabe dieses Gesetzes zuzuweisen und

3. die in Absatz 2 beschriebenen Leistungen zu erbringen.

(6) Zugangsberechtigt zur Eisenbahninfrastruktur sind

1. Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz im Inland,

2. Unternehmen mit Sitz im Inland, die Giiter durch ein Eisenbahnverkehrsunternehmen befordern
lassen wollen,

3. diein § 1 Absatz 2 des Regionalisierungsgesetzes genannten Stellen,

4. diein § 15 Absatz 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes genannten Behorden.

(7) Absatz 6 gilt entsprechend fiir

1. Eisenbahnverkehrsunternehmen im Sinne des Artikels 2 der Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom
29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft (ABL. L 237 vom
24.8.1991, S. 25), die zuletzt durch die Richtlinie 2007/58/EG (ABI. L 315 vom 3.12.2007, S. 44)
gedndert worden ist, fiir das Erbringen von Verkehrtsleistungen im
a) grenziiberschreitenden Personenverkehr,

b) Giiterverkehr,

2. Eisenbahnverkehrsunternehmen auf der Grundlage zwischenstaatlicher Vereinbarungen.

(8) Im grenziiberschreitenden Personenverkehr haben die Eisenbahnverkehrsunternehmen die sich aus

Absatz 1 ergebenden Anspriiche gegen Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Insbesondere haben sie

das Recht, Fahrgéste an beliebigen Bahnhdfen auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland auf-

zunehmen oder abzusetzen.

(9) Die Zugangsberechtigten und die Eisenbahninfrastrukturunternehmen vereinbaren

1. die Einzelheiten des Zugangs, insbesondere hinsichtlich des Zeitpunktes und der Dauer der Nut-

zung,

2. das zu entrichtende Entgelt und

3. die sonstigen Nutzungsbedingungen einschlieBlich die der Betriebssicherheit dienenden Bestim-
mungen.

Die festzulegenden Bestimmungen iiber die Betriebssicherheit, die fiir eine Vielzahl von Zugangsbe-

rechtigten gelten sollen, sind diesen in einem verkehrsiiblichen Dateiformat sowie in geeigneter Form,

insbesondere im Internet, zuginglich zu machen. Die Fundstelle ist in den Schienennetz-

Benutzungsbedingungen und den Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen zu verdffentlichen.

Die der Betriebssicherheit dienenden Anforderungen, die fiir die einzelne Nutzung erforderlich sind,

werden individuell unter Beriicksichtigung des Absatzes 1 zwischen den Zugangsberechtigten und den

Eisenbahninfrastrukturunternehmen vereinbart. § 19 Absatz 1 Satz 3 gilt entsprechend.

§ 5 Rangierdienstleistungen
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Halter von Eisenbahnfahrzeugen, die in einer Serviceeinrichtung
nicht nur voriibergehend Rangierdienstleistungen durchfiihren, sind verpflichtet, die Rangierdienstleis-
tungen und die damit verbundenen Leistungen diskriminierungsfrei auch fiir andere Zugangsberechtig-

te zu erbringen. Die §§ 1, 3, 51 bis 56, 60, 63, 64 und 66 sind entsprechend anzuwenden.

§ 6 Informationspflichten, Vertrieb von Fahrscheinen



(1) Betreiber von Personenbahnhéfen diirfen die Fahrgastinformationen nicht auf Ziige einzelner Ei-
senbahnverkehrsunternehmen beschrinken. Sie sind dariiber hinaus zur Erstellung und zum Aushang
giiltiger gemeinsamer Fahrpldne mit den Ziigen des offentlichen Schienenpersonenverkehrs aller Ei-
senbahnverkehrsunternehmen verpflichtet, die ihnen die hierfiir erforderlichen Daten zur Verfiigung
gestellt haben.

(2) Haben Betreiber von Personenbahnhdfen und Zugangsberechtigte nach § 37 Satz 4 des Allgemei-
nen Eisenbahngesetzes vereinbart, dass die Informationen liber Abweichungen vom Fahrplan durch
den Zugangsberechtigten erfolgen, miissen die Vertragsbedingungen diskriminierungsfrei und miss-
brauchsfrei sein. Betreiber von Personenbahnhéfen diirfen die Benutzung der von ihnen betriebenen
Personenbahnhdfe nicht davon abhingig machen, dass Zugangsberechtigte sich vertraglich bereit er-
klaren, die Information iiber Abweichungen vom Fahrplan zu iibernehmen.

(3) Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet, Zugangsberechtigte rechtzeitig iiber Ereig-
nisse, die dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus seinem Geschéftsbetrieb bekannt.sind und die
sich auf die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur auswirken werden, zu informieren, soweit dies mog-
lich und zumutbar ist.

(4) Betreiber von Personenbahnhofen haben Zugangsberechtigten die Aufstellung von Fahrscheinau-
tomaten und sonstiger Vertriebstechnik innerhalb des Bahnhofs oder auf dem Bahnsteig gegen ein
angemessenes Entgelt zu gestatten. Soweit moglich und zumutbar, ist den Zugangsberechtigten gegen
ein angemessenes Entgelt auch der Zugang zu vorhandenen, geeigneten. Ortlichkeiten fiir den Fahr-
scheinverkauf zu gewéhren. Betreiber von Personen-bahnhofen sind nicht verpflichtet, den Fahr-
scheinverkauf fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen zu iibernehmen. Besorgt ein Betreiber von Perso-
nenbahnhofen den Fahrscheinverkauf fiir ein Eisenbahnverkehrsunternehmen, muss er an den betref-
fenden Personenbahnhofen auch fiir andere Eisenbahnverkehrsunternehmen diese Leistung auf deren
Anforderung hin diskriminierungsfrei erbringen. Eisenbahnverkehrsunternehmen sind nicht zum Fahr-
scheinverkauf fiir andere Eisenbahnverkehrsunternehmen verpflichtet. Satz 4 gilt hierfiir entsprechend.

§ 7 Standardisierte Angebote

(1) Soweit fiir die Vereinheitlichung von. Marktzugangsbedingungen oder die Beseitigung von Zu-
gangshemmnissen standardisierte Angebote der Eisenbahninfrastrukturunternehmen gegeniiber den
Zugangsberechtigten erforderlich sind; kann die Bundesnetzagentur nach Durchfiihrung des in Absatz
2 bis 5 beschriebenen Verfahrens Festlegungen in Bezug auf die zu vereinheitlichenden Bereiche vor-
nehmen.

(2) Zur Vorbereitung einer Festlegung fordert die Bundesnetzagentur die von standardisierten Ange-
boten in diesen Bereichen betroffenen Wirtschaftskreise durch Verdffentlichung nach § 63 Absatz 2
auf, ihr innerhalb von sechs Monaten einen Vorschlag fiir eine Festlegung in Bezug auf diese Bereiche
vorzulegen. Sie kannin dieser Aufforderung Vorgaben fiir die Ausgestaltung einzelner Bedingungen
machen.

(3) Wenn innerhalb der Frist kein oder kein einheitlicher Vorschlag vorgelegt wird, kann die Bundes-
netzagentur einen eigenen Vorschlag zur Festlegung von Vertragsinhalten und der Aufnahme be-
stimmter Regelungen in die Schienennetz-Benutzungsbedingungen oder Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen machen.

(4) Wird ein einheitlicher Vorschlag der von standardisierten Angeboten in den mafigeblichen Berei-
chen betroffenen Wirtschaftskreise vorgelegt, so priift die Bundesnetzagentur diesen. Sie kann Ande-
rungen vornehmen, insbesondere wenn die Vorgaben nach Absatz 1 Satz 2 nicht beriicksichtigt wur-
den. Weicht die beabsichtigte Festlegung der Bundesnetzagentur von dem vorgelegten Vorschlag der
beriihrten Wirtschaftskreise ab, gibt sie den Beteiligten und den von standardisierten Angeboten in den
maBgeblichen Bereichen betroffenen Wirtschaftskreisen vor der Festlegung Gelegenheit zur Stellung-
nahme. Hierzu fordert die Bundesnetzagentur durch Veroffentlichung nach § 63 Absatz 2 auf.

(5) Entwirft die Bundesnetzagentur einen eigenen Vorschlag fiir eine Festlegung, gibt sie den Beteilig-
ten und den beriihrten Wirtschaftskreisen vor der Festlegung Gelegenheit zur Stellungnahme. Hierzu
fordert die Bundesnetzagentur durch Verdffentlichung nach § 63 Absatz 2 auf.

(6) Die Bundesnetzagentur macht die Festlegungsentscheidungen in ithrem Amtsblatt 6ffentlich be-
kannt und veroffentlicht sie nachrichtlich im Internet.



(7) Die Bundesnetzagentur ist befugt, die nach dieser Vorschrift erfolgten Festlegungen nachtriaglich
zu dndern, soweit dies zur Sicherstellung des Wettbewerbs und Wahrung der sonstigen Ziele dieses
Gesetzes erforderlich ist. Bei wesentlichen Anderungen gibt sie den beriihrten Wirtschaftskreisen vor
der Festlegung Gelegenheit zur Stellungnahme. Die §§ 48 und 49 des Verwaltungsverfahrensgesetzes
bleiben unberiihrt.

§ 8 Zugangsrecht im grenziiberschreitenden Personenverkehr

(1)Bevor ein Antrag auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur im grenziiberschreitenden Personenver-

kehr bei einem Eisenbahninfrastrukturunternehmen gestellt werden kann, muss fiir jeden Antrag von

der Bundesnetzagentur die Zugangsberechtigung festgestellt werden. Der Antrag auf Feststellung der

Zugangsberechtigung muss bei der Bundesnetzagentur

1. schriftlich oder in elektronischer Form und

2. mindestens zwei Monate vor der Antragstellung auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur-im grenz-
tiberschreitenden Personenverkehr

gestellt werden.

(2) Die Zugangsberechtigung ist gegeben, wenn der Hauptzweck der Eisenbahnverkehrsleistungen in

der Beforderung von Fahrgésten zwischen Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten der Européi-

schen Union oder des Abkommens iiber den Europdischen Wirtschaftsraum liegt. Der Hauptzweck

wird vermutet, wenn die Mehrzahl der Befoérderungen von Fahrgisten zwischen Bahnhofen in ver-

schiedenen Mitgliedstaaten der Europdischen Union oder des Abkommens iiber den Europidischen

Wirtschaftsraum erbracht wird.

(3) Die Bundesnetzagentur entscheidet iiber den Antrag innerhalb von zwei Monaten nach Eingang.

Die Bundesnetzagentur kann die Vorlage weiterer Unterlagen verlangen, soweit dies zur Priifung der

Voraussetzungen nach Absatz 2 geboten ist. Satz 1 gilt nicht, wenn die Bundesnetzagentur wegen

unrichtiger Angaben oder wegen einer nicht rechtzeitig erteilten Auskunft nicht iiber den Antrag ent-

scheiden kann und sie dies dem die Feststellung Beantragenden vor Ablauf der Frist unter Angabe von

Griinden mitgeteilt hat.

§ 9 Werksbahnen

(1) Der Betreiber einer*Werksbahn kann sich vorbehalten, Transporte auf der von ihm betriebenen
Eisenbahninfrastruktur selbst durchzufiihren oder durch ein von ihm beauftragtes Eisenbahnverkehrs-
unternehmen durchfiihren zu lassen. Das gilt auch fiir einen Teil der von ihm betriebenen Infrastruk-
tur. In den in Satz 1, auch in Verbindung mit Satz 2 genannten Féllen hat der Betreiber der Werksbahn
die angeschlossenen Eisenbahnen und die an der Eisenbahninfrastruktur liegenden Unternehmen
schriftlich von dem Vorbehalt zu unterrichten und zu gewéhrleisten, dass die Transportleistungen dis-
kriminierungsfrei und missbrauchsfrei erbracht werden.

(2) Soweit sich der Betreiber einer Werksbahn nicht vorbehélt, Transporte auf der von ihm betriebenen
Eisenbahninfrastruktur selbst durchzufiihren oder durch ein von ihm beauftragtes Eisenbahnverkehrs-
unternehmen durchfiihren zu lassen, ist er, soweit dies fiir den eigenen Giiterverkehr der angeschlosse-
nen Eisenbahnen erforderlich ist, verpflichtet, den diskriminierungsfreien und missbrauchsfreien Zu-
gang zu seiner Eisenbahninfrastruktur und die diskriminierungsfreie und missbrauchsfreie Erbringung
der Leistungen zu gewéhren, die er fiir den eigenen Giiterverkehr erbringt. Der Betreiber der Werks-
bahn kann den freiwilligen Zugang nach Satz 1 jeweils zum Ablauf einer Netzfahrplanperiode been-
den. Die Beendigung wird zum Ende der Fahrplanperiode wirksam, wenn die Zugangsberechtigten,
denen bislang Zugang gewihrt wird, und die angeschlossenen Eisenbahnen davon schriftlich spates-
tens zwei Monate vor Beginn der Frist, binnen derer Zugangsberechtigte Antrige auf Zuweisung von
Zugtrassen nach § 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 und 3 stellen kdnnen, unterrichtet worden sind.

(3) Gewihrt der Betreiber einer Werksbahn freiwilligen Zugang zu seiner Eisenbahninfrastruktur, ist er
als Eisenbahninfrastrukturunternehmen verpflichtet, die Entgelte fiir die Benutzung seiner Eisen-
bahninfrastruktur und fiir die Erbringung von Leistungen so zu bemessen, dass die Wettbewerbsmog-



lichkeiten der angeschlossenen Eisenbahnen nicht missbrauchlich beeintrachtigt werden. Eine miss-
brauchliche Beeintrachtigung liegt insbesondere vor, wenn

1. Entgelte gefordert werden, welche die entstandenen Kosten fiir das Erbringen der in Satz 1 genann-
ten Leistungen in unangemessener Weise iiberschreiten oder

2. einzelnen Eisenbahnen Vorteile gegeniiber anderen Eisenbahnen eingerdumt werden, soweit hierfiir
nicht ein sachlich gerechtfertigter Grund vorliegt.

(4) Fiir Werksbahnen gelten im Ubrigen ausschlieBlich die §§ 1 bis 3, 4 Absatz 4, § 6 Absatz 2, die

§§ 52 bis 56, 60, 63, 64 und 66.

§ 10 Schienennetz-Benutzungsbedingungen

(1) Der Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, Benutzungsbedingungen fiir die Erbringung der

Pflichtleistungen zu erstellen und diese

1. im Bundesanzeiger zu veroffentlichen oder

2. im Internet zu verdéffentlichen und die Adresse der betroffenen Seite im Internet im Bundesanzeiger
bekannt zu machen.

Der Betreiber der Schienenwege hat Zugangsberechtigten auf deren Verlangen gegen Erstattung der

Aufwendungen die Schienennetz-Benutzungsbedingungen nach Satz 1 zuzusenden.

(2) Die Schienennetz-Benutzungsbedingungen miissen die nach diesem Gesetz vorgeschriebenen An-

gaben sowie alle Bedingungen enthalten, die zur Grundlage des Zugangs zur und der Nutzung von

Eisenbahninfrastruktur gemacht werden. Dazu gehdren insbesondere die folgenden Angaben:

1. die Art des Schienenweges, der den Zugangsberechtigten zur Verfiigung steht, sowie die Zugangs-
bedingungen fiir den betreffenden Schienenweg, insbesondere die Informationen, die die Zu-
gangsberechtigten fiir die wirtschaftliche Entscheidung tiber die Geltendmachung ihres Zugangs-
anspruchs regelméBig bendtigen,

2. die Entgeltgrundsétze nach § 48,

3. die allgemeinen Kapazititsmerkmale des Schienenweges, der den Zugangsberechtigten zur Verfii-
gung steht, sowie etwaige Nutzungseinschrinkungen, einschliefllich des zu erwartenden Kapazi-
tatsbedarfs fiir Instandhaltungszwecke;

4. die Abwicklung und die Fristen des Verfahrens der Zuweisung von Schienenwegkapazitit, insbe-
sondere
a) das Verfahren fiirdie Stellung von Antragen auf Zuweisung von Zugtrassen durch Zu-
gangsberechtigte beim.Betreiber der Schienenwege,
b) die Anforderungen an Zugangsberechtigte,
¢) der Zeitplan des Antrags- und Zuweisungsverfahrens,
d) die Grundsétze des Koordinierungsverfahrens und
e) die Einzelheiten der Nutzungsbeschrinkung von Schienenwegen,

5. zu den vom Betreiber der Schienenwege aufgestellten Grundsitzen und Regeln zur Behebung von
Storungsfallen.

Zu Satz 2 Nummer 4 ist im Einzelnen anzugeben, welche Maflnahmen getroffen wurden, um eine
angemessene Behandlung der Verkehrsleistungen im Giiterverkehr, der grenziiberschreitenden Ver-
kehrsleistungen und der dem Verfahren iiber Gelegenheitsverkehre unterliegenden Antrige sicherzu-
stellen. Die Liste der Entgelte ist nicht Bestandteil der Schienennetz-Benutzungsbedingungen.

(3) Beabsichtigte Neufassungen oder Anderungen von Schienennetz-Benutzungsbedingungen sind
mindestens sieben Monate vor Ablauf der nach § 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 und 3 bestimmten
Frist fiir die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von Zugtrassen fiir den Netzfahrplan zu verdffent-
lichen. Der Verdffentlichung ist eine Darstellung der Anderungen in geeigneter Form, insbesondere
als synoptische Darstellung, und mit den erforderlichen Erlauterungen, beizufiigen. Bei der Veroffent-
lichung ist darauf hinzuweisen, dass Zugangsberechtigte einen Monat lang zu den Schienennetz-
Benutzungsbedingungen oder deren Anderungen Stellung nehmen kénnen, und anzugeben, auf wel-
chem Wege diese Stellungnahmen erfolgen konnen.



(4) Die Schienennetz-Benutzungsbedingungen sind mindestens vier Monate vor Ablauf der nach § 15

Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 und 3 bestimmten Frist fiir die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von

Zugtrassen fiir den Netzfahrplan zu verdffentlichen. Sie dienen als Grundlage fiir das Zuweisungsver-

fahren und den Vertragsschluss fiir die Trassen des folgenden Netzfahrplans. Mit Beginn des folgen-

den Netzfahrplans treten die Schienennetz-Benutzungsbedingungen in Kraft und gelten fiir die Durch-

fiihrung der Verkehre wihrend der gesamten Fahrplanperiode.

(5) Die Schienennetz-Benutzungsbedingungen sind gegeniiber jedem Antragsteller in gleicher Weise

anzuwenden. Sie sind fiir die Beteiligten verbindlich.

(6) Die Absitze 4 und 5 gelten nicht, wenn

1. es sich im Rahmen der Anderungen von Schienennetz-Benutzungsbedingungen um Berichtigungen

offenbar unzutreffender Darstellungen handelt,

2. die Schienennetz-Benutzungsbedingungen

a) auf Grund einer vollziechbaren Anordnung der zustindigen Eisenbahnaufsichtsbehorde-oder

b) in Wahrnehmung der sich aus § 4 Absatz 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes-ergebenden Be-
treiberverantwortung des Betreibers der Schienenwege, insbesondere auf Grund bestandskréftiger
Anordnungen der Eisenbahnaufsichtsbehorden oder rechtskréftiger Urteile

gedndert werden miissen.

(7) Die Schienennetz-Benutzungsbedingungen sind nach Mallgabe der vorstehenden Bestimmungen

auf dem neuesten geltenden Stand zu halten.

§ 11 Sicherheitsleistung

Eisenbahninfrastrukturunternehmen koénnen von Zugangsberechtigten, mit Ausnahme derjenigen nach
§ 4 Absatz 6 Nummer 3 und 4, in begriindeten Féllen-eine Sicherheitsleistung in angemessener Hohe
im Verhéltnis zum Umfang der beantragten Leistungen verlangen. Die Grundsétze fiir die Sicherheits-
leistung sind in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen oder Nutzungsbedingungen zu verdffentli-
chen und zusétzlich von den Betreibern der Schienenwege der Europdischen Kommission mitzuteilen.

§ 12 Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse

Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Eisenbahnverkehrsunternehmen und die in § 4 Absatz 3 ge-
nannten Stellen und Unternehmen:sind verpflichtet, ihnen auf Grund dieses Gesetzes vorliegende Be-
triebs- und Geschiftsgeheimnisse Dritter zu wahren. Dies gilt nicht gegeniiber der Bundesnetzagentur
und den Eisenbahnaufsichtsbehorden, soweit fiir diese die Kenntnis der Betriebs- und Geschiftsge-
heimnisse im Rahmen ihrer jeweiligen Aufgabenerfiillung erforderlich ist.

§ 13 Antragstellung

(1) Zugangsberechtigte konnen bei dem Betreiber der Schienenwege jederzeit einen Antrag auf Zu-
weisung von Zugtrassen stellen, soweit nichts anderes bestimmt ist. Der Antrag hat alle Angaben zu
enthalten, die nach den Schienennetz-Benutzungsbedingungen fiir die Benutzung der Eisenbahninfra-
struktur erforderlich sind, um tiber den Antrag zu entscheiden. Der Betreiber der Schienenwege hat
von dem Zugangsberechtigten fehlende Angaben unverziiglich nachzufordern. Zugangsberechtigte
nach § 4 Absatz 6 Nummer 2 miissen die Zuweisung an ein von ihnen im Zeitpunkt der Antragstellung
benanntes Eisenbahnverkehrsunternehmen beantragen. Zugangsberechtigte nach § 4 Absatz 6 Num-
mer 3 und 4 konnen die Zuweisung an sich oder ein Eisenbahnverkehrsunternehmen beantragen, das
spitestens zum Ablauf der in § 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 8 genannten Frist dem Betreiber der
Schienenwege benannt werden muss. Die Sitze 1 bis 5 gelten entsprechend fiir die in § 4 Absatz 2
beschriebenen Leistungen.

(2) Zugangsberechtigte konnen Zugtrassen, welche die Schienenwege mehrerer Betreiber der Schie-
nenwege betreffen, bei einem dieser Betreiber der Schienenwege beantragen. Der Antrag soll bei dem
Betreiber der Schienenwege gestellt werden, dessen Schienenwege iliberwiegend genutzt werden. Der
Betreiber der Schienenwege, bei dem der Antrag gestellt worden ist, ist verpflichtet, bei den anderen



betroffenen Betreibern der Schienenwege im Auftrag des Zugangsberechtigten die Zugtrassen zu be-
antragen.

(3) Die Betreiber der Schienenwege konnen fiir die Anmeldung von Zugtrassen in mehreren Schie-
nennetzen gemeinsame Einrichtungen schaffen. Ihre Errichtung und ihr Sitz sind entsprechend § 10
Absatz 1 Satz 1 zu verdffentlichen. Ist die Veroffentlichung erfolgt, haben Zugangsberechtigte ihre
Antréige auf Zuweisung von Zugtrassen bei der gemeinsamen Einrichtung zu stellen.

§ 14 Zusammenarbeit bei der Zuweisung von Zugtrassen in mehreren Netzen

(1) Betreiber der Schienenwege im Inland sind verpflichtet, im Interesse einer wirksamen Schaffung
von Schienenwegkapazititen und Zuweisung von Zugtrassen mit Betreibern der Schienenwege in den
anderen Mitgliedstaaten der Europdischen Union zusammenzuarbeiten. Sie sind verpflichtet, an der
Erstellung der dazu erforderlichen Verfahren mitzuwirken. Sie haben sicherzustellen, dass die Europé-
ische Kommission iiber die Durchfiihrung des Verfahrens unterrichtet und als Beobachter €ingeladen
wird. Die Bestimmungen der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europidischen Parlaments und des
Rates vom 22. September 2010 zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fiir einen wettbe-
werbsfahigen Giiterverkehr (ABI. L 276 vom 20.10.2010, S. 22) bleiben unberiihrt.

(2) Die an der Zusammenarbeit nach Absatz 1 beteiligten Betreiber der'Schienenwege im Inland sind
verpflichtet, ihre Teilnahme, die Funktionsweise der Zusammenarbeit und alle fiir die Bewertung und
Zuweisung von Zugtrassen wesentlichen Kriterien den Zugangsberechtigten auf deren Anfrage inner-
halb von drei Wochen mitzuteilen. Sie kdnnen sich dazu einer'gemeinsamen Stelle bedienen.

(3) Im Rahmen der Zusammenarbeit nach Absatz 1 legen die*Betreiber der Schienenwege notwendige
Kapazititsreserven fiir Antrdge nach § 24 fest.

(4) Absatz 1 Satz 1 sowie die Absétze 2 und 3 gelten fiir die Zusammenarbeit der Betreiber der Schie-
nenwege im Inland entsprechend. Sie kdnnen die ‘dafiic erforderlichen gemeinsamen Einrichtungen
schaffen.

§ 15 Zuweisungsverfahren

(1) Der Netzfahrplan wird einmal im Kalenderjahr erstellt. Die Betreiber der Schienenwege sind ver-
pflichtet, folgendes Verfahren fiir/die Festlegung und Zuweisung von Zugtrassen im Rahmen des
Netzfahrplans einzuhalten:

1. vorldufige grenziiberschreitende Zugtrassen sind

a) spatestens elf Monate vor dem Wechsel des Netzfahrplans in Zusammenarbeit mit den ande-
ren betroffenen, die’Zuweisung vornehmenden Stellen nach § 14 Absatz 2 und 4 im Wege
der Zusammenarbeit nach § 14 festzulegen und

b) im Internet zu verdffentlichen und die Adresse der betroffenen Seite im Internet im Bundes-
anzeiger bekannt zu machen,

2. die Betreiber der Schienenwege haben im Rahmen der Zusammenarbeit nach § 14 Absatz 4 unver-
zliglich eine gemeinsame Frist festzulegen, binnen derer Zugangsberechtigte Antrdge auf Zuwei-
sung von Zugtrassen stellen kdnnen,

3. die Frist nach Nummer 2

a) ist entsprechend § 10 Absatz 1 Satz 1 zu veroffentlichen,

b) darf einen Monat nicht unterschreiten und

¢) beginnt mit der Verdffentlichung,

4. wer Eisenbahnverkehrsleistungen in Anspruch nehmen mochte, ohne selbst Zugtrassen zu beantra-
gen, kann binnen der Frist nach Nummer 2 zu Auswirkungen des kiinftigen Netzfahrplans auf sei-
ne Moglichkeit zur Inanspruchnahme von Eisenbahnverkehrsleistungen Stellung nehmen;

5. ergeben sich Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen Antrigen, ist das Verfahren nach § 16

durchzufiihren,

6. die Betreiber der Schienenwege haben spitestens vier Monate nach Ablauf der Frist fiir die Einrei-
chung von Antrdgen einen vorldufigen Netzfahrplanentwurf zu erstellen,

7. die Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet, allen Zugangsberechtigten, die innerhalb der nach
Nummer 2 festgelegten Frist Antrage gestellt haben, mindestens einen Monat lang Gelegenheit zur



schriftlichen Stellungnahme zum vorldufigen Netzfahrplanentwurf zu geben; Beginn und Ende der
Frist sind entsprechend § 10 Absatz 1 Satz 1 zu veroffentlichen,

8. die Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet, binnen einer von ihnen festzulegenden Frist ge-
eignete MaBnahmen zu ergreifen, um berechtigten Beanstandungen am vorldufigen Netzfahrplan-
entwurf Rechnung zu tragen; nach Ablauf dieser Frist steht der endgiiltige Netzfahrplanentwurf
fest,

9. auf der Grundlage des endgiiltigen Netzfahrplanentwurfs haben die Betreiber der Schienenwege ihre
Angebote nach § 19 abzugeben oder die Ablehnung mitzuteilen.

Im Falle des Satzes 2 Nummer 1 bleiben die Bestimmungen der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 unbe-

riihrt.

(2) Der Wechsel des Netzfahrplans erfolgt mit Ablauf des zweiten Samstags im Dezember eines jeden

Kalenderjahres. Wird ein Netzfahrplanwechsel oder eine Netzfahrplananpassung nach den Wintermo-

naten durchgefiihrt, insbesondere zur Beriicksichtigung etwaiger Fahrplandnderungen im regionalen

Personenverkehr, so erfolgt die Umstellung grundsitzlich mit Ablauf des zweiten Samstags im Juni

eines jeden Kalenderjahres. Die Betreiber der Schienenwege konnen sich auf abweichende Termine

verstindigen. In diesem Fall unterrichten sie die Bundesnetzagentur und, soweit der internationale

Verkehr betroffen sein konnte, iiber die Bundesnetzagentur zusétzlich die Européische Kommission.

(3) Der Betreiber der Schienenwege kann in seinen Schienennetz-Benutzungsbedingungen die Form

der Stellungnahmen nach Absatz 1 Satz 2 Nummer 4 und Nummer 7 festlegen und die Ubermittlung

an ihn auf den elektronischen Weg beschrianken. Die Stellungnahmen sind, sofern dem in der Stel-
lungnahme nicht widersprochen wird, allen Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfiigung zu stellen.

Dies kann auch durch Einstellung in das Internet erfolgen. In diesem Fall ist die Adresse der betroffe-

nen Seite im Internet im Bundesanzeiger bekannt zu machen:

§ 16 Netzfahrplanerstellung, Koordinierungs- und Entscheidungsverfahren
fiir Schienenwege

(1) Die Betreiber der Schienenwege haben, allen' Antrdgen auf Zuweisung von Zugtrassen nach Maf3-

gabe der folgenden Vorschriften stattzugeben, soweit die Zugtrassen zur Verfiigung stehen. Uber An-

trage auf Zuweisung von Zugtrassen darf ein Betreiber der Schienenwege nicht ohne sachlich gerecht-

fertigten Grund unterschiedlich entscheiden.

(2) Die Vorhaltung von Schienenwegkapazitit fiir Instandhaltungszwecke ist im Rahmen der Netz-

fahrplanerstellung zu beriicksichtigen. Die Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet, die Instand-

haltung der Schienenwege so zu betreiben, dass die Interessen der Zugangsberechtigten nicht mehr als

notwendig beeintrichtigt werden. In den Schienennetz-Benutzungsbedingungen ist im Einzelnen an-

zugeben, wie der Betreiber der Schienenwege sicherstellt, dass die Interessen der Zugangsberechtigten

nicht mehr als notwendig durch die Instandhaltung beeintrachtigt werden.

(3) Liegen bei der Netzfahrplanerstellung Antrige {iber zeitgleiche, miteinander nicht zu vereinbaren-

de Zuweisungen vor, hat der Betreiber der Schienenwege durch Verhandlungen mit den Zugangsbe-

rechtigten auf einvernehmliche Losungen hinzuwirken. Er kann dazu Zugtrassen anbieten, die von den

beantragten Zugtrassen abweichen. Die Grundsitze dieses Koordinierungsverfahrens sind in den

Schienennetz-Benutzungsbedingungen festzulegen.

(4) Kommt eine Einigung nicht zustande, soll der Betreiber der Schienenwege vorbehaltlich der Best-

immungen des § 29 nach Maf3gabe folgender Reihenfolge entscheiden:

1. vertakteter oder ins Netz eingebundener Verkehr,

2. grenziiberschreitende Zugtrassen,

3. Zugtrassen fiir den Giiterverkehr.

Abweichungen von dieser Reihenfolge sind insbesondere aus Griinden der sicheren Durchfiihrung von

Zugfahrten moglich. Bei seiner Entscheidung hat der Betreiber der Schienenwege die Auswirkungen

auf andere Betreiber der Schienenwege angemessen zu beriicksichtigen.

(5) Bei der Entscheidung zwischen gleichrangigen Verkehren nach Absatz 4 hat der Betreiber der

Schienenwege die Entgelte fiir die streitigen Zugtrassen gegeniiberzustellen und

1. bei einem Konflikt zwischen zwei Zugtrassen der Zugtrasse den Vorrang einzurdumen, bei der das
hochste Regelentgelt zu erzielen ist,



2. bei einem Konflikt zwischen mehr als zwei Zugtrassen den Zugtrassen den Vorrang einzurdumen,
bei denen in der Summe das hochste Regelentgelt zu erzielen ist.
Ist zwischen vertaktetem Schienenpersonennahverkehr und anderem Verkehr nach Absatz 4 Nummer
1 zu entscheiden, kann der Betreiber der Schienenwege abweichend von Satz 1 dem vertakteten
Schienenpersonennahverkehr den Vorrang einrdumen.
(6) Kann einer rahmenvertraglich gebundenen Schienenwegkapazitit auf Grund von Nachrangigkeit
im Sinne des Absatzes 4 Satz 1 oder auf Grund der Gleichrangigkeit oder der Nachrangigkeit im Sinne
des Absatzes 5 Satz 1 auch innerhalb der Bandbreite keine Trasse zugewiesen werden, greifen die
Rechte der Zugangsberechtigten, die sich aus § 21 Absatz 1 Satz 5 ergeben.
(7) Ist eine Entscheidung auf der Grundlage der Absitze 4 bis 6 nicht mdglich, sind die betroffenen
Zugangsberechtigten vom Betreiber der Schienenwege aufzufordern, innerhalb von fiinf Werktagen
ein Entgelt anzubieten, das iiber dem Entgelt liegt, das auf der Grundlage der Schienennetz-
Benutzungsbedingungen zu zahlen wire. Die Angebote sind dem Betreiber der Schienenwege aus-
schlieBlich iiber die Bundesnetzagentur zuzuleiten, die die {ibrigen Bieter nach Ablauf der Frist nach
Satz 1 {iber die Angebote und deren Hohe informiert. Der Betreiber der Schienenwege hat gegeniiber
dem Zugangsberechtigten, der das hochste Entgelt zu zahlen bereit ist, das Angebot nach § 19 Absatz
1 zu unterbreiten. Entgeltnachldsse nach § 47 Absatz 3 und 4 sind in diesen Fillen.unzuléssig.

§ 17 Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen

(1) Der Betreiber der Serviceeinrichtung ist verpflichtet, Nutzungsbedingungen fiir den Zugang zu
Serviceeinrichtungen und fiir die Erbringung der damit verbundenen sowie der in § 4 Absatz 3 ge-
nannten Leistungen aufzustellen und diese entweder

1. im Bundesanzeiger zu veroffentlichen oder

2. im Internet zu veroffentlichen und die Adresse der betroffenen Seite im Internet im Bundesanzeiger

bekannt zu machen.

Der Betreiber der Serviceeinrichtung hat Zugangsberechtigten auf deren Verlangen gegen Erstattung

der Aufwendungen die Nutzungsbedingungen-fiir Serviceeinrichtungen nach Satz 1 zuzusenden.

(2) Die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen miissen die nach diesem Gesetz vorgeschrie-

benen Angaben sowie alle Bedingungen enthalten, die zur Grundlage des Zugangs zur und der Nut-

zung von Eisenbahninfrastruktur gemacht werden. Dazu gehoren insbesondere die folgenden Anga-
ben:

1. Art und Umfang der Eisenbahninfrastruktur, die den Zugangsberechtigten zur Verfiigung steht, die
angebotenen Leistungen sowie die Zugangsbedingungen fiir die betreffende Serviceeinrichtung,
insbesondere die Informationen, die die Zugangsberechtigten fiir die wirtschaftliche Entscheidung
tiber die Geltendmachungihres Zugangsanspruchs regelmiflig bendtigen,

2. die Entgeltgrundsétze nach § 48 Absatz 2 Satz 1 bis 3 und Absatz 3,

3. die allgemeinen Kapazitidtsmerkmale der Serviceeinrichtung, die den Zugangsberechtigten zur Ver-
fiigung steht, etwaige Nutzungseinschrinkungen, einschlieBlich des zu erwartenden Kapazitétsbe-
darfs fiir Instandhaltungszwecke sowie die Abwicklung und die Fristen des Verfahrens der Zuwei-
sung von Nutzungskapazitit, insbesondere
a) das Verfahren fiir die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von Nutzungskapazitit durch Zu-

gangsberechtigte beim Betreiber der Serviceeinrichtung,
b) die Anforderungen an Zugangsberechtigte,
¢) die Grundsitze des Koordinierungsverfahrens,
d) die Einzelheiten der Nutzungsbeschriankung von Serviceeinrichtungen,

4. die vom Betreiber der Serviceeinrichtung aufgestellten Grundsétze und Regeln zur Behebung von
Storungstillen.

Die Liste der Entgelte ist nicht Bestandteil der Nutzungsbedingungen. Die Bundesnetzagentur kann

Befreiungen von den Bestimmungen dieses Absatzes erteilen.

(3) Die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen sind gegeniiber jedem Antragsteller in glei-

cher Weise anzuwenden. Sie sind fiir die Beteiligten verbindlich.

(4) Fiir Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen im Sinne des § 2 Absatzes 3 ¢ Nummer 2 bis 7

des Allgemeinen Eisenbahngesetzes gelten zusitzlich folgende Bestimmungen:



1. beabsichtigte Neufassungen oder Anderungen sind mindestens sieben Monate vor Ablauf der nach
§ 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 bestimmten Frist fiir die Stellung von Antrigen auf Zuweisung
von Zugtrassen fiir den Netzfahrplan zu verdffentlichen,

2. der Verdffentlichung ist eine Darstellung der Anderungen in geeigneter Form, insbesondere als
synoptische Darstellung, erforderlichenfalls mit Erlduterungen, beizufligen, wobei bei der Verof-
fentlichung

a) darauf hinzuweisen ist, dass Zugangsberechtigte einen Monat lang zu den Nutzungsbedin-
gungen fiir Serviceeinrichtungen oder deren Anderungen Stellung nehmen koénnen, und
b) anzugeben ist, auf welchem Wege diese Stellungnahmen erfolgen kénnen,

3. sie sind mindestens vier Monate vor Ablauf der nach § 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 bestimmten
Frist fiir die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von Zugtrassen fiir den Netzfahrplan zu verof-
fentlichen,

4. sie treten mit dem darauf folgenden Fahrplanwechsel in Kraft,

5. sie sind als Grundlage fiir die Zuweisung von Kapazitit des ndchsten Netzfahrplans-anzuwenden.

Satz 1 Nummer 1 bis 5 gilt nicht, wenn

1. es sich im Rahmen der Anderungen von Nutzungsbedingungen fiir Serviceéinrichtungen um Be-
richtigungen offenbar unzutreffender Darstellungen handelt,

2. Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
a) auf Grund einer vollziehbaren Anordnung der zustindigen Eisenbahnaufsichtsbehorde oder
b) in Wahrnehmung der sich aus § 4 Absatz 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes ergebenden Be-

treiberverantwortung des Betreibers der Serviceeinrichtungen, insbesondere auf Grund be-
standskréftiger Anordnungen der Eisenbahnaufsichtsbehorden oder rechtskréftiger Urteile
gedndert werden miissen.

(5) Die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen.sind nach MaB3gabe der vorstehenden Best-

immungen auf dem neuesten geltenden Stand zu halten:

§ 18 Koordinierungs- und Entscheidungsverfahren fiir Serviceeinrichtungen

(1) Zugangsberechtigte kdnnen bei Betreibern von Serviceeinrichtungen Antrdge auf Zugang zu den
Serviceeinrichtungen und auf Erbringung der damit verbundenen Leistungen sowie der in § 4 Absatz 3
genannten Leistungen in entsprechender Anwendung des § 13 Absatz 1 stellen.
(2) Die Betreiber der Serviceeinrichtungen haben allen Antrdgen auf Zugang zu den Serviceeinrich-
tungen und auf Erbringung der damit verbundenen Leistungen sowie der in § 4 Absatz 3 genannten
Leistungen nach Maf3gabe der folgenden Vorschriften stattzugeben, soweit diese zur Verfiigung ste-
hen. Uber diese Antrige darfein Betreiber der Serviceeinrichtungen nicht ohne sachlich gerechtfertig-
ten Grund unterschiedlich.entscheiden.
(3) Die Betreiber derServiceeinrichtungen sind verpflichtet, die Instandhaltung der Serviceeinrichtun-
gen so zu betreiben, dass die Interessen der Zugangsberechtigten nicht mehr als notwendig beeintrach-
tigt werden.
(4) Soweit diemit dem Zugang zu den Serviceeinrichtungen verbundenen Leistungen sowie die in § 4
Absatz 3 genannten Leistungen nicht vom Betreiber der Schienenwege des iiberwiegend genutzten
Schienenweges angeboten werden, muss dieser sich darum bemiihen, die Erbringung dieser Leistun-
gen zu vermitteln.
(5) Liegen Antrage iiber zeitgleiche, miteinander nicht zu vereinbarende Nutzungen vor, hat der Be-
treiber der Serviceeinrichtung durch Verhandlungen mit den Zugangsberechtigten auf eine einver-
nehmliche Losung hinzuwirken. Die Verhandlungsdauer soll 14 Tage nicht iiberschreiten. Die
Grundsitze dieses Koordinierungsverfahrens sind in den Nutzungsbedingungen festzulegen.
(6) Kommt eine Einigung nicht zustande, hat der Betreiber der Serviceeinrichtung Antrdgen Vorrang
zu gewihren, die notwendige Folge der mit einem Betreiber der Schienenwege vereinbarten Zugtrasse
sind. Des Weiteren kann der Betreiber der Serviceeinrichtung Antrdgen eines Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens oder eines Halters von Eisenbahnfahrzeugen auf Zugang zu den in § 2 Absatz 3¢ Nummer
8 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes genannten Einrichtungen und auf Erbringung der diesbeziigli-
chen Leistungen Vorrang gewihren, wenn
1. die Einrichtung von

a) dem Eisenbahnverkehrsunternechmen oder



b) dem Halter von Eisenbahnfahrzeugen oder

¢) einem mit diesen gesellschaftsrechtlich verbundenen Unternehmen betrieben wird und
2. die Berlicksichtigung anderer Antriage aus Griinden des Betriebs des Eisenbahnverkehrsunterneh-
mens oder des Halters von Eisenbahnfahrzeugen nicht méglich oder nicht zumutbar ist.
Ist eine Entscheidung auf der Grundlage der Sitze 1 und 2 nicht moglich, hat der Betreiber der Ser-
viceeinrichtung nach der Maflgabe von Kriterien zu entscheiden, die in seinen Nutzungsbedingungen
enthalten sind.
(7) Fir Angebote des Betreibers der Serviceeinrichtung zum Abschluss einer Vereinbarung nach § 4
Absatz 9 oder die Ablehnung von Antrdgen gilt § 19 Absatz 1 entsprechend.

§ 19 Rechte an Zugtrassen

(1) Nach Ablauf der Frist nach § 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 8 hat der Betreiber der Schienenwege
unverziiglich
1. ein Angebot zum Abschluss einer Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 abzugeben oder
2. die Ablehnung des Antrags mitzuteilen und diese zu begriinden.
Die Erklarung erfolgt gegeniiber
1.den Zugangsberechtigten oder
2. den von diesen benannten Eisenbahnverkehrsunternehmen:

Abweichend von Satz 2 ist das Angebot zum Abschluss einer Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 gegen-
tiber den von den Zugangsberechtigten nach § 13 Absatz 1°Satz.4 oder 5 benannten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen abzugeben, soweit

1. Zugangsberechtigte im Sinne des § 4 Absatz 6 Nummer 3 oder 4 die Zuweisung an sich be-

antragt haben und
2. die der Betriebssicherheit dienenden Bestimmungen zwischen den Zugangsberechtigten und
den Betreibern der Schienenwege individualvertraglich vereinbart werden sollen.

Das Angebot kann nur innerhalb von fiinf Werktagen angenommen werden.
(2) Zugtrassen diirfen nicht an Dritte libertragen werden. Die Benutzung von Zugtrassen durch ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen, das im Auftrag des Bundes oder einer nach dem Regionalisierungs-
gesetz zustindigen Stelle handelt, gilt nicht als Ubertragung.
(3) Das Recht, eine Zugtrasse in Anspruch zu nehmen, kann Zugangsberechtigten langstens bis zum
Ende einer Netzfahrplanperiode zuerkannt werden.
(4) Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen kann zur Erfiillung seiner Verpflichtungen aus einem Beforde-
rungsvertrag verlangen, dass statt seiner ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen die Befugnisse
und Pflichten aus der Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 wahrnimmt. Der Betreiber der Schienenwege
kann dem Wahrnehmen durch das Drittunternehmen nach Satz 1 widersprechen, wenn dieses den ge-
setzlichen Anforderungen, insbesondere Sicherheitsanforderungen, nicht geniigt. Nimmt ein Drittun-
ternehmen die Befugnisse und Pflichten aus der Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 wahr, so haften das
Drittunternehmen-und das Eisenbahnverkehrsunternechmen dem Betreiber der Schienenwege als Ge-
samtschuldner fiir die Forderungen aus der Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 und die durch die Wahr-
nehmung entstehenden Aufwendungen.
(5) Im Fall des Absatzes 1 Satz 3 wird die Vereinbarung mit dem Zugangsberechtigten erst wirksam,
wenn diejenige zwischen dem Betreiber der Schienenwege und dem Eisenbahnverkehrsunternehmen
zustande gekommen ist. Rechte an Zugtrassen diirfen nicht ausgeiibt werden, solange eine solche Ver-
einbarung nicht besteht.

§ 20 Besonderes Kiindigungsrecht

(1) Wird das Recht aus einer Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 innerhalb eines Monats nach Beginn
einer Netzfahrplanperiode oder dem vereinbarten Benutzungsbeginn ganz oder teilweise aus Griinden
nicht wahrgenommen, die der Zugangsberechtigte zu vertreten hat, kann das Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen insoweit die Vereinbarung mit sofortiger Wirkung kiindigen. Ist die Kiindigung noch
nicht erfolgt, und stellt ein dritter Zugangsberechtigter einen Antrag auf die Benutzung dieser Eisen-
bahninfrastruktureinrichtung, ist das Angebot gegeniiber dem Dritten unter der aufschiebenden Bedin-



gung der Kiindigung zu machen. Hat der Dritte das Angebot nach Satz 2 angenommen, muss das Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen die in Satz 1 genannte Vereinbarung insoweit kiindigen.

(2) Der Zugangsberechtigte, dem nach Absatz 1 Satz 3 gekiindigt wurde, bleibt zum Ersatz des durch
die Beendigung des Vertrags entstehenden Schadens verpflichtet; er hat insbesondere dem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen das entgangene Entgelt fiir die Nutzung der Infrastruktur zu zahlen.

§ 21 Rahmenvertriige

(1) Ein Betreiber der Schienenwege und ein Zugangsberechtigter konnen einen Rahmenvertrag iiber
die Benutzung von Schienenwegkapazitit in dem betreffenden Netz schlieBen, der eine Laufzeit von
mehr als einer Netzfahrplanperiode hat. In einem Rahmenvertrag kann fiir den Fall, dass bei der Netz-
fahrplanerstellung Antrdge auf zeitgleiche, miteinander nicht zu vereinbarende Nutzung vorliegen,
insbesondere festgelegt werden, inwieweit der Betreiber der Schienenwege innerhalb einer im Rah-
menvertrag zu vereinbarenden Bandbreite zu der beantragten Zugtrasse Varianten anzubieten hat. Die
im Rahmenvertrag zu vereinbarende Bandbreite soll so gewidhlt werden, dass unter den betrieblichen
Bedingungen mindestens drei Trassen zur Verfiigung stehen konnen. Der Rahmenvertrag darf nicht
die Zuweisung einzelner Zugtrassen regeln. Dem Zugangsberechtigten ist bei/der Erstellung des Netz-
fahrplans im Rahmen der jeweils vereinbarten Bandbreite eine Zugtrasse ohne Durchfithrung des
Hochstpreisverfahrens nach § 16 Absatz 7 anzubieten.

(2) Die auf der Grundlage von Rahmenvertrigen zu vergebenden Zugtrassen sollen 75 Prozent der
Schienenwegkapazitdt eines Schienenweges pro Stunde nicht iiberschreiten. Rahmenvertriage diirfen
die Nutzung des betroffenen Schienennetzes durch andere Zugangsberechtigte auch im Ubrigen nicht
ausschlieBen.

(3) Im Rahmenvertrag sind Regelungen iiber dessen Anderung oder Kiindigung vorzusehen. Es kon-
nen fiir diese Fille auch Vertragsstrafen vereinbart werden.

(4) Rahmenvertriage diirfen, soweit dieses Gesetz nichts anderes bestimmt, nur bis zum Ende einer
Rahmenfahrplanperiode geschlossen werden. Eine-Rahmenfahrplanperiode hat eine Dauer von fiinf
Jahren. Die am [einsetzen: Datum des Inkrafitretens des Gesetzes] laufende Rahmenfahrplanperiode
endet mit dem Wechsel des Netzfahrplans im Jahr 2015.

(5) Rahmenvertriage sollen grundsitzlich eine Laufzeit von fiinf Jahren haben. Satz 1 gilt nicht fiir
Rahmenvertrage mit Zugangsberechtigten nach § 4 Absatz 6 Nummer 3 und 4.

(6) Unter Wahrung der Betriebs- und-Geschéftsgeheimnisse der Zugangsberechtigten ist der Betreiber
der Schienenwege verpflichtet, die ‘wesentlichen Merkmale jedes mit Zugangsberechtigten bereits
geschlossenen Rahmenvertrages anderen Zugangsberechtigten auf Verlangen offen zu legen. Zu den
wesentlichen Merkmalen gehéren Informationen iiber die rahmenvertraglich vereinbarten Eisenbahn-
strecken, die vereinbarten Bandbreiten und deren zeitliche Lagen sowie Informationen {iber die Lauf-
zeit und den Beendigungszeitpunkt der geschlossenen Rahmenvertrage. Die Offenlegung kann auch
durch die Verdffentlichung im Internet erfolgen. In diesem Fall ist die Adresse der betroffenen Seite
im Internet im Bundesanzeiger bekannt zu machen.

§ 22 Antrige auf Rahmenvertrige

(1) Antrdge auf Abgabe eines Angebots zum Abschluss eines Rahmenvertrages fiir die ndchste Rah-
menfahrplanperiode sind innerhalb des Zeitraums ab dem 1. Juni und bis zum 1. Juli des vierten Jahres
einer Rahmenfahrplanperiode beim Betreiber der Schienenwege zu stellen. Angebote auf Abschluss
eines solchen Rahmenvertrages sind spétestens ein Jahr vor Beginn einer Rahmenfahrplanperiode
abzugeben.

(2) Uber Antrige auf Abgabe eines Angebots zum Abschluss eines Rahmenvertrages darf ein Betrei-
ber der Schienenwege nicht ohne sachlich gerechtfertigten Grund unterschiedlich entscheiden. Ein
sachlich gerechtfertigter Grund liegt nicht darin, dass ein Rahmenvertrag fiir eine kiirzere Laufzeit als
fiinf Jahre angemeldet wird. Das gleiche gilt, wenn die Betriebsaufnahme des Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens zeitlich erst nach dem Beginn der Rahmenfahrplanperiode erfolgt.

(3) Liegen Antrige auf eine zeitgleiche, miteinander nicht zu vereinbarende Nutzung vor, hat der Be-
treiber der Schienenwege durch Verhandlungen mit den Zugangsberechtigten auf einvernehmliche
Loésungen hinzuwirken. § 16 Absatz 3 Satz 2 und 3 gilt entsprechend.



(4) Kommt eine Einigung nicht zustande, hat der Betreiber der Schienenwege nach der Zweckbestim-

mung des Rahmenvertrages in entsprechender Anwendung des § 16 Absatz 4 bis 7 zu entscheiden und

dem Zugangsberechtigten unverziiglich ein Angebot zum Abschluss eines Rahmenvertrages zu ma-

chen oder die Ablehnung mitzuteilen und diese zu begriinden. Das Angebot kann nur innerhalb von 14

Werktagen angenommen werden.

(5) Nach Vertragsschluss auf der Grundlage der Koordinierung nach den Absétzen 3 und 4 konnen

1. weitere Rahmenvertrage nach § 21 Absatz 5 Satz 1 jederzeit bis zum Ende der Rahmenfahrplanpe-
riode geschlossen werden,

2. weitere Rahmenvertrdge nach § 21 Absatz 5 Satz 2 jederzeit iiber das Ende einer Rahmenfahrplan-
periode hinaus geschlossen werden, wenn die vereinbarte Bandbreite und ihre zeitliche Lage fiir
die folgenden Rahmenfahrplanperioden nicht gedndert wird.

§ 23 Genehmigung von Rahmenvertréigen

(1) Jeder Rahmenvertrag mit einer Laufzeit von mehr als fiinf Jahren bedarf beziiglich der Laufzeit der

Genehmigung durch die Bundesnetzagentur. Die Genehmigung ist zu erteilen bei'einer Laufzeit

1. bis zu zehn Jahren bei Nachweis vertraglicher Bindungen, besonderer Investitionen oder sonstiger
vergleichbarer Risiken,

2. bis zu 15 Jahren, sofern der Rahmenvertrag iiber Verkehrsleistungen auf besonderen Fahrwegen im
Sinne des Artikels 24 der Richtlinie 2001/14/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom
26. Februar 2001 iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit der Eisenbahn, die Erhebung von
Entgelten flir die Nutzung von Eisenbahninfrastruktur und die Sicherheitsbescheinigung (ABI. L
75 vom 15.3.2001, S. 29) geschlossen werden soll, bei Nachweis erheblicher und langfristiger In-
vestitionen, die dem Rahmenvertrag zu Grunde liegen,

3. von mehr als 15 Jahren, sofern der Rahmenvertrag iiber. Verkehrsleistungen auf besonderen Fahr-
wegen im Sinne des Artikels 24 der Richtlinie 2001/14/EG geschlossen werden soll, bei Nachweis
umfangreicher und langfristiger Investitionen;-sofern die Investitionen mit vertraglichen Ver-
pflichtungen, einschlieBlich eines mindestens den Zeitraum des Rahmenvertrages umfassenden
Abschreibungsplans, einhergehen.

Vertragliche Bindungen, Investitionen oder sonstige vergleichbare Risiken im Sinne des Satzes 2 lie-

gen vor, wenn sie

1. eine unmittelbare raumliche und zeitliche Beziehung zu dem Rahmenvertrag aufweisen und

2. ein erhdhtes unternehmerisches: Risiko verursachen, das durch den Rahmenvertrag verringert wer-
den kann.

(2) Der Antragsteller hat dem Antrag auf Genehmigung einen Bericht iiber die Ermittlung des wirt-

schaftlichen Risikos beizufiigen. Der Bericht muss zumindest

1. eine Wirtschaftlichkeitsrechnung sowie

2. eine Ubersicht iiber-die technischen und betriebswirtschaftlichen EingangsgroBen, insbesondere

a) Verkehrs- und Betriebsleistung,
b) Verkehrsaufkommen und
¢) schienenbezogen Kosten- und Umsatzzahlen

enthalten. Hierbei ist die zu erwartende mittel- und langfristige Verkehrsentwicklung nach bestem
Wissen zu beriicksichtigen. Die Bundesnetzagentur kann ein Muster fiir die Ubersendung des Berichts
vorgeben.
(3) Die Genehmigung kann unter Bedingungen erteilt oder mit Auflagen verbunden werden. Treten
die mit der Genehmigung verbundenen Bedingungen oder Auflagen nicht ein oder fallen die Geneh-
migungsvoraussetzungen weg, hat der Antragsteller die Bundesnetzagentur unverziiglich zu informie-
ren. Die Bundesnetzagentur entscheidet sodann, ob sie die Genehmigung nach Mal3gabe der verwal-
tungsrechtlichen Vorschriften iiber Riicknahme oder Widerruf aufthebt oder eine erneute Priifung
durchfiihrt.

(4) Die Absitze 1 bis 3 gelten nicht fiir Rahmenvertrige mit Zugangsberechtigten nach § 4 Absatz 6

Nummer 3 und 4.

(5) Sofern ein Betreiber der Schienenwege entsprechend § 21 Absatz 1 Rahmenvertridge anbietet, kann

die Bundesnetzagentur ihn dazu verpflichten, einen Musterrahmenvertrag aufzustellen. Dieser ist nach

§ 10 Absatz 1 Satz 1 zu verdffentlichen und der Bundesnetzagentur vor Verdffentlichung zur Priifung

vorzulegen.



§ 24 Gelegenheitsverkehr

(1) Der Betreiber der Schienenwege hat bei Antrdgen auf Zuweisung einzelner Zugtrassen auerhalb
der Erstellung des Netzfahrplans binnen einer in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen zu verdf-
fentlichenden Frist, die vier Wochen nicht iibersteigen darf, ein Angebot zum Abschluss einer Verein-
barung nach § 4 Absatz 9 abzugeben oder die Ablehnung des Antrags mitzuteilen. Das Angebot kann
nur innerhalb von fiinf Werktagen oder in einer lingeren in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen
zu veroffentlichenden Frist angenommen werden.

(2) Abweichend von Absatz 1 hat der Betreiber der Schienenwege bei Antrigen auf kurzfristige Zu-
weisung einzelner Zugtrassen unverziiglich, spatestens jedoch innerhalb von fiinf Werktagen

1. ein Angebot zum Abschluss einer Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 abzugeben oder

2. die Ablehnung des Antrags mitzuteilen.

Der Betreiber der Schienenwege kann nur im Fall besonders aufwéndiger Bearbeitung von.dieser Frist
abweichen. Die Fille, die einer besonders aufwandigen Bearbeitung bediirfen, und die.daraus resultie-
renden Fristen sind in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen zu verdffentlichen. Das Angebot
kann nur innerhalb von einem Werktag angenommen werden.

(3) Informationen iiber die verfiigbare Schienenwegkapazitit miissen allen Zugangsberechtigten auf
Verlangen unverziiglich zur Verfiigung gestellt werden. Dies kann auch durch-Einstellung in das In-
ternet erfolgen. In diesem Fall ist die Adresse der betroffenen Seite im Internet im Bundesanzeiger
bekannt zu machen. Der Betreiber der Schienenwege kann die Erstattung seiner Aufwendungen fiir die
Auskunft verlangen. Diese Erstattung kann bei Vertragsschluss verrechnet werden.

(4) Die Betreiber der Schienenwege haben die voraussichtlich fiir.Gelegenheitsverkehre erforderliche
Schienenwegkapazitdt innerhalb des Netzfahrplans vorzuhalten, um auf zu erwartende Antrdge nach
den Absidtzen 1 und 2 reagieren zu konnen. Dies gilt auch' bei iiberlasteten Schienenwegen. In den
Schienennetz-Benutzungsbedingungen ist das Verfahren.zur Ermittlung und Festlegung der vorzuhal-
tenden Kapazitit fiir Gelegenheitsverkehre zu beschreiben. Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 bleibt
unbertihrt.

§ 25 Sondermafinahmen bei Storungen

(1) Zur Beseitigung von Storungen des Bahnbetriebs hat der Betreiber der Schienenwege alle erforder-
lichen Mallnahmen zu treffen. Der Betreiber der Schienenwege hat in Abstimmung mit der zustandi-
gen Eisenbahnaufsichtsbehdrde einen-Notfallplan aufzustellen, nach dessen Maligabe die Eisenbahn-
aufsichtsbehorde iiber gefahrliche Ereignisse im Bahnbetrieb zu unterrichten ist und in dem die Stellen
benannt sind, die dariiber hinaus bei gefihrlichen Ereignissen im Bahnbetrieb zu unterrichten sind.

(2) Bis zur Beseitigung'der Storung und deren Auswirkungen kann der Betreiber der Schienenwege,
soweit es erforderlich ist, die Nutzung zugewiesener Zugtrassen ohne Ankiindigung untersagen. Ei-
senbahnverkehrsunternehmen sind verpflichtet, dem Betreiber der Schienenwege zur Beseitigung der
Storung auf seinen Antrag Hilfe zu leisten. Sie konnen vom Betreiber der Schienenwege Erstattung
der dabei entstehenden Kosten verlangen, es sei denn, sie haben die Stérung zu vertreten. Die Verord-
nung (EU) Nr;913/2010 bleibt unbertihrt.

Abschnitt 2 Uberlastete und besondere Schienenwege
§ 26 Uberlastete Schienenwege

Liegen iiberlastete Schienenwege im Sinne des § 3 Absatz 3 Nummer 5 vor, hat der Betreiber der
Schienenwege dies unverziiglich der Eisenbahnaufsichtsbehdrde und der Bundesnetzagentur mitzutei-
len. Mit der Mitteilung nach Satz 1 wird der betroffene Schienenwegabschnitt fiir iiberlastet erklért.
Die Erklérung ist entsprechend § 10 Absatz 1 zu verdffentlichen. Diese Mitteilung hat auch bei Schie-
nenwegen zu erfolgen, bei denen abzusehen ist, dass ihre Kapazitit in naher Zukunft nicht ausreichen
wird.

§ 27 Kapazititsanalyse



(1) Wurden Schienenwege fiir iiberlastet erklirt, so hat der Betreiber der Schienenwege unverziiglich

eine Kapazititsanalyse durchzufiihren, sofern nicht bereits ein Plan zur Erh6hung der Schienenwegka-

pazitét nach § 28 umgesetzt wird.

(2) Die Kapazititsanalyse dient der Untersuchung der Engpésse bei der Schienenwegkapazitit, die

verhindern, dass Antrdgen auf Zuweisung von Zugtrassen in angemessener Weise stattgegeben werden

kann. Gegenstand der Analyse sind

1. der Schienenweg,

2. die Betriebsverfahren und

3. die Benutzung und deren Auswirkungen auf die Schienenwegkapazitit.

Zu priifen sind insbesondere MalBinahmen zur

1. Umleitung von Ziigen,

2. zeitlichen Verlagerung von Verkehrsleistungen und

3. Erhohung der Leistungsfahigkeit des Schienenweges, einschlieBlich kurz- und mittelfristiger Abhil-
femafnahmen.

Der Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse jedes Zugangs-

berechtigten hinsichtlich der erhaltenen Angaben zu wahren.

(3) Die Kapazititsanalyse ist innerhalb von sechs Monaten abzuschlieBen, nachdem ein Schienenweg

als tiberlastet ausgewiesen wurde. Sie ist unverziiglich der zustidndigen Eisenbahnaufsichtsbehorde,

der Bundesnetzagentur sowie den betroffenen Landern vorzulegen.

§ 28 Plan zur Erh6éhung der Schienenwegkapazitit

(1) Innerhalb von sechs Monaten nach Abschluss der Kapazititsanalyse hat der Betreiber der Schie-
nenwege nach vorheriger Beteiligung aller Nutzer der betroffenen iiberlasteten Schienenwege und der
betroffenen Lander einschlieBlich der jeweiligen Aufgabentriger fiir den Schienenpersonennahverkehr
einen Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitit zu erstellen und der zustindigen Eisenbahnauf-
sichtsbehorde, der Bundesnetzagentur sowie den betroffenen Landern vorzulegen.

(2) Im Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitit sind darzulegen:

1. die Griinde fiir die Uberlastung,

2. die zu erwartende kiinftige Verkehrsentwicklung,

3. die den Schienenwegausbau betreffenden Beschrankungen,

4. die moglichen betrieblichen, organisatorischen, verkehrslenkenden, infrastrukturellen und signal-
technischen Mafinahmen sowie+«die Kosten fiir die Erhohung der Schienenwegkapazitit, ein-
schlieBlich der zu erwartenden.Anderungen der Wegeentgelte.

Des Weiteren ist auf der Grundlage einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zu ermitteln, ob Mafnah-

men zur Erh6hung der.Schienenwegkapazitét ergriffen werden sollen. Hierzu gehort auch ein Zeitplan

fiir die Durchfiihrung der MaBBnahmen. Die Entscheidung iiber die Finanzierung von MaBnahmen rich-
tet sich, sofern die:MaBBnahmen durch den Betreiber der Schienenwege nicht ausschlielich selbst fi-
nanziert werden, im Rahmen der zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel bei

1. Eisenbahnen des Bundes nach Maflgabe des Bundesschienenwegeausbaugesetzes,

2. nichtbundeseigenen Eisenbahnen nach Mal3gabe des Landesrechtes.

(3) Der Betreiber der Schienenwege darf die Entgelte nach § 45 Absatz 4 nicht erheben, wenn er

1. keinen Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitit vorlegt oder

2. mit dem im Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitit aufgefiihrten MafBBnahmenkatalog keine

Fortschritte erzielt.

(4) Der Betreiber der Schienenwege darf jedoch vorbehaltlich der Zustimmung der zustédndigen Eisen-

bahnaufsichtsbehorde weiterhin diese Entgelte erheben, wenn

1. der Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitit aus Griinden, die er nicht zu vertreten hat, nicht
verwirklicht werden kann oder

2. die moglichen MaBnahmen wirtschaftlich oder finanziell nicht zumutbar sind.

Die Entscheidung der zustindigen Eisenbahnaufsichtsbehorde nach Satz 1 ergeht im Benehmen mit

der Bundesnetzagentur, die iiber die Hohe der Entgelte entscheidet.

(5) Die zustdndige Eisenbahnaufsichtsbehdrde und die Bundesnetzagentur konnen den Plan zur Erho-

hung der Schienenwegkapazitét jeweils im Rahmen ihrer Aufgaben beanstanden und den Betreiber der

Schienenwege zur Nachbesserung verpflichten. Die zustéindige Eisenbahnaufsichtsbehorde ist zustén-



dig fiir die Priifung, ob der Plan die in § 27 Absatz 2 und § 28 Absatz 2 aufgefiihrten Inhalte vollstin-
dig enthalt.

(6) Der Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitit ist entsprechend § 10 Absatz 1 Satz 1 Nummer 2
zu veroffentlichen, sobald keine Beanstandungen nach Absatz 5 mehr vorliegen.

§ 28 Besondere Schienenwege

Sind mehrere geeignete Schienenwege vorhanden, so kann der Betreiber der Schienenwege in den
Schienennetz-Benutzungsbedingungen bestimmte Schienenwege fiir die Nutzung durch bestimmte
Arten von Verkehrsleistungen ausweisen und diesen darin bei der Zuweisung von Zugtrassen Vorrang
einrdumen. Eine derartige Nutzungsbeschrinkung darf andere Verkehrsleistungen nicht von der Nut-
zung der betreffenden Schienenwege ausschlieBen, sofern Schienenwegkapazitit verfiigbar ist und die
betreffenden Fahrzeuge den technischen Betriebsmerkmalen des Schienenweges entsprechen.

Abschnitt 3: Entgeltregulierung
Unterabschnitt 1: Allgemeine Vorschriften
§ 30 Ziele der Entgeltregulierung

Die Entgeltregulierung stellt eine den in § 1 genannten Zielen der-Regulierung entsprechende Entgelt-
festsetzung durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen sicher. Sie hat insbesondere das Ziel, eine
Diskriminierung oder missbréauchliche Behinderung oder wirtschaftliche Ausnutzung von Zugangsbe-
rechtigten durch die Preisgestaltung von Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu verhindern und einen
effizienten Betrieb der Eisenbahninfrastruktur zu férdern. Die Bundesnetzagentur hat darauf zu achten,
dass Entgeltregulierungsmafnahmen in ihrer Gesamtheit aufeinander abgestimmt sind.

§ 30 Befugnisse 'der Bundesnetzagentur

Die Bundesnetzagentur kann, soweit dies.zur Vorbereitung und Durchfithrung von Entgeltgenehmi-

gungsverfahren einschlieBlich der Ausgestaltung und Anwendung der Anreizregulierung nach den §§

39 bis 42 erforderlich ist, anordnen, dass

1. ihr von Eisenbahninfrastrukturunternehmen Angaben zum Leistungsangebot, dem entsprechenden
aktuellen und erwarteten Umsatz, den aktuellen und erwarteten Absatzmengen und dazugehdrigen
Kosten sowie zu den voraussehbaren Auswirkungen auf die Zugangsberechtigten und sonstige
Unterlagen und Angaben zur Verfiigung gestellt werden, die zur sachgerechten Ausiibung ihres
Entgeltregulierungsrechts auf Grund dieses Gesetzes erforderlich sind, und

2. Eisenbahninfrastrukturunternehmen den Nachweis der Kosten in einer Form ausgestalten, die es der
Bundesnetzagentur ermoglicht, die fiir die Entgeltregulierung auf Grund dieses Gesetzes erforder-
lichen' Daten zu erheben, zu speichern und zu nutzen.

Die Angabenfiir nicht regulierte Leistungen konnen dabei zusammengefasst werden. Die Bundesnetz-

agentur kann zusitzlich die Ubermittlung der Unterlagen nach den Nummern 1 und 2 auf Datentriigern

und in einer bestimmten Datenstruktur anordnen. Das Unternehmen hat die Ubereinstimmung mit den

schriftlichen Unterlagen zu versichern.

§ 32 Grundlagen der Entgeltregulierung

(1) Die Entgelte fiir den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und fiir die damit verbundenen Leistungen
miissen angemessen, diskriminierungsfrei, transparent und diirfen nicht ungiinstiger sein, als sie von
den Eisenbahninfrastrukturunternehmen in vergleichbaren Féllen fiir Leistungen innerhalb ihres Un-
ternehmens oder gegeniiber gesellschaftsrechtlich verbundenen Unternehmen angewendet und tatséch-
lich oder kalkulatorisch in Rechnung gestellt werden.

(2) Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet, im Interesse einer wirtschaftlichen Durchfiihrung
von Eisenbahnverkehrsleistungen mit Betreibern der Schienenwege in den anderen Mitgliedstaaten der



Européischen Union auch bei der Gestaltung der Entgelte zusammenzuarbeiten. Sie kdnnen die dafiir
erforderlichen, geeigneten gemeinsamen Einrichtungen schaffen.

(3) Die Bundesnetzagentur hat, soweit Belange des Schienenpersonennahverkehrs beriihrt sind, die
jeweils betroffenen Lander liber die Einleitung von Verfahren und auf Verlangen iiber den weiteren
Verlauf des Verfahrens zu unterrichten.

Unterabschnitt 2: Entgelte fiir den Zugang zu Schienenwegen und Personenbahnhoéfen
§ 33 Verfahren und Grundlagen der Entgeltermittlung

(1) Die Entgelte der Betreiber der Schienenwege fiir die Erbringung der Pflichtleistungen sowie der
Betreiber von Personenbahnhofen fiir den Zugang einschlieBlich der damit verbundenen Leistungen
bediirfen der Genehmigung durch die Bundesnetzagentur. Die Genehmigung ist zu erteilen, soweit die
Ermittlung der Entgelte und die Entgeltgrundsitze den Anforderungen der Absétze 2 und 3 und der §§
34 bis 46 entsprechen.

(2) Zur Ermittlung der Entgelte der Betreiber der Schienenwege fiir die Erbringung der Pflichtleistun-
gen sowie der Betreiber von Personenbahnhofen fiir den Zugang einschlieflich der damit verbundenen
Leistungen werden zunéchst die Infrastrukturkosten fiir die Leistungserbringung nach Maligabe einer
kalkulatorischen Rechnung ermittelt und anschliefend an die Entwicklung fiir den Entgeltberech-
nungszeitraum angepasst. Die Ermittlung erfolgt fiir Kérbe von Leistungen. Auf der Basis der ermit-
telten Infrastruktur-Kosten wird, soweit die Kosten der Anreizregulierung unterliegen, von der Bun-
desnetzagentur ein Preispfad je Korb zur Gestaltung einer Anreizregulierung festgelegt. Eine ange-
messene Verzinsung des gesamten eingesetzten Kapitals nach '§-37 ist zu beriicksichtigen. Die auf
Grund des Preispfades festgelegten Kostenreduzierungen miissen fiir die Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen auch tatséchlich erreichbar sein.

(3) Die Entgelte sind auf Grundlage der nach den.§§ 34 bis 38 bestimmten Infrastrukturkosten und
nach MaBgabe der in den §§ 44 bis 47 beschriebenen Entgeltbildungsmethoden zu ermitteln.

§ 34 Grundsitze der Ermittlung der Infrastrukturkosten

(1) Die fiir die Entgeltbildung der Betreiber der Schienenwege und der Betreiber der Personenbahnho-
fe anzusetzenden Infrastrukturkosten bestehen aus den aufwandsgleichen Kosten (§ 35), den Ab-
schreibungen (§ 36) und derKapitalverzinsung (§ 37) abziiglich sonstiger Ertrige und Erldse (§ 38)
nach MaBgabe einer Kostenrechnung.

(2) In der Kostenrechnung sind nur Einzelkosten und Gemeinkosten und Vermogensgegenstinde zu
beriicksichtigen, die . der Leistungsbereitstellung zuzurechnen sind. Kosten und Vermogensgegenstéin-
de, die sich nicht oder nur mit unvertretbar hohem Aufwand im Sinne des Satzes 1 direkt zurechnen
lassen, sind. iiber eine sachgerechte und stetige Schliisselung der jeweiligen Eisenbahninfrastruktur
zuzuordnen. Die-Bundesnetzagentur kann Festlegungen zur Schliisselung solcher Kosten und Vermo-
gensgegenstande treffen.

§ 35 Aufwandsgleiche Kostenpositionen

(1) Aufwandsgleiche Kostenpositionen sind nach § 34 zu beriicksichtigende Einzel- und Gemeinkos-
ten der Schienenwege oder der Personenbahnhofe, die betrieblichen, periodengerechten und ordentli-
chen Aufwand der Infrastrukturbetreiber nach MaB3gabe der Gewinn- und Verlustrechnung darstellen.
Erkenntnisse tiber kiinftige Entwicklungen miissen in einer sachgerechten Fortschreibung fiir die Ent-
geltgenehmigungsperiode beriicksichtigt werden.

(2) Betriebsfremde Aufwendungen, periodenfremde Aufwendungen sowie aullerordentliche Aufwen-
dungen und Ertrdge sind in der Kostenrechnung nicht zu beriicksichtigen. Aufwendungen sind der
Periode zuzuordnen, fiir die sie anfallen. Die Bundesnetzagentur kann unter Beriicksichtigung der in §
1 genannten Ziele Festlegungen zur Gewéhrleistung der Beriicksichtigung auBerordentlicher Aufwen-
dungen und Ertrdge sowie einer sachgerechten Verteilung dieser auBlerordentlichen Aufwendungen
und Ertrdge auch wihrend einer laufenden Regulierungsperiode treffen, soweit diese Aufwendungen
und Ertrdge die Kosten spiirbar beeinflussen wiirden.



§ 36 Abschreibungen

(1) Die Wertminderung der zu beriicksichtigenden Vermogensgegenstinde des Anlagevermdgens ist
als Kostenposition bei der Ermittlung der Infrastrukturkosten in Ansatz zu bringen. Hierbei sind die
bilanziellen Abschreibungen anzusetzen.

(2) Baukostenzuschiisse, die auf Grund von Vereinbarungen mit den Betreibern der Schienenwege
oder den Betreibern der Personenbahnhéfe zur Finanzierung von Investitionen gewihrt werden, wer-
den bei der Ermittlung der Abschreibungen nicht beriicksichtigt. Dies gilt sowohl fiir Investitionen in
das Bestandsnetz als auch fiir Neubau oder Ausbau von Eisenbahninfrastruktur.

§ 37 Kapitalverzinsung

(1) Die zuléssige Verzinsung fiir das eingesetzte Kapital bestimmt sich aus einer kapitalmarktiiblichen
Verzinsung.

(2) Die Bundesnetzagentur legt die Zinssétze fiir die Betreiber der Schienenwege sowie die Zinssétze
fiir die Betreiber von Personenbahnhofen fest. Fiir die Verzinsung des Fremdkapitals ist ein kalkulato-
rischer Zinssatz anzusetzen. Fiir die Verzinsung des Eigenkapitals werden je.ein einheitlicher Zinssatz
fiir die Betreiber der Schienenwege sowie ein einheitlicher Zinssatz flir Betreiber von Personenbahn-
hofen zu Grunde gelegt.

§ 38 Kostenmindernde Erlose und Ertriige

Die Infrastrukturkosten mindern sich um sonstige Erlose und Ertrdge und aktivierte Eigenleistungen
abziiglich sowie diesen zuzuordnenden Kosten, soweit sie sachlich der Erbringung entgeltgenehmi-
gungspflichtiger Leistungen zuzurechnen sind.

§ 39 Anreizregulierung

(1) Die Entgelte der Betreiber der Schienenwege und der Betreiber der Personenbahnhdfe werden
durch eine Methode bestimmt, die effizienzorientierte Anreize setzt. Die Anreizregulierung nach Satz
1 beinhaltet die Vorgabe von Preisobergrenzen, die fiir die Hohe der Nutzungsentgelte innerhalb eines
bestimmten Zeitraums unter Berticksichtigung der MaB3gréen

1. Ausgangsentgeltniveau,

2. gewichtete Steigerungsrate.der regulierten Preise,

3. Steigerungsrate der Vorleistungspreise,

4. Effizienzvorgaben inklusive einer allgemeinen oder sektoralen Produktivititsentwicklung,

5. Qualititsyorgabensowie

6. Zuwendungen

gelten und die Erzielung der Verzinsung des eingesetzten Kapitals erlauben. Hierfiir wird ein Preis-
pfad bestimmt, in dem die Erwartung zum Ausdruck kommt, in welcher Hohe die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen ihre Kosten durch wirtschaftliches Handeln senken konnen. Der Preispfad gibt
Preisobergrenzen vor, die sich auf einzelne Eisenbahninfrastrukturunternehmen oder auf Leistungen
dieser Unternehmen beziehen. Bei der Bestimmung der Effizienzvorgaben fiir Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen sollen Analysen unter Verwendung verschiedener Methoden vorgenommen werden. Die
Bestimmung des Preispfades erfolgt im Rahmen eines Beschlusskammerverfahrens unter Beteiligung
des Eisenbahnsektors. Entsprechende Effizienzvergleiche konnen sowohl national als auch internatio-
nal, sektoriibergreifend oder unternehmensintern durchgefiihrt werden. Die Bundesnetzagentur kann
Festlegungen zur Durchfithrung, ndheren Ausgestaltung und zu den Verfahren des Effizienzvergleichs
treffen.

(2) Der Zeitraum der Regulierungsperiode im Sinne des Absatzes 1 Satz 2 soll in der Regel fiinf Jahre
betragen.

§ 40 Anreizregulierung und Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen



Laufzeiten von Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen zwischen dem Bund oder den Landern
und den verschiedenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen sollen mit der Laufzeit der Regulierungs-
perioden abgestimmt werden. In der Regel sollen Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen daher
mit einer Regulierungsperiode beginnen und enden.

§ 41 Durchfiihrung der Anreizregulierung

(1) Vor jeder Regulierungsperiode ist ein Ausgangsentgeltniveau seitens der Bundesnetzagentur zu
bestimmen. MaBgeblich fiir die Bestimmung dieses Entgeltniveaus ist das zuvor durch die Bundes-
netzagentur ermittelte Kostenniveau. Hierfiir analysiert die Bundesnetzagentur die Aufwands- und
Ertragssituation der einzelnen Unternehmen auf Basis der vorstehenden Vorschriften und ermittelt so
die zur Erbringung von Pflichtleistungen und verbundenen Leistungen angefallenen Infrastrukturkos-
ten und die erwirtschafteten Erlose. Ausgehend von dem festgelegten Ausgangsentgeltniveau gibt der
Preispfad unter Beriicksichtigung der in Absatz 1 Satz 2 genannten MaB3grofen die Obergrenze fiir die
Nutzungsentgelte vor.

(2) Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen ordnet seine Leistungen unterschiedlichen Korben zu. Bei
Betreibern der Schienenwege und Betreibern von Personenbahnhdfen wird die Markttragfahigkeit
Bertiicksichtigung finden.

(3) Bei der Anreizregulierung werden die den Eisenbahninfrastrukturunternehmen jeweils auf-
zugebenden Qualititsvorgaben beriicksichtigt. Soweit es sich um ein Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men handelt, welches mit dem Bund oder einem Land eine Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
abgeschlossen hat, ersetzen die zur Sicherung der Qualitét vorgesehenen vertraglichen Vereinbarungen
im Sinne der §§ 54 bis 61 des Verwaltungsverfahrensgesetzes die-in der Anreizregulierung vorgesehe-
ne Qualititsregulierung. Der Preispfad enthilt daher keine Qualititsvorgabe, soweit bereits Regelun-
gen durch die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung nach Satz 2 getroffen sind.

(4) Auf Grund der Verschiedenartigkeit der Eisenbahninfrastrukturunternehmen kénnen diese von der
Bundesnetzagentur in Gruppen, die sich durch @hnliche strukturelle Merkmale auszeichnen, zusam-
mengefasst werden.

(5) Die Bundesnetzagentur kann zugunsten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen Ausnahmen von
der hier vorgesehenen Regulierung definieren; wenn eine Beeintrichtigung des Wettbewerbs nicht zu
erwarten ist.

§ 42 Von der Anreizregulierung ausgenommene Kosten

Bei der Festlegung des Preispfades im Rahmen der Anreizregulierung nach § 39 Absatz 1 sind Kosten

ausgenommen, soweit und solange das Eisenbahninfrastrukturunternehmen nachweist, dass

1. diese aus einer konkreten gesetzlichen Verpflichtung entstehen,

2. diese aus einer Verpflichtung auf der Grundlage von bei Inkrafttreten dieses Gesetzes bestehenden
Vertrdgen iiber die Sicherung von Arbeitsplitzen entstehen,

3. sie fiir Malnahmen entstehen, die erforderlich sind, um die Sicherheit in erheblichem Male zu er-
hohen oder

4. es sich um von ihm nicht beeinflussbare Infrastrukturkosten handelt.

§ 43 Entgeltgenehmigung

(1) Die Betreiber der Schienenwege kénnen fiir das Erbringen von Pflichtleistungen und die Betreiber
von Personenbahnhofen konnen fiir den Zugang und die damit verbundenen Leistungen keine anderen
als die genehmigten oder sich aus der Anwendung der Vorschriften dieses Gesetzes ergebenden Ent-
gelte vereinbaren. Ist in einem Vertrag eine Entgeltvereinbarung auf Grund des Satzes 1 unwirksam,
gilt das genehmigte Entgelt als vereinbart. Das genehmigte Entgelt gilt als billiges Entgelt im Sinne
des § 315 des Biirgerlichen Gesetzbuches.

(2) Die Genehmigung der Entgelte und Entgeltgrundsitze ist mindestens sechs Monate vor Ablauf der
nach § 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 bestimmten Frist fiir die Stellung von Antragen auf Zuweisung
von Zugtrassen fiir den Netzfahrplan schriftlich oder in elektronischer Form bei der Bundesnetzagen-
tur zu beantragen. Die Genehmigung der Entgelte und Entgeltgrundsétze ist zusammen zu beantragen.
Dem Antrag ist der Bericht nach § 49 beizufiigen. Die Bundesnetzagentur hat dem Antragsteller den



Eingang des Antrags in Textform zu bestétigen. Nicht mit dem Antrag vorgelegte Unterlagen werden
nur beriicksichtigt, wenn dadurch die Einhaltung der Fristen, insbesondere nach Absatz 5, nicht ge-
fahrdet wird. Im Einzelfall kann die Bundesnetzagentur wéhrend des Verfahrens weitere fiir die Prii-
fung des Antrages erforderliche Unterlagen oder Auskiinfte anfordern; diese miissen nur dann Berlick-
sichtigung finden, wenn sie innerhalb einer von der Bundesnetzagentur gesetzten Frist vom beantra-
genden Betreiber der Schienenwege oder Betreiber von Personenbahnhéfen vorgelegt werden. Satz 6
gilt fiir nachgereichte Angaben und Unterlagen entsprechend.

(3) Die Bundesnetzagentur verdffentlicht die beantragten Entgelte und die beantragten Entgeltgrund-
sétze auf ihrer Internetseite. Sie setzt hierbei eine Frist fest, binnen derer Hinzuziehungsantrége nach §
54 Absatz 4 Nummer 3 gestellt und Stellungnahmen nach § 54 Absatz 5 abgegeben werden konnen.
(4) Die Genehmigung ist mindestens fiir den Zeitraum einer Netzfahrplanperiode zu erteilen sowie
grundsétzlich bis zum Ende einer Netzfahrplanperiode zu befristen.

(5) Die Genehmigung kann unter Bedingungen erteilt oder mit Auflagen verbunden werden. Trifft die
Bundesnetzagentur innerhalb von zwei Monaten nach Vorliegen der vollstindigen Unterlagen keine
Entscheidung, so gelten das beantragte Entgelt und die Entgeltgrundsétze als unter.dem Vorbehalt des
Widerrufs genehmigt. Satz 2 gilt nicht, wenn die Unterlagen unvollstindig waten, die Bundesnetza-
gentur wegen unrichtiger Angaben oder wegen einer nicht rechtzeitig oder nicht,vollstéindig erteilten
Auskunft nicht entscheiden kann und die Bundesnetzagentur dies dem Antragsteller vor Ablauf der
Frist nach Satz 2 unter Angabe der Griinde mitgeteilt hat. Wird eine Genehmigung nicht innerhalb der
Frist nach Absatz 4 Satz 1 beantragt, oder liegt ein Fall des Satzes 3 vor, kann die Bundesnetzagentur
ein vorlaufiges Entgelt festsetzen und von Amts wegen ein Genehmigungsverfahren einleiten. Fiir die
Fiktion der Genehmigung gilt im Ubrigen § 42a des Verwaltungsverfahrensgesetzes.

(6) Die Bundesnetzagentur kann die in Absatz 1 aufgefiihrten Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ganz oder teilweise von den in Absatz 1 genannten Genehmigungspflichten befreien, wenn die vom
Eisenbahninfrastrukturunternehmen betriebenen

1. Schienenwege nach Streckenlédnge und Betriebsleistung oder

2. Personenbahnhéfe nach dem Autkommen von Reisenden

von so geringer Bedeutung sind, dass eine Beeintridchtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist.
Eine Beschriankung auf einzelne Betreiber von Eisenbahninfrastruktur ist moglich.

(7) Beinhalten Entgeltgenehmigungen_die Genehmigung eines vertraglich bereits vereinbarten Ent-
gelts, so wirken sie bis zu einem halben Jahr zuriick auf den Zeitpunkt der erstmaligen Leistungsbe-
reitstellung. Das Gericht kann im Verfahren nach § 123 der Verwaltungsgerichtsordnung die vorldufi-
ge Zahlung eines beantragten héheren Entgelts anordnen, wenn iiberwiegend wahrscheinlich ist, dass
der Anspruch auf die Genehmigung des hoheren Entgelts besteht; der Darlegung einer Vereitelung
oder Erschwerung im Sinne des § 123 Absatz 1 Satz 1 der Verwaltungsgerichtsordnung bedarf es
nicht. Verpflichtet das-Gericht die Bundesnetzagentur zur Erteilung einer Genehmigung fiir ein hohe-
res Entgelt, so entfaltet diese Genehmigung die Riickwirkung nach Satz 1 zum Zeitpunkt der Klageer-
hebung und nur, wenn-eine Anordnung nach Satz 2 ergangen ist. Der Antrag auf Erlass einer einstwei-
ligen Anordnungmach § 123 Absatz 1 der Verwaltungsgerichtsordnung kann nur bis zum Ablauf von
zweil Monaten nach Klageerhebung gestellt und begriindet werden.

§ 44 Ermittlung der Entgelte von Betreibern der Schienenwege

(1) Die Entgelte fiir Pflichtleistungen der Betreiber der Schienenwege sind in Euro pro Trassenkilome-
ter auszuweisen. Mit diesem Entgelt sind alle Pflichtleistungen abgegolten.
(2) Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet, mit ihren Entgelten die fiir die Erbringung der
Pflichtleistungen nach den §§ 34 bis 38 erforderlichen Kosten zu decken. Auf Antrag, der mit dem
Antrag nach § 43 Absatz 2 zu verbinden ist, kann die Bundesnetzagentur hiervon Ausnahmen zulas-
sen, wenn die Kosten anderweitig gedeckt werden oder die Kostenunterdeckung voraussichtlich nur
voriibergehend eintreten wird.
(3) Die Entgelte fiir Pflichtleistungen der Betreiber der Schienenwege sind unter Berlicksichtigung der
Grundsitze des § 32 Absatz 1 so zu bilden, dass auf die Einzelkosten nachvollziehbare und diskrimi-
nierungsfreie Aufschlidge erhoben werden. Bei der Erhebung der Aufschlige kann der Betreiber der
Schienenwege
1. je nach den Verkehrsleistungen

a) Schienenpersonenfernverkehr,



b) Schienenpersonennahverkehr oder

c¢) Schienengiiterverkehr oder
2. nach Marktsegmenten innerhalb dieser Verkehrsleistungen unterscheiden, um die in § 1 genannten
Ziele zu erreichen, insbesondere auch um die Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrsleistung unter Be-
riicksichtigung der jeweiligen Tragfihigkeit, auch im intermodalen Wettbewerb mit anderen Verkehrs-
trdgern zu erreichen. Die Preisobergrenzen nach den §§ 39 bis 41 sind einzuhalten. Die Bundesnetza-
gentur kann Verkehrsleistungen, die von einer Stelle, die Aufgaben nach § 1 des Regionalisierungsge-
setzes wahrnimmt, mit einem oder mehreren Eisenbahnverkehrsunternehmen vertraglich vereinbart
werden, als Marktsegment im Sinne des Satzes 2 Nummer 1 festlegen.
(4) Die in Absatz 3 genannten Aufschldge sind so zu bilden, dass die Verkehrsleistungen unter Be-
riicksichtigung der jeweiligen Tragfihigkeit an den Gemeinkosten beteiligt werden. Innerhalb der
Verkehrsleistungen sind die Aufschlige in jedem Fall so zu bilden, dass die Marktsegmente unter Be-
rliicksichtigung der jeweiligen Tragfdahigkeit an den Gemeinkosten beteiligt werden.
(5) Die Hohe der Entgelte darf nicht die Nutzung der Fahrwege durch Marktsegmente ausschlieen,
die mindestens die Kosten, die unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen, zuziiglich“einer Ver-
zinsung nach § 37 erbringen konnen.

§ 45 Anreizsystem und Entgeltbestandteile

(1) Der Betreiber der Schienenwege hat seine Entgelte fiir Pflichtleistungen so zu gestalten, dass sie
durch leistungsabhéngige Bestandteile den Eisenbahnverkehrsunternehmen und ihm selbst deutliche
Anreize zur nachhaltigen Verringerung von betrieblich relevanten Storungen und zur Erhoéhung der
Leistungsfahigkeit des Schienennetzes bieten.

(2) Der Betreiber der Schienenwege muss die tatsdchliche Wirkung des Systems zur Setzung von An-
reizen nach Absatz 1 erfassen und auf Aufforderung-gegeniiber der Bundesnetzagentur nachweisen.
Die Grundsitze dieses Systems haben fiir das gesamte Schienennetz eines Betreibers der Schienenwe-
ge zu gelten. Betreiber der Schienenwege, auf deren Infrastruktur keine wesentlichen betrieblich rele-
vanten Storungen auftreten und deren Leistungsfdhigkeit der absehbaren Nachfrage nach Schienen-
wegkapazititen geniigt, konnen auf Antrag durch die Bundesnetzagentur von den in Absatz 1 sowie
den in Satz 1 und 2 genannten Verpflichtungen befreit werden. Die Befreiung kann léngstens fiir drei
Jahre erteilt werden. Ein Folgeantrag ist frithestens ein Jahr vor Ablauf der Befreiung zuléssig.

(3) Das Entgelt fiir Pflichtleistungen kann einen Entgeltbestandteil umfassen, der den Kosten umwelt-
bezogener Auswirkungen des Zugbetriebs Rechnung tragt, wobei nach der Groflenordnung der verur-
sachten Auswirkungen zu differenzieren ist. Das Entgelt fiir Pflichtleistungen des Schienengiiterver-
kehrs ist nach den Larmauswirkungen zu differenzieren. Die Differenzierung soll Anreize fiir die Um-
ristung vorhandener Giiterwagen auf eine Larm mindernde Bremstechnik setzen. Die Hohe des Ge-
samterldses des Betreibers der Schienenwege darf dadurch nicht verdandert werden.

(4) Das Entgelt fiir. Pflichtleistungen kann zudem einen Entgeltbestandteil umfassen, der die Knapp-
heit der Schienenwegkapazitit auf einem bestimmbaren Schienenwegabschnitt in Zeiten der Uberlas-
tung widerspiegelt.

(5) Bei nicht vertragsgemifBem Zustand des Schienenweges, der zugehdrigen Steuerungs- und Siche-
rungssysteme sowie der zugehdrigen Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom sind
die Entgelte, ohne dass es eines Minderungsverlangens bedarf, zu mindern.

(6) Um unverhiltnismaBig starke Schwankungen zu vermeiden, kdnnen die in Absatz 3 und 4 genann-
ten Entgeltkomponenten und das Entgelt fiir die Pflichtleistungen iiber angemessene Zeitrdume gemit-
telt werden.

§ 46 Ermittlung der Entgelte von Betreibern von Personenbahnhéfen

(1) Entgelte der Betreiber von Personenbahnhofen sind in Euro je Halt auszuweisen. Mit diesem Ent-
gelt sind alle mit dem Zugang verbundenen Leistungen abgegolten.

(2) Betreiber von Personenbahnhdfen haben die Entgelte flir den Zugang zu Personenbahnhofen und
die damit verbundenen Leistungen in entsprechender Anwendung des § 42 Absatz 3 bis 5 und § 45
Absatz 1, 2, 5 und 6 zu bemessen.

§ 47 Sonderentgelte



(1) Im Fall kiinftiger Investitionsvorhaben oder von Vorhaben, die nach dem 15. Mérz 1986 abge-
schlossen worden sind, darf der Betreiber der Schienenwege auf der Grundlage der langfristigen Kos-
ten dieser Vorhaben streckenbezogen hohere Entgelte ausweisen, wenn die Investitionsvorhaben oder
Vorhaben eine Steigerung der Nutzungsmdglichkeiten des Schienenweges oder eine Verminderung
der Kosten bewirken und sonst nicht durchgefiihrt werden konnten oder durchgefiihrt worden wéren.
Zu einer derartigen Entgelterhebung kdnnen auch Vereinbarungen zur Aufteilung des mit neuen Inves-
titionen verbundenen Risikos gehoren.
(2) Finanziert ein anderer als der Betreiber der Schienenwege oder der Betreiber von Personenbahnho-
fen Investitionen in die Schienenwege oder die Personenbahnhofe, soll durch die der Finanzierung
zugrunde liegende Vereinbarung oder Entscheidung festgelegt werden, wie diese Investitionen bei der
Ermittlung der fiir die Berechnung der Entgelte mal3geblichen Kriterien beriicksichtigt werden. § 36
Absatz 3 bleibt unberiihrt. Regelungen nach Satz 1 gelten fiir alle Zugangsberechtigten. Sie konnen
auf bestimmte Verkehrsleistungen sowie auf Marktsegmente innerhalb dieser Verkehrsleistungen be-
schriankt werden. Die Regelungen nach Satz 1 sind in den Entgeltgrundséitzen darzulegen.
(3) Entgeltnachlésse sind auf die Hohe der tatsdchlich vom Betreiber der Schienenwege und der Be-
treiber von Personenbahnhoéfen eingesparten Verwaltungskosten zu begrenzen, soweit nicht in Absatz
4 etwas anderes geregelt ist. Bei der Festlegung der Hohe der Nachlésse sind Kosteneinsparungen, die
bereits im Rahmen des erhobenen Entgelts beriicksichtigt wurden, aufler Betracht zu lassen.
(4) Die Betreiber der Schienenwege konnen fiir im Einzelnen angegebene Streckenabschnitte oder die
Betreiber von Personenbahnhéfen fiir im Einzelnen angegebenen' Personenbahnhofe Entgeltregelun-
gen einflihren, die
1. fiir alle Zugangsberechtigten gelten und
2. in deren Rahmen zeitlich begrenzte Nachlédsse zur Forderung der

a) Entwicklung neuer Eisenbahnverkehre oder

b) Benutzung von Strecken oder Personenbahnhéfen mit sehr niedrigem Auslastungsgrad ge-

wihrt werden. Nachlédsse diirfen sich nur auf Entgelte beziehen, die fiir eine bestimmte Stre-
cke oder einen bestimmten Personenbahnhof erhoben werden.

Auf vergleichbare Verkehrsleistungen oder Marktsegmente sind gleiche Entgeltnachlisse zu gewih-
ren.
(5) Die Sonderentgelte sind Teil der Entgeltgenehmigung nach § 33 Absatz 1 und § 43.

§ 48 Veroffentlichungspflichten

(1) Die Betreiber der Schienenwege und die Betreiber der Personenbahnhofe sind verpflichtet, die fiir
ihre Infrastruktur geltenden Entgelte und Sonderentgelte einen Monat vor dem Beginn der nach § 15
Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 bestimmten Frist nach § 10 Absatz 1 auf ihren Internetseiten zu veroffent-
lichen und Zugangsberechtigten auf Anfrage gegen Erstattung der Auslagen unverziiglich in Textform
mitzuteilen.

(2) Die Betreiber der Schienenwege und die Betreiber der Personenbahnhofe haben in einem geson-
derten Abschnitt~ihrer Schienennetz-Benutzungsbedingungen oder Nutzungsbedingungen fiir Ser-
viceeinrichtungen unter Beriicksichtigung insbesondere der Vorgaben in § 32 Absatz 1 ihre Entgelt-
grundsétze darzulegen. Dieser Abschnitt hat alle Regelungen zur Entgelterhebung zu enthalten. Es
miissen Einzelheiten der Entgeltregelung sowie Informationen zu den Entgelten fiir die in § 4 Absatz 2
bis 4 aufgefiihrten Leistungen und die mit dem Zugang zu Personenbahnhdfen verbundenen Leistun-
gen enthalten sein. Es ist im Einzelnen aufzufiihren, welche Verfahren, Regeln und gegebenenfalls
Tabellen zur Durchfiihrung der §§ 44 bis 47 angewandt werden. Hierzu sind insbesondere die zur Ent-
geltdifferenzierung herangezogenen Kriterien darzustellen.

(3) Die verwendeten Kostenrechnungsmethoden sind so zu beschreiben, dass mindestens die wichtigs-
ten Kostenarten und die Regeln der Kostenzuweisung aufgefiihrt werden. Dieser Abschnitt muss fer-
ner Angaben zu bereits beschlossenen oder vorgesehenen Entgeltinderungen sowie Regelungen iiber
die leistungsabhingigen Entgeltregelungen und die Rechtsfolgen bei von den Vertragspartnern zu
vertretenden Betriebsstorungen enthalten.

§ 49 Dokumentation der Entgeltbildung



(1) Die Betreiber der Schienenwege und die Betreiber der Personenbahnhé6fe haben dem Antrag auf
Genehmigung einen Bericht {iber die Ermittlung der Entgelte beizufiigen. Der Bericht muss zumindest
enthalten:
1. eine vollstandige Darstellung der Grundlagen der Ermittlung der Entgelte sowie sonstiger

Aspekte, die aus Sicht des Eisenbahninfrastrukturunternehmens fiir die Bildung der

Entgelte wesentlich sind,
2. eine Gegeniiberstellung der bisherigen Entgelte sowie der beantragten Entgelte und ihrer

jeweiligen Kalkulation,
3. die Begriindung fiir die Anderung der Entgelte,
4. einen Nachweis der Kalkulation der Entgelte auf Basis der Entgeltgrundsitze und
5. einen Anhang.
(2) Die Angaben in dem Bericht miissen einen sachkundigen Dritten in die Lage versetzen, ohne wei-
tere Informationen die Ermittlung der Entgelte und deren Ubereinstimmung mit den Entgeltbildungs-
vorschriften vollstindig nachzuvollziehen. Der Bericht nebst Anhang ist zehn Jahre nach Ubermittlung
an die Bundesnetzagentur aufzubewahren. Die Bundesnetzagentur kann ein Muster.und ein €inheitli-
ches Format fiir die Ubersendung in Papier wie auch fiir die elektronische Ubermittlung vorgeben.
(3) Der nach Absatz 1 Satz 2 Nummer 5 zu erstellende Anhang zu dem Bericht nach Absatz 1 Satz 2
Nummer 2 muss Folgendes enthalten:
1. die fiir die Berechnung der Entgelte relevante Mengenstruktur sowie
2. die erforderlichen Erlduterungen zu der in Absatz 1 Satz 2 Nummer 1 bis 4 dargelegten

Bildung der Entgelte.
(4) Die Durchfiihrung des § 47 Absatz 1 bis 4 ist in fiir sachkundige Dritte nachvollziehbarer Weise zu
dokumentieren.
(5) Die Bundesnetzagentur kann in Abhingigkeit von der Gro3e und Bedeutung des Unternehmens fiir
den Wettbewerb, insbesondere im Hinblick auf
1. eine geringe Streckenlénge und Betriebsleistung der Schienenwege und
2. ein geringes Aufkommen von Reisenden der Personenbahnhofe
auf Angaben nach Absatz 1 bis 3 ganz oder teilweise verzichten.

§ 50 Dokumentation der Kosten und Erlose

(1) Die Betreiber der Schienenwege und die Betreiber der Personenbahnhofe haben den zur Bestim-
mung der Preisobergrenze angeforderten Daten einen Bericht beizufiigen. Der Bericht muss zumindest
enthalten:

1. eine Darlegung der Kosten-und Erloslage des abgeschlossenen Kalenderjahrs, wobei diese sowohl
die Kosten umfassen, die sich'unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs ergeben sowie die Kosten, die
durch die Bereitstellung der Infrastruktur entstehen,

2. die Kosten des Unternehmens, aufgeteilt nach Leistungen, Kostenarten sowie nach Einzel- und Ge-
meinkosten,

3. Angaben, die fiir die Bestimmung der in den §§ 34 bis 38 und § 47 Absatz 1 und 2 genannten Infra-
strukturkostenserforderlich sind; hierzu gehdren insbesondere leistungs- und infrastrukturbezogene
Daten in Zusammenhang mit den entsprechenden Kostendaten,

4. sonstige Aspekte, die aus Sicht des Eisenbahninfrastrukturunternehmens fiir die Bildung der Ent-
gelte wesentlich sind,

5. einen Anhang.

Im Falle des Satzes 2 Nummer 1 ist danach zu trennen, ob die Kostennachweise den Einzelkosten oder
den Gemeinkosten zugeordnet werden konnen. Die Bundesnetzagentur kann im Falle des Satzes 2
Nummer 3 festlegen, welche konkreten leistungs- und infrastrukturbezogenen Daten erforderlich sind.
Soweit Nachweise iiber Kosten oder Erlose in dem Bericht enthalten sind, hat die Darstellung ein-
schlieBlich der Zuwendungen Dritter zu erfolgen. Bei der Darstellung kénnen die Angaben fiir Zu-
wendungen sowie fiir nicht regulierte Leistungen jeweils zusammengefasst werden.

(2) Die Angaben in dem Bericht miissen einen sachkundigen Dritten in die Lage versetzen, ohne wei-
tere Informationen die Ermittlung der Entgelte und deren Ubereinstimmung mit den Entgeltbildungs-
vorschriften vollstindig nachzuvollziehen. Der Bericht nebst Anhang zehn Jahre ist nach der Uber-
mittlung an die Bundesnetzagentur aufzubewahren. Die Bundesnetzagentur kann ein Muster und ein
einheitliches Format fiir die Ubersendung in Papier wie auch fiir die elektronische Ubermittlung vor-



geben.

(3) Der zu dem Bericht nach Absatz 1 Satz 2 Nummer 5 zu erstellende Anhang muss enthalten:

1. die fiir die Berechnung der Entgelte wesentliche Mengenstruktur,

2. den Betriebsabrechnungsbogen des Eisenbahninfrastrukturbetriebs oder vergleichbare Unterlagen,
3. die nach § 34 Absatz 2 festgelegten Schliissel zur Aufteilung der Gemeinkosten und Vermogensge-
genstinde sowie deren Anderung sowie

4. Erlauterungen zu allen Sachverhalten, die im Zusammenhang mit Absatz 1 Nummer 1 bis 4 im Be-
richt anzugeben sind.

(4) Die Durchfiihrung des § 47 Absatz 1 und 2 ist in fiir sachkundige Dritte nachvollziehbarer Weise
zu dokumentieren.

(5) Die Bundesnetzagentur kann in Abhéngigkeit von der GroBe und Bedeutung des Unter-nehmens
fir den Wettbewerb, insbesondere im Hinblick auf

1. eine geringe Streckenldnge und Betriebsleistung der Schienenwege und

2. ein geringes Aufkommen von Reisenden der Personenbahnhofe

auf Angaben nach Absatz 1 bis 3 ganz oder teilweise verzichten.

(6) In Vorbereitung auf die erste Regulierungsperiode haben die Eisenbahninfrastruktur-unternehmen
der Bundesnetzagentur spatestens sechs Monate nach Inkrafttreten dieses Gesetzes den Bericht nach
Absatz 1 auf Basis des laufenden Jahres sowie des voran-gegangenen Jahres sowie die Planwerte fiir
das folgende Jahr zur Verfiigung zu stellen.

Unterabschnitt 3: Entgelte fiir den Zugang zu sonstigen Serviceeinrichtungen
§ 51 Entgelte fiir sonstige Serviceeinrichtungen

(1) Wer Serviceeinrichtungen im Sinne des § 2 Absatz'3¢c Nummer 1, 3 bis 9 des Allgemeinen Eisen-
bahngesetzes betreibt, hat seine Entgelte fiir den Zugang einschlieBlich der damit verbundenen Leis-
tungen so zu bemessen, dass die Wettbewerbsmoglichkeiten der Zugangsberechtigten nicht miss-
brauchlich beeintrichtigt werden. Eine missbrauchliche Beeintrichtigung liegt insbesondere vor, wenn
1. Entgelte gefordert werden, welche die entstandenen Kosten fiir das Erbringen der in Satz 1 genann-
ten Leistungen in unangemessener Weise tibetschreiten oder

2. einzelnen Zugangsberechtigten Vorteile gegeniiber anderen Zugangsberechtigten eingerdumt wer-
den, soweit hierfiir nicht ein sachlich gerechtfertigter Grund vorliegt.

(2) Betreiber der Serviceeinrichtungen im Sinnes des Absatzes 1 haben ihre Entgelte so zu gestalten,
dass sie durch leistungsabhingige Bestandteile sich selbst und den Eisenbahnverkehrsunternehmen
deutliche Anreize zur nachhaltigen Verringerung von betrieblich relevanten Storungen und zur Erho-
hung der Leistungsfahigkeit der Serviceeinrichtungen bieten. § 45 Absatz 2 Satz 2 bis 5 gilt entspre-
chend.

(3) Finanziert ein anderer als der Betreiber der Serviceeinrichtung im Sinne des Absatzes 1 Investitio-
nen in die Infrastruktur, soll durch die der Finanzierung zugrunde liegende Vereinbarung oder Ent-
scheidung festgelegt werden, wie diese Investitionen bei der Ermittlung der fiir die Berechnung der
Entgelte mafigeblichen Kriterien beriicksichtigt werden. § 36 Absatz 3 bleibt unberiihrt. Regelungen
nach Satz 1 gelten fiir alle Zugangsberechtigten. Sie kdnnen auf bestimmte Verkehrsleistungen oder
auf Marktsegmente innerhalb dieser Verkehrsleistungen beschrinkt werden. Einzelheiten der Rege-
lungen nach Satz 1 sind in den Entgeltgrundsitzen darzulegen.

(4) Die Entgelte sind, soweit sich aus diesem Gesetz nichts anderes ergibt, gegeniiber jedem Zugangs-
berechtigten in gleicher Weise zu Dberechnen. § 45 Absatz 4 gilt entsprechend.
(5) § 48 Absatz 1 gilt entsprechend fiir die Entgelte fiir sonstige Serviceeinrichtungen.

Teil 3 Bundesnetzagentur und Verfahren
Abschnitt 1 Bundesnetzagentur
§ 52 Aufgaben der Bundesnetzagentur

(1) Die Bundesnetzagentur iiberwacht, soweit es sich nicht um Aufgaben der Eisenbahnaufsichtsbe-
horden handelt, die Einhaltung der Vorschriften dieses Gesetzes und der auf Grund dieses Gesetzes



erlassenen Rechtsverordnungen sowie des Rechts der Europédischen Gemeinschaft oder Européischen
Union, ausgenommen der Artikel 101 und 102 des Vertrages iiber die Arbeitsweise der Européischen
Union, und von zwischenstaatlichen Vereinbarungen, soweit sie den Gegenstand dieses Gesetzes be-
treffen. Die Aufgaben der Bundesnetzagentur umfassen auch Genehmigungen auf der Grundlage der
in Satz 1 genannten Vorschriften.

(2) Die Bundesnetzagentur untersteht insoweit der Fachaufsicht des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung. Die Dienstaufsicht wird im Rahmen der der Bundesnetzagentur nach Ab-
satz 1 zugewiesenen Tatigkeit durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie im Ein-
vernehmen mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ausgeiibt. Allgemeine
Weisungen des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Rahmen der Fachauf-
sicht sind im Bundesanzeiger bekannt zu machen.

(3) Die Bundesnetzagentur legt den gesetzgebenden Korperschaften des Bundes in jedem Jahr, in dem
ein Gutachten nach § 69 erstellt wird, einen Bericht iiber ihre Téatigkeit sowie iiber die Ilage und Ent-
wicklung auf ihrem Aufgabengebiet Eisenbahnen vor, der eine Darstellung der Entwicklung des Ei-
senbahnmarktes mit den wesentlichen Marktdaten enthilt.

§ 53 Zusammenarbeit mit anderen Behérden

(1) Die Bundesnetzagentur und die Eisenbahnaufsichtsbehorden sowie die Kartellbehdrden sind unab-
hingig von der gewihlten Verfahrensart verpflichtet, Informationen, die fiir die Erfiillung der Aufga-
ben der jeweils anderen Behorde von Bedeutung sein konnen, auszutauschen. Alle {ibermittelten In-
formationen sind in dem Verfahren der die Informationen empfangenden Behorde verwertbar. Be-
weisverwertungsverbote sowie Vorschriften zum Schutz personenbezogener Daten bleiben davon
unberiihrt. Vor Abschluss des Verfahrens soll der auskunftserteilenden Behorde Gelegenheit zur Stel-
lungnahme gegeben werden.
(2) Trifft die Bundesnetzagentur Entscheidungen nach.Teil 2 und Teil 3 Abschnitt 2 dieses Gesetzes,
gibt sie dem Bundeskartellamt rechtzeitig vor Abschluss des Verfahrens Gelegenheit zur Stellung-
nahme. Fiihrt das Bundeskartellamt im Bereich der Eisenbahnen Verfahren nach den §§ 19 und 20
Absatz 1 und 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen oder Artikel 102 des Vertrages iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union, gibt sie der Bundesnetzagentur rechtzeitig vor Abschluss
des Verfahrens Gelegenheit zur Stellungnahme.
(3) In den Fillen des § 41 Absatz(5,-§ 43 Absatz 6 sowie der §§ 57 und 61 entscheidet die Bundes-
netzagentur im Einvernehmen_mit. dem Bundeskartellamt, wobei das Einvernehmen nur hinsichtlich
folgender Entscheidungen erforderlich ist:
1. nach § 41 Absatz 5 und § 43" Absatz 6 beziiglich der Feststellung, dass eine Beeintrachtigung des
Wettbewerbs nicht zu erwarten ist,
2. nach § 57 beziiglich
a) der Abgrenzung-des sachlich und rdumlich relevanten Markts oder der Marktsegmente und
b) der Feststellung, dass sich Verhiltnisse entwickelt haben, die einem funktionierenden sowie trag-
fahigen Wettbewerb ganz oder teilweise entsprechen, sowie
3. nach § 61'beziiglich
a) der Abgrenzung des sachlich und rdumlich relevanten Marktes und
b) der Feststellung der marktbeherrschenden Stellung und
¢) der Feststellung des sachlich und raumlich relevanten vorgelagerten oder
nachgelagerten Mérkte und
d) der Feststellung des Vorliegens der Voraussetzungen des Artikels 3 Absatz
2 der Verordnung (EG) Nr. 139/2004 des Rates vom 20. Januar 2004 iiber die
Kontrolle von Unternehmenszusammenschliissen (ABI. L 24 vom 29.1.2004, S. 1).
(4) Soweit sich Entscheidungen der Bundesnetzagentur nach den §§ 56, 57 und 60 auf Aufgaben der
Eisenbahnaufsichtsbehorden auswirken konnen, trifft die Bundesnetzagentur sie im Benehmen mit der
jeweils zustdndigen Behorde. Absatz 1 Satz 1 und 2 gelten entsprechend.
(5) Die Bundesnetzagentur ist verpflichtet, anderen Regulierungsstellen der Mitgliedstaaten der Euro-
pdischen Union Angaben iiber ihre Arbeit, ihre Entscheidungsgrundsitze und ihre Entscheidungspra-
xis zu libermitteln, soweit dies dem Ziel dient, zur Koordinierung der Entscheidungsgrundsétze in der
gesamten Union beizutragen. Zur Absicherung einheitlicher Regulierungsentscheidungen gegeniiber
der jeweiligen einzigen Anlaufstelle im Sinne von Artikel 13 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 wird



sich die Bundesnetzagentur mit den Regulierungsstellen der Mitgliedsstaaten der Europdischen Union
sowie der Schweiz, soweit diese fiir die durch die Zuweisungsentscheidung betroffenen Eisenbahninf-
rastrukturen zusténdig sind, ins Benehmen setzen.

§ 54 Beschlusskammern

(1) Die Bundesnetzagentur entscheidet durch Beschlusskammern. Satz 1 ist bei Entscheidungen in den
Féllen des § 64 und fiir die Erhebung von Gebiihren nach dem Bundesgebiihrengesetz nicht anzuwen-
den. Die Entscheidungen der Beschlusskammern ergehen durch Verwaltungsakt.
(2) Die einzurichtenden Beschlusskammern werden nach Bestimmung des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Technologie gebildet.
(3) Die Beschlusskammern entscheiden in der Besetzung mit einem oder einer Vorsitzenden und zwei
Beisitzern oder Beisitzerinnen. Der oder die Vorsitzende, die Beisitzer und die Beisitzerinnen miissen
die Befahigung fiir eine Laufbahn des hoheren Dienstes erworben und ein rechtswissenschaftliches,
wirtschaftswissenschaftliches oder ingenieurwissenschaftliches Studium abgeschlossen haben. Min-
destens ein Mitglied der Beschlusskammer muss die Befahigung zum Richteramt-haben. In den Féllen
des § 59 Absatz 1 Nummer 2 kann der oder die Vorsitzende anstatt der Beschlusskammer entscheiden,
sofern die Entscheidung ohne miindliche Verhandlung ergeht.

(4) Soweit nicht durch Gesetz oder auf Grund diese Gesetzes geregelt, leitet die Beschlusskammer ein

Verfahren von Amts wegen oder auf Antrag ein. An dem Verfahren vor der Beschlusskammer sind

beteiligt

1. der Antragsteller,

2. die Unternehmen, gegen die sich das Verfahren richtet,

3. die Personen oder Personenvereinigungen, deren Interessen durch die Entscheidung erheblich be-
riihrt werden und die die Bundesnetzagentur auf deren Antrag zu dem Verfahren hinzugezogen
hat.

Zur Wahrung einer einheitlichen Spruchpraxis in Fillen vergleichbarer oder zusammenhingender

Sachverhalte und zur Sicherstellung, dass.die EntgeltregulierungsmaBBnahmen entsprechend § 30 in

ihrer Gesamtheit aufeinander abgestimmt sind, sind in der Geschiftsordnung der Bundesnetzagentur

Verfahren vorzusehen, die vor Erlass von Entscheidungen umfassende Abstimmungs-, Auskunfts- und

Informationspflichten der jeweiligen Beschlusskammern und der Abteilungen vorsehen.

(5) Die Beschlusskammer hat den Beteiligten Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben. Den Personen,

die von dem Verfahren beriihrte Wirtschaftskreise vertreten, kann die Beschlusskammer in geeigneten

Féllen Gelegenheit zur Stellungnahme geben. Auf Antrag eines Beteiligten oder von Amts wegen

kann die Beschlusskammer eine offentliche miindliche Verhandlung durchfiihren. Auf Antrag eines

Beteiligten oder von Amts wegen ist fiir die Verhandlung oder fiir einen Teil davon die Offentlichkeit

auszuschlieBen, wenn-sie eine Gefahrdung der 6ffentlichen Ordnung, insbesondere der Sicherheit des

Staates, oder die Gefdhrdung eines Betriebs- oder Geschéftsgeheimnisses besorgen lésst.

(6) Unverziiglich-nach der Vorlage von Unterlagen im Rahmen des Beschlusskammerverfahrens ha-

ben alle Beteiligten diejenigen Teile zu kennzeichnen, die Betriebs- oder Geschiftsgeheimnisse ent-

halten. In diesem Fall miissen sie zusétzlich eine Fassung vorlegen, die ohne Preisgabe von Betriebs-
oder Geschiftsgeheimnissen eingesehen werden kann. Unterbleibt eine Kennzeichnung oder Vorlage
einer freigegebenen Fassung, kann die Beschlusskammer von der Zustimmung der Beteiligten zur

Einsicht ausgehen, es sei denn, ihr sind besondere Umstinde bekannt, die eine solche Vermutung nicht

rechtfertigen. Halt die Beschlusskammer die Kennzeichnung der Unterlagen als Betriebs- oder Ge-

schiftsgeheimnisse fiir unberechtigt, so muss sie vor der Entscheidung iiber die Gewéhrung von Ein-
sichtnahme durch andere Beteiligte die vorlegenden Personen und anderen betroffene Beteiligte anho-
ren.

§ 55 Wissenschaftliche Beratung
(1) Die Bundesnetzagentur kann zur Vorbereitung ihrer Entscheidungen oder zur Begutachtung von

Fragen der Regulierung wissenschaftliche Kommissionen einsetzen. Die Mitglieder der Kommissio-
nen miissen auf dem Gebiet des Eisenbahnverkehrs iiber ausgewiesene volkswirtschaftliche, betriebs-



wirtschaftliche, technologische oder rechtliche Erfahrungen und wissenschaftliche Kenntnisse verfii-
gen.

(2) Die Bundesnetzagentur kann sich bei der Erfiillung ihrer Aufgaben fortlaufend wissenschaftlich
beraten lassen, insbesondere bei der Aufbereitung und Weiterentwicklung der wissenschaftlichen
Grundlagen fiir die Uberwachung der Vorschriften des Eisenbahnrechtes iiber den Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur.

Abschnitt 2: Befugnisse
§ 56 Allgemeine Befugnisse der Bundesnetzagentur

(1) Die Bundesnetzagentur kann in Wahrnehmung ihrer Aufgaben gegeniiber denjenigen, die durch

die in § 52 Absatz 1 Satz 1 genannten Vorschriften verpflichtet werden und den fiir sie titigen Perso-

nen die MaBnahmen treffen, die zur Beseitigung festgestellter VerstoBe und zur Verhiitung kiinftiger

VerstoBe gegen die dort genannten Vorschriften oder die Festlegungen erforderlich 'sind: MaBBnahmen

gegen die einzigen Anlaufstellen im Sinne des Artikels 13 der Verordnung (EU)«Nr. 913/2010 kdnnen

nur getroffen werden, soweit sich die Entscheidung der jeweiligen einzigen Anlaufstelle auf dem Ge-

biet der Bundesrepublik Deutschland unmittelbar auswirkt.

(2) Soweit Trassen im Vorfeld der Erstellung eines Netzfahrplans im Anwendungsbereich der Verord-

nung (EU) Nr. 913/2010 geplant und abschlieBend festgelegt werden, kann die Bundesnetzagentur

geeignete Mallnahmen ergreifen, um zu gewihrleisten, dass die Nutzungsinteressen der Zugangsbe-

rechtigten bei der Planung und Festlegung der auf dem Gebiet/der Bundesrepublik Deutschland gele-

genen Trassen angemessen beriicksichtigt werden.

(3) Die Bundesnetzagentur kann zur Durchfithrung der ihrnach diesem Gesetz libertragenen Aufgaben

von den nach Absatz 1 Satz 1 Verpflichteten und den fiir sie tatigen Personen auch verdachtsunabhén-

gig verlangen, ihr und ihren Beauftragten innerhalb der.iiblichen Geschéfts- und Arbeitsstunden

1. das Betreten der Geschiftsraume und Eisenbahninfrastrukturen, die auf dem Gebiet der Bundesre-
publik Deutschland liegen, zu gestatten und

2. die Finsichtnahme in Biicher, Geschéftspapiere, Dateien und sonstige Unterlagen zu gestatten, diese
zu priifen, vor Ort zu kopieren sowie auf geeigneten Datentrigern zur Verfiigung zu stellen.

Die Bundesnetzagentur kann Umfang und:-Form der ihr nach Satz 1 Nummer 2 zu iibermittelnden In-

formationen, insbesondere die zulissigen Datentriger und Ubertragungswege sowie eine Frist fiir die

Ubermittlung bestimmen.

(4) Die Bundesnetzagentur kann zur Durchfithrung der ihr nach diesem Gesetz {ibertragenen Aufgaben

von den nach Absatz 1 Satz 1 Verpflichteten und den fiir sie titigen Personen auch verdachtsunabhén-

gig verlangen,

1. Auskiinfte auch iiber die wirtschaftlichen Verhéltnisse der nach Absatz 1 Satz 1 Verpflichteten zu
erteilen sowie Unterlagen heraus zu geben,

2. Nachweise zu erbringen,

3. Hilfsmittel zu stellen und

4. Hilfsdienste zu leisten.

Die Auskiinfte sind wahrheitsgemif und nach bestem Wissen zu erteilen. Der zur Auskunft Verpflich-

tete kann die Auskunft auf solche Fragen verweigern, deren Beantwortung ihn selbst oder einen der in

§ 383 Absatz 1 Nummer 1 bis 3 der Zivilprozessordnung bezeichneten Angehorigen der Gefahr straf-

rechtlicher Verfolgung oder eines Verfahrens wegen einer Ordnungswidrigkeit aussetzen wiirde. Die

Bundesnetzagentur darf die ihr nach Satz 1 erteilten Auskiinfte und Unterlagen erheben, speichern und

nutzen, soweit dies zur Durchfithrung der ihr nach diesem Gesetz {ibertragenen Aufgaben erforderlich

1st.

(5) Die Bundesnetzagentur kann ihre Anordnungen nach diesem Gesetz nach den fiir die Vollstre-

ckung von Verwaltungsmalnahmen geltenden Vorschriften durchsetzen. Die Hohe des Zwangsgeldes

betragt bis zu 500 000 Euro.

§ 57 Regulierung von Wartungseinrichtungen

(1) Die Bundesnetzagentur hat unverziiglich ab dem ... [Einsetzen: Tag des Inkrafitreten dieses Geset-
zes| eine Priifung des Marktes in Bezug auf den Zugang zu Serviceeinrichtungen nach § 2 Absatz 3¢



Nummer 8 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes durchzufiihren. Diese Priifung hat das Ziel festzustel-
len, ob und inwieweit sich bei dem Zugang zu Serviceeinrichtungen nach § 2 Absatz 3¢ Nummer 8
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes auf Mirkten oder in Marktsegmenten Verhiltnisse entwickelt
haben, die einem funktionierenden und tragfihigen Wettbewerb ganz oder teilweise entsprechen. Die
Untersuchung und die Feststellung nach Satz 2 sind im Bundesanzeiger zu verdffentlichen. Eine nach-
richtliche Veroffentlichung auf der Internetseite der Bundesnetzagentur kann erfolgen.

(2) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wird erméchtigt, durch Rechts-
verordnung, die nicht der Zustimmung des Bundesrates bedarf, soweit eine Verdffentlichung nach
Absatz 1 Satz 3 erfolgt ist, zu bestimmen, dass im Umfang der veroffentlichten Feststellung bestimmte
eisenbahnregulierungsrechtlichen Verpflichtungen der betroffenen Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men von diesen nicht weiter einzuhalten sind. In der Rechtsverordnung nach Satz 1 sind die betroffe-
nen Verpflichtungen genau zu bezeichnen. Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung kann seine Befugnis nach Satz 1 in Verbindung mit Satz 2 ganz oder teilweise durch
Rechtsverordnung, die nicht der Zustimmung des Bundesrates bedarf, auf die Bundesnetzagentur
iibertragen.

§ 58 Besondere Unterrichtungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben die Bundesnetzagentur zu unterrichten iiber

1. die beabsichtigte Entscheidung iiber die Zuweisung von, Zugtrassen fiir den Netzfahrplan ein-
schlieBlich der Pflichtleistungen, sofern Antrage ganz oder teilweise abgelehnt werden sollen,

2. die beabsichtigte Entscheidung liber die Zuweisung von Zugtrassen einschlieBlich der Pflichtleis-
tungen auBlerhalb der Erstellung des Netzfahrplans;sofern Antridge ganz oder teilweise abgelehnt
werden sollen,

3. die beabsichtigte Entscheidung tiber den Zugang.zu Serviceeinrichtungen einschlieBlich der damit
verbundenen Leistungen, sofern Antrdge ganz oder teilweise abgelehnt werden sollen,

4. die beabsichtigte Entscheidung iiber den Abschluss, die Ablehnung oder die nachtriigliche Ande-
rung eines Rahmenvertrages,

5. die beabsichtigte Entscheidung, die Zugangsberechtigten aufzufordern, ein Entgelt anzubieten, das
iiber dem Entgelt liegt, das.auf der Grundlage der Schienennetz-Benutzungsbedingungen zu zah-
len wére,

6. die beabsichtigte Neufassung oder Anderung von Schienennetz-Benutzungsbedingungen und von
Nutzungsbedingungen fiir, Serviceeinrichtungen einschlieBlich der jeweils vorgesehenen Entgelt-
grundsétze und Entgelth6hen, soweit sie nicht bereits nach anderen Vorschriften dieses Gesetzes
der Genehmigung unterliegen,

7. die beabsichtigte Festlegung von Zugtrassen im s des Artikel 14 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr.
913/2010.

Als teilweise Ablehnung im Sinne der Nummern 1 bis 3 gelten nicht solche Verdnderungen von Inhal-

ten der Trassenanmeldung, die im Rahmen der Verfahren nach § 16 Absatz 3 einvernehmlich erfolgen.

Die beabsichtigten Entscheidungen nach Satz 1 Nummer 1 bis 5 und 7 sind zu begriinden. Die Bun-

desnetzagentur kann Festlegungen zur Ausgestaltung der Mitteilungen aus Satz 1 treffen.

§ 59 Vorabpriifung durch die Bundesnetzagentur

(1) Die Bundesnetzagentur kann nach Eingang einer Mitteilung nach § 58 innerhalb von

zehn Werktagen die beabsichtigte Entscheidung nach § 58 Satz 1 Nummer 1, 3 und 5,

einem Werktag die beabsichtigte Entscheidung nach § 58 Satz 1 Nummer 2,

zweil Monaten die beabsichtigte Entscheidung nach § 58 Satz 1 Nummer 4,

zwei Monaten die beabsichtigte Neufassung oder Anderung nach § 58 Satz 1 Nummer 6,

zwei Monaten die beabsichtigte Festlegung nach § 58 Satz 1 Nummer 7

ablehnen und die Ablehnung mit Vorgaben verbinden, soweit die beabsichtigten Entscheidungen,
Festlegungen, Neufassungen und Anderungen nicht den in § 52 Absatz 1 Satz 1 genannten Vorschrif-
ten und den Festlegungen entsprechen. Abweichend von Satz 1 Nummer 3 betrigt die Frist fiir die
Ablehnung bei Entscheidungen iiber Rahmenvertrage nach § 22 Absatz 5 Nummer 1 einen Monat. Fiir
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die Entscheidung nach Nummer 5 gilt § 53 Absatz 4 Satz 2 entsprechend.

(2) Vor Ablauf der

1. in Absatz 1 Satz 1 Nummer 1 bis 3 genannten Fristen kann die beabsichtigte Entscheidung dem
Zugangsberechtigten nicht wirksam mitgeteilt werden,

2. in Absatz 1 Satz 1 Nummer 4 genannten Frist diirfen die Schienennetz-Benutzungsbedingungen
oder die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen sowie Entgeltgrundsitze und die Festle-
gung der Entgelthohen nicht in Kraft treten und nicht angewendet werden,

3.in Absatz 1 Satz 1 Nummer 5 genannten Frist konnen die Zugtrassen nicht wirksam nach Artikel 14
Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 festgelegt werden.

§ 60 bleibt unberiihrt.

(3) Ubt die Bundesnetzagentur ihr Ablehnungsrecht aus,

1. ist im Fall des Absatzes 1 Satz 1 Nummer 1 bis 3 unter Beachtung der Vorgaben der Bundesnetza-
gentur zu entscheiden,

2. treten im Fall des Absatzes 1 Satz 1 Nummer 4 die Schienennetz-Benutzungsbedingungen oder die
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen einschlieSlich der vorgesehenen Entgeltgrundsat-
ze oder die Festlegung der Entgelthohen insoweit nicht in Kraft und diirfen.insoweit nicht ange-
wendet werden,

3. sind die Trassen im Fall des Absatzes 1 Satz 1 Nummer 5 unter Beachtung.der Vorgaben der Bun-
desnetzagentur erneut festzulegen.

(4) Die Bundesnetzagentur kann auf eine Mitteilung nach § 58 ganz oder teilweise im Voraus verzich-

ten. Sie kann ihren Verzicht auf einzelne Eisenbahninfrastrukturunternehmen beschrinken. Dies gilt

insbesondere, wenn eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist.

§ 60 Nachtrigliche Priifung durch.die' Bundesnetzagentur

(1) Die Bundesnetzagentur kann von Amts wegen

1. die Schienennetz-Benutzungsbedingungen und die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen,

2. Regelungen iiber die Hohe oder Struktur-der Wegeentgelte und sonstiger Entgelte eines Eisen-

bahninfrastrukturunternehmens

iiberpriifen.

(2) Die Bundesnetzagentur kann mit Wirkung fiir die Zukunft

1. das Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Anderung der Bedingungen nach Absatz 1 Nummer 1
oder der Entgeltregelungen nach Absatz 1 Nummer 2 nach ihren Mallgaben verpflichten oder

2. Bedingungen nach Absatz 1 Nummer 1 oder Entgeltregelungen nach Absatz 1 Nummer 2 fiir ungiil-
tig erklaren,

soweit diese nicht den in § 52°Absatz 1 Satz 1 genannten Vorschriften entsprechen. Die Regelungen in

Absatz 1 und 2 gelten nicht fiir Entgelte oder Entgeltgrundsétze, die nach §§ 33 Absatz 1, 43 in einem

Priifungsverfahren genehmigt wurden.

(3) Kommt eine-Vereinbarung iiber den Zugang nach § 4 Absatz 9 oder iiber einen Rahmenvertrag
nach § 21 nicht zustande, kdnnen die Entscheidungen des Eisenbahninfrastrukturunternehmens durch
die Bundesnetzagentur auf Antrag oder von Amts wegen iiberpriift werden. Antragsberechtigt sind die
Zugangsberechtigten, deren Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur beeintrachtigt sein kann.
Der Antrag ist innerhalb der Frist zu stellen, in der das Angebot zum Abschluss von Vereinbarungen
nach Satz 1 angenommen werden kann. Uberpriift werden konnen insbesondere

1.die Schienennetz-Benutzungsbedingungen und die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen,
2. das Zuweisungsverfahren und dessen Ergebnis,

3. die Hohe oder Struktur der Wege- und sonstigen Entgelte.

Die Bundesnetzagentur hat die Beteiligten aufzufordern, innerhalb einer angemessenen Frist, die zwei
Wochen nicht iiberschreiten darf, alle erforderlichen Auskiinfte zu erteilen. Nach Ablauf dieser Frist
hat die Bundesnetzagentur liber den Antrag binnen zwei Monaten zu entscheiden. Absatz 2 Satz 2 gilt
entsprechend.

(4) Beeintrachtigt im Fall des Absatzes 3 die Entscheidung eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens

das Recht des Antragstellers auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur,

1. verpflichtet die Bundesnetzagentur das Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Anderung der Ent-
scheidung oder



2. entscheidet die Bundesnetzagentur {iber die Geltung des Vertrags oder des Entgeltes, erklért entge-
genstehende Vertrége fiir unwirksam und setzt die Vertragsbedingungen oder Entgelte fest.

§ 61 Missbriuchliches Verhalten von marktmiichtigen Unternehmen
beim Vertrieb von Fahrausweisen und Bahnstrom

(1) Beim Angebot von Fahrstrom und dem Vertrieb von Fahrscheinen fiir Dritte ist die missbrauchli-
che Ausnutzung einer marktbeherrschenden Stellung durch ein oder mehrere Unternehmen verboten.
(2) Eine marktbeherrschende Stellung liegt vor, wenn das Unternehmen oder die Unternehmen keinem
wesentlichen Wettbewerb ausgesetzt sind oder im Verhéltnis zu ihren Wettbewerbern eine iiberragen-
de Marktstellung einzeln oder in ihrer Gesamtheit innehaben; hierbei sind insbesondere in Bezug auf
das Unternechmen oder die Unternehmen in ihrer Gesamtheit der Marktanteil, die Finanzkraft, der Zu-
gang zu den Beschaffungs- oder Absatzmirkten, die Verflechtungen mit anderen Untetnehmen, der
tatséchliche oder potentielle Wettbewerb durch andere Unternehmen, die Fihigkeit ‘Angebot und
Nachfrage auf andere Waren oder Leistungen umzustellen, sowie die Mdglichkeit der Marktgegenseite
auf andere Unternehmen auszuweichen, zu beriicksichtigen. § 19 Absatz 3 des Gesetzes gegen Wett-
bewerbsbeschrinkungen gilt entsprechend.

(3) Ein Missbrauch liegt insbesondere vor, wenn Unternehmen mit marktbeherrschender Stellung

1. Entgelte fordern oder sonstige Bedingungen fordern, die nur auf Grund .der marktbeherrschenden
Stellung durchsetzbar sind,

2. sich selbst oder Unternehmen, die im Sinne des Artikels 3 Absatzes 2 der Verordnung (EG) Nr.
139/2004 miteinander verbunden sind, beim Angebot von FEahrstrom oder beim Vertrieb von Fahr-
scheinen den Zugang zu ihren intern genutzten oder am-Markt angebotenen Leistungen zu giinsti-
geren Bedingungen oder Entgelten ermoglichen, als sie‘es anderen Unternehmen einrdumen, so-
fern sie nicht nachweisen, dass die Einrdumung ungiinstigerer Bedingungen sachlich gerechtfertigt
ist,

3. andere Unternehmen gegeniiber gleichartigen Unternehmen ohne sachlich gerechtfertigten Grund

unmittelbar oder mittelbar unterschiedlich behandeln,

4. ungiinstigere Entgelte oder sonstige Geschéftsbedingungen fordern, als sie es selbst auf vergleichba-
ren Markten von gleichartigen Unternehmen fordern, es sei denn, dass der Unterschied sachlich
gerechtfertigt ist oder

5. sich weigern, einem anderen.Unternchmen gegen angemessenes Entgelt oder angemessene Bedin-
gungen Zugang zu ihren intern genutzten oder am Markt angebotenen Leistungen zu gewéhren,
wenn es dem anderen Unternehmen aus rechtlichen oder tatsidchlichen Griinden ohne den Zugang
nicht moglich ist, auf dem vorgelagerten oder nachgelagerten Markt als Wettbewerber der Unter-
nehmen mit marktbeherrschender Stellung oder mit ihnen verbundene Unternehmen im Sinne des
Artikels 3 Absatzes 2 der Verordnung (EG) Nr. 139/2004 titig zu werden; dies gilt nicht, wenn die
Unternehmen mit-marktbeherrschender Stellung nachweisen, dass die Gewidhrung des Zugangs
aus betriebsbedingten oder sonstigen Griinden nicht mdglich oder nicht zumutbar ist.

(4) Die Bundesnetzagentur kann ein Unternehmen, das gegen Absatz 1 verstoft, - auch unter Setzen

einer Frist ~'verpflichten, die Zuwiderhandlung gegen Absatz 1 abzustellen. Sie kann dem Unterneh-

men alle MaBnahmen aufgeben, die erforderlich sind, um die Zuwiderhandlung wirksam abzustellen.

Sie kann insbesondere Vertrige ganz oder teilweise fiir unwirksam erkléren oder Anderungen der Ent-

gelte oder der Bedingungen verlangen. § 56 Absatz 3 bis 5 gilt entsprechend.

§ 62 Schadensersatzpflicht, Vorteilsabschopfung durch die Bundesnetzagentur

(1) Wenn ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen einen Versto3 gegen §§ 4 bis 6 vorsitzlich oder
fahrldssig begeht, ist es zum Ersatz des daraus entstehenden Schadens verpflichtet. § 33 Absatz 3 bis 5
des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen gilt entsprechend.

(2) Hat das Unternehmen oder ein mit ihm gesellschaftsrechtlich verbundenes Unternehmen vorsétz-
lich oder fahrldssig gegen eine der in § 52 Absatz 1 Satz 1 genannten Vorschriften oder gegen eine
Entscheidung der Bundesnetzagentur verstoen und dadurch einen wirtschaftlichen Vorteil erlangt,
kann die Bundesnetzagentur

1. die Abschopfung des wirtschaftlichen Vorteils anordnen und

2. dem jeweiligen Unternehmen die Zahlung eines entsprechenden Geldbetrags auferlegen.



§ 34 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschriankungen gilt entsprechend. Bei der Bemessung des wirt-
schaftlichen Vorteils sind unmittelbare oder mittelbare wirtschaftliche Nachteile, die das Unternehmen
durch den Verstol oder anlésslich des Verstof3es erlitten hat, nicht zu beriicksichtigen.

§ 63 Veroffentlichung von Entscheidungen der Bundesnetzagentur

(1) Die Bundesnetzagentur verdffentlicht die nach den §§ 56 bis 57 und §§ 59 bis 61 getroffenen Ent-
scheidungen. Sie kann daneben Informationen iiber die Durchfiihrung von Verfahren ver6ffentlichen.
(2) Die Verodftentlichungen erfolgen im Amtsblatt der Bundesnetzagentur und nachrichtlich auf deren
Internetseite.

§ 64 Marktbeobachtung und Studien

(1) Die Bundesnetzagentur fiihrt zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben, insbesondere zur Herstellung von
Markttransparenz, eine Marktbeobachtung bei den Eisenbahnen und Zugangsberechtigten -durch. Die
Bundesnetzagentur kann dariiber hinaus zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben gesonderte Erhebungen
zur Erstellung von Studien und Marktanalysen im Einzelfall unter Beachtung des hiermit fiir die Zu-
gangsberechtigen und die Eisenbahnen verbundenen Aufwands durchfiihren.

(2) Zur Durchfithrung der Marktbeobachtung und der gesonderten Erhebungen im Einzelfall kann die
Bundesnetzagentur bei den Zugangsberechtigten und Eisenbahnen votliegende Informationen und
Daten auch auBerhalb von konkreten Priifungen in einer von ihr vorgegebenen Form verlangen, insbe-
sondere tliber

1. Betriebs- und Verkehrsleistungen,

. Verkehrsaufkommen,

. Fahrzeugbestinde,

. die wirtschaftlichen Verhiltnisse,

. schienenbezogene Kosten-, Umsatz- und Renditekennzahlen,

. die Erfiillung der Veroffentlichungspflichten.sowie

. die Ausstattung der Schienenwege und Serviceeinrichtungen.
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Abschnitt 3: Gerichtsverfahren
§ 65 Vorlage- und Auskunftspflicht der Bundesnetzagentur

(1) Fiir die Vorlage von Urkunden oder Akten, die Ubermittlung elektronischer Dokumente oder die
Erteilung von Auskiinften durch die Bundesnetzagentur ist § 99 Absatz 1 der Verwaltungsgerichtsord-
nung anzuwenden. An die Stelle der obersten Aufsichtsbehdrde tritt die Bundesnetzagentur.

(2) Auf Antrag eines Beteiligten entscheidet das Gericht der Hauptsache durch Beschluss dariiber, ob
die Unterlagen/vorzulegen sind oder nicht vorgelegt werden diirfen. Werden durch die Vorlage von
Unterlagen nach-Absatz 1 Betriebs- oder Geschiftsgeheimnisse betroffen, verpflichtet das Gericht die
Behorde zur Vorlage, soweit es fiir die Entscheidung darauf ankommt, andere Mdglichkeiten der
Sachaufklarung nicht bestehen und nach Abwégung aller Umstéinde des Einzelfalls das Interesse an
der Vorlage der Unterlagen das Interesse des Betroffenen an der Geheimhaltung {iberwiegt.

(3) Der Antrag ist innerhalb eines Monats zu stellen, nachdem das Gericht den Beteiligten die Ent-
scheidung der Bundesnetzagentur {iber die Vorlage der Unterlagen bekannt gegeben hat. Die Bundes-
netzagentur hat die Unterlagen auf Aufforderung des Gerichts vorzulegen. § 100 der Verwaltungsge-
richtsordnung ist nicht anzuwenden.

(4) Die Mitglieder des Gerichts sind zur Geheimhaltung verpflichtet. Die Entscheidungsgriinde diirfen
Art und Inhalt der geheim gehaltenen Unterlagen nicht erkennen lassen.

(5) Gegen eine Entscheidung des Gerichts, wonach die Unterlagen vorzulegen sind oder vorgelegt
werden diirfen, ist die Beschwerde zum Bundesverwaltungsgericht gegeben. Uber die Beschwerde
entscheidet der fiir die Hauptsache zustindige Revisionssenat. Fiir das Beschwerdeverfahren gelten
Absatz 3 Satz 2 und 3 und Absatz 4 sinngemaB.

(6) Sind nach der unanfechtbaren Entscheidung des Gerichts Unterlagen nicht vorzulegen oder diirfen
sie nicht vorgelegt werden, reicht das Gericht, im Beschwerdeverfahren das Beschwerdegericht, die
ihm nach Absatz 3 Satz 2 vorgelegten Unterlagen umgehend an die Bundesnetzagentur zuriick.



(7) Der Inhalt dieser Unterlagen darf der gerichtlichen Entscheidung nicht zugrunde gelegt werden, es
sei denn, alle Beteiligten haben ihr Einverstindnis erteilt.

§ 66 Rechtsbehelfe

(1) Widerspruch und Anfechtungsklage gegen Entscheidungen der Bundesnetzagentur haben keine
aufschiebende Wirkung.

(2) In den Fillen, in denen die Bundesnetzagentur durch eine Beschlusskammer entscheidet, findet ein
Vorverfahren nicht statt. Satz 1 gilt auch soweit der Vorsitzende anstatt der Beschlusskammer ent-
scheidet.

(3) In den Fillen, in denen die Bundesnetzagentur eine Entscheidung nach § 43 getroffen hat, sind alle
von dem Entgelt betroffenen Zugangsberechtigten klagebefugt. Das Gericht kann in Verfahren des
einstweiligen Rechtsschutzes ein vorlaufiges Entgelt anordnen, wenn iiberwiegend wahrscheinlich ist,
dass der Antrag begriindet ist.

(4) Uber Klagen gegen Beschlusskammerentscheidungen der Bundesnetzagentur entscheidet das fiir
den Sitz der Bundesnetzagentur zustdndige Oberverwaltungsgericht im ersten Rechts-zug. Gegen das
Urteil des Oberverwaltungsgerichts steht den Beteiligten die Revision an das‘Bundesverwaltungsge-
richt zu, wenn das Oberverwaltungsgericht oder auf Beschwerde gegen die Nichtzulassung das Bun-
desverwaltungsgericht sie zugelassen hat. Im Ubrigen gilt § 133 der Verwaltungsgerichtsordnung.

§ 67 Benachrichtigung und Beteiligung der/Bundesnetzagentur
bei biirgerlichen Rechtsstreitigkeiten

(1) Die Gerichte haben die Bundesnetzagentur iiber alle biirgerlichen Rechtsstreitigkeiten, die sich aus
diesem Gesetz ergeben, zu unterrichten. Dies gilt auch, wenn die Entscheidung eines Rechtsstreits
ganz oder teilweise von einer Entscheidung abhéngt, die nach diesem Gesetz zu treffen ist. Die Ge-
richte haben der Bundesnetzagentur auf Verlangen Abschriften von allen Schriftsidtzen, Protokollen,
Verfiigungen und Entscheidungen zu iibersenden;

(2) Der Prisident oder die Présidentin der Bundesnetzagentur kann, wenn er oder sie es zur Wahrung
des offentlichen Interesses als angemessen erachtet, einen Angehorigen der Bundesnetzagentur als
Vertreter bestellen, der befugt ist, vor Gericht schriftliche Erkldrungen abzugeben, auf Tatsachen und
Beweismittel hinzuweisen, den Terminen beizuwohnen, in ihnen Ausfiithrungen zu machen und Fra-
gen an Parteien, Zeugen und ' Sachverstindige zu richten. Schriftliche Erkldrungen der vertretenden
Personen sind den Parteien'von den ordentlichen Gerichten mitzuteilen.

Abschnitt 4: Beirat und Monopolkommission
§ 68 Eisenbahninfrastrukturbeirat

(1) Bei der Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen wird
ein besonderer Beirat fiir Fragen des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur gebildet. Der Eisenbahninf-
rastrukturbeirat nach Satz 1 besteht aus jeweils neun Mitgliedern des Deutschen Bundestages und
neun Vertretern oder Vertreterinnen des Bundesrates; die Vertreter oder Vertreterinnen des Bundesra-
tes miissen Mitglied einer Landesregierung sein oder diese politisch vertreten. Auf den Beirat sind § 5
Absatz 1 Satz 2, Absatz 2 bis 5 und § 6 des Gesetzes liber die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen mit der MaB3gabe anzuwenden, dass an die Stelle des Bun-
desministeriums fiir Wirtschaft und Technologie das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung tritt.

(2) Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat die Aufgabe,

1. die Bundesnetzagentur bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben und der Erstellung des Berichts nach
§ 52 Absatz 3 zu beraten,

2. der Bundesnetzagentur Vorschlage fiir die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit zu machen.

Er ist gegeniiber der Bundesnetzagentur berechtigt, Auskiinfte und Stellungnahmen einzuholen. Die
Bundesnetzagentur ist insoweit auskunftspflichtig.



§ 69 Gutachten der Monopolkommission

(1) Die Monopolkommission erstellt alle zwei Jahre ein Gutachten, in dem sie den Stand und die ab-
sehbare Entwicklung des Wettbewerbs und die Frage beurteilt, ob ein wirksamer Wettbewerb im Sin-
ne des § 1 besteht, die Anwendung der Vorschriften des Eisenbahnrechts wiirdigt und zu sonstigen
aktuellen wettbewerbspolitischen Fragen im Zusammenhang mit dem Betrieb von Eisenbahnen Stel-
lung nimmt. Das Gutachten soll in dem Jahr abgeschlossen sein, in dem kein Hauptgutachten nach §
44 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen vorgelegt wird.

(2) Die Monopolkommission leitet ihr Gutachten der Bundesregierung zu. Die Bundesregierung legt
das Gutachten den gesetzgebenden Korperschaften unverziiglich vor und nimmt zu ihm innerhalb
einer angemessenen Frist nach der Vorlage Stellung. Das Gutachten nach Absatz 1 wird von der Mo-
nopolkommission zu dem Zeitpunkt veroffentlicht, zu dem es von der Bundesregierung den gesetzge-
benden Korperschaften vorgelegt wird.

Teil 4: Verordnungserméchtigungen, Sanktions- und Schlussvorschriften

§ 70 Rechtsverordnungen

(1) Zu den in § 1 genannten Zwecken wird das Bundesministerium fiir.Verkehr, Bau- und Stadtent-
wicklung erméchtigt, mit Zustimmung des Bundesrates Rechtsverordnungen fiir den Bereich der Ei-
senbahnen zu erlassen iiber Regulierungsvorgaben fiir

1. eine kostenbasierte Entgeltbildung und

2. effizienzorientierte Anreize fiir Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

In Rechtsverordnungen nach Satz 1 konnen insbesondere Regelungen getroffen werden iiber

1. die ndhere Ausgestaltung der Anreizregulierung und ihrer Durchfiihrung,

2. die Bildung von Preisobergrenzen fiir die Entgelte fiir die Benutzung einer Eisenbahninfrastruktur,

3. den Zeitraum, fiir den Preisobergrenzen giiltig'sind,

4. die zur Bildung der Preisobergrenzen erforderlichen Mallgroflen, Ausgangsentgeltniveau, gewichte-
te Steigerungsrate der regulierten Preise, Steigerungsrate der Vorleistungspreise, Effizienzvorga-
ben inklusive einer allgemeinen oder sektoralen Produktivititsentwicklung und Qualitdtsvorgaben
sowie Zuwendungen,

. die anzuwendenden Korbe,

. die Anforderungen an eine Gruppenbildung,

7. die Voraussetzungen fiir vereinfachte Verfahren gegeniiber ndher zu bestimmenden Eisenbahninfra-

strukturunternehmen mitnur geringer Bedeutung fiir den Eisenbahnverkehrssektor,

8. die Einhaltung der Preisobergrenzen,

9. das Verfahren, durch welches die Finfiihrung neuer Produkte angemessen berticksichtigt wird,

10. die Voraussetzungen und Anwendungsfille der Festlegungen der Bundesnetzagentur, die diese im

Rahmen der‘Anreizregulierung treffen kann,

11. die Erhebung und Verwertung der fiir die Vorbereitung und Durchfiihrung einer Anreizregulierung
gebotenen Daten durch die Bundesnetzagentur einschlieBlich des Zeitpunkts, der Frequenz, des
Umfangs und der Struktur der von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu liefernden Daten.

(2) Zur Ausgestaltung des Entgeltbestandteils nach § 45 Absatz 3 Satz 2 und 3 wird das Bundesminis-

terium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erméchtigt, mit Zustimmung des Bundesrates Rechts-

verordnungen zu erlassen iiber

1. Kriterien zur larmabhéngigen Differenzierung von Zugfahrten,

2. die Hohe der Differenzierung von Trassenpreisen,

3. Verfahren zur Abrechnung der larmabhéngigen Preiskomponente,

4. die Umsetzung von Durchfiihrungsrechtsakten der Europédischen Kommission zu ldrmabhingigen

Trassenpreisen.

Unter der Voraussetzung, dass eine solche Anlastung umweltbezogener Auswirkungen auch im Stra-

Bengiiterverkehr erfolgt, kann durch Rechtsverordnung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung mit Zustimmung des Bundesrates abweichend von § 45 Absatz 3 Satz 4 bestimmt

werden, dass zusitzliche Einnahmen durch eine larmabhingige Trassenpreiskomponente erzielt wer-

den konnen und wie diese zu verwenden sind.
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(3) Rechtsverordnungen nach Absatz 1 bediirfen des Einvernehmens des Bundesministeriums der Fi-
nanzen und des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie.

(5) Rechtsverordnungen nach Absatz 2 bediirfen des Einvernehmens des Bundesministeriums der Fi-
nanzen, des Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie und des Bundesministerium fiir Um-
welt, Naturschutz und Reaktorsicherheit.

§ 71 Bubigeldvorschriften

(1) Ordnungswidrig handelt, wer vorsatzlich oder fahrlissig
1. ohne Genehmigung nach § 33 Absatz 1 Satz 1 ein dort genanntes Entgelt erhebt,
2. entgegen § 48 Absatz 1 ein Entgelt oder ein Sonderentgelt nicht, nicht richtig, nicht vollstindig,
nicht in der vorgeschriebenen Weise oder nicht rechtzeitig verdffentlicht;
3. entgegen § 61 Absatz 1 eine marktbeherrschender Stellung missbrauchlich ausnutzt;
4. einer Rechtsverordnung nach § 70 Absatz 1 Satz 2 Nummer 1, 8§ oder Nummer 10.oder nach Ab-
satz 2 oder einer vollziehbaren Anordnung auf Grund einer solchen Rechtsverordnung zuwiderhan-
delt, soweit die Rechtsverordnung fiir einen bestimmten Tatbestand auf diese Buflgeldvorschrift
verweist; oder
5. einer vollziehbaren Anordnung nach § 61 Absatz 4 Satz 1 oder Satz 2 zuwiderhandelt.
(2) Die Ordnungswidrigkeit kann mit einer Geldbuf3e bis zu hunderttausend-Euro geahndet werden.
(3) Verwaltungsbehorde im Sinne des § 36 Absatz 1 Nummer 1 des Gesetzes tiber Ordnungswidrig-
keiten ist die Bundesnetzagentur.

§ 72 Ubergangsvorschriften

Die Vorschriften des

1. Teil 2 und

2. Teil 3 Abschnitt 2

sind erstmals auf die nichste auf den ... [Einsetzen. Tag des Inkrafitretens dieses Gesetzes] folgende
Netzfahrplanperiode anzuwenden.

Artikel 2
Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Das Allgemeine Eisenbahngesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378, 2396; 1994 1 S. 2439),
das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 27. Juni 2012 (BGBI. I S. 1421) geéndert worden ist,
wird wie folgt gedndert:

1. § 1 Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

,»(1) Dieses Gesetz dient

1. der Gewahrleistung

a) eines sicheren Betriebs der Eisenbahn und

b) eines attraktiven Verkehrsangebotes auf der Schiene,

2. der Sicherstellung

a) der Leistungsfahigkeit der Eisenbahninfrastruktur und

b) eines wirksamen und unverfalschten Wettbewerbs auf der Schiene sowie

3. der Umsetzung oder Durchfithrung von Rechtsakten der Européischen Union im Bereich
des Eisenbahnrechts.*

2. § 2 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 3b wird aufgehoben.

b) Absatz 3¢ wird wie folgt gefasst:
»(3¢) Serviceeinrichtungen sind
1. Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme,



2. Personenbahnhofe, deren Gebdude und sonstige Einrichtungen, einschlielich Einrichtungen von
Personenbahnhéfen, die der Anzeige von Reiseauskiinften dienen, sowie Ortlichkeiten fiir den
Fahrscheinverkauf,

. Giiterbahnho6fe und -terminals,

. Abfertigungs- und Verladeeinrichtungen, einschlielich der Verladegleise,

. Rangierbahnhéfe, Rangier- und Zufiihrungsgleise,

. Zugbildungseinrichtungen,

. Abstellgleise,

. Wartungseinrichtungen und andere technische Einrichtungen und

. Hafenbahnen.*
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c) Folgender Absatz 10 wird angefiigt:

»(10) Werksbahnen sind Eisenbahninfrastrukturen, die ausschlieBlich zur Nutzung fiir den eigenen
Giiterverkehr betrieben werden. Davon umfasst ist eine Eisenbahninfrastruktur, die dem-innerbetrieb-
lichen Transport oder der An- und Ablieferung von Giitern iiber die Schiene fiir das Unternehmen, das
die Eisenbahninfrastruktur betreibt, oder fiir die mit ihm gesellschaftsrechtlich.verbundenen Unter-
nehmen dient. Dem Vorliegen der Voraussetzungen nach Satz 1 steht nicht entgegen, wenn iiber die
Eisenbahninfrastruktur auch Transporte fiir den eigenen Giiterverkehr angeschlossener FEisenbahnen
oder an der Infrastruktur ansédssiger Unternehmen durchgefiihrt werden.*

3. § 3 Absatz 2 wird wie folgt gefasst:
»(2) Die nicht von Absatz 1 erfassten Eisenbahnen sowie Werksbahnen sind nichtéffentliche Eisen-
bahnen.*

4. § 5a wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 4 wird wie folgt gefasst:

»(4) Die Eisenbahnaufsichtsbehorden konnen-zur Durchfiihrung ihrer Aufgaben von den nach Absatz

2 Verpflichteten und den fiir sie titigen Personen auch verdachtsunabhéngig verlangen, ihr und ihren

Beauftragten innerhalb der iiblichen Geschéfts- und Arbeitsstunden

1. das Betreten der Grundstiicke, Geschéftsrdume und Betriebsanlagen zu gestatten,

2. das Betreten von sowie das unentgeltliche Mitfahren in Eisenbahnfahrzeugen, ohne dass es eines
Fahrausweises bedarf, zu gestatten,

3. die Einsichtnahme in Biicher, Geschiftspapiere, Dateien und sonstige Unterlagen zu gestatten, diese
zu priifen, vor Ort zu kopieren sowie auf geeigneten Datentrigern zur Verfiigung zu stellen,

4. die amtliche Verwahrnahme von Gegenstinden sowie Aufzeichnungen iiber Fahrtverlauf,

Zugmeldungen wund .Stérungen zur Untersuchung geféhrlicher Ereignisse zu gestatten.

Die Eisenbahnaufsichtsbehorden kénnen Umfang und Form der ihr nach Satz 1 Nummer 3 und 4 zu

iibermittelnden Informationen, insbesondere die zulissigen Datentriiger und Ubertragungswege sowie

eine Frist fiir die Ubermittlung bestimmen;*

b) Absatz 5 wird wie folgt geéndert:

aa) Satz 1 wird wie folgt gefasst:

,»Die Eisenbahnaufsichtsbehdrden kénnen zur Durchfithrung ihrer Aufgaben von den nach Absatz 2
Verpflichteten und den fiir sie titigen Personen auch verdachtsunabhéngig verlangen,

1. Auskiinfte zu erteilen sowie Unterlagen herauszugeben;

2. Nachweise zu erbringen;

3. Hilfsmittel zu stellen und Hilfsdienste zu leisten.*

bb) Nach Satz 1 werden folgende Sétze eingefiigt:

,»Die Pflicht zur Erteilung von Auskiinften und Herausgabe von Unterlagen nach Satz 1 Nummer 1

erstreckt sich auch auf

1. personenbezogene Daten,

2. Informationen und Daten tiber die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur und ihre Berechnungsgrund-
lagen,



3. das aktuelle und nach den Anmeldungen zu erwartende Verkehrsaufkommen,

4. das Sicherheitsmanagement,

5. das Instandhaltungskonzept,

6. Fahrzeugbesténde und ihren Zustand,

7. die Ausstattung und den Zustand der Schienenwege und Serviceeinrichtungen sowie

8. weitere sicherheitsrelevante oder fiir die Erfiillung der Aufgaben erforderliche Informationen.

Die Eisenbahnaufsichtsbehorden diirfen die ihnen nach Satz 1 herauszugebenden Daten erheben,
speichern und nutzen, soweit dies fiir die Durchfiihrung ihrer Aufgaben erforderlich ist.

c¢) Nach Absatz 5 wird folgender Absatz Sa eingefiigt:
»(52) Die vorgenannten Verpflichtungen treffen auch diejenigen, die Bahnanlagen dauerhaft zu bahn-
fremden Zwecken nutzen. Sie haben die Mafinahmen der Eisenbahnaufsichtsbehérden zu dulden.*

d) Absatz 6 wird wie folgt gefasst:

,»(6) Unternehmen, die Eisenbahnfahrzeuge sowie Betriebsleit- und Sicherheitssysteme im Inland in-
stand halten, und die fiir sie titigen Personen sind verpflichtet, den nach § 5 Absatz la, 1b, le, 1f und
2 zustdndigen Aufsichtsbehorden und ihren Beauftragten zur Durchfiihrung der Eisenbahnaufsicht
auch verdachtsunabhidngig zu gestatten, Eisenbahnfahrzeuge sowie Betriebsleit- und Sicherheitssys-
teme innerhalb der {iblichen Geschifts- und Arbeitsstunden zu untersuchen. Sie haben dazu die erfor-
derlichen Hilfsmittel zu stellen und Hilfsdienste zu leisten. Findet die Instandhaltung im Ausland statt,
sollen die Eisenbahnen den Aufsichtsbehdrden die Priifung nach Satz 1 ermoglichen.

5. Nach § 6 Absatz 3 wird folgender Absatz 3a eingefiigt:

,(3a) Bei der Ubernahme des Betriebes einer Eisenbahninfrastruktur darf dem iibernehmenden Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen die Genehmigung erst erteilt werden, wenn die Genehmigung des ab-
gebenden Eisenbahninfrastrukturunternehmens entsprechend nach Mafligabe der verwaltungsverfah-
rensrechtlichen Vorschriften zuriickgenommen oderwiderrufen worden ist.*

6. Nach § 9b wird folgender § 9c wird eingefiigt:
"8 9 ¢ Uberwachung der Entflechtungsvorschriften
Die Einhaltung der §§ 8 bis 9a wird von der Bundesnetzagentur iiberwacht."”

7. § 11 Absatz 1 wird wie folgt.gedndert:

a) Satz 1 wird wie folgt gefasst:

,Beabsichtigt ein 6ffentliches Eisenbahninfrastrukturunternehmen

1. die dauernde Einstellung

a) des Betriebes einer Strecke,

b) des Betriebes einer-Serviceeinrichtung oder

2. die mehr-als ‘geringfiigige Verringerung der Kapazitit einer Strecke,
so hat es dies bei der zustdndigen Aufsichtsbehdrde zu beantragen.*

b) Folgender Satz wird angefiigt:
»Ein Angebot an Dritte ist entbehrlich, wenn die Infrastruktureinrichtung nicht gesondert betrieben
werden kann.*

8. Dem § 12 Absatz 3 wird folgender Satz angefiigt:
,,Die Genehmigungsbehorde kann auf die Befugnis zur Genehmigung verzichten.*

9. § 13 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 Satz 2 wird wie folgt gefasst:
,,lm Ubrigen gilt § 4 des Eisenbahnregulierungsgesetzes.*

b) Folgender Absatz wird angefiigt:

,»(3) Eine Werksbahn hat angrenzenden Eisenbahnen fiir deren eigenen Giiterverkehr den Anschluss an
ihre Eisenbahninfrastruktur zu gestatten. Dies gilt nicht, wenn eine Nutzung aus Griinden des Betriebs
der Werksbahn nicht méglich oder nicht zumutbar ist. Im Fall des Satzes 1 hat die Werksbahn den



Anschluss unter billiger Regelung der Bedingungen und der Kosten zu gestatten. Im Falle der Nichtei-
nigung iiber die Bedingungen des Anschlusses sowie iiber die Angemessenheit der Kosten entscheidet,
wenn eine Eisenbahn des Bundes beteiligt ist, das Eisenbahn-Bundesamt, in den iibrigen Fillen die
zustdndige Landesbehdrde.

10. § 14 wird wie folgt gefasst:

»$ 14 Eisenbahninfrastrukturkataster

(1) Das Eisenbahn-Bundesamt fiihrt ein Kataster {iber die Infrastruktur aller Betreiber von Schienen-
wegen und Serviceeinrichtungen in Deutschland.

(2) Das Kataster enthalt

1. die folgenden Kontaktdaten der jeweiligen Betreiber

a) Name und Vorname,

b) Name der Firma,

c¢) Adresse der Firma,

d) Telekommunikationsverbindungen der Firma und

2. Lagepline oder andere gleich geeignete Ubersichten der gesamten Infrastruktut,

Betreiber von Eisenbahninfrastruktur haben dem Eisenbahn-Bundesamt diese Daten und Unterlagen in
elektronischer Form zu {ibermitteln und anzugeben, ob und inwieweit es sich bei dem Unternehmen
um eine Werksbahn im Sinne des § 2 Absatzes 10 handelt. Die Betreiber haben die Behérden unaufge-
fordert und unverziiglich zu unterrichten iiber

1. die Neuauftnahme des Betriebes,

2. Anderungen der Kontaktdaten oder

3. Anderungen des Umfanges der von ihnen betriebenen Infrastruktur.

(3) Die im Kataster nach Absatz 1 enthaltenen Daten diirfen von

1. den Eisenbahnaufsichtsbehorden,

2. der Eisenbahnregulierungsbehdrde,

3. den Genehmigungsbehdrden,

4. der Bundespolizei und

5. der Feuerwehr

zur Erfiillung ihrer jeweiligen Aufgaben eingesehen und genutzt werden. Infrastrukturbetreiber kdnnen
auf Wunsch Auskiinfte {iber die Daten erhalten, welche die von ihnen betriebene Infrastruktur und die
angrenzenden Anschliisse betreffen. Betriebs- und Geschiftsgeheimnisse iiber angrenzende Anschliis-
se diirfen nur mit Einversténdnis des Betreibers dieser Anschliisse tibermittelt werden.*

11. Die §§ 14a bis 14g werden aufgehoben.

12. § 26 Absatz 1 Satz 1. wird wie folgt gedndert:

a) Die Nummern 6 und-7 werden aufgehoben.

b) In Nummer 9. werden nach dem Wort ,,Regulierungsbehorde die Worter ,,nach dem Eisenbahnre-
gulierungsgesetz“ eingefiigt.

13. § 35 wird wie folgt gefasst:

»$ 35 Zusammenarbeit mit anderen Behorden

(1) Die Eisenbahnaufsichtsbehorden, die Regulierungsbehorde und die Kartellbehdrden sind unabhén-
gig von der gewéhlten Verfahrensart verpflichtet, Informationen, die fiir die Erfiillung der Aufgaben
der jeweils anderen Behorde von Bedeutung sein kénnen, mit dieser auszutauschen. Alle iibermittelten
Informationen sind in dem Verfahren der die Informationen empfangenden Behorde verwertbar. Etwa-
ige Beweisverwertungsverbote bleiben davon unberiihrt. Vor Abschluss des Verfahrens soll der aus-
kunftserteilenden Behorde Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben werden. Das Gleiche gilt fiir Ent-
scheidungen nach § 13 Absatz 2.

(2) Soweit Entscheidungen der Eisenbahnaufsichtsbehdrden nach § 11 Absatz 2 und § 13 Absatz 2
sich auf Aufgaben der Regulierungsbehorde auswirken konnen, trifft die zustindige Behorde sie im
Benehmen mit der Regulierungsbehorde. Absatz 1 Satz 1 und 2 gelten entsprechend.*

14. § 36 wird wie folgt gefasst:
»8 36 Wissenschaftliche Beratung



(1) Die Eisenbahnaufsichtsbehdrden konnen zur Vorbereitung ihrer Entscheidungen oder zur Begut-
achtung von Fragen iiber die ihnen zugewiesenen Aufgaben wissenschaftliche Kommissionen einset-
zen. Die Mitglieder der Kommissionen miissen auf dem Gebiet der Eisenbahnen iiber ausgewiesene
volkswirtschaftliche, betriebswirtschaftliche, technologische oder rechtliche Erfahrungen und wissen-
schaftliche Kenntnisse verfiigen.

(2) Die Eisenbahnaufsichtsbehorden kdnnen sich bei der Erfiillung ihrer Aufgaben fortlaufend wissen-
schaftlich beraten lassen.*

15. § 37 wird wie folgt gefasst:

.8 37 Auskiinfte zum Fahrplan

Betreiber von Personenbahnhdfen haben Fahrgiste iiber Abweichungen vom Fahrplan unaufgefordert
und unverziiglich zu unterrichten. Ausgenommen sind Personenbahnhdfe mit geringem Reisendenauf-
kommen. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sind verpflichtet, ihnen die dafiir erforderlichen Daten
zur Verfiigung zu stellen. Betreiber von Personenbahnhdfen und Zugangsberechtigte. kénnen abwei-
chend davon vereinbaren, dass die Unterrichtung durch den Zugangsberechtigten erfolgt.*

16. § 38 wird wie folgt gedndert:
a) In Absatz 2 Satz 1 wird die Angabe ,,nach § 14 Abs. 1* gestrichen.

b) Folgender Absatz 9 wird angefiigt:

(9) Wer am ... [Einsetzen: Tag des Inkrafitretens dieses Anderungsgesetzes] bereits ein Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen betreibt, hat nach § 14 Absatz 2 zu tibermittelnde Kontaktdaten und Lagepline
innerhalb von sechs Monaten an das Eisenbahn-Bundesamt zu iibersenden. Das Eisenbahn-Bundesamt
kann die Frist auf Antrag um sechs Monate verldngern.*

Artikel 3
Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

Das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378, 2394),
das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 124 des Gesetzes vom 22. Dezember 2011 (BGBI. I S. 3044) geén-
dert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1. In § 3 Absatz 1 Satz 1 werden im einleitenden Satzteil die Worter ,,soweit nicht die in § 4 Absatz 1
bezeichnete Behorde zustéindig ist™ gestrichen.

2. § 4 wird aufgehoben.

Artikel 4
Anderung des Gesetzes iiber die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation,
Post und Eisenbahnen

§ 2 Absatz 1 Nummer 4 des Gesetzes liber die Bundesnetzagentur flir Elektrizitit, Gas, Telekommuni-
kation, Post und Eisenbahnen vom 7. Juli 2005 (BGBI. I S. 1970), das zuletzt durch Artikel 2 des Ge-
setzes vom 26. Juli 2011 (BGBI. I S. 160) gedndert worden ist, wird wie folgt gefasst:

,»4. des Rechts des Zuganges zur Eisenbahninfrastruktur nach Mallgabe des Eisenbahnregulierungsge-
setzes*.

Artikel 5
Aufhebung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung

Die Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung vom 3. Juni 2005 (BGBL. I S. 1566), die zuletzt
durch Artikel 2 Absatz 123 des Gesetzes vom 22. Dezember 2011 (BGBI. I S. 3044) gedndert worden

ist, wird aufgehoben.

Artikel 6



Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tag nach der Verkiindung in Kraft.



Begriindung

A. Allgemeiner Teil

I. Ziel der Regelung

Mit dem Gesetz wird die 1994 erfolgreich begonnene Strukturreform der Eisenbahnen weitergefiihrt.
Schwerpunkt des Gesetzes ist die Stirkung des Wettbewerbs und dadurch eine Effizienzsteigerung im
Eisenbahnsektor. Dazu werden die Entgelte fiir die Nutzung einer Eisenbahninfrastruktur reguliert, der
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur verbessert und die Befugnisse der Bundesnetzagentur gestarkt.

II. Losung

II.1 Bisherige Rechtslage

Im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) sowie in der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) sind Vorschriften {iber die Regulierung im Eisenbahnbereich enthalten..Im Bereich des Zu-
gangs sind die Vorschriften grundsétzlich ausreichend, im Bereich der Entgeltregulierung miissen die
Vorschriften grundlegend iiberarbeitet werden.

I1.2 Kiinftige Rechtslage

Die relevanten Vorschriften werden nunmehr in einem Gesetz,.dem Eisenbahnregulierungsgesetz,
zusammengefasst und insbesondere die Vorschriften zur Entgeltregulierung auch weitgehend neu ge-
staltet.

II1. Inhalt der Regelung
Artikel 1 - Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)

Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

Die Vorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur, die im Wesentlichen den bisherigen
Regelungen aus AEG und EIBV entsprechen, werden zusammengefasst. Lediglich beim Zugang zu
Werksbahnen (bislang kein Zugangsrecht) wurden neue Vorschriften eingefiigt, da sonst Probleme aus
der Praxis nicht zufriedenstellend gelost werden konnen. Dies gilt insbesondere dann, wenn unter-
schiedliche Unternehmen iiber dieselbe Infrastruktur bedient werden sollen. Weiterhin wird die Rege-
lung fiir den Zugang zu Serviceeinrichtungen klarer ausgestaltet und insbesondere der Inhalt der Nut-
zungsbedingungen detaillierter geregelt. Hierdurch wird mehr Rechtssicherheit und Transparenz er-
reicht. Aufgrund der besonderen Situation bei Wartungseinrichtungen wird hier eine Sonderregelung
getroffen, da es Anhaltspunkte dafiir gibt, dass hier zahlreiche Marktteilnehmer fiir Wettbewerb sor-
gen. Fiir diesen Bereich soll daher eine Marktanalyse durch die Bundesnetzagentur durchgefiihrt wer-
den, die das Ziel hat, zu ermitteln, inwiefern hier regulatorische Anforderungen erforderlich sind.
Kommt die Marktanalyse zum Ergebnis, dass ein funktionierender oder teilweise funktionierender
Markt mit Wettbewerb vorliegt, so konnen die regulatorischen MaBBnahmen fiir Wartungseinrichtun-
gen auf die dargestellte Weise beschriankt werden oder die Einrichtungen ganz davon befreit werden.

Uberlastete Schienenwege

In Teil 2 Abschnitt 2 des Gesetzes finden sich Regelungen zu iiberlasteten und besonderen Schienen-
wegen. Diese fanden sich weitgehend bereits im bisherigen Recht. Neu geregelt ist, dass Schienenwe-
ge auch durch Gelegenheitsverkehr iiberlastet sein konnen und der jeweilige Plan zur Erhéhung der
Schienenwegekapazitit als Ergebnis des Uberlastungsverfahrens gegebenenfalls nachgebessert, vor
allem aber auch verdffentlicht werden muss.

Entgeltregulierung in Form der Anreizregulierung

Alle Betriebsanlagen unterliegen schon heute beziiglich der Entgelte der Missbrauchs-kontrolle. Mate-
riell weitergehende Vorschriften bestehen nur fiir Betreiber der Schienenwege, wobei die Vorschriften
nicht dem Standard entsprechen, der in den anderen regulierten Bereichen iiblich ist. Eingefiihrt wer-



den daher neue materielle Regelungen fiir die Entgeltbildung fiir Betreiber der Schienenwege und in
Abkehr vom bisherigen System auch fiir Betreiber von Personenbahnhéfen. Folglich wird kiinftig
zwischen den allgemeinen Vorschriften iiber die Entgelte fiir den Zugang zu Schienenwegen und Per-
sonenbahnhdfen einerseits und den Entgelten fiir den Zugang zu sonstigen Serviceeinrichtungen ande-
rerseits unterschieden. Die Einbeziehung von Personenbahnhdfen in die Regulierung in Form der Ent-
geltgenehmigung und damit die Gleichbehandlung mit den Schienenwegen ist ein Novum in der deut-
schen Eisenbahnregulierung. Die detaillierten Entgeltregulierungsvorschriften fiir die Betreiber der
Schienenwege sind somit kiinftig auch fiir Personenbahnhéfe anzuwenden. Damit ist gewéhrleistet,
dass Zugangshindernisse, die sich insbesondere aus unangemessen hohen Entgelten ergeben kénnen,
nicht nur bei Schienenwegen, sondern auch bei Personen-bahnhéfen ausgeschlossen werden konnen.
Denn auch insoweit unterliegen die Entgelte der Genehmigung vorab durch die Bundesnetzagentur.
Deren Position wird auch an dieser Stelle entscheidend gestérkt.

Im Einzelnen

Die Entgelte fiir die Pflichtleistungen der Betreiber der Schienenwege sowie fiir die Benutzung von
Personenbahnhdfen unterliegen kiinftig der Genehmigung durch die Bundes-netzagentur als Regulie-
rungsbehorde. Deren Stellung wird durch die neue Struktur der Entgeltregulierung, wesentlich gestérkt.

Eingefiihrt wird eine Anreizregulierung. Auf Basis der tatsidchlich angefallenen Infrastrukturkosten
ermittelt die Bundesnetzagentur einen Anreizpfad mit Preisobergrenzen fiir die einzelnen Leistungen
anhand des zu ermittelnden Produktivitdtsfortschritts unter Berilicksichtigung der Inflation. Aus-
genommen von der Anreizregulierung sind Kosten, auf die die:Unternehmen keinen Einfluss haben,
wie insbesondere Kosten, die durch gesetzliche Verpflichtungen oder aufgrund von sicherheitsrelevan-
ten Aufwendungen entstehen. Bei der Bildung des Preispfades ist zu beriicksichtigen, dass die von den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu erwirtschaftenden Kosteneinsparungen fiir diese auch tatséch-
lich erreichbar sind.

Die festgelegten Preisobergrenzen sind von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen ein-zuhalten. Auf
Grundlage des Anreizpfades werden die Entgelte fiir die Pflichtleistungen der Betreiber der Schienen-
wege sowie die Leistungen der Betreiber von Personenbahnhéfen von der Regulierungsbehorde ge-
nehmigt.

Durch die Einfiihrung der Genehmigung wird die Vorab-Regulierung zum Schutz der Zugangsberech-
tigten vor wettbewerbsschiadigenden Preisen weiter gestirkt und die nach-tragliche Regulierung weit-
gehend ersetzt. Die Bundesnetzagentur genehmigt die Entgelte auf der Grundlage des zuvor fiir eine
Regulierungsperiode festgelegten Preispfades. § 39 ff. verankern die Anreizregulierung und das Ver-
fahren dafiir bereits im Gesetz. Eine ergdnzende Verordnungsermichtigung ermoglicht eine genauere
Ausgestaltung des Verfahrens durch den Verordnungsgeber.

Die Anreizregulierung in der beschriebenen Ausgestaltung kann unmittelbar, d. h. ohne nennenswer-
ten zeitlichen Vorlauf, umgesetzt werden, da sie auf den tatsachlich angefallenen Kosten aufsetzt. Sie
ist mit geringem Verwaltungsaufwand fiir Unternehmen und Verwaltung verbunden.

Eine Disziplinierung der Unternehmen wird mit einem einfachen Regelwerk erzielt. Der Preispfad iibt
Druck zum Kostenabbau auf die Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus. Zugleich ist jedoch auch zu
beriicksichtigen, dass nur tatsdchlich erreichbare Kostenreduzierungen eingefordert werden, so dass
die Kostendeckung und damit die Wirtschaftlichkeit der Unternehmen auch mittel- und langfristig
gewihrleistet sind.

Betreiber der Schienenwege und Betreiber von Personenbahnhdfen haben ihre Entgelte auf Grundlage
der neuen rechtlichen Vorschriften zu bilden. Hierzu konnen auf die Kosten, die unmittelbar auf
Grund des Zugbetriebs anfallen, Aufschlége unter Beriicksichtigung der Markttragfahigkeit erhoben
werden. Die Aufschliage konnen je nach Verkehrsleistungen oder deren Marktsegmenten differenziert
werden. Innerhalb der Verkehrs-leistungen konnen die Entgelte unter Beriicksichtigung der jeweiligen
Tragfahigkeiten der Marktsegmente weiter differenziert werden.



Die tibrigen Vorgaben zur Entgeltfestsetzung, wie z. B. die Vorgaben zu Anreizsystemen zur Sto-
rungsverminderung, Umweltaufschldgen, Kapazititsaufschligen oder zu strecken-spezifischen Investi-
tionen werden weitgehend aus dem aktuellen Recht iibernommen.

Neu eingefiihrt wird die Verpflichtung der Betreiber von Schienenwegen, ihre Trassen-entgeltsysteme
so zu gestalten, dass eine Differenzierung nach Larmauswirkungen fiir die Trassenpreise des Giter-
verkehrs erfolgt. Die Regelung fordert, dass in diesem Rahmen Anreize fiir die Umriistung von Gii-
terwagen auf leisere Bremstechnik geschaffen werden sollen.

Die Mitteilungspflichten der Betreiber der Schienenwege und Betreibern von Service-einrichtungen
im Entgeltgenehmigungsverfahren werden im Verhiltnis zum aktuellen Regulierungsrahmen préziser
gefasst. Die standardisierten Informationspflichten fithren bei den Eisenbahninfrastrukturbetreibern zu
Rechtssicherheit und aufgrund der Kontinuitét zu einem geringeren Verwaltungsaufwand. Der Regu-
lierungsbehorde ermoglichen sie die Durchfithrung effizienter und zielgerichteter Verfahren.

Fiir die iibrigen Serviceeinrichtungen (nicht Personenbahnh6fe) wird der bisherige Rechtsrahmen fort-
geschrieben.

Bahnstrom

Das Gesetz stellt klar, dass die gesamten Infrastrukturkosten fiir die. Anlagen zur streckenbezogenen
Versorgung mit Fahrstrom, d. h. insbesondere die Oberleitungen, umfassend den Trassenpreisen zuzu-
schlagen sind. Dabei handelt es sich um Bau und Instandhaltung sowie die Kosten fiir die elektrische
Betriebsfiihrung.

Die Durchleitungsentgelte fiir die Bahnstromfernleitungen unterfallen unverandert dem Energiewirt-
schaftsgesetz. Insoweit nimmt das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegQG) keine Anderung der Rechts-
lage vor.

Regulierungsbehérde und zum Verfahren (Teil 3)

Die Kompetenznormen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes fiir die Bundesnetzagentur werden in das
Eisenbahnregulierungsgesetz iibernommen und weiter verbessert. Dartiber hinaus wird der Bundes-
netzagentur die Missbrauchsaufsicht.iiber Unternehmen, die Vertriebsleistungen fiir Fahrausweise
anbieten oder Fahrstrom bereitstellen'zugewiesen. Es werden auBlerdem Beschlusskammern einge-
fiihrt.

Abschnitt 1

Die Aufgabenbeschreibungen fiir die Bundesnetzagentur aus dem Allgemeinen Eisenbahn-gesetz und
aus dem Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz werden in das Eisenbahn-regulierungsgesetz
iibernommen. Mit der Einfithrung von Beschlusskammern werden die Regulierungsverfahren an die
bewéhrten Regelnaus den Sektoren Telekommunikation, Post und Energie angeglichen. Das Verfah-
ren vor den‘Beschlusskammern ist justizdhnlich aus-gepragt und ist besonders geeignet, die widerstrei-
tenden Interessen zu befrieden. Dariiber hinaus wird auch die Regelung zum Taitigkeitsbericht an die
bewihrte Regelung aus dem Telekommunikationsgesetz angepasst: der Tétigkeitsbericht wird kiinftig
alle zwei Jahre, zusammen mit dem Sondergutachten der Monopolkommission, vorgelegt.

Abschnitt 2
Die bisherigen Befugnisnormen aus dem Allgemeinen Eisenbahngesetz werden iibernommen.

Fiir den Bereich der nach der Verordnung 913/2010/EU neu einzurichtenden Schienengiiter-
verkehrskorridore erhilt die Bundesnetzagentur die notwendigen Kompetenzen, um in Abstimmung
mit den anderen Regulierungsbehdrden im Korridor den diskriminierungsfreien Zugang zu gewahr-
leisten.

Die bislang beim Bundeskartellamt bestehende allgemeine Missbrauchsaufsicht hinsichtlich wettbe-
werbswidrigen Verhaltens wird nunmehr fiir den Fahrausweisvertrieb sowie den Bahnstromvertrieb
zur Bundesnetzagentur verlagert. Durch den neuen § 61 kann die Bundesnetzagentur den Sachverhalt



ermitteln und bei Bedarf handeln, wenn eine marktmachtige Stellung in den beiden genannten Berei-
chen, insbesondere bei der Preisgestaltung, ausgenutzt wird.

Die Ubertragung dieser besonderen Missbrauchsaufsicht auf die Bundesnetzagentur ist auch aufgrund
des Sachzusammenhangs sinnvoll. Die Bundesnetzagentur steht in stindigem Kontakt mit den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen. Durch diesen laufenden Kontakt erhélt sie Anhaltspunkte {iber Sachverhal-
te, die sie im Rahmen der Missbrauchsaufsicht aufklaren kann.

Weiterhin wird die Marktbeobachtung durch die Bundesnetzagentur gestérkt.

Abschnitt 3

Rechtsbehelfe gegen Entscheidungen der Regulierungsbehorde haben, wie bisher, keine aufschiebende
Wirkung. Der Rechtsweg gegen Entscheidungen der Bundesnetzagentur wird durch die Festlegung des
Oberverwaltungsgerichts als Eingangsinstanz beschleunigt. Ein Vorverfahren ist entbehrlich.

Abschnitt 4
Der Eisenbahninfrastrukturbeirat wird aus dem Allgemeinen Eisenbahngesetz iibernommen

Teil 4 enthdlt Verordnungsermachtigungen sowie Ordnungswidrigkeits<und Schlussvorschriften.

Artikel 2 — Anderungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Eine Vielzahl von Vorschriften aus dem AEG finden in das ERegG Eingang. In den verbleibenden
Vorschriften werden einige Anderungen vorgenommen. Eine wesentliche Neuerung ist, dass die Still-
legung von Serviceeinrichtungen genehmigungspflichtig wird. Was bislang nur fiir Strecken und fiir
die Betriebsabwicklung wichtiger Bahnhofe gilt, wird somit nunmehr auf simtliche Serviceeinrich-
tungen im Sinne von § 2 Absatz 3 ¢ AEG ausgedehnt. Durch die erweiterte Genehmigungspflicht wird
gewihrleistet, dass die Pflicht, Zugang zu Serviceeinrichtungen zu gewihren, und die Unterhaltungs-
pflicht erst durch behordliche Entscheidung beendet werden, wenn der Weiterbetrieb aufgrund der
geringen Auslastung unzumutbar geworden ist. Die erweiterte Regelung fiihrt zu einer hohen Verléss-
lichkeit und Planungssicherheit fiir'die-Zugangsberechtigten im Hinblick auf den Weiterbetrieb von
Serviceeinrichtungen.

Struktur der Unternehmen

Die Vorschriften des-Allgemeinen Eisenbahngesetzes iiber die Struktur der Unternehmen werden der
Uberwachung der Bundesnetzagentur unterstellt. Zuvor waren die Eisenbahnaufsichts- und -
genehmigungsbehdrden mit der Uberwachung der Einhaltung betraut.

Eisenbahninfrastrukturkataster
Zur Unterstiitzung von Regulierung und Aufsicht wird ein Eisenbahnkataster beim Eisenbahn-

Bundesamt eingefiihrt.

Im Ubrigen handelt es sich weitgehend um Angleichungen an die neuen Begrifflichkeiten und Rege-
lungen des ERegG sowie um redaktionelle Anderungen.

Artikel 3 — Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes
Es handelt sich um eine notwendige Anpassung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungs-gesetzes.

Artikel 4 — Anderung des Gesetzes iiber die Bundesnetzagentur fiir Elektrizitiit, Gas, Telekom-
munikation, Post und Eisenbahnen

Es handelt sich lediglich um eine redaktionelle Anpassung des Bundesnetzagenturgesetzes, die der
Regelung der Befugnisse durch das neue ERegG geschuldet ist.

Artikel 5 —Aufhebung der Eisenbahninfrastrukturbenutzungsverordnung



Die EIBV wird aufgehoben, da die Regelungen samtlich in das ERegG Eingang finden.

IV. Beziige zum und Vereinbarkeit mit dem Recht der Europiischen Union

Bei der Umsetzung der Maflnahmen ist zu beriicksichtigen, dass entsprechende Vorschldge derzeit
auch auf européischer Ebene diskutiert werden. Auch im Rahmen der Verhandlungen zum Vorschlag
fiir eine Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen européischen Eisenbahn-raumes, ,,Recast 1. Ei-
senbahnpaket“ hat sich die Bundesregierung ebenso fiir eine Ver-besserung des Regulierungsrahmens
eingesetzt. Beide Verfahren (auf nationaler und auf EU-Ebene) wurden parallel betrieben. Européische
Regelungen kénnen von nationalen Vorarbeiten profitieren und umgekehrt. Es werden keine nationa-
len Regelungen im Widerspruch zu EU-Recht erlassen.

V. Gesetzgebungskompetenz

Dem Bund steht neben der ausschlieBlichen Gesetzgebungskompetenz fiir Eisenbahnen des Bundes
(Artikel 73 Absatz 1 Nummer 6a GG) auch die konkurrierende Gesetzgebungskompetenz fiir nicht-
bundeseigene Eisenbahnen (Artikel 74 Absatz 1 Nr. 23 GG) zu.

VI. Alternativen

Diskriminierungsfreies Anbieten von Rangierdienstleistungen, § 5 ERegG

§ 5 verpflichtet die Unternehmen, die Rangierdienstleistungen bereits erbringen, diese Leistung auch
anderen Zugangsberechtigten diskriminierungsfrei anzubieten. Als‘Alternative wére in Betracht ge-
kommen, die Betreiber der Rangierbahnhofe und der Zugbildungs-einrichtungen (EIU) zu verpflich-
ten, die Rangierdienstleistung als mit dem Zugang ver-bundene Leistung zu erbringen. In diesem Falle
wire jedoch jeder Infrastrukturbetreiber verpflichtet gewesen, dienotwendigen Sach- und Personal-
mittel an jeder Infrastruktur vorzuhalten. Die Vorhaltekosten waren damit auch dort entstanden, wo
kein oder nur sehr gelegentlich Bedarf besteht. Die hier gewéhlte Losung verpflichtet kein Unterneh-
men, Leistungen anzubieten und Sachmittel anzuschaffen, die nicht bereits vorhanden sind. Sie fiihrt
auf Seiten der Zugangsberechtigten jedoch zur Beseitigung eines erheblichen, haufig anzutreffenden
Zugangshemmnisses. Die MaBBnahme fiihrt damit auch zu einer Verbesserung der Wettbewerbsfihig-
keit des Verkehrstragers Schiene.

VII. Haushaltsausgaben ohne Erfiillungsaufwand

Bund

Der voraussichtliche zusétzliche Personalbedarf belduft sich auf 35 Stellen (davon 30 Stellen fiir die
Bundesnetzagentur, zwei Stellen fiir das BMVBS und drei Stellen fiir das Eisenbahn-Bundesamt).
Dieser entsteht durch die Erfiillung neuer Aufgaben und Befugnisse sowie aufgrund eines hoheren
Mehraufwandes bei‘der. Fach- und Rechtsaufsicht. Der Stellenmehrbedarf sowie der zusétzliche Be-
darf an Personal- und-Sachmitteln der Bundesnetzagentur, des Eisenbahn-Bundesamtes sind Gegen-
stand des Haushaltsaufstellungsverfahrens 2013. Der Personalmehrbedarf fiir das BMVBS und das
Eisenbahn-Bundesamt soll durch Uberhangpersonal gedeckt bzw. stellenmiBig im Einzelplan des
BMVBS ausgeglichen werden. Die zusétzlichen Sachausgaben werden in den jeweiligen Einzelpldnen
kompensiert.

Linder und Kommunen:
Fiir die Lander und Kommunen entstehen durch das Gesetz keine neuen Haushaltsausgaben. .

VIII. Erfiillungsaufwand

E.1 fiir Biirgerinnen und Biirger
Keiner.

E.2 Erfiillungsaufwand fiir die Wirtschaft

Im Folgenden wird der Erfiillungsaufwand von Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahn-
infrastrukturunternechmen dargestellt. Der Leitfaden Erfiillungsaufwand wurde zugrunde gelegt. Aus
der Tabelle, Anhang VI des Leitfadens Erfiillungsaufwand aus Juni 2011 werden daher die Lohnkos-
tensdtze aus dem Sektor I, Verkehr und Nachrichteniibermittlung zugrunde gelegt (einfaches Qualifi-



kationsniveau 22,5 €/h, mittleres Qualifikationsniveau 28,3 €/h und hohes Qualifikationsniveau 40,40
€/h).

Vor- Vorgabe/ Fall- Perso- | Perso- Sachauf | Sach
schrift Liegt Informationspflicht vor? | zahl nalauf- | nalauf- | auf- auf-
wand wand wand wand

jahrlich | einma- | jihrlich | ein-

lig malig
§4 Pflicht zur Information iiber 9500 89.617
Absatz 2 | Storungen und Abgabe aktuel-
Satz 2 ler Informationen iiber den
Laufweg
dP)

Erliuterungen:

Die neue — zusétzliche - Verpflichtung zur Informierung der Zugangsberechtigten
iiber Storungen sowie zur Abgabe laufwegsbezogener Informationen wird anhand

bisheriger Erkenntnisse zur Stérungshaufigkeit und iiber die Erforderlichkeit lauf-
wegsbezogener Informationen hinsichtlich der Haufigkeit auf 9500 Falle pro Jahr

geschitzt.

- Fallzahl: 9500 Informationen im Jahr
- Lohnkosten (jeweils): 28,30 € (mittleres'Qualifikationsniveau)

- Schitzungsweise 20 Minuten Bearbeitungszeit pro Fall

9500 x 1/3 h x 28,30 €/h=89.617€

§ 4 Ab- | Verpflichtung des EIU, die Vor- | 780 8.775

satz 9 schriften iiber die Betriebssi-
Satz 2 cherheit sind den Nutzungsbe-
und 3 rechtigten zuginglich zu ma-

chen und die Fundstelle in die
(Ip) Schienennetz-

Nutzungsbedingungen und in
die Nutzungsbedingungen fiir
Serviceeinrichtungen aufzu-
nehmen

Erliuterungen:

In aller Regel werden eine Verdffentlichung der Sicherheitsvorschriften im Internet
sowie ein Verweis auf die Fundstelle in den Nutzungsbedingungen erfolgen.

- Fallzahl: 780 jahrlich (geschétzt anhand der zur Aufstellung von SNB (180)
bzw. NBS (600) verpflichteter EIU.) Die Aufnahme der Vorschriften iiber die
Betriebssicherheit erfolgt einmalig. Im Folgenden gibt es jedoch immer wie-
der Anderungen, so dass etwa jéhrlich eine Anpassung der Verdffentlichung
erfolgen muss.

- Bearbeitungszeit pro Fall wird auf 30 Minuten geschétzt.

- Niedriges Qualifikationsniveau: 22,50 €/h

780 x 0,5 hx 22,50 €/h = 8.775 € jéhrlich

§ 4 Ab- | Verpflichtung des EIU, indivi- | 20 | 4.528 |




satz 9
Satz 4
(EA)

duelle Regelungen zur Betriebs-
sicherheit mit dem Zugangsbe-
rechtigten zu vereinbaren.

Erliuterungen:

Es ist von zwanzig Fillen jahrlich auszugehen.
Zur Vereinbarung individueller Regelungen bzgl. der Betriebssicherheit sind 8 Stun-
den pro Fall bei mittlerer Qualifikation des Bearbeiters (28,30 €) erforderlich.

20x 8hx 28,30 €/h=4.528 €

§5
(EA)

Neue Verpflichtung zur Er- 90 916.920 30.564
bringung von Rangierdienstleis-
tungen und damit verbundenen
Leistungen

Erliuterungen:

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen, das Rangierleistungen in einer-Service-
einrichtung erbringt, wird durch das Gesetz verpflichtet, diese diskriminierungsfrei
auch fiir andere Zugangsberechtigte zu erbringen. Das bedeutet, dass jeder Zugangs-
berechtigte die Leistung in Anspruch nehmen kann. Es fillt die Abwicklung von An-
trigen wie auch die tatséchliche Durchfithrung der Rangierleistung als Erfiillungsauf-
wand an.

Daraus ergibt sich: Erfillungsaufwand fiir.die Wirtschaft 916.920 € p.a.

Anmerkungen zur Abschitzung:

- Fallzahl: 90 Unternehmen, die Rangierdienstleistungen erbringen
- Lohnkosten (jeweils): 28,30 € (mittleres Qualifikationsniveau)

A. Einmaliger Personalaufwand:
- Einarbeitung in die Norm: 2 h
- Schulungsmafinahmen: 2 h (a 5 Mitarbeiter)

daraus folgt: 90 x (2h + 5 x 2 h) x 28,30 € /h = 30.564 € einmaliger Personalaufwand

B:Jihrlicher Personalaufwand:
- durchschnittlich 120 Anfragen p.a. je Rangierunternechmen / jeweils 2 h
Aufwand (90 x 120 x 2 h x 28,30 € /h=611.280 €)

- auf der Grundlage durchschnittlich 24 tatsédchliche Dienstleistungen p.a. / je-
weils 5 h Aufwand (90 x 24 x 5 h x 28,30 € /h =305.640 €

In der Summe ergeben sich damit 916.920 € (611.280 € + 305.640 €)
jéhrlicher Personalaufwand.

Der entstehende Aufwand des die Dienstleistung erbringenden Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens wird durch ein Kosten deckendes Entgelt abgegolten.

Der den hier betrachteten Unternehmen entstehende Erfiillungsaufwand bewirkt
gleichzeitig bei den Zugangsberechtigten eine gewisse, nicht bezifferbare Entlastung.
AuBlerdem werden durch das Recht auf diskriminierungsfreien Zugang zu Rangier-
dienstleistungen neue Verkehrsleistungen ermdglicht, die mangels Rangierkapazititen




sonst nicht angeboten werden kdnnen.

§ 6 Ab- Umfassende Informations- 160 1.509

satz 3 pflicht der EIU gegeniiber den
Zugangsberechtigten iiber nut-

(IP) zungsrelevante Tatsachen
Erliuterungen:
Informationen iiber Ereignisse, z. B. Streckensperrungen, sind beim EIU bereits vor-
handen, sie miissen ohne eine weitere Aufarbeitung lediglich den Zugangsberechtig-
ten zur Verfiigung gestellt werden, damit diese die Auswirkungen auf die von ihnen
beabsichtigte Nutzung absehen konnen.
Die Informationspflicht weist eine mittlere Komplexitét auf. Es handelt sichum Mel-
dungen bestimmter Tatigkeiten und Berichterstattungspflichten, die ausgewahlte
Wirtschaftsbereiche betreffen.
Daraus ergibt sich: Erfiillungsaufwand:
160 x 1/3 h x 28,30 €/h=1.509 €
Einmaliger Erfiillungsaufwand O €.
Die Informationspflicht des EIU bewirkt auf Seiten 'der Zugangsberechtigten eine
gewisse Entlastung, da die rechtzeitige Information liber nutzungsrelevante Ereignisse
sonst entstehende Kosten fiir kurzfristige Anpassungen des Betriebs entfallen lasst
bzw. erheblich reduziert.

§ 16 Beschreibung der Malinahmen' | 180 122.256

Absatz 2 | zur Minimierung der Beein-

Satz 3 triachtigung der Nutzungsbe-

(EA) rechtigten durch die Instand-
haltung in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen
Erliuterungen:
Durch die'Instandhaltung der Schienenwege kann die Nutzung eingeschriankt werden.
Diese Einschrinkungen fiir die Nutzungsberechtigten miissen durch den Betreiber der
Schienenwege minimiert werden. Die Auswirkungen auf die Nutzungsberechtigten
und die Methoden, diese mdglichst wenig zu beeintrachtigen, miissen daher, soweit
absehbar, in den SNB beschrieben werden.
Die Pflicht zur Beschreibung der Mafinahmen betrifft sémtliche EIU, die SNB aufstel-
len miissen; daher betrdgt die Fallzahl 180. Der Zeitaufwand belduft sich auf 24 Stun-
den, wobei der Bearbeiter iiber ein mittleres Qualifikationsniveau (28,30 €) verfiigen
muss. Es handelt sich um einen Aufwand, der nicht jéhrlich, sondern einmalig ent-
steht.
Einmalig:
180 x 24 h x 28,30 €/h = 122.256 €

§ 16 Durchfiihrung der Mainahmen | 900 1.018.800

Absatz 2 | zur Minimierung der Beein-

Satz 3 trichtigung der Nutzungsbe-




(EA)

rechtigten durch die Instand-
haltung

Erliuterungen:

Wihrend InstandhaltungsmaBBnahmen muss dafiir gesorgt werden, dass die Beein-
trachtigung fiir die Nutzungsberechtigten so klein wie mdglich gehalten wird.

Die Fallzahl resultiert aus den — vorab planbaren - Instandhaltungsmafnahmen inner-
halb eines Jahres. Hier wird von einer Fallzahl von 900 fiir Schienenwege ausgegan-
gen. Es ist von einem Bearbeitungsaufwand von jeweils 40 Stunden bei einem mittle-
ren Qualifikationsniveau (28,30 €) auszugehen. Es handelt sich um jahrlich wieder-
kehrende Fille.

900 x 40 h x 28,30 €/h = 1.018.800 € jahrlich

§17
Absatz 2

und

§18
Absatz 5
Satz 3
und Ab-
satz 6
Satz 2

Aufnahme der gesetzlich festge-
legten Inhalte in die Nutzungs-
bedingungen fiir Serviceeinrich-
tungen

und

Festlegung der Grundsiitze des
Koordinierungsverfahrens und
der (Hilfs-) Kriterien in den
Nutzungsbedingungen fiir Ser-
viceeinrichtungen (bei Antriigen
iiber zeitgleiche, nicht mitei-
nander zu vereinbarende Nut-
zungen)

Erliuterungen:

Die entsprechenden Beschreibungen und Darlegungen miissen in die SNB/NBS auf-
genommen werden. Es handelt sich im Wesentlichen um eine Klarstellung, da die
Verpflichtung zur Aufnahme bestimmter Mindestinhalte in die Nutzungsbedingungen
fiir Serviceeinrichtungen u.a. bereits in § 10 Absatz 1 EIBV enthalten war. Dement-
sprechend hat die Bundesnetzagentur die nunmehr ausdriicklich benannten Min-
destinhalte auch bereits bisher weitgehend eingefordert. Ein abweichender Erfiil-
lungsaufwand entsteht daher nicht.

§18
Absatz 3

(IP)

Minimierung der Beeintrichti- | 3.000 | 169.800
gung der Interessen der Nut-
zungsberechtigten im Rahmen
der Instandhaltung der Ser-
viceeinrichtungen

Erliuterung

Entsprechende Verpflichtung wie fiir Schienenwege (s. dazu oben)

Die neu einzufiihrende Pflicht soll insbesondere ein besseres Abstimmungs- und In-
formationsverhalten der regulierten Unternehmen gegeniiber den Zugangsberechtigten
zur Folge haben. Dies dient wiederum vor allem der Foérderung der Planungssicherheit
auf Seiten der Zugangsberechtigten. Insbesondere der bei ihnen kurzfristig anfallende
Aufwand aufgrund ihrerseits unerwarteter Instandhaltungsmafinahmen des Infrastruk-
turunternehmens wiirde mit dieser Regelung minimiert. Der Mehraufwand fiir die




regulierten Unternehmen fiihrt insoweit zu einer Entlastung der Zugangsberechtigten
in mindestens gleichem Malfe.

Die Beriicksichtigung der Interessen der Zugangsberechtigten wird im Wesentlichen
iiber eine Informationspflicht erreicht.

Anmerkungen zur Abschitzung:

Die Fallzahl jéhrlicher InstandhaltungsmaBnahmen in Serviceeinrichtungen wird auf
3.000 geschitzt. Bei 600 EIU wurde von einer durchschnittlichen Haufigkeit von'$
Instandhaltungsmafinahmen pro Jahr ausgegangen.

Je Fall wird von einem Zeitaufwand von 2 Stunden bei mittlerer Qualifikation ausge-
gangen.

Daraus ergibt sich: Erfiillungsaufwand:
3.000 x 2 h x 28,30 €/h = 169.800 €

§ 21, 22

Verpflichtungen des Betreibers
der Schienenwege im Zusam-
menhang mit Rahmenvertrigen

Erliuterung

Da derzeit nur ein einziges Unternehmen Rahmenvertrage anbietet, ist nur dieses von
den Verpflichtungen aus § 21 f. betroffen. Weiterhin werden Rahmenvertrége bereits
angeboten. Der Erfiillungsaufwand fiir das eine Unternehmen ist vernachléssigbar.

§ 24
Absatz 4
Satz 3
(EA)

Verpflichtung, das Verfahren 180 40.752
zur Ermittlung und Festlegung
der vorzuhaltenden Kapazitit
fiir Gelegenheitsverkehre zu

beschreiben.

Erliuterung

In den SNB sind'die Verfahren zur Ermittlung der vorzuhaltenden Kapazitit fiir den
Gelegenheitsverkehr zum Zweck maximaler Transparenz darzulegen. Die Fallzahl
von. 180 entspricht den Betreibern der Schienenwege (BdS), die zur Zugangsgewéh-
rung verpflichtet sind. Es entsteht ein einmaliger Aufwand von acht Stunden pro BdS
(mittlere Qualifikation 28,30 €).

Einmaliger Erfiillungsaufwand:
180 x 8 h x 28,30 €/h =40.752

§§ 34
Absatz 3

bis 5, 35
bis 38
ap)

Erstellen einer Uberleitungs- 61 596.304
rechnung aus Gewinn- und Ver-

lustrechnung

Erliuterung:

Grundsitzlich besteht bereits nach der derzeitigen Rechtslage eine Verpflichtung der
Unternehmen eine kalkulatorische Berechnung des EntgeltmaRstabes durch eine
Uberleitung aus der Gewinn- und Verlustrechnung vorzunehmen. Fiir Betreiber der
Schienenwege ergibt sich diese Verpflichtung aus § 14 Absatz 4 Satz 1 AEG. Fiir




Betreiber von Personenbahnhdfen ergibt sich diese Verpflichtung aus § 14 Absatz 5
Satz 2 Nummer 1 AEG. Die Anderung durch die Neuregelung besteht im Wesentli-
chen darin, dass nunmehr eine detailliertere Darstellung der einzelnen Positionen an-
hand der gesetzlichen Vorgaben erforderlich ist.

Der jeweilige Aufwand ist von Unternehmen zu Unternehmen unterschiedlich und
divergiert insbesondere vor dem Hintergrund der Grofe der Unternehmen. Gleichzei-
tig handelt es sich um Aufwand, der fiir jeden Entgeltgenehmigungsantrag erneut zu
erfolgen hat. Aus diesen Griinden ist eine Abschétzung des Erfiillungsaufwandes fiir
die einzelnen Prozessschritte nicht moglich. Die Verdnderung des Erfiillungsaufwan-
des soll daher im Folgenden ndherungsweise geschitzt werden.

Fiir ein durchschnittliches EIU wird damit gerechnet, dass alle 2 Jahre ein Erfiil-
lungsmehraufwand in Hohe von 3 Mannwochen notwendig sein wird.

246 Fille /2 Jahre x 40 h/Woche x 3 Wochen x 40,40 EUR = 596.304 EUR jahrli-
cher Erflillungsaufwand

Die Fallzahl von 246 ergibt sich aus der Zahl der Betreiber der Personenbahnhofe (66)
plus der Zahl der Betreiber der Schienenwege (180).

Annahme durchschnittlicher Personalkosten fiir den Bereich Verkehr mit hohem Qua-
lifikationsniveau (40,40 €/h)

§§ 39 bis
42,50
(EA)

Ubermittlung von Information | 45 2772.700
an die BNetzA fiir die Durch-
fiihrung der Anreizregulierung/
Ermittlung der Preisobergren-
zen und fiir die Ermittlung der
Entgelte fiir Betreiber der
Schienenwege

Erliuterung:

Die BdS miissen umfangreiches Material an die BNetzA iibermitteln, damit diese die
Ist-Kosten feststellen kann und die Preisobergrenzen fiir eine Regulierungsperiode
festsetzen kann, Der Prozess wird getrennt nach Betreibern der Schienenwege und
Betreibern von Personenbahnhofen betrachtet.

Betreiber der Schienenwege:

Fiir Betreiber der Schienenwege sah der bisherige Rechtsrahmen eine jéhrliche Mittei-
lung der beabsichtigten Entgelte vor. Danach war die Ubereinstimmung der Entgelt-
festsetzung mit den Vorgaben des Eisenbahnrechts darzulegen. Die Regulierungsbe-
horde hatte innerhalb einer vierwdchigen Frist die Moglichkeit, den beabsichtigten
Entgelten zu widersprechen, sofern Rechtsverstof3e gegen die Vorschriften des Eisen-
bahnrechts tiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur festgestellt wurden. Die Neu-
regelung sieht vor, dass jeder Betreiber der Schienenwege seine Entgelte durch die
BNetzA genehmigen lassen muss. Der erste Schritt hierzu ist die Erstellung eines
Preispfades auf Basis der angefallenen Infrastruktur-Kosten durch die Bundesnetza-
gentur.

Zum grofen Teil sind diese Informationen jedoch deckungsgleich mit den bisher ge-
forderten Daten. Denn wie bisher werden zunichst die zurechenbaren Ist-Kosten von
der BNetzA ermittelt. Neu ist jedoch, dass Daten iibermittelt werden miissen, auf de-
ren Grundlage die BNetzA einen Anreizpfad erstellt:

Fiir jede Regulierungsperiode (in der Regel 5 Jahre Dauer) gibt die BNetzA nun einen
Preispfad mit Preisobergrenzen fiir die BdS vor. Hier bedarf es einer Zuarbeit und




ausfiihrlichen Dokumentation der BdS iiber die Ist-Kosten der Leistungserbringung
und sonstige Informationen, damit die BNetzA die notwendige Informationen erhilt
und entsprechend aufbereiten kann.

Fiir die Fallzahl wird von einer vierjihrlichen Ubermittlung der Informationen ausge-
gangen: 180 BdS: 4 = Fallzahl 45.

Bearbeiter mit hoher Qualifikation (40,40 €/h) miissen die Unterlagen fiir die BNetzA
zusammenstellen und benétigt dafiir voraussichtlich 150 Stunden mehr als nach bishe-
riger Rechtslage.

Erfiillungsaufwand:

180/4 x 150 h x 40,40 €/h =272.700 €

§§ 39 bis | Ubermittlung von Informatio- 17 34.340

42,50 nen an die BNetzA fiir die

(IP) Durchfiihrung der Ermittlung
der Preisobergrenzen und fiir
die Ermittlung der Entgelte fiir
Betreiber der Personenbahnho-
fen
Erliuterung:
Fiir Betreiber von Personenbahnhofen (BvP) bestehen nunmehr identische Informati-
onspflichten wie fiir die Betreiber der Schienenwege.
Die BvP miissen umfangreiches Material an die-BNetzA iibermitteln, damit diese die
Infrastruktur-Kosten feststellen kann und die Preisobergrenzen fiir eine Regulierungs-
periode festsetzen kann. Diese sind von den BvP einzuhalten.
Fiir Betreiber von Personenbahnhofen sah der bisherige Rechtsrahmen eine Mitteilung
der beabsichtigten Anderungen der Entgelte vor. Eine Verpflichtung zur jihrlichen
Mitteilung bestand damit nicht. Zudem bestand im Hinblick auf die zu erfolgende
Mitteilung keine Verpflichting, die Ubereinstimmung der Entgeltfestsetzung mit den
Vorgaben des Eisenbahnrechts darzulegen.
Die Fallzahl 66 ergibt sich aus der vorhandenen Anzahl von Betreibern von Personen-
bahnhofen: Da die Regulierungsperiode 3-5 Jahre betrédgt, wird die Fallzahl 66 : 4 =
16,5 (gerundet 17) angenommen
Ein Bearbeiter mit hoher Qualifikation (40,40 €/h) muss die Unterlagen fiir die
BNetzA zusammenstellen und benétigt dafiir in jedem Fall 50 Stunden.
Der deutlich geringere Aufwand je Fall ergibt sich aus der geringeren Komplexitét der
Kostenstrukturen bei Betreibern von Personenbahnhofen im Vergleich zu Betreibern
von Schienenwegen. Dies ist insbesondere dem unterschiedlich breiten Spektrum der
erbrachten Leistungen geschuldet.
Jahrlicher Erfiillungsaufwand:
17 x 50 h x 40,40 €/h =34.340 €

§§ 44, 47 | Entgeltbemessung der Betreiber | 180 72.720

§ 45 der Schienenwege, unter Be-

Absatz 2 | riicksichtigung umweltbezoge-

bis 4 3 ner Entgeltbestandteile

dIP)




Erliuterung:

Die Entgeltbildung fiir Betreiber der Schienenwege erfolgt weitgehend unverandert
gegeniiber der aktuellen Rechtslage. Es ist das Basisentgelt nach § 44 zu bilden sowie
das Anreizsystem nach § 45 Absatz 1 und 2 zu entwerfen.

Neu ist allein, dass umweltbezogene Entgeltbestandteile der Trassenpreise insoweit
verpflichtend einzubeziehen sind, als sie auf Lirm bezogen sind und dem Giiterver-
kehr in Rechnung gestellt werden miissen.

Fiir die verpflichtende Einbeziehung der umweltbezogenen Bestandteile in das Ent-
geltsystem, die derzeit auch teilweise bereits ohne gesetzliche Verpflichtung prakti-
ziert wird, diirfte ein einmaliger Aufwand von 10 Stunden pro BdS bei der Entwick-
lung des Preissystems anzusetzen sein. Dabei bedarf es eines Mitarbeiters mit-hoher
Qualifikation (40,40 €/h). Die Fallzahl von 180 ergibt sich aus der Zahl der BdS:

Die Fortschreibung des Preissystems, die ohnehin erfolgt, diirfte durch-die umweltbe-
zogenen Entgeltbestandteile nur einen geringen Aufwand verursachen.

Einmaliger Erfiillungsaufwand:

180 x 10 h x 40,40 €/h = 72.720 €

§§ 46, 47
in Ver-
bindung
mit

§§ 44, 45
Absatz

1 und 2
(IpP)

Bildung des Entgeltsystems 66 106.656
durch Betreiber von Personen-
bahnhofen

Erliuterung:

Bei der Entgeltbildung miissen sich die Betreiber der Personenbahnhéfe (BdP) an den
festgesetztenPreisobergrenzen orientieren.

Das Basisentgelt und die Aufschldge sind nunmehr weitgehend wie bei den Betreibern
der.Schienenwege zu bilden. Die Anpassung des Preissystems und der Entgeltermitt-
lung an die neuen gesetzlichen Regeln des § 46 werden mit einmalig 40 Stunden je
Betreiber der Personenbahnhofe veranschlagt. Geschétzt wird hier der einmalige
Aufwand der Umstellung des Systems. Bearbeiter mit hoher Qualifikation werden
benotigt.

Einmaliger Erfiillungsaufwand
66 x 40 h x 40,40 €/h = 106.656 €

§ 3534
Absatz 6
(mit § 34
Absatz
2)

(EA)

Bildung eines Anreizsystems 100 -286.615 -74.340
(Berechnung und Befreiung)
fiir Betreiber von Schienenwe-
gen und Betreibern von Perso-
nenbahnhofen

Erliuterung:

Diese Regelung entspricht fiir Schienenwege dem bisherigen § 21 Abs. 1 EIBV und




fiir Personenbahnhofe dem bisherigen § 24 Absatz 1 EIBV. Es entsteht daher kein
abweichender Erfiillungsaufwand. Allerdings wird der Aufwand fiir eine kleinere
Anzahl von Unternehmen reduziert, indem eine Ausnahmemaoglichkeit geschaffen
wird. Hier ist von Fallzahlen in Hohe von 50 Betreibern der Schienenwege (BdS) und
50 Betreibern von Personenbahnhdfen (BvP) auszugehen. Der eingesparte Erfiillungs-
aufwand gliedert sich in folgende Prozessschritte:

- Einarbeitung in die Pflicht zur Einfiihrung eines Anreizsystems (einmalig, 5
Stunden)

- Festlegung von internen Regelungen zur Erfassung von Stérungen (einmalig,
10 Stunden)

- Schulung der Mitarbeiter (ein Mitarbeiter, einmalig, 2 Stunden, je Genehmi-
gungsperiode Auffrischung/Neuschulung 1 Stunde)

- Erfassung von Stérungen (tiglich 5 Minuten)

- Zuscheiden von Stoérungen auf die Verursacher (tdglich 5 Minuten)

- Uberwachung der Zuscheidung (tiglich 5 Minuten je Unternehmen)

- Abrechnung der monetiren Anreize (monatlich 0,5 Stunden)

- Uberweisung der Erstattungsbetriige an die Unternehmen (monatlich 8 Minu-
ten)

Berechnung:

Die einmaligen Tétigkeiten zur Erstellung des Anreizsystems werden von einer Per-
son mit hohem Qualifikationsniveau durchgefiihrt. Hierbei kann von einem durch-
schnittlichen Stundensatz von 40,40 € fiir den Bereich Verkehr ausgegangen werden
(hohes Qualifikationsniveau). Ferner kann.davon ausgegangen werden, dass es sich
bei den regelmiBigen Tatigkeiten um operative. Tatigkeiten handelt, fiir deren Erfiil-
lung von einem Stundensatz von 28,30 € im Bereich Verkehr mit mittlerem Qualifika-
tionsniveau ausgegangen werden kann.

Einmalige Einsparung pro Unternehmen:

- Einarbeitung in Pflichten: 5 x 40,40 € =202 €

- Festlegung Reglungen: 10 x 40,40 € =404 €

- Schulung: (2 x.40,40 €) + (2 x 28,30 €) = 137,40 €
- Summe: 743,40.€ x 100 =-74.340 €

Jahrliche Einsparungen:
- .Auffrischung/Neuschulung: (1 x 28,30 €) + (1 x 40,40 €) = 68,70 €
- _ Erfassung von Stérungen: 1/12 x 28,30 € x 365 = 860,79 €
- | Zuscheiden der Stérungen: 1/12 x 28,30 € x 365 = 860,79 €
- Uberwachung der Zuscheidung: 1/12 x 28,30 € x 365 = 860,79 €
< Abrechnung: 0,5 x 28,30 € x 12 = 169,80 €
Uberweisung der Betriige: 8/60 x 28,30 € x 12 =4528 €
> Summe 2.866,15 € x 100 = -286.615 €

§ 49 in
Verbin-
dung mit
§43

dIP)

Antrag und Dokumentationen 90 178.290
fiir die Entgeltgenehmigung
Betreiber der Schienenwege

Erstellung des Berichts und des Anhangs

Erliuterung:

Die Regelung iiber die Dokumentation entspricht fiir Betreiber der Schienenwege
(BdS) in weiten Teilen dem bisherigen § 14d Satz 1 Nummer 6 AEG. Zudem liegt in
Teilen auch eine Dopplung zu der Bereitstellung der Unterlagen fiir die Festlegung




der Preisobergrenzen (s.o., §§ 39 bis 42, § 50) vor.

Die Antragstellung fiir die Entgeltgenehmigung ist ein neues Verfahren. Gleichwohl
ist ein GroBteil der zu libermittelnden Informationen tiber die Infrastruktur-Kosten
bereits nach aktueller Rechtslage — nachtriaglich — zu tibersenden.

Es entsteht im Ergebnis ein voraussichtlicher Mehraufwand fiir den Antrag auf die
Genehmigung (§ 43) und die zugehoérige Dokumentation (§ 49) schiatzungsweise in
Hohe von 70 Stunden von Beschéftigten mittleren Qualifikationsniveaus.

Die Genehmigung wird mindestens fiir eine Netzfahrplanperiode, also fiir ein Jahr
erteilt. Es wird von einem Genehmigungsverfahren alle 2 Jahre je EIU ausgegangen.
Die Fallzahl von 90 ergibt sich aus der Zahl der BdS (180) sowie der regularen Lauf-
zeit der Entgeltgenehmigung von 2 Jahren.

Es ergibt sich somit ein Erfiillungsmehraufwand von 90 x 70 h x 28,30 €/h =.178.290
€.

§ 49 in
Verbin-
dung mit
§43

(U9

Antrag und Dokumentationen | 33 37.356
fiir die Entgeltgenehmigung
Betreiber von Personenbahnho-
fen

Erstellung des Berichts und des Anhangs

Erliuterung:

Auch fiir Betreiber von Personenbahnhofen lauft das Verfahren analog. Der Aufwand
tritt jede Genehmigungsperiode, ein. Die Genehmigung wird mindestens fiir eine
Netzfahrplanperiode, also fiir einJahr erteilt. Es wird von einem Genehmigungsver-
fahren alle 2 Jahre ausgegangen.

Der Aufwand besteht aus folgenden Prozessschritten:

- Einarbeitung in die Informationspflicht
- Beschaffung von Daten

- Berechnungen durchfiihren

- Uberpriifung der Daten

- _.Fehlerkorrektur

- . /Dateniibermittlung.

Berechnung:

Die Daten sind liberwiegend im Rechnungswesen der Unternehmen verfligbar und
ohne grofleren Aufwand zu ermitteln. Es wird von einer Tétigkeit ausgegangen, die
mit mittlerem Qualifikationsniveau verrichtet und im Bereich Verkehr mit einem
durchschnittlichen Stundensatz von 28,30 € beziffert werden kann. Eine Entgeltge-
nehmigungsperiode umfasst mindestens 1 Jahr, also durchschnittlich voraussichtlich 2
Jahre. Insgesamt wird von einem Erfiillungsaufwand von 40 Stunden ausgegangen.
Aufgrund der geringeren Komplexitit wird hier von einem geringeren Aufwand je
Fall als bei den Betreibern der Schienenwege ausgegangen.

Ausgehend von einer Zahl von 66 Betreibern von Personenbahnhéfen ergibt sich so-
mit ein Erflillungsmehraufwand von 66 x 1/2 x 40 x 28,30 € = 37.356 €.

§ 58
Nummer

Mitteilung iiber Festlegung der | 160 2.264
Korridortrassen




dIP)

Erliuterung:

Neu gegeniiber § 14 d AEG ist die Mitteilungspflicht der BdS gegeniiber der BNetzA
tiber die beabsichtigte Festlegung von Giiterverkehrskorridor-Trassen nach der ge-
nannten EU-Verordnung.

Die Fallzahl orientiert sich an der Anzahl der nach der Verordnung (EU) Nr. 913/2010
einzurichtenden Giiterverkehrskorridore. Drei davon verlaufen durch Deutschland. Es
wird von jahrlich 160 Mitteilungen durch BdS, fiir die drei Korridore ausgegangen.
Eine Mitteilung wird mit 0,5 Stunden eines Bearbeiters mit mittlerer Qualifikation
(28,30 €/h) angesetzt.

Daraus ergibt sich ein jéhrlicher zu erwartender Erfiillungsaufwand von

160 x 0,5 h x 28,30 €/h =2.264 €.

§ 64
Absatz 2
(Ip)

Informationspflicht der Eisen- 1.200 | 124.520
bahnen und Zugangsberechtig-
ten bei der Durchfiihrung einer
Marktbeobachtung

Erliuterungen:

Schon vor Einfithrung einer Informationspflicht der Unternehmen zur Durchfithrung
der Marktbeobachtung im FEisenbahnbereich--hat die BNetzA eine regelmiBige
Markterhebung auf freiwilliger Basis durchgefiihrt. An der Erhebung haben in der
Vergangenheit rund 80 Prozent der Unternehmen teilgenommen.

Anmerkungen zur Abschéitzung:

e Fallzahl: ca. 1.100 Teilnehmer an der Marktbeobachtung p. a., Ermittlung auf
Grundlage der Adressbestinde der BNetzA (ca. 600 Betreiber von Serviceeinrich-
tungen, 300 Betreiberder Schienenwege (BdS), 200 EVU, 30 Aufgabentréiger, ge-
rundet: 1.100)

e Davon nehmen 80 Prozent bereits jetzt teil; folglich entsteht durch die gesetzliche
Verpflichtung nur fiir 20 Prozent ein Mehraufwand. Fallzahl: 1.100 x 20 Prozent
=220

e Annahme eines Zeitaufwands von 20 Stunden eines Bearbeiters mittlerer Qualifi-
kation (28,30 €/h)

Jéhrlicher Erfiillungsaufwand:
220x 20 h x 28,30 €/h=124.520 €

einmaliger Erfiillungsaufwand 0 €.

§ 66
Absatz 2
(EA)

Wegfall des Vorverfahrens 30 -14.544
(Widerspruchsverfahren)

Erliuterungen:

Daraus ergibt sich eine Entlastung fiir die Wirtschaft um 14.544 € p.a.
Anmerkungen zur Abschitzung:
- Fallzahl: auf Grund bisheriger Erfahrungen wird davon ausgegangen, dass in
50 Prozent der (jéhrlich 60) Entscheidungen Widerspruch eingelegt worden
wire




- Aufwand fiir Einlegen und Begriinden des Widerspruchs: 8 h
- Aufwand fiir Auswerten des Widerspruchsbescheids: 4 h
- Lohnkosten: 40,40 € (hohe Komplexitt)

jéhrlicher weggefallener Erflillungsaufwand:
-(30 x 12 h x 40,40 EUR/h) = - 14.544 €

AEG

§ Sa
Absatz 4

(IP)

Ziffer 3 :Erweiterung der Ein-
sichtnahme der Eisenbahnauf-
sichtsbehorden um die zuséatzli-
che Bereitstellung von Unterla-
gen in geeigneter Form durch
die Eisenbahnunternehmen

200 1.415 800

Erliuterungen:

Zu Zwecken der Durchfithrung der Eisenbahnaufsicht miissen die:Unternehmen der
Aufsichtsbehorde Unterlagen tibermitteln. Dies soll den modernen Formen der Daten-
speicherung und der elektronischen Aktenfithrung dienen. Bislang ist nur eine Ein-
sichtsmdglichkeit geregelt.

Es ist mit 200 Fillen im Jahr zu rechnen, ein Bearbeiter mittlerer Qualifikation (28,30
€/Std) wird je Fall mit 15 Minuten (0,25 Stunden) angesetzt.

Kopie oder Ubersendung ist bereits die iibliche Verfahrensweise.
Berechnung :

200 x 0,25 h x 28,30 €/h=1.415 €,
zzgl. Material 200 € x 4 = 800.€

§ 9¢
AEG

Uberwachung der §§ 8 bis 9 a
AEG durch BNetzA

Erliuterung

Die Einhaltung der Entflechtungsvorschriften aus dem Allgemeinen Eisenbahngesetz
wurde bisher vom EBA iiberwacht. Kiinftig wird diese Kompetenz auf die BNetzA
tibergehen. Der Aufwand fiir Wirtschaft und Verwaltung bleibt unverédndert.

Infrastrukturkataster:

§14
Absatz 1
und 2
AEG
(IP)

Erstaufnahme/Einrichtung des | 870 277.704

Katasters und Aufsicht einma-
lig

Erliuterungen:

Das Eisenbahn-Bundesamt fiihrt im Bereich der Eisenbahnen des Bundes aufgrund
der LuFV, der Larmkartierung und im Rahmen der Genehmigung von Infrastruktur
bereits ein Register. Dariiber hinaus hat es die Informationen der Aufsichtsbehorden
der Lénder iiber nichtbundeseigene Infrastruktur zusammengetragen. Somit miissen
die Unternehmen nur noch die Lageplidne der zuletzt betriebenen Infrastruktur sowie




die Kontaktdaten iibersenden (einmalig).

Fallzahl:

Ca. 700 Betreiber von Serviceeinrichtungen

Ca. 170 nicht bundeseigene Betreiber von Schienenwegen
Ca. 5 bundeseigene Betreiber von Schienenwegen

Die Fallzahl von 870 wird hier angenommen, da die Daten der bundeseigenen Betrei-

ber der Schienenwege bereits fast vollstindig im vorhandenen Larmkataster enthalten
sind und iibernommen werden kdnnen. Die durchschnittlichen Lohnkosten Wirtschaft
im Sektor Verkehr werden zugrunde gelegt, sowie 10,5 Stunden je Fall.

Erstaufnahme des Katasters mit Ermittlung der Verpflichtung, Bearbeitung (Ubetsen-
dung vorhandene Lagepline) und Anschreiben zuziiglich interner Information:

10,5 h x 870 x 30,4 €/h = 277.704 € einmalige Biirokratiekosten

In den folgenden Jahren haben die Unternehmen nur noch die Anderungen der Kon-
taktdaten und jede Anderung des Umfangs ihrer Infrastruktur (durchz. B. Ubertra-
gungen des Betriebes, Erweiterungen, Stilllegungen oder Riickbauten) mitzuteilen
(sofern nicht vom EBA genehmigt oder dort bekannt).

(IP) Ubersendung geéinderter Kon- | 20 456
taktdaten
Erliuterungen:
Schitzung von 20 Anderungen jihrlich.
20 x 0,75 h x 30,40 €/h = 456.€ jéhrliche Biirokratiekosten.
(IP) Ubersendung gedinderterInfra- | 2.400 | 145.920
struktur
Erliuterungen:
Da es nicht nur um Schienenwege, sondern auch um Serviceeinrichtungen und damit
um jede Form der Eisenbahninfrastruktur geht, ist mit einer Vielzahl von Anderungen
zu rechnen.
Schatzung der Fallzahl ca. 200 /Monat, d. h. 2.400 im Jahr
Aufwand )
2.400 x durchschnittlich 2 Std., Ermittlung, Erklarung, Ubersendung x 30,40 €
2.400 x 2 h x 30,40 €/h = 145.920 € jahrliche Biirokratiekosten.
§11 Regelung einer Genehmigungs- | 20 4.256
Absatz 1 | pflicht der Stilllegung von Ser-
Satz 1 viceeinrichtungen
AEG
(IP)

Erliuterungen:

Neu eingefiihrt wird, dass die bestehende Genehmigungspflicht fiir Schienenwege auf
Serviceeinrichtungen ausgedehnt wird.

Es gibt ca. 80 Stilllegungen /Jahr, beantragt in etwa 40 Sammelerkldrungen der EIU.




Dies bedeutet, dass mehrere Stilllegungen gemeinsam in einer Erkldrung beim EBA
beantragt werden konnen. Dies ist in der Praxis der Regelfall.

7 Stunden durchschnittlich / Sammelerklarung mit Darlegung und Anzeige und Ange-
bot (hdufig nach Satz 4 entbehrlich)

7 hx 20 x 30,40 €/h = 4.256 € jéhrliche zuséitzliche Biirokratiekosten

§13 Anschlussrecht an Werksbah-
Absatz3 | nen
AEG

Erliuterung:

Durch das neue Anschlussrecht an Werksbahnen entsteht ein geringfiligiger Mehrauf-
wand fiir alle Beteiligten. In der Praxis erfolgte die Zugangsgewidhrungin den meisten
Féllen bereits problemlos.

VIIL.3 Erfiillungsaufwand der Verwaltung
a. Erfiillungsaufwand fiir Bund

Durch das Eisenbahnregulierungsgesetz werden der Bundesnetzagentur neue Aufgaben und Befugnis-
se libertragen. Die angestrebte nachhaltige Forderung-des Wettbewerbs auf dem Eisenbahnmarkt kann
nur erreicht werden, wenn es gelingt, das fiir die'Durchfiihrung der komplexen Regulierungsverfahren
benotigte qualifizierte Personal (Juristinnenund Juristen, Wirtschaftswissenschaftlerinnen und Wirt-
schaftswissenschaftler, Ingenieurinnen und.Ingenieure, aber auch Personal mit qualifizierten eisen-
bahnbetrieblichen Berufserfahrungen) in ausreichender Zahl kurzfristig bereit zu stellen. Dies verur-
sacht bei der Bundesnetzagentur einen Personalmehrbedarf von voraussichtlich 30 Stellen. Das Eisen-
bahn-Bundesamt erhilt durch die Anderungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes ebenfalls neue
Aufgaben, die voraussichtlich einen Mehrbedarf von drei Planstellen verursachen. Beim Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung wird durch die zusétzlichen Aufgaben ein erheblicher
Mehraufwand im Rahmen der Fach- und Rechtsaufsicht iiber die Bundesnetzagentur und das Eisen-
bahn-Bundesamt.entstehen. Voraussichtlich wird ein zusétzlicher Stellenbedarf von zwei Planstellen
im hoheren Dienst entstehen, um die Aufsicht zu gewihrleisten.

Die Lohnkostensatze fiir den Bund aus Anhang VII des Leitfadens Erfiillungsaufwand (,,Lohnkosten-
tabelle Verwaltung®) wurden zugrunde gelegt.

Die Sachkostenpauschale fiir die neu entstehenden Arbeitspliatze wird am Ende der Darstellung auf-
grund der jeweils angegebenen Anzahl an Arbeitsstunden insgesamt berechnet.

Vor- Vorgabe/ Fall- | Personal- Personal- Sachaufwand | Sach-
schrift | Liegt Informations- zahl | aufwand aufwand aufwand
pflicht vor?
jahrlich einmalig jahrlich einmalig

§5 Uberwachung des dis- 12 3.110
kriminierungsfreien




Zugangs zu Rangier-
dienstleistungen

Erliuterungen:

Anmerkungen zur Abschitzung:
- Fallzahl: 12 Beschwerden pro Jahr
- durchschnittlicher Priifungs- und Uberwachungsaufwand: 8 h
- Lohnkosten: 32,40 € (Durchschnitt Bund geméf Leitfaden Erfiillungsaufwand)

jéhrlicher Erfiillungsaufwand:
12x 8 hx 32,40 €/h=3.110€

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 96 Arbeitsstunden an.

§23 Erstellung eines Mus- 1 1.458

Absatz | ters fiir die Ubersen-

2 Satz | dung von Informatio-

4 nen iiber die mit dem
Rahmenvertrag ver-
bundenen Auswirkun-
gen
Erliuterungen:
Der Antragsteller eines langdauernden Rahmenvertrags.muss einen Bericht {iber das wirtschaft-
liche Risiko erstellen. Zur Vereinheitlichung kann.die BNetzA ein verbindliches Muster fiir die
Informationsiibersendung erstellen. Dies ist dann-von allen Antragstellern zu verwenden.
Anmerkungen zur Abschétzung:
Der Bericht iiber die wirtschaftlichen. Risiken muss bestimmte Inhalte umfassen, damit die Re-
gulierungsbehdrde in der Lage-ist; den Antrag innerhalb eines angemessenen Zeitraums zu
priifen. Um die Priifung in diesem Punkt weitestgehend zu vereinfachen und dem Unternehmen
eine verbindliche Vorgabe fiitr den Antrag zu machen, kann die BNetzA ein Muster fiir die
Ubersendung vorgeben.
Der Erstellung eines Musters sind interne und/oder externe Abstimmungsgespriche mit dem
Ziel vorgelagert, die wesentlichen Inhalte des Musters festzulegen. Es werden Informationen
beschafft und zusammengefiigt. Liegen alle Daten vor, ist eine Bewertung durchzufiihren, ob
das Muster geeignet ist. Der Entwurf ist wiederum intern abzustimmen. Danach kann die Rein-
schrift gefertigt werden, die auf der Internetseite verdffentlich werden soll.
Beider Erstellung des Entwurfs sind alle Ebenen der Verwaltung (mittlerer, gehobener und
hoherer Dienst) beteiligt. Der Zeitaufwand betrdagt rund 45 Arbeitsstunden (Ansatz des durch-
schnittlichen Lohnsatzes Bund von 32,40 €/h).
Einmaliger Erfiillungsaufwand:
1x45hx32,40€/h=1458¢€
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift einmalig 45 Arbeitsstunden an.

§23 Zusammenarbeit der

Absatz | BNetzA mit dem Be-

2 und | treiber der Schienen-

Absatz | wege zur Erstellung

5 eines Musterrahmen-

vertrags, Priifung des
Musterrahmenvertrags




Erliduterungen:

Bislang bietet nur ein BdS Rahmenvertridge an. Der Erflillungsaufwand fiir die Verwaltung fiir
die verschiedenen Tatigkeiten im Zusammenhang mit der Erstellung und Priifung des Muster-
rahmenvertrags ist vernachlédssigbar, da Rahmenvertrége derzeit bereits angeboten werden.

§ 32
Absatz
3

Verpflichtung zur In- 123 9.842
formation der Lander

Erliuterungen:

Die Lander werden in allen Verfahren informiert, die Belange des Schienenpersonennahver-
kehrs tangieren. Dies betrifft im Wesentlichen jedes Entgeltgenehmigungsverfahren;.also (180
BdS + 66 BvPersBhf, mit Entgeltgenehmigungsverfahren alle 2 Jahre =) 123 Verfahren pro
Jahr. Die Genehmigung wird mindestens fiir eine Netzfahrplanperiode, also fiir.ein Jahr erteilt.
Es wird von einem Genehmigungsverfahren alle 2 Jahre ausgegangen.

Der Zeitaufwand betrdgt 1 Stunde fiir die Recherche des betroffenen Gebietes und des jeweili-
gen Landes und 15 Minuten fiir die Versendung. In etwa 25 Prozent, alsoca. 30 Fillen, wird
auch iiber den weiteren Verlauf des Verfahrens zu unterrichten sein. Der diesbeziigliche Auf-
wand betrégt ca. 5 Stunden je Verfahren fiir durchschnittlich 2 Schriftwechsel.

Jéhrlicher Erfiillungsaufwand:
Unterstellt wird der durchschnittliche Kostensatz fiir Bundesbeamte von 32,40 €, so dass sich
ein Erfiillungsaufwand von (123 x 1,25 h + 30 x 5h) x'32,40 €/h = 9.841,50 € ergibt.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusitzlich 304 Arbeitsstunden an.

§§ 33,
39 bis

42§

Durchfiihrung der 17 66.096
Anreizregulierung fiir
Betreiber von Perso-
nenbahnhéfen

Erliduterungen:

Es erfolgt eine getrennteDarstellung fiir Betreiber von Personenbahnhofen und fiir Betreiber
von Schienenwegen..Das Verfahren fiir beide ist jedoch sehr dhnlich.

Das Verfahren bis zur Entgeltgenehmigung wird in § 33 erldutert. Dabei besteht der erste
Schritt (der hier dargestellt wird) darin, die Anreizregulierung durchzufiihren, d.h. eine Effizi-
enzrate und auf dieser Grundlage einen Anreizpfad zu ermitteln.

Zunichst sind die Infrastrukturkosten des Unternehmens fiir die Leistungserbringung zu ermit-
teln-Diese waren auch bisher darzulegen und nachzuweisen.

Folgender Aufwand entsteht jedoch im direkten Zusammenhang mit der Anreizregulierung
neu:

Ausgehend von den festgestellten Infrastruktur--Kosten miissen die von der Anreizregulierung
ausgenommenen Kosten ausgesondert werden (vgl. § 42, insbesondere Kosten fiir sicherheits-
relevante Investitionen und solche, die gesetzlich vorgeschrieben sind). Fiir den Rest der Kos-
ten ist ein Anreizpfad fiir die Dauer der Regulierungsperiode zu erstellen. Dazu sind Produkti-
vitdtsfortschritte und Preissteigerungsraten flir den Sektor zu ermitteln.

Die Fallzahl ergibt sich wie folgt: Die Anreizregulierung mit der Festlegung der Preisobergren-
zen wird alle 3 bis 5 Jahre durchgefiihrt, einmal je Regulierungsperiode. 66 Betreiber von Per-
sonenbahnhdfen sind betroffen.

Daher wird die Fallzahl wie folgt berechnet: 66 : 4 = 17 (gerundet)

Beteiligt sind Beamte aller Qualifikationsstufen, so dass der durchschnittliche Lohnkostensatz




von 32,40 €/h zugrunde gelegt wird.
Geschitzt wird ein Zeitaufwand von 120 Stunden pro Fall.
Jahrlicher Erfiillungsaufwand:

Unterstellt wird der durchschnittliche Kostensatz fiir Bundesbeamte von 32,40 €, so dass sich
ein Erfiillungsaufwand von (17 x 120 h) x 32,40 €/h = 66.096 € ergibt.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 2.040 Arbeitsstunden an.

§ 32,
38 bis
42, §
48

Durchfiihrung der 45 291.600
Anreizregulierung fiir
Betreiber von Schie-
nenwegen

Erliduterungen:

Es erfolgt eine getrennte Darstellung fiir Betreiber von Personenbahnhofen und fiir Betreiber
von Schienenwegen. Das Verfahren fiir beide ist jedoch sehr dhnlich.

Das Verfahren bis zur Entgeltgenehmigung wird in § 33 erldutert. Dabei besteht der erste
Schritt (der hier dargestellt wird) darin, die Anreizregulierung durchzufiihren.

Zunichst sind die Infrastrukturkosten des Unternehmens! fiir die Leistungserbringung zu ermit-
teln. Dies wurde auch bisher bereits grundsitzlich getan, so dass insoweit keine Anderung des
Erfiillungsaufwands erfolgt.

Folgender Aufwand entsteht jedoch neu:

Ausgehend von den festgestellten Infrastrukturkosten miissen die von der Anreizregulierung
ausgenommenen Kosten ausgesondert-werden (vgl. § 42, insbesondere Kosten fiir sicherheits-
relevante Investitionen und solche, die gesetzlich vorgeschrieben sind). Fiir den Rest der Kos-
ten ist ein Anreizpfad fiir die Dauer.der Regulierungsperiode zu erstellen. Dazu sind Produkti-
vitdtsfortschritte und Preissteigerungsraten flir den Sektor zu ermitteln.

Die Fallzahl ergibt sich wie folgt: Die Anreizregulierung mit der Festlegung der Preisobergren-
zen wird alle 3 bis 5 Jahre durchgefiihrt, einmal je Regulierungsperiode. Daher wird die Fall-
zahl wie folgt berechnet; 180 : 4 =45

Beteiligt sind Beamte aller Qualifikationsstufen, so dass der durchschnittliche Lohnkostensatz
von 32,40.€/h zugrunde gelegt wird.

Geschitzt wird ein Zeitaufwand von 200 Stunden pro Fall.
Jéhrlicher Erfiillungsaufwand:

Unterstellt wird der durchschnittliche Kostensatz fiir Bundesbeamte von 32,40 €, so dass sich
ein Erfiillungsaufwand von (45 x 200 h) x 32,40 €/h =291.600 € ergibt.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 9.000 Arbeitsstunden an.

§43
Absatz
1 bis 4
und 6

Verpflichtung zur Ge-
nehmigung von Entgel-
ten

Fiir Betreiber der 90 58.320
Schienenwe-
ge(Prozessbetrachtung

)

Erliduterungen:




Dieser Prozess wird getrennt nach Betreibern der Schienenwege und Betreibern von Personen-
bahnhofen betrachtet. Betrachtet wird der reine Arbeitsprozess. Die Entgeltgenehmigung wird
fiir Betreiber der Schienenwege neu eingefiihrt. Bislang gab es allein eine nachtréigliche Prii-
fung der Entgelte.

Berechnung:
Fiir die Kalkulation des Erfiillungsaufwandes wird angenommen, dass im Durchschnitt alle

zwel Jahre eine Entgeltgenehmigung durch die Regulierungsbehorde zu erteilen ist. Die Ge-
nehmigung wird mindestens fiir eine Netzfahrplanperiode, also fiir ein Jahr erteilt. Daher wird
von einem Genehmigungsverfahren alle 2 Jahre ausgegangen.

Der Mehraufwand im Vergleich zur bisherigen Priifung wird auf 20 Stunden pro Fall geschitzt.
Es entsteht somit jahrlich ein Mehraufwand in Héhe von 90 x 20 h x 32,40 €/h = 58.320 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 1.800 Atbeitsstunden an.

Fiir Betreiber von Per- | 33 21.384
sonenbahnhéfen (Pro-
zessbetrachtung)

Erliduterungen:

Personenbahnhéfe sind zwar weniger aufwendig bei der Entgeltgenehmigung als Betreiber von
Schienenwegen. Die Entgeltgenechmigung verursacht hier jedoch einen dhnlichen Mehrauf-
wand, da nach bisheriger Rechtslage die Priifung nicht so detailliert war.

Auch hier ist von 20 Stunden pro Fall Mehraufwand auszugehen.

Es entsteht somit jahrlich ein Mehraufwand in Héhe von:

33x20hx 32,40€/h=21.384¢€

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusitzlich 660 Arbeitsstunden an.

§ 43 Verpflichtung zur In- 123 3.948

Absatz | ternetveroffent-lichung

3
Erliuterung:
Die Vero6ffentlichung der beabsichtigten Entgelte im Internet wird in jedem Fall vorgenommen,
in dem ein Genehmigungsantrag gestellt wird. Unter der Annahme, dass die durchschnittliche
Genehmigungsdauer 2 Jahre dauert, ergibt sich folgende Fallzahl: 0,5 x (180 BdS + 66
BvPBhf) = 123.
Der Zeitaufwand hierzu betrdgt: 0,5 Stunden zur Sichtung des Materials und 0,5 Stunden zur
Einstellung im Internet, wobei der Lohnkostenanteil des gehobenen Dienstes (32,10 €) Berlick-
sichtigung finden kann. Dabei ist beriicksichtigt, dass die Unterlagen in 50 Prozent der Félle
eingescannt werden miissen.
Es ergibt sich mithin ein Erfiillungsaufwand in Héhe von 123 x (0,5 + 0,5) x 32,10 € =
3.948,30 €.
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusitzlich 123 Arbeitsstunden an.

§49 Dokumentation der

Entgeltbildung
(Prozessbetrachtung)




BdS und BvP

Priifung des Berichts 33 106.920
und des Anhangs (BvP)
Erliuterungen:

BdS:

Diese Regelung entspricht fiir BdS dem bisherigen § 14d Satz 1 Nummer 6 AEG. Es entsteht
daher kein abweichender Erfiillungsaufwand.

BvP:

Fiir die Regulierung von Betreibern von Personenbahnhdfen entsteht ein abweichender Erfiil-
lungsaufwand. Der Aufwand tritt jede Genehmigungsperiode ein und besteht voraussichtlich
aus folgenden Prozessschritten:

- Daten und Informationen sichten und zusammenstellen
- Vollstandigkeitspriifung

- Fehlende Daten nachfordern

- Inhaltliche Priifung / Berechnungen nachvollziehen

- Fehlerkorrektur.

Eine Entgeltgenehmigungsperiode umfasst durchschnittlich 2.Jahre. Insgesamt wird von einem
Erfiillungsaufwand von 100 Stunden ausgegangen. Unterstellt man den durchschnittlichen
Stundensatz fiir Bundesbeamte in Hohe von 32,40 €, ergibt sich bei einer Zahl von 66 Betrei-
bern von Personenbahnhéfen ein Erfiillungsmehraufwand von

66 x 1/2x 100 h x 32,40 €/h = 106.920 €.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 3.300 Arbeitsstunden an.

§ 50

Dokumentation der
Kosten und Erlose
(Prozessbetrachtung)
BdS und BvP

Priifung des Berichts 62 318.816
und des Anhangs

Erliduterungen:

Im Gegensatz zu §49 handelt es sich hier um die Dokumentation fiir die Preisobergrenzenbil-
dung im Rahmen der Anreizregulierung. Diese erfolgt alle 3-5 Jahre, fiir jede Regulierungspe-
riode. Diesejist in der Regel mit 5 Jahren vorgegeben, doch wird am Anfang zur Angleichung
mitder LuFV zunéchst eine kiirzere Periode erforderlich sein.

Hier entsteht fiir BdS ein zusétzlicher Aufwand, da bisher nur der Bericht nach § 49 zu priifen
und auszuwerten war.

Gleiches gilt fiir die Regulierung von Betreibern von Personenbahnhéfen. Der Aufwand tritt
jede Genehmigungsperiode ein und besteht voraussichtlich aus folgenden Prozessschritten:

- Daten und Informationen sichten und zusammenstellen
- Vollsténdigkeitspriifung

- Fehlende Daten nachfordern

- Inhaltliche Priifung / Berechnungen nachvollziehen

- Fehlerkorrektur.

Fiir die Dauer einer Regulierungsperiode werden 4 Jahre unterstellt). Insgesamt wird von einem
Erfiillungsaufwand von 160 Stunden ausgegangen. Unterstellt man den durchschnittlichen
Stundensatz fiir Bundesbeamte in Hohe von 32,40 €, ergibt sich bei einer Zahl von 66 Betrei-




bern von Personenbahnhéfen und 180 BdS ein Erfiillungsmehraufwand von

(66+180)/4 x 160 h x 32,40 €/h=318.816 €.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 9.840 Arbeitsstunden an.

§52 Fachaufsicht des 1.000 | 169.452 siche unten

Absatz | BMVBS iiber die Bun- (zusammenge-

2 desnetzagentur und fasst)

EReg | das Eisenbahn-

G Bundesamt

und

§2

Absatz

1 BE-

BE-

VVG
Erliuterungen:
Der Mehraufwand durch die neuen Regelungen, insbesondere die neue Entgeltmethodik (An-
reizregulierung) wird zu einem erheblichen Mehraufwand bei der Fachaufsicht iiber die Bun-
desnetzagentur (BNetzA) sowie iiber das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) fiihren.
Abschétzung:
kontinuierliche Aufsicht in Hohe von ¢a.»100 Stunden monatlich iiber BNetzA und 20 Stunden
monatlich tiber EBA.
Insbesondere in der Anfangszeit.der Einfiihrung der Anreizregulierung kann dies fiir die
BNetzA auch deutlich dariiber liegen, da ein umfassendes neues System einzufiihren ist.
Zusitzlich fallen konkrete Félle der Aufsicht an, zu denen in Gesprachen mit der BNetzA ge-
fithrt, Aufklérung betrieben und teilweise gehandelt werden muss. Diese diirfte 150 Stunden
monatlich ausmachen. In dieser Abschétzung enthalten sind auch Einschaltungen der Fachauf-
sicht, gerade inder Anfangszeit des neuen Systems, soweit absehbare Differenzen mit Eisen-
bahnunternehmen iiber die Auslegung von Vorschriften entstehen.
Aufgrund-der besonderen Komplexitit der in Teilen vollig neuen Rechtsmaterie ist davon aus-
zugehen; dass die Aufsichtstétigkeit durchweg von rd. 12 Beschiftigten des héheren Dienstes
wahrgenommen wird.
Jéhrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand:
120h/m x12 m x 52,30 €/h="75.312 €
+
150 h/mx 12 mx 52,30 €h=94.140 €
169.452 €
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 3.240 (1.440 + 1.800) Arbeits-
stunden an.

§ 45 Tétigkeitsbericht der 0,5 -1.086

Absatz | Regulierungsbehorde

3




Erliduterungen:

Abweichend von der bisherigen Regelung in § 14b Absatz 4 AEG wird der Tatigkeitsbericht
nicht mehr jéhrlich erstellt. Der Tatigkeitsbericht der Bundesnetzagentur soll alle zwei Jahre,
parallel zu den Sondergutachten der Monopolkommission vorgelegt werden. Hierdurch tritt
eine Entlastung bei der Regulierungsbehorde ein. Doch sind in dem zweijdhrlichen Bericht die
Daten aus zwei Jahren auszuwerten, so dass dieser Bericht deutlich mehr Aufwand verursacht
als der bisherige jahrliche.

Anmerkungen zur Abschitzung:

An der Erstellung des Tétigkeitsberichts sind insbesondere Beschiftigte des ~gehobenen und
hoéheren Diensts beteiligt. Der Zeitaufwand betrégt vor der Turnusénderung rund 485 Stunden
p. a. Nach der Anderung beliuft sich der Zeitaufwand auf 459 Stunden p:..a. Die Fallzahl liegt
nach der Anderung bei 1 Fall alle 2 Jahre (= 0,5 Fille p. a.) Die Absenkung des Aufwands lisst
sich wie folgt berechnen:

o Alt: 1,0 x 242 hx 52,30 €/h (= 12.657 €)
J’_
1,0 x 243 hx 32,10 €/h (= 7.800 €)

20.456 € p.a.

e Neuw:

0,5x 459 h x 52,30 €/h (= 12.003€)
+

0,5x 459 hx 32,10 €/h (=7.367)
19.370 € p.a.

e Ersparnis = 1.086 € p..a.

Die Absenkung ergibt sich demnach daraus, dass der Tatigkeitsbericht nur noch alle zwei Jahre
erstellt werden muss.

Absenkung des jéhrlichen Erfiillungsaufwands fiir die Verwaltung: 1.086 € beim Bund

Eingesparte Stunden: 26

§53
Absatz
2 und
3

Gelegenheit zur Stel-
lungnahme gegeniiber
Bundeskartellamt bei
Entgeltgenehmigungs-
verfahren und Herstel-
lung des Benehmens
durch die Regulie-
rungsbehorde

Erliuterungen:

Bei Entgeltgenehmigungsverfahren wird aufgrund der Wettbewerbsrelevanz eine regelmafige
Stellungnahme des Bundeskartellamtes eingefiihrt. Weiterhin hat die Regulierungsbehorde
gemil Absatz 3 eine Verpflichtung, in gewissen Féllen ein Benehmen mit einer anderen be-
troffenen Behorde herzustellen.




Hierdurch entsteht Mehraufwand in geringer Hohe.

§53 Pflicht zur Abstim- 10 15.408

Absatz | mung mit den Regulie-

3 rungsstellen der Mit-

i.V.m. | gliedsstaaten der EU

§ 56 bzgl. regulatorischer

Absatz | Maflnahmen gegen die

1 Satz | einzigen Anlaufstellen

3,859

Absatz

1 Satz

2
Erliuterungen:
Mafnahmen gegeniiber den einzigen Anlaufstellen (OSS) miissen zuvor mit den iibrigen Regu-
lierungsstellen der EU-Mitgliedsstaaten abgestimmt werden, sofern die'anderen Regulierungs-
stellen von den Maflnahmen betroffen sind. Dies wird voraussichtlich.in,zehn Féllen pro Jahr
erfolgen miissen. Mit der Abstimmung sind zwei Mitarbeiter des'gehobenen Dienstes (32,10 €)
jeweils 24 Stunden befasst.
Jahrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand:
2Px32,10€/hx24h x10=15.408 €
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 480 Arbeitsstunden an.

§ 54 Einrichtung von Be-
schlusskammern bei
der BNetzA
Erliuterung:
Die Einrichtung von Beschlusskammern bei der Bundesnetzagentur ist eine rein organisatori-
sche Mafinahme, bei der auf vorhandene Ressourcen zuriickgegriffen wird. Daher belduft sich
der Aufwand fiir die Bildung der Beschlusskammern durch das Bundesministerium fiir Wirt-
schaft und. Technologie im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung sowie die Einrichtung der Beschlusskammern durch die Bundesnetzagentur
in geringetr Hohe.

§57 Durchfiihrung der 1 20.736

Marktanalyse und
Entscheidung iiber die
(teilweise) Befreiung
der Wartungseinrich-
tungen von regulie-
rungsrechtlichen Ver-
pflichtungen

Erliduterungen:

Die BNetzA muss eine Marktanalyse durchfithren und das Ergebnis in eine Entscheidung vor-
schlagen, ob und inwieweit Betreiber von Wartungseinrichtungen von Verpflichtungen auf-
grund des ERegG befreit werden konnen.

An der zunéchst einmalig durchzufiihrenden Marktanalyse, deren Auswertung und der Ent-
scheidung iiber die mogliche Befreiung der Betreiber werden voraussichtlich 2 Personen je 2




Monate arbeiten. Der durchschnittliche Lohnsatz von 32,40 €/h wird angesetzt.

Hierfiir entsteht ein einmaliger Aufwand von
2 x 160 h/Monate x 2 Monate x 32,40 €/ h=20.736

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift einmalig zusétzlich 640 Arbeitsstunden an.

§ 56
Absatz
1 Satz
2 mit
§53
Absatz
4

Mafinahmen gegen- 10 93.200
iiber den Einzigen An-
laufstellen

Erliuterungen

Es ist im Schnitt von 10 Féllen pro Jahr auszugehen, in denen die Regulierungsbehorde gegen-
iber der einzigen Anlaufstelle (OSS) der Giiterverkehrskorridore Priifungen und Malinahmen
durchfiihren muss, die zeitaufwendig und inhaltlich komplex sind.

Bei dem OSS (;,one stop shop®) handelt es sich um eine einzige zentrale Anlaufstelle fiir alle
Giiterverkehrskorridore. Mit dieser Stelle miissen die nationalen'Regulierungsbehorden eng
zusammen arbeiten, um die Einbindung der Giiterverkehrskorridore in das deutsche Netz zu
gewdhrleisten. Es kommen auch Regulierungsentscheidungen der BNetzA in Betracht. Hier
entsteht ein gewisser Aufwand.

Hierfiir werden zwei Mitarbeiter des gehobenen (32,10 €) und einer des hoheren Dienstes
(52,30 €) benotigt, die jeweils 80 Stunden aufwenden miissen.

Alternativen zur dargestellten Vorgehensweise kommen nicht in Betracht, da die Priifungen
und die MaBnahmen gegeniiber den‘OSS auf europarechtlichen Vorgaben beruhen.

Jéhrlicher Erfiillungsaufwand:
10x2x32,10€x 80 (=51.360 €)

J’_
10x 1 x 52,30 € x.80 (= 41.840 €)

93.200 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 2.400 Arbeitsstunden an.

§ 56
Absatz
2

Mafinahmen bei der 10 46.600
Planung und Festle-

gung der Katalogtras-
sen nach VO 913/2010

Erliduterungen:

Es werden auf EU-Ebene Trassen zum Zwecke der Schaffung von Giiterverkehrskorridoren
festgelegt. Diese miissen im nationalen Netzfahrplan beriicksichtigt werden.

Es ist im Schnitt von 10 Féllen pro Jahr auszugehen, in denen die Regulierungsbehorde gegen-
tiber den betreffenden Betreibern der Schienenwege (BdS) der Giiterverkehrskorridore Priifun-
gen und MaBnahmen hinsichtlich der Trassenkonstruktion durchfiihren muss, die zeitaufwen-
dig und inhaltlich komplex sind. Hierflir werden zwei Mitarbeiter des gehobenen (32,10 €) und
einer des hoheren Dienstes (52,30 €) benotigt, die jeweils 40 Stunden aufwenden miissen.




2P x32,10€/hx 40 hx 10 (= 25.680 €)
+

1 P x 52,30 €/hx 40 h x 10 (= 20.920 €)
= 46.600 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 1.200 Arbeitsstunden an.

§ 58 Festlegungen der Re- 5 16.880

Satz4 | gulierungsbehorde zur
Ausgestaltung der Mit-
teilung aus Satz 1
Erliuterungen:
Hinsichtlich der Ausgestaltung der Mitteilungen der EIU wird die Regulierungsbehorde jahr-
lich in durchschnittlich 5 Féllen Festlegungen treffen. Hierzu ist ein Personalaufwand von ei-
nem Mitarbeiter des gehobenen Dienstes (32,10) und einem Mitarbeitern-des hoheren Dienstes
(52,30 €) und ein Zeitaufwand von 40 Stunden je Mitarbeiter erforderlich.
Jéhrlicher Erfiillungsaufwand:
32,10€/hx40h (=1.284€)x5=6.420 €
+
52,30 €/h x40h (=2091€) x 5=10.460€
16.880 €
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 400 Arbeitsstunden an.

§59 Vorabpriifung Ableh- | 30 30.816 2.311

Absatz | nung von Zugtrassen

1 im Netzfahrplan
Erliuterungen:
Der Mehraufwand bei der — unverénderten — Vorabpriifungszustidndigkeit bzgl. beabsichtigter
Trassenablehnungen zum Netzfahrplan resultiert aus nunmehr umfangreicheren Informations-
rechten der Regulierungsbehdrde. Hierdurch wird der Regulierungsbehdrde eine detailliertere
und umfassendere Priifung der beabsichtigten Trassenablehnungen ermoglicht, da umfangrei-
cherer Informationen als Grundlage dienen. Dies ist mit einem entsprechend héheren Zeitauf-
wandund der Notwendigkeit der Schulung (Schulung zu Trassenkonstruktions- und Anmelde-
systemen der EIU) von zwei Mitarbeitern des gehobenen Dienstes verbunden. Die Erhhung
des Zeitaufwands fiir die Vorabpriifung belduft sich auf 16 Stunden pro Mitarbeiter.
Jahrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand
2Px32,10€x16x30=
30.816 €
Einmaliger Erflillungsaufwand (Fortbildung, 2 Personen):
36 hx2Px 32,10 €/h=
2.311,20 €
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 960 Arbeitsstunden an.

§ 58 Ablehnung Zugtrassen | 20 20.544

Nr. 2 Gelegenheitsverkehr




mit §

59

Absatz

1
Erliuterungen:
Der Mehraufwand bei der — unverdnderten — Vorabpriifungszustiandigkeit bzgl. beabsichtigter
Trassenablehnungen zum Gelegenheitsverkehr resultiert aus nunmehr umfangreicheren Infor-
mationsrechten der Regulierungsbehdrde. Hierdurch wird der Regulierungsbehdrde eine detail-
liertere und umfassendere Priifung der beabsichtigten Trassenablehnungen ermoglicht. Dies ist
jedoch mit einem entsprechend héheren Zeitaufwand verbunden. Die Erhohung des Zeitauf-
wands fiir die Vorabpriifung belduft sich auf 16 Stunden pro Mitarbeiter.
Jéhrlicher zusétzlicher Erfiillungsaufwand:
2Px32,10€/hx16x20=
20.544 €
Schulungsaufwand bereits bei Nummer 1 erfasst
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 640 Arbeitsstunden an.

§ 58 Abschluss Rahmenver- | 15 23.112

Num- | trag

mer 4

mit §

58

Absatz

1
Erliuterungen:
Der Mehraufwand bei der —unveranderten — Vorabpriifungszustiandigkeit bzgl. beabsichtigter
Rahmenvertragsschliissen resultiert aus nunmehr umfangreicheren Informationsrechten der
Regulierungsbehorde.. Hierdurch wird der Regulierungsbehorde eine detailliertere und umfas-
sendere Priifung der vorgelegten Rahmenvertragsunterlagen ermdglicht. Dies ist jedoch mit
einem entsprechend hoheren Zeitaufwand verbunden. Die Erhdhung des Zeitaufwands fiir die
Vorabpriifung belduft sich auf 16 Stunden pro Mitarbeiter (3 Mitarbeiter des gehobenen Diens-
tes).
Jahrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand:
3P x32,10€/h x16 hx15=
23.112 €
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 720 Arbeitsstunden an.

§ 58 Festlegung Korri- 160 123.264

Num- | dortrassen

mer 7

mit §

59

Absatz

1

Erliuterungen:

Es handelt sich vorliegend um eine neue Vorabpriifungskompetenz bzgl. Festlegung von Gii-




terverkehrskorridortrassen. Die Fallzahl ergibt sich anhand der Anzahl der einzurichtenden
Giiterverkehrskorridore und der voraussichtlichen Anzahl der Konflikte/Beschwerden zu den
Festlegungen. Es handelt sich um eine zeitintensive und aufwendige Priifung, (1P gehobener
Dienst, 24 Stunden pro Fall).

Jahrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand:

1Px32,10€/hx24hx160= 123.264 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 3.840 Arbeitsstunden an.

§ 61 Missbrauchsaufsicht iiber
Fahrausweisvertrieb und
Bahnstrom
Erliuterungen:
Bisher lag die allgemeine Missbrauchsaufsicht auch fiir diese beiden Bereiche beim Bundes-
kartellamt. Diese geht nun auf die Bundesnetzagentur {iber. Dadurch entsteht kein neuer oder
geédnderter Erfiillungsaufwand.
§ 62 Vorteilsabschopfung
Absatz
2
Erliuterungen:
Die Vorteilsabschopfung durch die Regulierungsbehorde vermeidet (zivilrechtliche) Prozesse
einer Vielzahl von Zugangsberechtigten gegen die Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Hier-
durch sinkt der Erfiillungsaufwand bei den Landern und steigt bei der Regulierungsbehorde. Es
handelt sich jedoch nur um einen geringfiigigen Mehr- und Minderaufwand.
§ 63 Veroffentlichung der Ent- |. 70 1.715
scheidungen der Bundes-
netzagentur
Erliuterungen:
Die BNetzA hat die von ihr getroffenen Entscheidungen zu veréffentlichen. Auf diesem Wege
kann sie auch Informationen zu laufenden Verfahren veroffentlichen.
Anmerkungen zur Abschitzung:
= Fallzahl: ausgegangen wurde von 60 verdffentlichten Entscheidungen und 10 verdf-
fentlichten Verfahrenseinleitungen
- Durchschnittlicher Aufwand fiir Veroffentlichung im Amtsblatt und im Internet: 60
min.
- Lohnkosten: 24,50 € (mittlerer Dienst)
Jéhrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand:
70 x 1 hx 24,50 €/h=1.715 € beim Bund
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 70 Arbeitsstunden an.
§ 64 Durchfiihrung einer 1.200 294.000 27.120
Absatz | Marktbeobachtung
1

Erliduterungen:




Nunmehr wird eine gesetzliche Befugnis der BNetzA zur Marktbeobachtung verankert. Schon
vor Einfiihrung einer Pflicht zur Durchfiihrung der Marktbeobachtung im Eisenbahnbereich hat
die BNetzA eine regelméfige Markterhebung auf freiwilliger Basis durchgefiihrt. Tatséchlich
entsteht durch die gesetzliche Verpflichtung insoweit nur ein Mehraufwand durch die gering-
fiigig hohere Fallzahl.

Anmerkungen zur Abschéitzung:

Nach Erhalt der Fragebogen erfolgt eine Vollstindigkeitspriifung. Fehlende Informationen
werden nachgefordert, bevor der Fragebogen materiell gepriift wird. Wenn der Fragebogen
abschlieend gepriift wurde, werden die Daten erfasst und mittels Vier-Augen-Prinzip gesich-
tet und freigegeben.

Die Plausibilititspriifung und Eingabe der Fragebogen erfolgt durch den mittleren Dienst
(24,50 €). Der Zeitaufwand betrdgt rund 10 Stunden pro Fall. Die Kosten belaufen sich auf 245
€ pro Fall. Die Fallzahl ergibt aus den Adressbestinden der BNetzA. Der Erfiillungsaufwand
lasst sich wie folgt berechnen:

245 € x 1.200 =294.000 € p. a.

Dieser Betrag erfasst neben der Dateneingabe auch den Personalanteil fiir Schulungen, in de-
nen liber den Verlauf der Erhebung sowie aktuelle Probleme diskutiert wird, und die Aufberei-
tung der Daten.

Es entstehen auch Sachkosten fiir die Schulungen und die die Bereitstellung einer Datenbank.
Dieser Aufwand ist nicht fallbezogen. Er betrégt.zusétzlich 27.120,00 € p. a an Sachkosten.

Jahrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand fiir die Verwaltung:

1200 x 10 h x 24,50 €/h = 294.00 € beim Bund

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 12.000 Arbeitsstunden an.

§ 66 Wegfall des Vorverfahrens | 30 -25.104
Absatz | (Widerspruchs-verfahrens)
2
Erliuterungen:
Daraus ergibt sich eine Entlastung beim Aufwand des Bundes um 25.104 € p.a.
Anmerkungen zur Abschitzung:
- Fallzahl: auf Grund bisheriger Erfahrungen wird davon ausgegangen, dass in 50 Pro-
zent der (jahrlich 60) Entscheidungen Widerspruch eingelegt worden wére
- Aufwand fiir die Durchfiihrung eines Widerspruchsverfahrens, durchschnittlich: 16 h
(2 Personenarbeitstage)
- Lohnkosten: 52,30 € (hoherer Dienst)
30x 16 hx 52,30 €/h
16 Arbeitsstunden Einsparung jahrlich
§71 Ordnungswidrigkei- 5 4.050
tenverfolgung

Erliduterungen:




5x25hx32,40 €/h =4.050,00 €.

Jahrlicher zusitzlicher Erfiillungsaufwand fiir die Verwaltung:

Es wird von 5 OWi-Verfahren im Jahr ausgegangen. Je Verfahren kann ein Zeitaufwand von

25 Arbeitsstunden angenommen werden fiir Erfassung des Sachverhaltes, Interne Besprechun-
gen, Durchfiihrung der Anhorung, Bescheid erstellen und zustellen, kopieren, verteilen, archi-
vieren, dokumentieren, Inkasso veranlassen und Uberwachen. Hierbei wird ein durchschnittli-
cher Stundensatz von Bundesbeamten in Hohe von 32,40 € unterstellt.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 125 Arbeitsstunden.an.

Fall- Jahrli- Einmali- | Jahrli= Einmaliger Sach-

Art.2 | Anderungen des AEG (be- | zahl cher Per- | ger Per-~ | cher aufwand

troffene Behorde: EBA) sonal- sonal- Sach-
aufwand | aufwand | aufwand

§9 ¢ | Uberwachung der Einhaltung der Entflechtungsvorschriften

AEG
Erliuterungen:
Die Einhaltung der Entflechtungsvorschriften aus dem Allgemeinen Eisenbahngesetz wurde
bisher vom EBA {iberwacht. Kiinftig wird diese Kompetenz auf die BNetzA iibergehen. Der
Aufwand flir Wirtschaft und Verwaltung bleibt unverindert.

§ 14 Infrastrukturkataster: 5.000

AEG | Einrichtung
Erliuterungen:
Da das Eisenbahn-Bundesamt im Bereich der Eisenbahnen des Bundes aufgrund der LuFV, der
Larmkartierung und im Rahmen der Genehmigung von Infrastruktur bereits ein Register fiihrt
und dariiber hinaus‘die Informationen der Aufsichtsbehorden der Lénder iiber nichtbundeseige-
ne Infrastruktur zusammengetragen hat, ist die Zuweisung der Aufgabe zur Aufsichtsbehorde
des Bundes sinnvoll und kostengiinstig. Aufsicht in diesem Zusammenhang meint, dass das
EBAdie vollstindige Ubermittlung der Daten durch die EIU iiberwacht und ggf. im Wege der
Eisenbahnaufsicht Daten nachfordern kann, wenn diese nicht oder nicht vollsténdig iibermittelt
wurden.
Der Einrichtungsaufwand fiir das Kataster ist iiberschaubar, da Register beim EBA bereits exis-
tieren. Hier wird von einem einmaligen Umstellungsaufwand von 5.000 € ausgegangen. Der
Zugriff der anderen Behorden erfolgt elektronisch, so dass ein bezifferbarer Aufwand bei diesen
nicht entsteht.

§ 14 Fiihren eines Katasters

Ab- iiber alle Eisenbahninfra-

satz1 | strukturunternehmen in

und 2 | Deutschland durch das

AEG | EBA

I) Erstaufnahme des Ka- 870 9.396 56.376




tasters einmalig mit Auf-
sicht

Erliuterungen:

Die noch nicht beim EBA vorhandenen Daten miissen von den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen libermittelt werden. Aufsicht insoweit bedeutet, dass die vollstindige und korrekte
Ubermittlung der Daten entsprechend der bestehenden Eisenbahninfrastruktur vom EBA auch
in gewissem Umfang {iberpriift werden muss. Die vorhandenen Daten miissen gepflegt werden,
so dass auch ein jéhrlicher Aufwand damit einhergeht.

Fallzahl:

Ca. 700 BdSE (Betreiber von Serviceeinrichtungen)

Ca. 170 NE BdS (nicht bundeseigene Betreiber von Schienenwegen)
Ca. 5 BE BdS (bundeseigene Betreiber von Schienenwegen)

Einrichtungsaufwand Verwaltung durchschnittlich 2 1/3 Std (140min)./EIU x 32,40 € fiir 8§70
Félle (davon 1/3 Std Grundsatzangelegenheiten, bleiben dauerhaft erhalten zur Datenpflege)

Anmerkung: die BE BdS sind bereits im Larmkataster erfasst, daher entsteht hier voraussicht-
lich kein zusétzlicher Aufwand, daher Fallzahl 870

Einmaliger zusitzlicher Personalaufwand
870 x2hx 32,40 €/h=56.376 €

Jahrlicher zusitzlicher Personalaufwand:
870x 1/3 hx 32,40 €/h=9.396 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser.Vorschrift einmalig 1.740 Arbeitsstunden zusétzlich an.

Insgesamt fallen aufgrund dieser; Vorschrift jahrlich zusétzlich 290 Arbeitsstunden an.

IT) Anderungen der Katas-
terdaten:

a) Kontaktdatenfinderung 20 972

Erliuterungen:

Jahrlich wird es voraussichtlich ca. 20 Fille einer Anderung von Kontaktdaten geben. Die Be-
arbeitung wird mit 1,5 Stunden veranschlagt. Der durchschnittliche Personalkostensatz Bund
wird zugrunde gelegt.

Jéhrlicher Personalmehraufwand:

20x 1,5hx 32,40 €/h=972 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jdhrlich zusétzlich 30 Arbeitsstunden an.

b) Anderung Infrastruktur [ 2400 | 116.640 | | |

Erliuterungen:

Jahrlich wird es voraussichtlich ca. 2.400 Fille einer Anderung von Infrastrukturen geben. Die
Bearbeitung wird mit 1,5 Stunden veranschlagt. Der durchschnittliche Personalkostensatz Bund
wird zugrunde gelegt.




Jahrlicher Personalmehraufwand:
2400 x 1,5h x 32,40 €h=116.640 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jdhrlich zusétzlich 3.600 Arbeitsstunden an.

Falle des Téitiggverdens der | 250 16.200
Aufsicht bzgl. Anderung
Infrastruktur

Erliuterungen:

Wenn Unternehmen Anderungen nicht gemeldet haben, hat die Aufsicht Informationen nachzu-
fordern. Jéhrlich wird es voraussichtlich ca. 250 Félle dieser Art geben. Die.Bearbeitung wird
mit 2 Stunden veranschlagt. Der durchschnittliche Personalkostensatz Bund wird zugrunde ge-
legt.

Jahrlicher Personalmehraufwand:

250x2hx 32,40 €/h=16.200 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 500 Arbeitsstunden an.

§11 Regelung einer Genehmi- | 80 11.664
Ab- gungspflicht der Stillle-
satz1 | gung von Serviceeinrich-
Satz1 | tungen
AEG
Erliuterungen:
Es wird mit ca. 80-Stilllegungen von Serviceeinrichtungen pro Jahr gerechnet, die nach der Neu-
regelung zu genehmigen sind
Verwaltungsaufwand: 4,5 Stunden durchschnittlich, bestehend aus Erklarung priifen, Ermit-
teln, Genehmigung/Versagung aussprechen
JéhrlicherPersonalmehraufwand:
80x4,5hx 32,40 €/h=11.664 €
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 360 Arbeitsstunden an.
§35 Gegenseitiges Benehmen
AEG | der Aufsichts- Kartell und | 80 12.960
Ab- Regulierungsbehérden
satz 1
und 2

Erliuterungen:

Gegenseitige Information und ins Benehmen setzen der Eisenbahnaufsichtsbehorde mit der an-
deren Behorde, Priifung, Beriicksichtigung, Gespréche




Jahrlicher Personalmehraufwand:
80 x 5 h x 32,40 €/h=12.960 € (davon die Halfte beim EBA)

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusétzlich 400 Arbeitsstunden an.
(davon die Hailfte beim EBA).




Kosten, zusammengefasste Darstellung einschlieSlich Sachkostenpauschalen fiir Arbeitspliitze

Der zusitzliche Erfiilllungsaufwand betrigt auf Bundesebene insgesamt rd. 2,3 Millionen_Eu-
ro/Jahr.

Fiir die Bundesnetzagentur ergibt sich aus dem Eisenbahnregulierungsgesetz ein jahrlicher zusétzli-
cher Erfiillungsaufwand an Personal von insgesamt 49.956 Stunden. Dies entspricht 30 Stellen. Hier-
fiir entstehen jéhrliche Sachkosten in Hohe von 12.365 € pro Arbeitsplatz (Rundschreiben des BMF
vom 9. Mai 2011). Insgesamt ergeben sich so 370.950 € an jahrlichen Sachkosten. Dariiber hinaus
entstehen 27.120 € an jahrlichen zusétzlichen Sachkosten. Der jéhrliche Personalmehraufwand ist mit
1.523.435 € zu beziffern. Die einmalig entstehenden Personalkosten betragen 24.505 €.

Fiir das BMVBS (Fachaufsicht nach § 45 Absatz 2 ERegG sowie § 2 BEVVGQG) ergibt sich ein jahrli-
cher zusitzlicher Erflillungsaufwand an Personal von insgesamt 3.240 Stunden, entsprechend 169.452
€. Dies entspricht zwei Stellen im hoheren Dienst. Hierfiir entstehen jéhrliche Sachkosten in Hohe von
12.365 € pro Arbeitsplatz (Rundschreiben des BMF vom 9. Mai 2011). Insgesamt ergeben sich so
24.730 € an jahrlichen Sachkosten.

Fiir das Eisenbahnbundesamt (EBA) ergibt sich aus den Anderungen im Allgemeinen Eisenbahngesetz
(Artikel 2) ein jahrlicher zusdtzlicher Erflillungsaufwand an Personal von insgesamt 4.980 Stunden
bzw. 161.352 €. Dies entspricht drei Stellen. Hierfiir entstehen jahrliche Sachkosten in Héhe von
12.365 € pro Arbeitsplatz (Rundschreiben des BMF vom.9. Mai 2011). Insgesamt ergeben sich so
37.095 € an jahrlichen Sachkosten. Einmalige Personalkosten entstehen in Héhe von 56.376 € (auf
Grundlage von 1.740 Stunden), einmalige Sachkosten entstehen in Hohe von 12.365 € fiir die Sach-
kostenpauschale fiir diesen Arbeitsplatz. Weitere einmalige Sachkosten in Héhe von 5.000 € entstehen
fiir die Einrichtung bzw. den Ausbau des Infrastrukturkatasters.

c. Erfiillungsaufwand fiir Kommunen

Eine Veranderung des Erfiillungsaufwands fiir Kommunen entsteht nicht.

IX. Weitere Kosten

Kosteninduzierte Einzelpreisinderungen konnen nicht ganzlich ausgeschlossen werden. Wenngleich
eine exakte Quantifizierung der entstehenden Kosten noch nicht moglich ist, sind doch Auswirkungen
zumindest auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, nicht zu erwarten.

X. Nachhaltigkeit (§ 44 Absatz 1 Satz 4 GGO)

Das Gesetzesvorhaben tragt zu einer nachhaltigen Entwicklung bei. Mehrere Indikatoren fiir Nachhal-
tigkeit der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie sind betroffen, insbesondere der Indikator Mobilitét in
mehreren Auspriagungen.

In erster Linie wird durch das Vorhaben der Wettbewerb auf der Schiene gefordert. Dies wird mittel-
bar auch zu einer Stirkung des Verkehrstrégers Schiene im intermodalen Wettbewerb fiihren.

Damit wird insbesondere der Nachhaltigkeitsindikator Mobilitét positiv beriihrt, indem der Markt fiir
den Schienenpersonenverkehr und der Markt fiir den Giiterverkehr durch bessere Wettbewerbsbedin-
gungen attraktiver werden. Der Schienenverkehr sichert die Mobilitit auf umweltschonende Weise.
Auch wird durch die Starkung des Verkehrstragers Schiene und des intramodalen Wettbewerbs dessen
Attraktivitat fiir den Gliterverkehr steigen.



XI. Gleichstellungspolitische Auswirkungen

Das Gesetzesvorhaben hat keine gleichstellungspolitischen Auswirkungen.

Besonderer Teil — zu den Einzelvorschriften
Artikel 1 - Eisenbahnregulierungsgesetz

Allgemeines
Wegfall des Begriffs der 6ffentlichen Eisenbahnen

Im Allgemeinen Eisenbahngesetz wird zwischen 6ffentlichen und nichtéffentlichen Eisenbahnen un-
terschieden. Offentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind solche, die Zugang zu ihrer Eisen-
bahninfrastruktur gewihren miissen, 6ffentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen sind solche, die ge-
werbs- oder geschéftsmiBig betrieben werden und die jedermann nach ihrer Zweckbestimmung zur
Personen- oder Giiterbeforderung benutzen kann. Die nicht von dieser Definition erfassten Eisenbah-
nen sind nichtéffentliche Eisenbahnen (§ 3 AEG).

Den Zugang zu ihrer Eisenbahninfrastruktur nicht gewahren mussten Unternehmen, die eine Eisen-
bahninfrastruktur ausschlie8lich zur Nutzung fiir den eigenen Giiterverkehr betrieben haben (§ 14
Absatz 1 Satz 4 AEG). Diese Unterscheidung wird materiellim Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegQ)
fortgefiihrt. Wie bisher unterliegen Werksbahnen nicht dem allgemeinen Zugangsrecht. Fiir sie gelten
Sonderbestimmungen (§ 9 ERegQ), die im Gesetz abschlieBend aufgezihlt sind (§ 9 Absatz 4
ERegG). Daher ist es fiir Zwecke des Eisenbahnregulierungsgesetzes nicht mehr erforderlich, jeweils
in den einzelnen Vorschriften zwischen offentlichen-und nichtdffentlichen Eisenbahnen zu unterschei-
den. Die Unterscheidung wird fiir das Allgemeine Eisenbahngesetz aufrechterhalten, da die auf der
Grundlage des Allgemeinen Eisenbahngesetzes erlassenen Rechtsverordnungen regelméfig zwischen
offentlichen und nichtoffentlichen Eisenbahnen unterscheiden. Im Allgemeinen Eisenbahngesetz wird
klargestellt, dass Betreiber von Werksbahnen nichtéffentliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen im
Sinne des Allgemeinen Eisenbahngesetzes sind.

Teil 1
Zu§1

Die Regelung soll die wichtige MaligroBe sein, an der die gesamte Regulierung auszurichten ist. Regu-
lierung im Sinne dieses Gesetzes sind vor allem die MaBnahmen, die zur Erreichung der in § 1 ge-
nannten Ziele ergriffen werden und durch die das Verhalten von Eisenbahninfrastrukturunternehmen
beim Angebot von Eisenbahninfrastruktur geregelt wird. Diese Regelungen betreffen insbesondere

- den Marktzugang,

- die Wettbewerbsbedingungen und

- das Wettbewerbsverhalten

auf den Eisenbahnmarkten.

Zu§2

Absatz 1
Absatz 1 entspricht dem bisherigen § 1 Absatz 2 AEG und legt fest, fiir welche Arten von Bahnen das
Gesetz Anwendung findet.

Absatz 2
Die Regelung beinhaltet das Verhéltnis von Regulierungsrecht und nationalem Wettbewerbsrecht im
Bereich der Eisenbahnen. Es wird festgelegt, dass die Regelungen des Teiles 2 Abschnitt 3 zur Entgel-



tregulierung sowie die auf der Grundlage des § 70 erlassenen Rechtsverordnungen abschlieSende Re-
gelungen darstellen, die die Anwendung des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen ausschlie-
Ben. Dariiber hinaus stellen die Vorschriften dieses Gesetzes oder auf Grund dieses Gesetzes erlassene
Rechtsverordnungen keine abschlieBenden Regelungen dar, so dass eine parallele Zustidndigkeit von
Kartell- und Regulierungsbehorde erhalten bleibt.

Absatz 3
Hiermit wird klargestellt, dass zahlreiche Vorschriften des Gesetzes einen europarechtlichen Hinter-
grund haben.

Zu§3

Absatz 1

Es wird definiert, dass die Regulierungsbehorde fiir den Bereich der Eisenbahnregulierung die Bun-
desnetzag_entur fiir Elektrizitit, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen ist. Im Folgenden
wird der Ubersichtlichkeit halber einheitlich nur noch der Begriff ,,Bundesnetzagentur'* verwendet.

Absatz 2

Absatz 2 stellt klar, dass die Definitionen aus den bezeichneten Vorschriften des AEG auch im Rah-
men des ERegG Anwendung finden, soweit das ERegG nichts Abweichendes regelt. Die gesetzes-
tibergreifenden Definitionen durch den Verweis dienen einem einheitlichen Begriffsverstdndnis im
Eisenbahnrecht, soweit mdglich und sinnvoll.

Absatz 3
Absatz 3 regelt die besonderen Definitionen, die nur im Rahmen des ERegG bendtigt werden.

Nummer 1 und Nummer 2

Die Definition in Nummer 1 ist die regulierungsrechtliche Entsprechung zu § 2 Absatz 3 AEG. Im
Rahmen des ERegG steht Thre Anderung im Zusammenhang mit der Neueinfithrung von Nummer 2.
Die dort enthaltene Legaldefinition des Betreibers der Serviceeinrichtung macht — zusammen mit der
Legaldefinition des Betreibers der Schienenwege des § 2 Absatz 3 a AEG — die Bezugnahme auf die
Betriebsanlagen der Eisenbahn,welche bisher der Bestimmung der Eisenbahninfrastruktur diente,
entbehrlich. Ausdriicklich klargestellt'wird, dass sowohl die Schienenwege als auch die Serviceein-
richtungen Teile der Eisenbahninfrastruktur im Sinne des Eisenbahnregulierungsrechts darstellen.

Aufgrund der Ubernahme — nur — der Regulierungsvorschriften aus dem bisherigen AEG in das
ERegQG ist zugleich die Bezugnahme auf die Bahnstromfernleitungen entbehrlich, welche unter pla-
nungsrechtlichen Gesichtspunkten in der bisherigen Vorschrift enthalten war. Vor dem Hintergrund
der weiterhin planungsrechtlichen Ausrichtung des neuen AEG wird die Nennung der Bahnstromfern-
leitungen dort allerdings beibehalten.

Nummer 2 enthilt eine Begriffsdefinition des Betreibers der Serviceeinrichtung, welche sich an dieje-
nige des Betreibers der Schienenwege anlehnt. Die unterschiedlichen Arten der Serviceeinrichtungen
werden in § 2 Absatz 3¢ AEG benannt. Aus dem Zusammenhang mit Nummer 1 geht hervor, dass
Serviceeinrichtungen der Fisenbahninfrastruktur zuzuordnen sind und deren Betreiber daher als Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen eingeordnet werden.

Nummer 3
Die Begriffsbestimmung der ,,Zugtrasse* entspricht der bisherigen in § 2 Nummer 1 EIBV. Sie beruht
auf den wesentlichen Faktoren ,,Zug*, ,,Zeit und ,,Strecke®.

Nummer 4

Die Definition des Begriffs ,,Schienenwegkapazitét™ geht auf § 2 Nummer 2 EIBV zuriick. In Ergén-

zung zur bisherigen Begriffsbestimmung wurde ausdriicklich klargestellt, dass bei der Einplanung von
Zugtrassen die praktische Leistungsfahigkeit des Schienenwegs zu Grunde zu legen ist. Insoweit wird
unterstellt, dass zwischen zwei Ziigen Pufferzeiten zu beriicksichtigen sind, die dem Ausgleich von



UnregelméBigkeiten, u. a. von Verspatungen, dienen. Demgegeniiber steht eine ,,theoretische Leis-
tungsfahigkeit, bei deren Berechnung Ziige im Abstand ihrer Mindestzugfolgezeiten aufeinander
folgen. Wiirde diese theoretische Schienenwegekapazitit als verfiigbar unterstellt, wiirde die Hohe der
Folgeverspatungen unbegrenzt steigen. Fiir den praktischen Eisenbahnbetrieb ist daher nur die ,,Nenn-
leistung* bzw. ,,praktische Leistungsfdhigkeit* von Relevanz.

Fiir die Kapazitit in Serviceeinrichtungen kann auf die Begriffsbestimmung entsprechend zuriickge-
griffen werden.

Nummer 5

Die Definition der ,,liberlasteten Schienenwege* beruht auf dem bisherigen § 2 Nummer 5 EIBV. Bei
der Frage, ob ein Schienenweg {iberlastet ist, sind die Erlduterungen zu Nummer 4 (praktische Leis-
tungsfahigkeit) zu beriicksichtigen. Entscheidend ist, ob der Nachfrage nach Zugtrassen nicht in an-
gemessenem Umfang entsprochen werden kann.

Es wird klargestellt, dass auch eine entsprechende Nachfrage nach Zugtrassen im Gelegenheitsverkehr
zur Feststellung der Uberlastung fiihren kann. Hierzu reicht es grundsitzlich nicht.aus, einzelne Gele-
genheitsverkehre zu betrachten, auch insoweit gilt, dass einer Nachfrage nach Zugtrassen nicht in an-
gemessenem Umfang entsprochen werden kann.

Nummer 6

Der ,,Plan zu Erh6hung der Schienenwegekapazitit™ wird wie bislang in §.2 Nummer 6 EIBV defi-
niert. Die Regelung entspricht Art. 2 lit. d) der Richtlinie 2001/14/EG.

Nummer 7

Die Begriffe ,,Netz* und ,,Schienennetz werden wie bislang in § 2 Nummer 7 EIBV bestimmt. Der zu
Grunde liegende Art. 2 lit. i) der Richtlinie 2001/14/EG stellt ab auf Fahrwege, die sich im Eigentum
eines Infrastrukturbetreibers befinden oder von diesem verwaltet werden. Dies verdeutlicht, dass es fir
das Betreiben einer Eisenbahninfrastruktur nicht auf das Eigentum ankommit.

Nummer §

Die Regelung enthilt die Definition des.,,Netzfahrplans® und entspricht dem bisherigen § 2 Nummer
8 EIBV. In Serviceeinrichtungen wird regelmifig kein Jahresfahrplan erstellt, daher sind verpflichten-
de Regelungen insoweit entbehrlich.

Nummer 9

Der Begriff des ,,Rahmenvertrags™ wird wie bislang in § 2 Nummer 8 EIBV definiert. § 21 Absatz 1
erginzt, dass der Rahmenvertrag nicht die Zuweisung einzelner Zugtrassen regeln darf. Die Vereinba-
rung bezieht sich vielmehr auf sogenannte zeitliche Bandbreiten, innerhalb derer eine noch nicht nidher
konkretisierte Zugtrasse garantiert wird.

Nummer 10

Die Regelung definiert den Kernbereich, in dem unstrittig vertakteter Verkehr vorliegt. Abweichungen
sind mdglich. Es kommt hierbei auf die Verkehrsanschauung an, die je nach Verkehrsart unterschied-
lich sein kann. Dies gilt insbesondere fiir den Giiterverkehr, da dieser moglicherweise die fiir den Per-
sonenverkehr sinnvolle Definition schon aus tatsdchlichen Griinden nicht erfiillen kann.

Nummer 11 und Nummer 12
Die Terminologie aus der Betriebswirtschaftslehre wird hier aufgegriffen.



Teil 2
Abschnitt 1

Zu § 4

§ 4 ERegG greift die Regelungen aus § 14 AEG sowie § 3 EIBV auf und erweitert diese. Dabei wird
die Vorschrift insgesamt neu strukturiert.

Absatz 1 bis Absatz 5

Die grundlegende Regelung iiber die Gewdhrung eines diskriminierungs- und missbrauchsfreien Zu-
gangs gilt fiir alle Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Die eisenbahnrechtlichen Verhaltenspflichten
waren bislang auf ein reines Diskriminierungsverbot beschrinkt. Das wird mit zunehmender Belebung
des Wettbewerbs den Problemen nicht mehr gerecht, die von der Beherrschung einer Eisenbahninfra-
struktur ausgehen konnen. Hier kdnnen Verhaltensweisen zunehmend an Bedeutung gewinnen, die auf
eine Behinderung aller Zugangsnachfrager gerichtet sind. Auch diese Verhaltensweisen finden ihre
Grundlage in den besonderen Eigenschaften der Eisenbahninfrastruktur, die in weiten Teilen — jeden-
falls im Bereich der Schienenwege — durch Merkmale eines natiirlichen Monopols,gekennzeichnet ist.
Diese Verhaltensweisen miissen daher durch Maflnahmen der eisenbahnrechtlichen Infrastrukturzu-
gangsregulierung unterbunden werden kdnnen. Ob ein Missbrauch vorliegt; kann dabei grundsétzlich
nach den Kriterien bestimmt werden, die fiir diese Beurteilung im allgemeinen Wettbewerbsrecht und
in anderen Netzwirtschaften entwickelt wurden.

Uber die Gewihrung des reinen Zugangs hinaus sind Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit unter-
schiedlichem Verbindlichkeitsgrad verpflichtet, Leistungen zu erbringen. Diese Leistungen werden
wie folgt eingeteilt: verbundene Leistungen, Zusatzleistungen und Nebenleistungen.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen miissen tliber die.Gewéhrung des reinen Zugangs hinaus die mit
dem Zugang verbundenen Leistungen erbringen. Das sind die Leistungen, ohne deren Erbringung ein
Zugang keinen Sinn hétte. Dies wére zum Beispiel der Fall, wenn zwar zu einem Terminal der Zugang
zu gewihren ist, der Betreiber aber nicht verpflichtet wire, auch die entsprechenden Umschlagsleis-
tungen zu erbringen.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen miissen Zusatzleistungen im Sinne von Absatz 3 erbringen, wenn
sie zu ihrem Geschiftsbetrieb gehoren. Damit hat das Eisenbahninfrastrukturunternehmen nur die
Wabhl, ob es eine Zusatzleistung in sein Angebot aufnehmen will oder nicht. Hat es sich entschieden,
gehort also die Zusatzleistung zum Geschiftsbetrieb, dann ist diese diskriminierungs- und miss-
brauchsfrei zu erbringen. Auf das Erbringen von Nebenleistungen dagegen besteht kein Anspruch,
auch wenn sie zum Geschiftsbetrieb gehoren.

Die Betreiber der Schienenwege, als Teilmenge der Eisenbahninfrastrukturunternehmen, unterliegen,
iiber die allen Fisenbahninfrastrukturunternehmen auferlegten Verpflichtungen hinaus, besonderen
Pflichten. Dazu gehort insbesondere das Erbringen der in § 4 Absatz 2 ERegG beschriebenen Pflicht-
leistungen.

Nach § 4 Absatz 2 Satz 2 ist der Betreiber der Schienenwege verpflichtet, auch den Betrieb der zuge-
horigen Steuerungs- und Sicherungssysteme zum Gegenstand seines Unternehmens zu machen. Damit
wird erreicht, dass die Verantwortung fiir einen sicheren Eisenbahnbetrieb, soweit dies die Schienen-
wege betrifft, ungeteilt bei einem Unternehmen liegt. Das Unternehmen ist nicht gehindert, benachbar-
te Betreiber der Schienenwege mit der Ausiibung dieser Aufgabe zu betrauen. Es trégt jedoch auch in
diesem Fall die volle Verantwortung fiir die Betriebssicherheit. Weiterhin sind eine Trennung von
Schienenweg und die streckenbezogene Versorgung mit Fahrstrom betrieblich nicht sinnvoll. Daher
miissen Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom ebenfalls durch den Betreiber der
Schienenwege betrieben werden. Zu diesen Anlagen gehdren der Fahrdraht und die Stromschienen.
Alle tibrigen Anlagen, die zur Elektrifizierung erforderlich sind, wie Kraftwerke, Bahnstromfernlei-
tungen und Umformerwerke sowie die Leitungen vom Kraftwerk bis zum Fahrdraht oder den Strom-
schienen, gehoren nicht dazu.



Da der Betreiber der Schienenwege den Betrieb der genannten Anlagen zum Gegenstand seines Un-
ternehmens machen muss, ist es sachgerecht, ihn auch dazu zu verpflichten, diese zur Nutzung bereit-
zustellen.

Wie bisher auch, miissen Eisenbahninfrastrukturunternehmen Zugang und Leistungen grundsétzlich
ganztigig gewihren. Weigert sich das Eisenbahninfrastrukturunternehmen, kann die Bundesnetzagen-
tur dies durch entsprechende Mafinahmen durchsetzen. Diese unterliegen dem VerhéltnismaBigkeits-
grundsatz.

Um auch dann verbundene Leistungen von der Regulierung erfassen zu kénnen, wenn sie von anderen
Unternehmen als Eisenbahnen erbracht werden, finden die Vorschriften dieses Gesetzes auf solche
Unternehmen, die verbundene Leistungen erbringen, ohne Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu sein,
entsprechende Anwendung.

Von der Regelung erfasst werden nur Unternehmen, die verbundene Leistungen.im Sinne des Absat-
zes 1 Satz 1 erbringen. Abzugrenzen ist dies von Dienstleistungen, die den Charakter einer blofen
Zulieferung fiir das Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufweisen und héufig*von Subunternehmen
erbracht werden. In diesem Fall verbleibt es bei der regulierungsrechtlichen Verantwortlichkeit des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens.

Absatz 2 Satz 1 enthilt Bestimmungen zu den Pflichtleistungen'des Betreibers der Schienenwege. Sie
beruht auf der bisherigen Anlage 1 Nummer 1 der EIBV und'dem:Anhang 2 Nummer 1 der Richtlinie
2001/14/EG.

In der bisherigen Praxis hat sich erwiesen, dass der Abgrenzung der Pflichtleistungen eine wesentliche
Bedeutung zukommt. Zum einen ist damit der Kreis-an Leistungen umschrieben, auf deren Erbringun-
gen die Zugangsberechtigten einen uneingeschrankten Anspruch besitzen. Zum anderen verbindet sich
damit die Frage, welche Leistungen mit.dem regelméafBigen Trassenentgelt abgegolten und welche
individuell und zusétzlich abgerechnet werden-kdnnen. § 45 Absatz 1 legt nunmehr ausdriicklich fest,
dass der Betreiber der Schienenwege ein Entgelt festlegen muss, mit dem alle Pflichtleistungen abge-
golten sind.

Die Regelung in lit. a stellt klar, dass auch die Anderung bereits angemeldeter Zugtrassen (z. B. auf
Grund eines Wechsels beim Triebfahrzeug) zu den Pflichtleistungen des Betreibers der Schienenwege
gehort. In lit. b wird klargestellt, dass auch der Betrieb der Anlagen zur streckenbezogenen Versor-
gung mit Fahrstrom, insbesondere der Oberleitungen, als Teil des Fahrwegs zur Pflichtleistung des
Betreibers der Schienenwege gehort. Durch die Regelung wird festgelegt, dass sdmtliche Kosten fiir
den Betrieb«der entsprechenden Infrastruktur, d. h. insbesondere die Kosten fiir Bau, Unterhaltung und
elektrische Betriebsfiihrung Eingang in die Trassenentgelte finden. Der Betreiber der Schienenwege
kann sich Dritter bedienen, um die Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom zu be-
treiben.

In der Praxis haben sich vielfiltige Abgrenzungsschwierigkeiten ergeben, wie die ,,anderen Informati-
onen, die zur Durchfiihrung des Verkehrs, fiir den Kapazitit zugewiesen wurde, erforderlich sind*
abzugrenzen sind. Lit. d enthilt daher eine beispielhafte, erlauternde Aufzihlung. Zu diesen Informa-
tionen gehort die Weitergabe von aktuellen Informationen zu Stérungen und zum Laufweg des Zuges,
soweit diese beim Infrastrukturbetreiber vorhanden sind. Damit die Zugangsberechtigten im Stérungs-
fall die Dispositionsentscheidungen des Infrastrukturbetreibers nachvollziehen kdnnen, sollen die In-
formationen sich auf die jeweils betroffenen eigenen und auf demselben Streckenabschnitt verkehren-
den anderen Ziige beziehen. Soweit ein Betreiber der Schienenwege im Rahmen des vereinbarten Ent-
gelts eine bevorzugte Behandlung eines Zuges bei der Storungsdisposition verspricht, soll auch dies —
in anonymisierter Form — fiir alle erkennbar sein. Die hierdurch gewihrleistete Transparenz kann den
Vorwurf von Diskriminierungen entkréften oder bestétigen.



Um gewihrleisten zu konnen, dass Informationen, die in einem elektronischen Format zur Verfiigung
gestellt werden sollen, von so vielen Marktteilnehmern wie moglich verarbeitet werden konnen, ist
erforderlich, dass die Ubermittlung in geeigneter Form und in einem verkehrsiiblichen Format erfolgt.
Das Dateiformat hat den Vorgaben des § 9 des Bundesdatenschutzgesetzes und der Anlage zu § 9
Satz 1 des Bundesdatenschutzgesetzes zu entsprechen.

Eine Definition von Pflichtleistungen bei Betreibern von Serviceeinrichtungen ist auf Grund deren
Unterschiedlichkeit nicht mdglich. Fiir Serviceeinrichtungen gilt entsprechend der Be-griff der mit der
Benutzung der Infrastruktur ,,verbundenen Leistungen* nach § 4 Absatz 1.

Der Begriff der Zusatzleistungen in § 4 Absatz 3 bezieht sich sowohl auf die Betreiber der Schienen-
wege als auch von Serviceeinrichtungen. Der Katalog entspricht der bisherigen Anlage 1 Nummer 2
EIBV. Die Aufzihlung ist jedoch nur beispielhaft. Die Bereitstellung von Fahrstrom wurde ausdriick-
lich aufgenommen. Uber die Entgelte fiir diese Zusatzleistung wird eine Missbrauchsaufsicht der
Bundesnetzagentur in § 61 eingerichtet.

Der Rangierbetrieb ist eine — freiwillige — Leistung des Infrastrukturbetreibers. Wenn er diese Leis-
tung zum Gegenstand seines Geschéftsbetriebs macht, muss er sie diskriminierungsfrei anbieten. Er
unterliegt dann den entsprechenden Vorschriften des ERegG. Der Rangierbetrieb; der von einem Ei-
senbahnverkehrsunternehmen oder Halter von Eisenbahnfahrzeugen (der nicht'der Betreiber der Ser-
viceeinrichtung ist) angeboten wird, unterliegt nach § 5 auch dem Diskriminierungsverbot, allerdings
sind nicht alle Vorschriften des ERegG anwendbar, sondern nur die ausdriicklich in § 5 genannten.

Die Bereitstellung von Brennstoffen ist nur insoweit als Zusatzleistung erfasst, als sie nicht — in Ein-
richtungen zur Brennstoffaufnahme nach § 2 Absatz 3 ¢ Nummer 1 AEG — verbundene Leistung im
Sinne von § 4 Absatz 1 Satz 1 ist.

Fiir Absatz 3 Satz 2 ist entscheidend, dass die Zugangsberechtigten samtliche Informationen, die fiir
die Nutzung des Schienenwegs relevant sind, erhalten. Diese sollen daher umfassend und in geeigne-
ter, das heif3t nutzbarer Form tibermittelt werden.

Der Begriff der Nebenleistungen in Absatz 4 bezieht sich ebenfalls auf Betreiber der Schienenwege
wie von Serviceeinrichtungen. DerKatalog entspricht der bisherigen Anlage 1 Nummer 3 EIBV. Auch
diese Aufzdhlung ist beispielhaft. Nebenleistungen sind solche Leistungen, die fiir die Durchfiihrung
eines Eisenbahnverkehrs niitzlich sein kdnnen, aber nicht zwingend vom Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen erbracht werden miissen.

Absatz 6
Absatz 6 enthilt unveréndert die Regelungen des § 14 Absatz 2 AEG.

Der Kreis der Berechtigten auf diskriminierungsfreien Netzzugang erfasst neben Eisenbahnverkehrs-
unternehmen auch Gebietskorperschaften und Aufgabentriger, um diesen ihre Aufgaben zu erleichtern
sowie Unternehmen (insbesondere Verlader, Spediteure), zum Zweck der Stiarkung des Schienengii-
terverkehrs.

Absatz 7 und Absatz 8
Absatz 7 enthilt unveridndert die Regelungen aus § 14 Absatz 3 AEG, Absatz 8 diejenigen aus § 14
Absatz 3a AEG.

Die erweiterten Zugangsrechte entsprechen Artikel 10 der Richtlinie 91/440/EWG.

Absatz 9
Absatz 9 Satz 1 enthilt die modifizierten Regelungen des § 14 Absatz 6 AEG.

Die fiir alle Félle anwendbaren Bestimmungen iiber die Betriebssicherheit sollen nicht zwischen den
Vertragspartnern zur Disposition gestellt werden. Dies wird durch den Hinweis auf die Fundstelle in



den Schienennetz-Benutzungsbedingungen sowie den Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
gewihrleistet. Die Ubermittlung an die Zugangsberechtigten soll mdglichst praxistauglich erfolgen.
Dies wird durch die Verdffentlichung im Internet sowie durch das geforderte verkehrsiibliche Format
erreicht.

Satz 4 stellt klar, dass individuell gebotene, besondere Regelungen zur Betriebssicherheit moglich
bleiben. Der Verweis auf § 19 Absatz 1 Satz 3 dient der Klarstellung, dass die der Betriebssicherheit
dienenden Bestimmungen individualvertraglich nicht mit Zugangsberechtigten gemal § 4 Absatz 6
Nummer 3 und 4 vereinbart werden konnen.

Die Regelung enthilt auch eine Schnittstelle zwischen den Zustandigkeiten des EBA und der BNetzA.
Ob Regelungen, welche die Sicherheit betreffen, den sicherheitsrechtlichen Anforderungen
entsprechen, wird vom EBA und nicht von der BNetzA gepriift. Das entspricht der
Aufgabenverteilung zwischen dem EBA und der BNetzA. Das EBA ist fiir alle sicherheitsrelevanten
Priifungen zustindig. Die BNetzA ist zustindig fiir die Uberwachung der Einhaltung der Votschriften
iiber den Zugang zur Infrastruktur. Regelungen iiber die Betriebssicherheit konnen allerdings dann
gegen Vorschriften iiber den Zugang verstoBBen, wenn das EIU eine Auswahl zwischen gleich sicheren
Verfahrensweisen trifft. Immer dann, wenn es Wahlmoglichkeiten zwischen mehreren Ma3nahmen
zur Erreichung der Betriebssicherheit gibt, die auf wirtschaftlichen Erwédgungen beruhen und entweder
das EIU oder die Zugangsberechtigten belasten, ist es Aufgabe der BNetzA zu priifen, ob eine fiir den
Wettbewerb hinderliche Regelung hinsichtlich der Aufgabenverteilung getroffen wurde.

Zu § 5

Diese Vorschrift weicht von den {iblichen Regelungenim Zugangsbereich ab. Typischerweise werden
im Bereich des Zugangs Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit Pflichten belegt. Hier hingegen wer-
den Eisenbahnverkehrsunternehmen und Halter von-Eisenbahnfahrzeugen verpflichtet.

Dieser Sonderfall betrifft ausschlielich.Rangierdienstleistungen. Die Rangierdienstleistung ist eine
wesentliche Leistung, insbesondere im Schienengiiterverkehr, damit Eisenbahnverkehrsunternehmen
Verkehrskonzepte realisieren konnen. In der Praxis wird das Rangieren in Rangierbahnhofen unter-
schiedlich gehandhabt. Es kann«wom Betreiber des Rangierbahnhofs durchgefiihrt werden, obliegt aber
meistens einem Eisenbahnverkehrsunternehmen. Man kann das Rangieren in einem Rangierbahnhof
als eine mit dem Zugang verbundene Leistung ansehen, mit der Folge, dass dann auch der Betreiber
des Rangierbahnhofs verpflichtet wire, diese Leistung zu iibernehmen. Mit dieser Verpflichtung wa-
ren dann allerdings bislang eingespielte Verfahren nicht mehr zuldssig. Fiir Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, die - wie bisher - diese Rangierleistung selbst erbringen wollen, wire eine Qualifizierung der
Rangierdienstleistung-als verbundene Leistung des Betreibers eines Rangierbahnhofs mit einer
zwangsweisen Auslagerung eigener Geschéftstitigkeiten verbunden. Dieser wirtschaftliche Einschnitt
ist zur Erreichungdes Ziels, einen diskriminierungsfreien Zugang zu den notwendigen Rangierdienst-
leistungen zu ermoglichen, nicht erforderlich.

Da andererseits das Fehlen eines diskriminierungsfreien Zugangs zu Rangierleistungen in der Praxis
immer wieder zu Problemen beim Netzzugang gefiihrt hat, wird das bisherige System rechtlich fort-
entwickelt und mit einem Anspruch der Zugangsberechtigten versehen. Fiir den Betreiber eines Ran-
gierbahnhofs ist das Rangieren eine Zusatzleistung. Wenn sie zu seinem Geschéftsbetrieb gehdrt, muss
er sie diskriminierungs- und missbrauchsfrei erbringen. Gehort Rangieren nicht zu seinem Geschéfts-
betrieb, rangieren also Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Halter von Schienenfahrzeugen auf dem
von ihm betriebenen Rangierbahnhof, dann sollen diese auch verpflichtet sein, Leistungen fiir andere
Zugangsberechtigte zu erbringen. Die Verpflichtung trigt auch dazu bei, dass durch die Biindelung
von Rangierdienstleistungen die Betriebsablaufe effizient in einer Hand organisiert werden kdnnen.
Dies ist umso wichtiger, je starker eine technische Verzahnung zwischen der Rangierdienstleistung
und der Infrastruktur eingerichtet worden ist. Miisste jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen seine Ran-
gierleistungen individuell erbringen, gingen Synergieeffekte verloren.



Von der Verpflichtung erfasst werden Eisenbahnverkehrsunternehmen und Halter, die in einer Ser-
viceeinrichtung nicht nur voriibergehend Rangierfahrten durchfiihren, sei es fiir eigene Verkehrsleis-
tungen oder fiir Dritte. Nicht nur voriibergehend rangierende Lokomotiven sind insbesondere solche,
die fiir wiederkehrende Rangierauftrdge in einer Serviceeinrichtung eingesetzt werden und deshalb vor
Ort verfiigbar sind. Nicht erfasst werden Rangierlokomotiven, die nur fiir eine einzelne Rangierfahrt
eine Eisenbahninfrastruktur nutzen.

Zu§ 6
Die Vorschrift ist zum Teil angelehnt an § 3 EIBV.

Die Regelungen stehen im Zusammenhang mit § 37 AEG (neu). Diese Vorschrift beruht auf der EU-
Fahrgastrechteverordnung und dient dem Verbraucherschutz. Die Durchsetzung des Verbraucher-
schutzes obliegt dem EBA. § 37 AEG enthélt die Verpflichtung der Betreiber von Personenbahnhéfen
Fahrgiste tiber Abweichungen vom Fahrplan zu informieren. Betreiber von Personenbahnhéfen und
Zugangsberechtigte konnen allerdings abweichend davon vereinbaren, dass die Information durch den
Zugangsberechtigten erfolgt. Diese vertragliche Vereinbarung betrifft nicht mehrdas Verhéltnis zwi-
schen den Eisenbahnen und ihren Kunden, sondern das Verhéltnis zwischen Zugangsberechtigten und
den Betreibern von Personenbahnhofen. Dieses Vertragsverhdltnis unterliegt damit der Aufsicht durch
die BNetzA.

Absatz 1
Absatz 1 enthilt modifiziert die Regelungen aus § 3 Absatz 3 EIBV.

Die am jeweiligen Bahnhof oder Haltepunkt vorhandenen Fahrgastinformationen (z. B. elektronische
Anzeigetafeln, Durchsagen, Wagenstandsanzeiger, Informationsschalter) diirfen Ziige einzelner Ei-
senbahnverkehrsunternehmen, die 6ffentlichen Schienenpersonenverkehr betreiben, nicht ausschlie-
Ben. Betreiber von Personenbahnhéfen miissen'den gemeinsamen Fahrplan erstellen. Dartiber hinaus
miissen Fahrplaninformationen in Bahnhofen oder sonstigen Haltepunkten einheitlich ausgehidngt
werden. Dadurch werden Diskriminierungen einzelner EVU vermieden.

Die Kostentragungspflicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen entféllt mit der Folge, dass iiber die in
der Regel geringen Kosten nicht im Einzelfall mit erheblichem Verwaltungsaufwand entschieden wer-
den muss, sondern durch den Betreiber des Personenbahnhofs eine Umlegung der Kosten auf alle Ei-
senbahnverkehrsunternehmen erfolgt. Dies dient der Entbiirokratisierung.

Absatz 2

Absatz 2 steht in folgendem Zusammenhang. Nach § 37 AEG (neu) haben Betreiber von Personen-
bahnhdfen Fahrgaste tiber Abweichungen vom Fahrplan zu informieren. Betreiber von Personen-
bahnhdfen und Zugangsberechtigte konnen jedoch vereinbaren, dass die Information {iber Abwei-
chungen vom Fahrplan durch den Zugangsberechtigten erfolgt. In diesem Fall muss sichergestellt sein,
dass der Zugangsberechtigte die dafiir geeigneten Anlagen auch auf dem Bahnhof installieren darf.
Die Regulierungsbehdrde tiberwacht, dass ein Betreiber von Personenbahnhdfen seine Marktmacht
nicht missbraucht.

Absatz 3

Mit der Aufnahme dieser neuen allgemeinen Informationspflicht soll sichergestellt werden, dass Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen Zugangsberechtigte z. B. {iber planbare Baustellen oder iiber Aus-
wirkungen von Stérungen informieren, sobald dies moglich ist. So wird verhindert, dass die Wahr-
nehmung der Zugangsrechte stirker als erforderlich beeintrachtigt wird, z. B. durch zu kurzfristige
Mitteilungen iiber planbare MafBnahmen.

Absatz 4

Die Regelung erleichtert es den Reisenden, die Angebote aller Eisenbahnverkehrsunternehmen an-
nehmen zu kénnen. Die Regelungen zum Fahrscheinverkauf und zum Zugang zu Ortlichkeiten fiir den
Fahrscheinverkauf spiegeln die auf EU-Ebene geplanten Regelungen zum Diskriminierungsverbot



wider. Eine Behinderung der Eisenbahnverkehrsunternehmen bei dem Vertrieb ihrer Fahrscheine wird
somit ausgeschlossen. Ziel ist, den Vertrieb der Eisenbahnverkehrsunternehmen zu stérken. Eine ver-
pflichtende Zugangsgewihrung zu fremden Vertriebssystemen findet dagegen nicht statt. Denn durch
den heutigen Stand der Technik, insbesondere durch Fahrkartenautomaten und Internetvertrieb, ist es
jedem Eisenbahnverkehrsunternehmen moglich, ohne grof3e Investitionen Fahrscheine zu vertreiben.
Daher soll der Schwerpunkt bei der Ermoglichung des Vertriebs eigener Fahrscheine liegen. Freiwilli-
ge Vertriebskooperationen sind jedoch unverdndert moglich.

Wird der Zugang zu Vertriebssystemen fiir Fahrscheine gewéahrt, so hat dieser missbrauchs- und dis-
kriminierungsfrei zu erfolgen. § 61 richtet insoweit eine besondere Missbrauchskontrolle der Bundes-
netzagentur ein.

Zn§7

Die Neuregelung ist an § 23 TKG angelehnt. Sie dient der Konkretisierung der Inhalte-der Schienen-
netz-Benutzungsbedingungen sowie der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen imZugangs-
bereich. Wenn es Bedarf fiir eine Standardisierung bei Zugangsbedingungen gibt;so kann die Bundes-
netzagentur das hier beschriebene Verfahren anstof3en.

Zunichst soll die Wirtschaft von der Bundesnetzagentur aufgefordert werden,-Lésungen zu finden,
um die Funktionsfdhigkeit des Marktes durch einheitliche Handhabungen zu steigern. Beispielhaft sei
hier nur die Beschreibung der Infrastruktur mit den daraus folgenden Anforderungen an Fahrzeuge
und Personal der Zugangsberechtigten genannt. In der Praxis hat sich gezeigt, dass diese Beschreibung
oftmals nur unzureichend vorgenommen wurde. Dariiber hinaus soll sichergestellt sein, dass z. B. die
Regelungen, die ein einheitliches Vorgehen der Betreiber der Infrastruktur voraussetzen, sich nicht
widersprechen, so z. B. betreffend die Frist, innerhalb derer die Zugangsberechtigten Antrdge auf Zu-
weisung von Zugtrassen stellen konnen (§ 15 Absatz 1°Satz2 Nummer 2).

Zu § 8
§ 8 enthilt leicht modifiziert die Regelungen aus § 14 g AEG.

Die Vorschrift setzt die Richtlinie 2007/58/EG in deutsches Recht um. Die umgesetzte Richtlinie ge-
wihrt keine Zugangsrechte fiir das Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen im gesamten Perso-
nenverkehr, sondern nur Zugangsrechte fiir den grenziiberschreitenden Personenverkehr einschlieflich
des Rechts, Fahrgiste an Zwischenhalten aufzunehmen oder abzusetzen. Jedoch darf das Recht, Fahr-
géste an Zwischenhalten aufzunehmen und abzusetzen, nicht dafiir benutzt werden, eine generelle
Markt6ffnung zu bewirken. Dementsprechend haben nur solche Eisenbahnverkehrsunternehmen einen
Anspruch auf Zugang, die Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen, deren Hauptzweck darin besteht,
Fahrgiste grenziiberschreitend zu befordern.

Absatz 1

Die Pflicht zur:Antragstellung trifft Unternehmen, die aus dem Ausland nach Deutschland fahren wol-
len. Sie entspricht Artikel 2 Nummer 3 der Richtlinie 2007/58/EG. Die elektronische Antragstellung
mit digitaler Signatur wird ermoglicht.

Absatz 2
Da der Markt nicht fiir den gesamten Personenverkehr gedffnet wurde, muss die Moglichkeit beste-
hen, die Zugangsberechtigung zu liberpriifen.

Absatz 3

Die Regelung ist im Sinne der Planungs- und Rechtssicherheit aller Marktteilnehmer erforderlich. Sie
dient der Streitvermeidung und der Verhiitung dadurch eintretender zeitlicher Verzogerungen. Damit

werden eventuelle Nachteile fiir Unternehmen sowie flir Verbraucherinnen und Verbraucher vermie-

den.

Zu§9

Die Vorschrift enthilt die wesentlichen Neuregelungen zum sog. Werksbahnprivileg.



Mit der Neuregelung wird die Entscheidungsmacht des Werksbahnbetreibers gestérkt. Das Interesse
des Werksbahnbetreibers, zu sicherheitssensiblen Infrastrukturen keinen allgemeinen Zugang gewéh-
ren zu miissen, ist schiitzenswert. Das gleichermalen schiitzenswerte Interesse der auf einem Werks-
bahngelénde anséssigen dritten Unternehmen an einer Versorgung iiber das Schienennetz wird
dadurch beriicksichtigt, dass der Werksbahnbetreiber verpflichtet wird, zu gewihrleisten, dass die
Transportleistungen, die er selbst oder ein von ihm beauftragtes Eisenbahnverkehrsunternehmen an-
bietet, diskriminierungsfrei erbracht werden.

Absatz 1

Ein Unternehmen, dessen Eisenbahninfrastruktur die Voraussetzungen der Werksbahndefinition (§ 2
Absatz 10 AEG) erfiillt, muss sich entscheiden, ob es sich vorbehilt, Transporte auf dem Werksbahn-
gelinde selbst zu erbringen bzw. durch ein von ihm beauftragtes Eisenbahnverkehrsunternehmen
durchfiihren zu lassen. In diesem Fall besteht kein Zugangsanspruch Dritter. Da beispielsweise nur
Teile der Infrastruktur sicherheitssensibel sein konnen, wird es dem Infrastrukturbetreiber auch ermog-
licht, den Vorbehalt nur fiir einen Teil der von ihm betriebenen Infrastruktur zu erklaren. Dem Interes-
se der Anlieger an Klarheit und Planungssicherheit wird durch die Festschreibungeiner Informations-
pflicht Rechnung getragen.

Absatz 2

Behilt sich ein Betreiber der Werksbahn nicht vor, Transporte selbst durchzufiihren, gewéhrt er frei-
willigen Zugang. In diesem Fall besteht ein Zugangsanspruch Dritter, mit der weiteren Folge, dass das
Diskriminierungsverbot gegeniiber dem Betreiber der Werksbahn:Anwendung findet.

Wird freiwillig Zugang gewihrt, besteht der allgemeine Zugangsanspruch nur, soweit dies fiir den
eigenen Giiterverkehr der angeschlossenen Eisenbahnen erforderlich ist. Nutzungen durch Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, die fiir den eigenen Giiterverkehr der angeschlossenen Eisenbahnen nicht erfor-
derlich sind, wie z. B. das Abstellen von Nahverkehrsziigen auf dem Werksbahngeldnde, konnen daher
nicht auf den Zugangsanspruch gestiitzt werden.

Die Entscheidung eines Werksbahnbetreibers, seine Eisenbahninfrastruktur freiwillig fiir die Allge-
meinheit zu 6ffnen, kann revidiert werden. Mit Riicksicht auf die Planungssicherheit der bisherigen
Nutzer der Eisenbahninfrastruktur kann dies nur zum Ablauf einer Netzfahrplanperiode (§ 15 Absatz
2) mit Wirkung fiir die Zeit danach geschehen. Die SchlieBungsabsicht ist den Nutzern in diesem Fall
spitestens zwei Monate vor Beginn der Trassenbestellfrist schriftlich bekannt zu geben. Dadurch wird
gewdhrleistet, dass die-bisherigen Nutzer der Eisenbahninfrastruktur deren beabsichtigte SchlieBung
zur nichsten Netzfahrplanperiode bereits vor der Bestellung von Zugtrassen fiir das ndchste Fahrplan-
jahr in ihren Planungen-beriicksichtigen und ggf. umplanen konnen.

Absatz 3 und Absatz 4

Durch die Neuregelung werden Werksbahnen weitgehend von den Anforderungen des Eisenbahnregu-
lierungsrechts befreit. So besteht z. B. keine Pflicht, Nutzungsbedingungen fiir Schienenwege (SNB)
bzw. Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen (NBS) aufzustellen und zu verdffentlichen. Al-
lerdings sind alle Betreiber von Werksbahnen dazu verpflichtet, ihre Entgelte diskriminierungsfrei zu
erheben, was der Kontrolle durch die Regulierungsbehdrde unterliegt.

§ 60, der eine nachtrigliche Priifung durch die Regulierungsbehorde ermdglicht, findet daher nur im
Hinblick auf die Hohe oder Struktur der Entgelte Anwendung.

Zu§10

Absatz 1
Die Regelung entspricht § 4 Absatz 1 EIBV.

Der Betreiber der Schienenwege muss seine Schienennetz-Benutzungsbedingungen verdffentlichen. Er
hat dabei die Wahl zwischen einer Veroffentlichung im Bundesanzeiger oder im Internet. Es ist davon
auszugehen, dass die Verdffentlichung im Internet von der weit iiberwiegenden Anzahl von Betreibern



der Schienenwege genutzt werden wird. Auf Verlangen eines Zugangsberechtigten hat der Betreiber
der Schienenwege die Schienennetz-Benutzungsbedingungen diesem zuzusenden. Der Zugangsbe-
rechtigte muss dann die dafiir entstehenden Aufwendungen (Druck- und Versendungskosten) tragen.
Nicht zu den Schienennetz-Benutzungsbedingungen gehort die Liste der Entgelte.

Absatz 2
Die Regelung entspricht weitgehend § 4 Absatz 2 EIBV i. V. m. Anlage 2 EIBV.

Die Vorschrift stellt die zentrale Bedeutung der Schienennetz-Benutzungsbedingungen heraus und legt
ihren Mindestinhalt fest. Diese sind fiir die Verwirklichung eines diskriminierungsfreien und transpa-
renten Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur von grofer Bedeutung. Es wird klargestellt, dass die
Schienennetz-Benutzungsbedingungen siamtliche fiir den Zugang und die Nutzung relevanten Bedin-
gungen enthalten miissen.

Zu Nummer 1

Die allgemeine Regelung in Satz 1 wird durch Satz 2 erldutert. Grundsatzlich miissen die Zugangsbe-
rechtigten mit Hilfe der Angaben in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen inider Lage sein, zu
erkennen, ob sie mit dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen einen Vertrag schlieBen mochten. Dazu
sind sie aber nur in der Lage, wenn sie den zusétzlichen Aufwand, der mit den‘'von Seiten des Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens gestellten Anforderungen verbunden ist, zumindest ungefahr abschit-
zen konnen. Sie miissen erkennen konnen, ob zusétzliche Investitionen in Fahrzeuge und/oder Perso-
nal notwendig sind.

Es handelt sich bei diesen Angaben z. B. um solche, welche die Mindestanforderungen an die Fahr-
zeuge betreffen, wie z. B. die technische Ausstattung der.Fahrzeuge (Ausriistung mit bestimmten
Bremsen oder mit bestimmten Kommunikationssystemen). Auch hinsichtlich des Personals konnen
Anforderungen gestellt werden, welche z. B. den zusétzlichen Einsatz von Personal erfordern. Eben-
falls auf das Personal beziehen sich z. B. Anforderungen im Hinblick auf die Beherrschung bestimm-
ter Verfahren (Qualifikationen).

Zu Nummer 2
Die Entgeltgrundsitze sind unter Beachtung der MaB3gaben von § 48 darzulegen.

Zu Nummer 3

GemiB Nummer 3 sind in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen Angaben zu machen zu den
Grundsétzen und Kriterien fiir die Zuweisung von Schienenwegkapazitit. Angaben zu machen sind
u.a. zu den allgemeinen Kapazitdtsmerkmalen sowie zu erwartenden Nutzungseinschrankungen. Hier-
unter fallen Einschrinkungen, z. B. in Form beschriinkter Offnungszeiten im Hinblick auf die Nutzung
von Briicken, in Formvon Restriktionen im Zusammenhang mit der Nutzung von Tunnelstrecken,
Einschrinkungen'verbunden mit iiberlasteten Schienenwegen bzw. mit der Durchfiihrung von In-
standhaltungsmaBBnahmen usw.

Zu Nummer 4

Dariiber hinaus sind auch Angaben zu machen zur Abwicklung und zu den Fristen des Verfahrens der
Zuweisung von Kapazititen. Die Zugangsberechtigten miissen demnach u.a. beurteilen konnen, ob
bzw. unter welchen Restriktionen eine Nutzung der jeweiligen Strecken moglich ist, welche Anforde-
rungen an sie gestellt werden und wie sich der Inhalt und der Ablauf des Zuweisungsverfahrens dar-
stellt (notwendige Angaben in der Trassenanmeldung, Fristen flir die Anmeldungen usw.).

Zu Nummer 5

Die Aufnahme der Grundsétze und Regeln zur Disposition im Stérungsfall ist aus Griinden der Klar-
stellung erfolgt. Kommt es zu Abweichungen vom Fahrplan (Stérung), hat der Disponent dariiber zu
entscheiden, in welcher Reihenfolge die Ziige verkehren. In dem Fall kommen die vom Betreiber der
Schienenwege festgelegten Regeln und Grundsétze der Disposition im Stdrungsfall zur Anwendung.
Auf Grund der Vielzahl von Stérungen im Netz wird eine gro3e Anzahl von Ziigen nach diesen Re-
geln disponiert, so dass den Regeln eine hohe wettbewerbliche Relevanz zukommt.



Absatz 3

Fiir Anderungen und Neufassungen der Schienennetz-Benutzungsbedingungen gelten die Fristen und
das Verfahren nach den Absédtzen 3 und 4. Die Regelung gewéhrleistet die Einheitlichkeit des Verfah-
rens fuir alle Schienenwege.

Um dem Betreiber der Schienenwege die Moglichkeit zu geben, auf Kundenwiinsche einzugehen, ist
bei einer Neufassung (dazu gehort auch die erstmalige Erstellung oder Anderung von Schienennetz-
Benutzungsbedingungen) den Zugangsberechtigten einen Monat lang Gelegenheit zur Stellungnahme
zu geben. Fiir die Art der Veroffentlichung gelten die Regelungen des Absatzes 1. Auf Grund der Stel-
lungnahmen kann der Betreiber der Schienenwege seinen Entwurf dndern, er ist dazu jedoch nicht
verpflichtet. Fiir den gednderten Entwurf muss nicht erneut Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben
werden.

Die Verdffentlichung der beabsichtigten Anderungen oder Neufassungen muss die Zugangsberechtig-
ten in die Lage versetzen, mit moglichst geringem Aufwand einen Uberblick iiber die Anderungen zu
erhalten. Daher ist eine Darstellung in geeigneter Form erforderlich. Oft wird dies.eine synoptische
Darstellung sein, die beispielhaft genannt ist. Sie miissen innerhalb einer Frist'von,einem Monat die
beabsichtigten Anderungen bzw. Neufassungen einschiitzen und qualifizierte Stellungnahmen dazu
abgeben konnen. Bei den Schienennetz-Benutzungsbedingungen handelt es sich um ein umfangreiches
Regelwerk. Werden Anderungen nicht nachvollziehbar dargestellt, st es insbesondere fiir mittelstin-
dische Unternehmen kaum méglich, die Anderungen innerhalb der kurzen Frist nachvollziehen und
bewerten zu konnen. Die Verlangerung der Frist auf sieben Monate ist der verlédngerten Priiffrist der
Regulierungsbehorde in § 59 geschuldet.

Die zentrale Bedeutung des Inhalts der Schienennetz-Benutzungsbedingungen wird klargestellt.

Absatz 4

Mit Beginn des folgenden Netzfahrplans treten'die Schienennetz-Benutzungsbedingungen in Kraft und
gelten fiir die Durchfiihrung der Verkehre wahrend der gesamten Fahrplanperiode. Die Regelung iiber
das Inkrafttreten erst ab Beginn des néchsten Netzfahrplans ist sachgerecht, da eine vorherige Umstel-
lung letztlich zu einer unterschiedlichen Behandlung der Verkehre im Netzfahrplan und der Gelegen-
heitsverkehre fithren wiirde. Meldet z-'B. ein Eisenbahnverkehrsunternehmen eine Gelegenheitstrasse
fiir die Verkehrstage 30. Mérz und 30."April an, liegen beide Verkehrstage in der laufenden Fahrplan-
periode. Wenn aber die Schienennetz-Benutzungsbedingungen im April in Kraft treten wiirden, miiss-
te der Verkehrstag 30.Marz auf der Grundlage der alten und der Verkehrstag 30. April auf der Grund-
lage der neuen Schienennetz-Benutzungsbedingungen bearbeitet werden. Dieser unerwiinschte Effekt
wird durch die Neuregelung behoben. Die Trassenzuweisung fiir den nachsten Fahrplan muss jedoch
auf der Grundlage derkiinftig geltenden Schienennetz-Benutzungsbedingungen erfolgen, so dass diese
zu diesem Zweckbereits vor ihrem Inkrafttreten angewendet werden miissen. Hierzu gehoren alle
Vorgaben, die furdie Erstellung des Netzfahrplans erforderlich sind. Die sind z. B. infrastrukturelle
Vorgaben, wie Einschrinkungen der Infrastruktur durch BaumaBnahmen, Ausriistungsédnderungen von
Strecken (ETCS) und Gleislédngen.

Absatz 5

Absatz 5 stellt klar, dass die Schienennetz-Benutzungsbedingungen allen Zugangsberechtigten gegen-
iiber gleich anzuwenden und allgemein verbindlich sind. Nur auf diese Weise kann ein diskriminie-
rungsfreier Zugang sowie eine diskriminierungsfreie Nutzung der Schienenwege gewéhrleistet wer-
den.

Absatz 6

Die lange Vorlauffrist fiir die Neufassung oder Anderung von Schienennetz-Benutzungsbedingungen
ist bei Berichtigungen entbehrlich. Eine Kontrolle findet auch in diesen Fallen durch die Regulie-
rungsbehorde statt (§ 58 Nummer 6). Satz 2 regelt die Félle, in denen die Einhaltung der Fristen ge-
geniiber anderen Aspekten nachrangig ist. Wenn aus Griinden der Sicherheit, eine unterjihrige Ande-
rung der Schienennetz-Benutzungsbedingungen erforderlich ist, muss auf die Einhaltung des Verfah-



rens nach den Absétzen 3 und 4 verzichtet werden, da die Umsetzung sicherheitsrechtlicher Anforde-
rungen Vorrang hat. Gleiches gilt fiir die anderen genannten Punkte.

Absatz 7
Die zentrale Bedeutung der Schienennetz-Benutzungsbedingungen verlangt auch ihre regelmaBige
Aktualisierung.

Zu § 11
Die Regelung entspricht § 5 Absatz 1 EIBV.

Der Betreiber der Schienenwege kann, um eine angemessene Sicherheit fiir die Bezahlung der bestell-
ten Zugtrassen zu erlangen, die Stellung einer Sicherheitsleistung in den Schienennetz-
Benutzungsbedingungen festlegen. Die Mdglichkeit der Regelung einer Sicherheitsleistung tragt dem
Umstand Rechnung, dass die Betreiber der Schienenwege verpflichtet sind, jedem . Zugangsberechtig-
ten den Zugang zu ihrer Infrastruktur zu gewéihren. Vor Zahlungsausfillen werden sie insbesondere
dadurch geschiitzt, dass Eisenbahnverkehrsunternehmen nur dann eine Genehmigung erhalten, wenn
sie finanziell ausreichend leistungsfihig sind (§ 6 Absatz 2 AEG). Liegt'diese-Voraussetzung nicht
mehr vor, ist die Genehmigung zu entziehen (§ 7 Absatz 1 AEG). Dieser Schutz ist jedoch nicht in
jedem Fall ausreichend. Sind daher aus objektiver Sicht Zweifel an der Zahlungsféhigkeit eines Zu-
gangsberechtigten erkennbar, kann der Betreiber der Schienenwege die Stellung einer Sicherheit ver-
langen. Es ist den Betreibern der Schienenwege nicht zuzumuten, trotz begriindeter Zweifel an der
Zahlungsfahigkeit der Zugangsberechtigten dennoch weiterhin den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
gewéhren zu miissen. Zweifel an der Zahlungsfahigkeit konnen sich insbesondere aus ungewohnlichen
Zahlungsriickstinden oder negativen Bonitétsauskiinften ergeben. Der Betreiber der Schienenwege ist
aber, weil die Stellung von Sicherheiten ein hohes Diskriminierungspotenzial aufweist und fiir jeden
Betreiber der Schienenwege unterschiedliche Kriterien sinnvoll sein kdnnen, verpflichtet, die Krite-
rien, nach denen die Zweifel an der Zahlungsfdhigkeit begriindet werden, vorab in den SNB zu regeln.
Dabei ist konkret anzugeben, welche KenngroBen, z. B. welcher Zahlungsriickstand oder welche Boni-
tatsstufe, einen Zweifel an der Zahlungsfahigkeit begriinden sollen.

Die Sicherheitsleistung dient der Absicherung zukiinftiger Nutzungen. Eine Verrechnung mit bisheri-
gen Nutzungsentgelten ist damit.nicht'verbunden. Sie kann in angemessenem Umfang zu den fiir die
Zukunft bereits vertraglich vereinbarten Leistungen erhoben werden bzw. ist bei neuen Vereinbarun-
gen entsprechend zu ergéinzen. Ein angemessener Umfang ist dann gegeben, wenn die Sicherheitsleis-
tung ausreicht, um den-Schaden abzusichern, der dem Betreiber der Schienenwege dadurch entsteht,
dass bis zur ndchsten Abrechnungsperiode der Zugang gewéhrt wird, aber das Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen diese Leistungen nicht bezahlen kann. Die Sicherheitsleistung kann zudem nicht von staat-
lichen Stellen nach § 14 Absatz 2 Nummer 3 und 4 AEG verlangt werden. Die Regelung muss in An-
betracht der.vergleichbaren Interessenlage iiber den Wortlaut des Artikels 16 Absatz 2 und 3 der
Richtlinie 2001/14/EG hinaus auch fiir die sonstigen Eisenbahninfrastrukturunternehmen gelten, zu
deren Einrichtungen Zugang zu gewéhren ist. Diese Anforderungen unterliegen dem Diskriminie-
rungsverbot. Entsprechende Schienennetz-Benutzungsbedingungen sind der Kommission der Européi-
schen Gemeinschaften mitzuteilen.

Zu§ 12

Die Regelung baut auf § 5 Absatz 1 EIBV auf und ist eine umfassende Norm zum Schutz von Be-
triebs- und Geschiftsgeheimnissen.

Die Vorschrift verpflichtet Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Eisenbahnverkehrsunternehmen
zur Wahrung der Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse der Zugangsberechtigten und sonstiger Dritter,
deren Daten ihnen aufgrund der Regelungen des ERegG vorliegen. Die Arbeit der Behorden darf hier-
durch nicht beeintrachtigt werden.

Zu§13



Die Regelung entspricht § 6 EIBV.

Absatz 1

Jedem Zugangsberechtigten nach § 4 Absatz 6 steht das Recht zur Anmeldung von Zugtrassen und
Pflichtleistungen zu. Dies ist die Aufforderung zur Abgabe eines Angebotes durch den Betreiber der
Schienenwege. Das Angebot muss der Betreiber der Schienenwege je nach Sachlage gegeniiber dem
Zugangsberechtigten oder einem vom Zugangsberechtigten bezeichneten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen abgeben.

Der Hinweis auf die Schienennetz-Benutzungsbedingungen macht den erforderlichen Inhalt des An-
trags und das Verfahren transparent. Die Schienennetz-Benutzungsbedingungen fiir die jeweilige Ei-
senbahninfrastruktur geben im Einzelnen an, welche Angaben und Unterlagen mit dem Antrag auf
Zugang zu libermitteln sind. Das Eisenbahninfrastrukturunternehmen wird durch Satz3, bei fehlenden
Angaben zur Anmeldung zur Nachforderung verpflichtet, so dass die Verantwortlichkeit fiir den Ab-
lauf klar geregelt wird. Die Regelung erleichtert den Meldeablauf und gibt den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen zusétzliche Rechtssicherheit.

Absatz 2

Zur Erleichterung des Verfahrens kdonnen sich Zugangsberechtigte €ines einzigen Betreibers der
Schienenwege bedienen, um Zugangsrechte zu Schienennetzen anderer Betreiber zu erlangen. Der
Betreiber der Schienenwege wird in diesem Fall nur als Vermittler titig. Von der Vorschrift umfasst
werden auch vorbereitende Tétigkeiten, namentlich die Ausarbeitung verschiedener moglicher Fahrt-
routen und die Ermittlung der davon abhéngigen verschiedenen Entgelte. Um den Betreiber der Schie-
nenwege, der nur einen geringen Teil der beantragten Trasse zur Verfiigung stellt, zu entlasten, soll
der Antrag bei dem Betreiber der Schienenwege gestellt werden, dessen Schienenwege iiberwiegend
genutzt werden.

Die bislang in § 6 Absatz 2 EIBV enthaltene Kostenerstattungsregelung entfillt, um zur Férderung des
Wettbewerbs betreiberiibergreifende Buchungen zu erleichtern. Die in Rede stehenden Kosten sind in
der Regel gering. Die Kosten verbleiben nicht dem EIU sondern kdnnen als Gemeinkosten auf die
Trassenentgelte umgelegt werden. So-wird vermieden, dass anfallende Kosten, insbesondere auch fiir
erfolglose Vermittlungen, abschreckende Wirkung fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen haben.

Im Ergebnis soll der Betreiber der Schienenwege diese Kosten in die Kosten der Pflichtleistungen
integrieren und diese sollen von allen Zugangsberechtigten anteilig bestritten werden. Diese Regelung
tragt auch dazu bei, Biirokratie abzubauen und Rechnungen iiber Kleinstbetrage zu vermeiden.

Absatz 3
§ 6 Absatz 3 EIBV wurde unverindert iibernommen.

Die Vorschrift korrespondiert mit § 14 Absatz 2 und 4. Die Zusammenarbeit der Betreiber der Schie-
nenwege kann auch so organisiert werden, dass diese eine gemeinsame Institution schaffen. In diesem
Fall miissen sich die Zugangsberechtigten unmittelbar an diese gemeinsame Einrichtung wenden.

Zu § 14

Die Regelung entspricht § 7 EIBV.



Absatz 1

Die Vorschrift legt die Grundziige der internationalen Zusammenarbeit der Betreiber der Schienenwe-
ge fest. Die Festlegung und Zuweisung der grenziiberschreitenden Zugtrassen muss diskriminierungs-
frei erfolgen.

Welcher institutionelle Rahmen fiir die Zusammenarbeit geschaffen wird, obliegt den Betreibern der
Schienenwege. Wesentlich ist die Vereinbarung grenziiberschreitender Zugtrassen. Aufgrund ihrer
bisherigen Erfahrungen kénnen die Betreiber der Schienenwege den Bedarf an grenziiberschreitenden
Zugtrassen abschétzen. Diese konnen vorab ohne Antrag eines Zugangsberechtigten zwischen den
Betreibern der Schienenwege vereinbart werden. Erst wenn diese Zugtrassen feststehen, konnen die
nationalen Netzfahrpline erstellt werden, da sich die nationalen Verkehre an den international verein-
barten Zugtrassen orientieren miissen. Die von den Betreibern der Schienenwege untereinander ver-
einbarten internationalen Zugtrassen werden im {iblichen Verfahren an Zugangsberechtigte.vergeben.
Der Hinweis auf die - ohnehin vorrangige - EU-Verordnung dient der Klarstellung.

Absatz 2

Da im Rahmen der Zusammenarbeit der verschiedenen Betreiber der Schienenwege bereits grundle-
gende Entscheidungen fiir die kiinftige Gestaltung der Fahrplédne mit Auswirkungen auch auf die nati-
onalen Netzfahrpldne getroffen werden, sind zur Erh6hung der Transparenz die in der Vorschrift ge-
nannten Einzelheiten auf Anfrage 6ffentlich zugénglich zu machen: Damitnicht jeder Teilnehmer
einzeln titig werden muss, ist eine gemeinsame Stelle zugelassen.

Absatz 3
Bei der Vereinbarung grenziiberschreitender Zugtrassen soll gentigend Spielraum fiir Antrage fiir Ge-
legenheitsverkehr nach § 24 gelassen werden.

Absatz 4
Die Pflicht zur Zusammenarbeit wird im erforderlichen Umfang auf nationale Verkehre ausgedehnt.
Zur Erleichterung des Verfahrens konnen gemeinsame Einrichtungen geschaffen werden.

Zu § 15
§ 8 EIBV wurde weitgehend unverandert iibernommen.

Absatz 1
Die Vorschrift legt den Ablauf des Zuweisungsverfahrens fest.

Nummer 1

Die Betreiber der Schienenwege im Inland sind gemaB § 14 verpflichtet, an der Konstruktion der in-
ternationalen Trassen mitzuwirken. Um der Bedeutung der vorab vereinbarten grenziiberschreitenden
Zugtrassen fur die Vergabe von Zugtrassen gerecht zu werden, sollen die vereinbarten Zugtrassen
bekannt gemacht werden.

Der Hinweis auf die EU-Verordnung dient der Klarstellung.

Nummer 2 und 3

Verfahren fiir die Zuweisung von Zugtrassen

Um das Verfahren in Deutschland einheitlich zu gestalten, sind die inldndischen Betreiber der Schie-
nenwege verpflichtet, eine gemeinsame Frist fiir die Stellung von Antragen auf Zuweisung von Zug-
trassen festzulegen. Die Festlegung der Frist hat sich an internationalen Vereinbarungen und Gepflo-
genheiten zu orientieren. Der Fristbeginn kann nur nach der Festlegung der vorldufigen grenziiber-
schreitenden Zugtrassen liegen, da diese bei der Antragstellung bekannt sein miissen.

Verfahren ohne Zuweisung von Zugtrassen




Durch die Beteiligung Dritter sollen mdglichst umfassende Informationen iiber die Bediirfnisse des
Transportmarktes erhalten werden. Die Informationen niitzen jedoch dem Betreiber der Schienenwege
wenig, da er selbst nicht auf den Transportmarkt reagieren kann. Im Ubrigen wiren die Informationen
nach Erstellung des Netzfahrplanentwurfs wenig niitzlich, da der Entwurf, wenn keine Trassenanmel-
dungen vorliegen, nicht geéndert werden wird. Sinnvoll ist eine Informationsbeschaffung daher nur
dann, wenn Eisenbahnverkehrsunternehmen auf diese Informationen zugreifen kénnen, bevor der
Netzfahrplanentwurf feststeht und ihre Trassenanmeldungen darauf einrichten konnen. Die entspre-
chende Regelung iiber den Zugang zu den Informationen befindet sich in Absatz 3.

Nummer 4

Wer Eisenbahnverkehrsleistungen in Anspruch nehmen mochte, ohne selbst Zugtrassen zu beantragen,
kann mit der Regelung Eisenbahnverkehrsunternehmen auf die von ihm gewiinschten Transportleis-
tungen aufmerksam machen und diese so in die Lage versetzen, die entsprechenden Zugtrassen zu
beantragen. Jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen muss im Zeitpunkt der Anmeldung die kiinftigen
Transportleistungen abschitzen kdnnen. Das ist auch fiir Dritte zumutbar, die Eisenbahnverkehrsleis-
tungen in Anspruch nehmen mochten, ohne selbst Zugtrassen zu beantragen.

Nummer 5 und 6

Ergeben sich Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen Antrégen, ist das Koordinierungs- und Ent-
scheidungsverfahren so durchzufiihren, dass der Netzfahrplanentwurf binnen-vier Monaten erstellt
werden kann.

Nummer 7 und 8

Nach Erstellung des vorlaufigen Netzfahrplanentwurfs besteht Gelegenheit zur Stellungnahme und zur
Korrektur berechtigter Beanstandungen. Danach steht der‘endgiiltige Netzfahrplanentwurf fest. Der
Betreiber der Schienenwege muss ein internes Verfahren'schaffen, das geeignet ist, den Netzfahrplan-
entwurf in angemessener Zeit noch verdndern zu kdnnen, um berechtigten Belangen Rechnung tragen
zu konnen.

Nummer 9

Der endgiiltige Netzfahrplanentwurf ist die Grundlage fiir die Angebote der Betreiber der Schienen-
wege an die in § 19 Genannten zum Abschluss einer Vereinbarung nach § 4 Absatz 9. Der Vertrags-
schluss ist demnach nicht Bestandteil-des Zuweisungsverfahrens, sondern erfolgt im Anschluss daran.

Absatz 2
Die Vorschrift enthilt das mit der Entscheidung der Kommission vom 23. Oktober 2002 zur Anderung
der Richtlinie 2001/14/EG geénderte Datum fiir den Wechsel des Netzfahrplans im Eisenbahnverkehr.



Absatz 3

Nachdem der Kreis der zur Stellungnahme Berechtigten nach Absatz 1 Nummer 2 nicht eingrenzbar
ist und nach Absatz 1 Nummer 5 sehr grof sein kann, wird dem Betreiber der Schienenwege das Recht
zugebilligt, Formulare fiir diese Stellungnahmen vorzuschreiben und die Ubermittlung auf den elekt-
ronischen Weg festzulegen. Andernfalls konnte das Verfahren nicht verniinftig gesteuert werden. Die
Informationen sind Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfiigung zu stellen, sofern der Stellungneh-
mende nicht widerspricht. Die in der Praxis sinnvolle Einstellung in das Internet ist erlaubt, fiir diesen
Fall reicht ein entsprechender Verweis im Bundesanzeiger. Die datenschutzrechtlichen Vorgaben sind
von den Betreibern der Schienenwege zu beachten. Die Ubermittlung personenbezogener Daten ist
hier nicht erforderlich, so dass gegebenenfalls eine Anonymisierung vorzunehmen ist.

Zu § 16
Die Regelung entspricht § 9 EIBV.

Absatz 1
Die Vorschrift enthilt die grundlegende Regelung fiir die diskriminierungsfreie Zuweisung von Zug-
trassen.

Absatz 2
Bereits bei der Fahrplanerstellung sind Instandhaltungsarbeiten, d. h. eventuelle Sperrungen bestimm-
ter Streckenabschnitte zu beriicksichtigen.

Instandhaltung ist die Kombination aller technischen und administrativen Maflnahmen wéhrend des
Lebenszyklus des Schienenwegs zur Erhaltung des funktionsfdhigen Zustands.

Die geforderte Darstellung der methodischen Vorgehensweise in den Schienennetz-
Benutzungsbedingungen dient der Transparenz. Sie'ermoglicht eine Nachpriifung im Einzelfall, ob die
EIU ihrer Verpflichtung nachkommen, die unterschiedlichen Interessen der Zugangsberechtigten tat-
séchlich zunédchst zu ermitteln und diese anschlieend entsprechend zu gewichten.

Absatz 3

Der Betreiber der Schienenwege hat auf die bestmdgliche Nutzung der Schienenwegkapazitit hinzu-
wirken. Dazu ist er verpflichtet,.entsprechende Verhandlungen mit den Zugangsberechtigten zu fiih-
ren. Als Entscheidungsgrundlage kann er jedem Zugangsberechtigten Alternativen anbieten, die fiir
alle Beteiligten einen Kompromiss erlauben.

Absatz 4

Kann in Verhandlungen mit den Beteiligten eine einvernehmliche Losung nicht gefunden werden, soll
der Betreiber der-Schienenwege nach den in der Vorschrift genannten Prioritdten entscheiden. Dabei
hat er die Prioritdtsregelung nach § 29 zu beachten und, soweit ein Rahmenvertrag geschlossen wurde,
dem Vertragspartner in jedem Fall eine Zugtrasse innerhalb des vertraglich vereinbarten Rahmens
zuzuweisen. Begriindete Abweichungen von der Prioritétsreihenfolge sind moglich. Bei jeder Ent-
scheidung sind auch die Auswirkungen auf andere Betreiber der Schienenwege angemessen zu be-
rlicksichtigen. Die gewihlte Prioritétsreihenfolge ist zur Sicherung des vertakteten und des ins Netz
eingebundenen innerstaatlichen Verkehrs erforderlich. Die vorldufigen grenziiberschreitenden Zug-
trassen sind fiir den internationalen Verkehr reserviert. Antrige auf Zuweisung von Zugtrassen im
grenziiberschreitenden Verkehr, die sich auf die von den Betreibern der Schienenwege im Rahmen der
Zusammenarbeit vereinbarten vorldufigen Zugtrassen beziehen (§ 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 1) so-
wie deren Zuweisung, sind vorrangig vor Antrigen auf Zuweisung von Zugtrassen fiir den innerstaat-
lichen Verkehr und deren Zuweisung.

Nummer 1
Die Definition des Begriffs ,,vertakteter Verkehr findet sich in § 3 Absatz 3 Nummer 10.

Wenn beide Konfliktparteien ein Vorrangkriterium gleicher Stufe erfiillen, so finden die Regelungen
der Absitze 5 und 6 Anwendung.



Nummer 2
Die Definition der grenziiberschreitenden Verkehre befindet sich in § 2 Absatz 2a, 2 b AEG.

Nummer 3

Zur Starkung des Giiterverkehrs haben Einzelzugtrassen des Giiterverkehrs Vorrang vor Einzelzug-
trassen des Personenverkehrs.

Absatz 5

Satz 1

Konflikte kdnnen nicht nur zwischen den Kategorien nach Absatz 4, sondern auch innerhalb dieser
Kategorien auftreten. Zur Losung dieser Konflikte dient Absatz 5. Entscheidungsgrundlage ist das
Regelentgelt fiir die in Streit stehenden Zugtrassen. Bei Konflikten zwischen mehr als zwei Zugtrassen
ist die Summe der Regelentgelte maBgeblich. Bestehen zum Beispiel bei einer Zugtrasse vier Trassen-
konflikte, muss der Betreiber der Schienenwege das Entgelt fiir diese eine Zugtrasse den Entgelten fiir
die anderen vier Zugtrassen gegeniiberstellen und dann nach der Hohe seiner Gesamteinnahmen ent-
scheiden.

Satz 2

Fiir Anmeldungen, die Verkehrsleistungen im vertakteten Schienenpersonennahverkehr erméglichen
sollen, ist die sonst zwingende Vergabe nach dem hdchsten Preis nicht obligatorisch. Die Sonderstel-
lung des Schienenpersonennahverkehrs findet daher schon auf der Ebene der Entscheidung zwischen
Regelentgelten Beriicksichtigung, sofern der Betreiber der Schienenwege von der Regelung des Satzes
2 Gebrauch macht und dem vertakteten Schienenpersonennahverkehr den Vorrang einrdumt. Da es
sich um eine Kann-Bestimmung handelt, ist der Betreiber der Schienenwege hierzu nicht verpflichtet.
Macht der Betreiber der Schienenwege Gebrauch von der Vorrangregelung, ist er dazu verpflichtet, in
gleich gelagerten Féllen ebenfalls dem vertakteten Schienenpersonennahverkehr den Vorrang einzu-
rdumen.

Absatz 6

Die Regelung dient der Klarstellung. Ein Rahmenvertrag stellt kein Vorrangkriterium nach § 16 Ab-
satz 4 dar. Das heilit, wenn ein Zugangsberechtigter zum Netzfahrplan eine Zugtrasse anmeldet, die
zwar rahmenvertraglich gesichert ist,jedoch kein Vorrangkriterium nach § 16 Absatz 4 erfiillt, kann
die rahmenvertraglich gesicherte Trassenanmeldung gegeniiber einer nicht rahmenvertraglich gesi-
cherten, aber nach § 16 Absatz 4 vorrangigen Trassenanmeldung unterliegen. Die rahmenvertragliche
Sicherung bewirkt somit nicht zwangsldufig, dass die angemeldete Trasse minutengenau - wie vom
Zugangsberechtigten.gewiinscht — realisiert wird. Nach § 21 Absatz 1 ist durch einen Rahmenvertrag
lediglich® sichergestellt, dass liberhaupt eine Zugtrasse innerhalb der rahmenvertraglich vereinbarten
Bandbreite durch den'betreffenden Betreiber der Schienenwege anzubieten ist.

Da jedoch nach §21 Absatz 1 Satz 5 dem Rahmenvertragsinhaber in jedem Fall eine Zugtrasse inner-
halb der vereinbarten Bandbreite anzubieten ist, darf die rahmenvertraglich vereinbarte Bandbreite
durch nicht-gesicherte Trassenanmeldungen anderer Zugangsberechtigter nicht vollstdndig belegt wer-
den. Eine an sich nach § 16 Absatz 4 vorrangige Trassenanmeldung wird daher bei nicht 16sbaren
Nutzungskonflikten mit rahmenvertraglich gesicherten Zugtrassen zur Wahrung des Grundsatzes nach
§ 21 Absatz 1 Satz 5 durch die rahmenvertraglich gesicherte Trassenanmeldung verdrangt. Dies gilt
auch, wenn im Fall von Absatz 5 Satz 1 eine Gleichrangigkeit durch gleich hohe Entgelte erzielt wird.

Absatz 7

Die Regelung gilt fiir den seltenen Fall, dass auch auf der Ebene der Regelentgelte keine Entscheidung
moglich ist. Das Angebot ist an die Regulierungsbehdrde zu senden, die alle {ibrigen Bieter informiert.
Damit ist ein ordnungsgeméaBer Ablauf der Versteigerung gewahrleistet. In das Hochstpreisverfahren
sind die gesamten streitigen Zugtrassen mit einzubeziehen. Die datenschutzrechtlichen Vorgaben sind
von den Betreibern der Schienenwege zu beachten. Die Ubermittlung personenbezogener Daten ist
hier nicht erforderlich, so dass gegebenenfalls eine Anonymisierung vorzunehmen ist.

Zu§17



Die Vorschrift enthilt die Regelungen tiber Nutzungsbedingungen aus § 10 EIBV und entwickelt diese
weiter.

Absatz 1

Die Erstellung von Nutzungsbedingungen sowie die diesbeziigliche Veroffentlichungspflicht gewéahr-
leisten ein moglichst transparentes, diskriminierungsfreies Verfahren der Zugangsgewéhrung. Die
Erlauterungen zu § 10 Absatz 1 gelten entsprechend. Die Moglichkeit der Zusendung gegen Aufwen-
dungsersatz erginzt die umfassende Informationsmoglichkeit fiir Zugangsberechtigte, da die Nut-
zungsbedingungen das zentrale Dokument fiir den Zugang darstellen.

Absatz 2

Absatz 2 ist an den Regelungen des § 10 Absatz 2 orientiert und legt den Pflichtinhalt der Nutzungs-
bedingungen fest. In Teilbereichen erfolgt aus Zwecken der Vereinfachung und Klarstellung eine An-
passung an die fiir Betreiber von Schienenwegen geltenden Vorschriften.

Serviceeinrichtungen sind notwendiger Bestandteil jeder Zugfahrt, da sie stets deren Anfangs- und
Endpunkt bilden. Damit stellen sich fiir die Zugangsberechtigten bei der Nutzung von:Serviceeinrich-
tungen stets vergleichbare Probleme wie diejenigen, die bei der Nutzung des Schienenweges auftreten.
So werden fiir die Verkehrsplanung Angaben iiber die Beschaffenheit der zu nutzenden Serviceein-
richtungen, d. h. eine Infrastrukturbeschreibung, benétigt (z. B. Angaben dariiber, ob eine Oberleitung
vorhanden ist oder nicht). Das gleiche gilt fiir die allgemeinen Kapazititsmerkmale der zu nutzenden
Serviceeinrichtung, eine Information dariiber, nach welchen Kriterien die vorhandene Kapazitit ver-
geben wird oder die Frage, welche Nutzungsbeschrankungen bestehen konnen. Zu den Angaben, die
Zugangsberechtigte bei der wirtschaftlichen Entscheidung regelméfig benotigen, gilt das zu § 10 Ab-
satz 2 Ausgefiihrte.

Die obergerichtliche Rechtsprechung hat die bislang geltenden Anforderungen an den Pflichtinhalt
von Nutzungsbedingungen fiir nicht konkret genug erachtet. Durch die Angleichung der Regelungen
an die fiir die Betreiber von Schienenwegen geltenden Vorschriften werden daher auch Rechtsunsi-
cherheiten in Bezug auf die unterschiedliche Handhabung von Nutzungsbedingungen fiir Serviceein-
richtungen und Schienennetz-Benutzungsbedingungen beseitigt.

Absatz 3
Die Regelung entspricht § 10 Absatz 5.

Absatz 4

Absatz 5 schafft Klarheit iiber das anzuwendende Verfahren und die einzuhaltenden Fristen fiir die
Ankiindigung von Neufassungen der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen.

Fiir Wartungseinrichtungen gilt der Absatz zum Verfahren nicht. Eine Sonderregelung fiir Wartungs-
einrichtungen enthélt im Ubrigen auch § 57.

Nummer 4 enthalt eine Parallelregelung zu § 10 Absatz 6.

Absatz 5
Die zentrale Bedeutung der Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen verlangt auch ihre regel-
maBige Aktualisierung. Die Regelung entspricht § 10 Absatz 7.

Zu § 18
Die Regelungen entsprechen § 10 Absatz 2 - 7 EIBV.

Absatz 1

Alle Zugangsberechtigten konnen den Zugang zu Serviceeinrichtungen und die Erbringung von Leis-
tungen gemal § 4 unter den Bedingungen des § 13 beantragen.

Beim Zugang zu Serviceeinrichtungen steht nicht der Zugang selbst, sondern die Erbringung der Leis-
tung im Vordergrund. Derjenige, der den Schienenzugang zu seiner Einrichtung gewéhrt, erbringt in
der Regel auch die damit verbundene Leistung (z. B. Werkstétten und Tankstellen). Einen bloBen Zu-



gangsanspruch kann es in diesen Fillen schon nach der iiblichen Verkehrsanschauung nicht geben.
Werden solche Leistungen von einem anderen Unternehmen als dem Betreiber der Eisenbahninfra-
struktur erbracht, ist auch dieses Unternechmen Adressat der regulierungsrechtlichen Pflichten.

Absatz 2
Die Vorschrift entspricht der Regelung fiir Schienenwege in § 16 Absatz 1.

Absatz 3

Im Bereich der Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur sollen die Pflichten der Betreiber von Ser-
viceeinrichtungen denjenigen der Betreiber von Schienenwegen angepasst werden. Aufgegriffen wird
dabei die bereits fiir Betreiber von Schienenwegen geltende Regelung in § 16 Absatz 2 Satz 2, welche
diese verpflichtet, die Instandhaltung so zu betreiben, dass die Interessen der Zugangsberechtigten
nicht mehr als notwendig beeintrachtigt werden. Insbesondere vor dem Hintergrund knapper Infra-
strukturkapazitdten (beispielsweise im Seehafenhinterlandverkehr), die zu einem noch-gréf3eren Ab-
stimmungsbedarf im Rahmen der Instandhaltung der Eisenbahninfrastruktur fiihren kénnen, ist die
hier vorgeschlagene Vereinheitlichung notwendig.

Absatz 4

Schienenwege und Serviceeinrichtungen miissen nicht vom selben Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men betrieben werden. Um jedoch den Netzzugang insgesamt zu erleichtern, muss der Betreiber der
Schienenwege bemiiht sein, derartige Leistungen zu vermitteln. Dazu ist z. B. durch interne Verfahren
sicherzustellen, dass er die entsprechenden Stellen in vertretbarer Zeit ansprechen und so die Vermitt-
lung in die Wege leiten kann.

Der Betreiber der Schienenwege muss sich um die Vermittlung der Leistungen bemiihen, das bedeu-
tet, dass er die ihm zumutbaren Moglichkeiten auszuschdpfen hat.

Auch an dieser Stelle entfillt die Kostenerstattung aus den bereits bei § 13 Absatz 2 genannten Griin-
den.

Absatz 5

Die Vorschrift entspricht der Regelung fiir Schienenwege in § 16 Absatz 3. Sofern eine Einigung bin-
nen 14 Tagen nicht erzielt werden kann, hat das Eisenbahninfrastrukturunternehmen, sofern nicht be-
sondere Griinde vorliegen, nachrAbsatz 5 zu entscheiden. Auch hier soll durch die abstrakte Darlegung
der Grundsétze in den Nutzungsbedingungen Transparenz geschaffen werden.

Absatz 6

Nummer 1

Die Regelung der Streitentscheidung fiir Schienenwege wird nicht {ibernommen. Die Nutzung von
Serviceeinrichtungen-ist oft die Folge der Nutzung von Zugtrassen. Die Prioritdtsentscheidung fiir die
Nutzung von Serviceeinrichtungen ist daher zunidchst davon abhingig, ob die Nutzung eine notwendi-
ge Folge der vereinbarten Zugtrassen ist. In manchen Fillen, z. B. bei der ldngeren Abstellung von
Fahrzeugen; ist die Nutzung einer Serviceeinrichtung jedoch nicht notwendige Folge einer Zugtrasse.
Hinzu kommt, dass bei zwei konfligierenden Nutzungen beide die notwendige Folge vereinbarter Zug-
trassen sein konnen. Aus diesen Griinden muss der Betreiber einer Serviceeinrichtung Nutzungskon-
flikte, die er mit der Streitentscheidungsnorm der Nummer 1 nicht I6sen kann, mit ergdnzenden, dis-
kriminierungsfreien Regeln 16sen. Diese Konfliktlosungsregeln haben sich aus den Nutzungsbedin-
gungen zu ergeben. Dies gewihrleistet ein transparentes, nicht diskriminierendes Verfahren.

Nummer 2
Die Regelung nach Nummer 1 kann fiir Werkstitten nicht iibernommen werden, da deren Belegung
nicht unmittelbar mit einer Zugtrassenzuweisung zusammenhéangt.

Werkstitten werden in der Praxis hdufig von Eisenbahnverkehrsunternehmen oder von Haltern von
Eisenbahnfahrzeugen finanziert und betrieben, wobei der Betrieb auf die speziellen Bediirfnisse dieses
Eisenbahnverkehrsunternehmens zugeschnitten sein kann. Wenn Dritte rechtlich in die Lage versetzt
werden wiirden, Leistungen in den Werkstétten ohne Riicksicht auf die Betriebsfiihrung des die Werk-
statt betreibenden Eisenbahnverkehrsunternehmens einklagen zu konnen, wiirden die Abldufe dieses



langfristig geplanten, komplexen Systems nachhaltig gestdrt werden konnen. Hinzu kommt, dass das
die Werkstatt betreibende Eisenbahnverkehrsunternehmen keinen steuernden Einfluss auf den Auf-
tragseingang Dritter hat, was temporir zu unwirtschaftlichen Uberkapazititen oder Bedarfsunterde-
ckung fithren wiirde.

Eine Offnung der Werkstitten, die mit dem Zuriickdringen des bisherigen Hauptnutzers verbunden
wire, ist daher nicht zielfithrend. Um zu einem Ausgleich der widerstreitenden Interessen zu gelangen,
wird in Anlehnung an § 19 Absatz 4 Nummer 4 GWB dieses Modell der Regelung des Zugangs zu
Werkstitten zu Grunde gelegt. Nach § 19 Absatz 4 Nummer 4 GWB miissen eigene Netze oder andere
Infrastruktureinrichtungen dann nicht zur Verfligung gestellt werden, wenn das marktbeherrschende
Unternehmen nachweist, dass die Mitbenutzung aus betriebsbedingten oder sonstigen Griinden nicht
moglich oder nicht zumutbar ist. Die Einhaltung dieser Regelung unterliegt der Aufsicht der Regulie-
rungsbehorde.

Aus Transparenzgriinden wird die Offenlegung der Verfahrensgrundsitze in den Nutzungsbedingun-
gen verlangt.

Absatz 7

Ebenso wie bei der Zuweisung von Trassen muss der Betreiber einer Serviceeinrichtung sein Ver-
tragsangebot oder die Ablehnung eines Zugangsantrags unverziiglich, d. h..ohne schuldhafte Verzoge-
rung, mitteilen. Die Regelung ist aus § 10 Absatz 7 EIBV unverandert.iibernommen.

Zu § 19
§ 11 EIBV wurde unverindert iibernommen.

Absatz 1
Die Regelung korrespondiert mit § 13.

Absatz 2
Vertrige iiber eine Zugtrasse konnen nur fiir eine Fahrplanperiode geschlossen werden.

Absatz 3

Hier wird die Schnittstelle zwischen Transportrecht (Vertrag zwischen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und Verlader) und ffentlichem Eisenbahnrecht (Zugang) geregelt. Nach Transportrecht ist es
dem Eisenbahnverkehrsunternehmen moglich, zur Erfiillung seiner Verpflichtungen aus dem Beforde-
rungsvertrag einen Dritten (ausfiihrender Beforderer) zu beauftragen. Dies ist nach 6ffentlichem Ei-
senbahnrecht dann unproblematisch, wenn der Dritte selbst die dazu notwendige Zugtrasse hat. Es ist
jedoch auchumdglich, dass das aus dem Beforderungsvertrag verpflichtete Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen die.Zugtrasse hat und nicht selbst transportieren will oder kann.

Nach o6ffentlichem Eisenbahnrecht unbedenklich wére folgendes Verfahren:

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen kiindigt seine Vereinbarung nach § 4 Absatz 9 insoweit, der Drit-
te beantragt die Zugtrasse nach § 24, und der Betreiber der Schienenwege weist ihm die Zugtrasse zu.
Der juristische und organisatorische Aufwand zur Durchfiihrung eines Beférderungsvertrages wird
damit betrdchtlich. Das gleiche Ergebnis kann leichter mit der Regelung eines Vertragseintritts erreicht
werden.

Die Regelung entspricht § 651b BGB. Damit wird einerseits der Grundsatz gewahrt, dass zwischen
Eisenbahnverkehrsunternehmen und dem Betreiber der Schienenwege eine unmittelbare vertragliche
Beziehung bestehen muss und andererseits dem Bediirfnis der Praxis Rechnung getragen, bei der Aus-
fiihrung von Beforderungsvertragen mdglichst flexibel zu sein.

Absatz 4
Die Vorschrift regelt, dass Rechte an Zugtrassen nur ausgeiibt werden konnen, wenn sowohl die Ver-
einbarung zwischen dem Zugangsberechtigtem und dem Betreiber der Schienenwege als auch die



Vereinbarung zwischen dem Eisenbahnverkehrsunternehmen und dem Betreiber der Schienenwege
besteht.

Zu § 20
§ 12 EIBV wurde unverindert iibernommen.

Absatz 1

Es soll ausgeschlossen werden, dass ein Zugangsberechtigter eine Eisenbahninfrastruktureinrichtung
iber einen langeren Zeitraum nicht nutzt und zugleich fiir weitere Interessenten blockiert. Andernfalls
konnte das verkehrspolitische Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, unterlaufen, und es
konnten Konkurrenten vom Markt verdriangt werden. Diese Regelung gilt auch fiir die Inanspruch-
nahme von Zugtrassen auf der Grundlage eines Rahmenvertrages. Werden auf dieser Grundlage an-
gemeldete Zugtrassen nach Vertragsschluss nicht genutzt, ist die Vorschrift uneingeschrankt auf diese
Zugtrassen anwendbar.

Absatz 2

Im Fall der Nutzung durch einen Dritten behilt das Eisenbahninfrastrukturunternehmen insbesondere
einen Schadensersatzanspruch gegeniiber dem Vertragspartner, dem gekiindigt wurde. Es muss sich
jedoch das vom Dritten gezahlte Entgelt anrechnen lassen.

Zu §21
Die Absitze 1 bis 6 entsprechen § 13 Absatz 1 bis 6 EIBV.

Absatz 1

Rahmenvertrage haben sowohl flir den Betreiber der-Schienenwege als auch fiir Zugangsberechtigte
besondere Bedeutung. Der Betreiber der Schienenwege kann damit das Auslastungsrisiko seiner Infra-
struktur fiir einen ldngeren Zeitraum als.eine Fahrplanperiode minimieren. Zugleich sind Rahmenver-
trage eine wesentliche Grundlage fiir Investitionsentscheidungen, da vertragliche Zusagen eines Zu-
gangsberechtigten bestimmte (neue oder ausgebaute) Strecken zu nutzen, Investitionen des Betreibers
der Schienenwege erst ermoglichen kénnen. Auch fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt der Vorteil
eines Rahmenvertrags darin, dass er die gesicherte Grundlage fiir eigene Investitionen (z. B. in Fahr-
zeuge) bilden kann.

Ein Rahmenvertrag verschafft dem Zugangsberechtigten bei Trassenkonflikten eine gesicherte Positi-
on. Zwar kann nicht'eine einzelne Zugtrasse vereinbart werden, es kann jedoch der zeitliche Rahmen
(Zeitfenster) festgelegt-werden (z. B. volle Stunde +/- 10 Minuten), innerhalb dessen dem Zugangsbe-
rechtigten ein Angebot auf Zuweisung einer Zugtrasse zu machen ist. Dies bedeutet, dass dem Zu-
gangsberechtigten innerhalb der vertraglich vereinbarten Grenzen eine Zugtrasse zusteht.

Der Verfahrensablauf gestaltet sich daher wie folgt:

Der Zugangsberechtigte meldet auf der Grundlage des Rahmenvertrags eine Zugtrasse an. Es besteht
die Moglichkeit, dass ein anderer Zugangsberechtigter dieselbe Zugtrasse beantragt. Fiir diesen Fall ist
das Verfahren nach § 12 durchzufiihren. Da ein Rahmenvertrag geschlossen wurde, ist dem Zugangs-
berechtigten, der den Rahmenvertrag geschlossen hat, fiir den Fall, dass alle moglichen Zugtrassen
innerhalb des ihm vertraglich zugesicherten Bereichs auch durch Dritte beantragt werden, eine dieser
Zugtrassen ohne Durchfiihrung des Hochstpreisverfahrens anzubieten.

Damit wird dem Zweck eines Rahmenvertrages in zweierlei Hinsicht Rechnung getragen. Zum einen
darf keine einzelne Zugtrasse durch den Rahmenvertrag zugewiesen werden, zum anderen erhélt der
Zugangsberechtigte eine Zugtrasse aus dem vertraglich vereinbarten Bereich.

Absatz 2
Durch Rahmenvertrage darf die Nutzung des Schienennetzes durch Dritte nicht ausgeschlossen wer-
den, da sonst der Netzzugang insgesamt gefahrdet wére. Daher sollen nur 75 Prozent der Schienen-



wegkapazitit belegt werden. Die Regelung lésst in Einzelfdllen Ausnahmen zu, da eine starre Ober-
grenze von 75 Prozent eine markt- und kundengerechte Sicherung von Taktsystemen des Personen-
und Giiterverkehrs verhindern konnte. Bei der Bestimmung der Schienenwegkapazitit oder eines tiber-
lasteten Schienenweges ist auf die tatsdchlichen betrieblichen Verhéltnisse abzustellen und nicht auf
eine theoretische Kapazititsgrenze ohne Zeitpuffer. Insbesondere muss die Begrenzung der gegensei-
tigen Behinderungen durch verspitete Ziige auf ein fiir die praktische Betriebsabwicklung zutrigliches
Mal beriicksichtigt werden. In diesem Zusammenhang muss die unter Beriicksichtigung aller Tras-
senwiinsche erreichbare Leistungsqualitit eine wesentliche Rolle spielen. Hierzu gibt es geeignete
Methoden, die auf international anerkannte Verfahren zuriickgehen, die die Leistungsfahigkeit der
Schienenwege ermitteln.

Absatz 3

Die Vertragspartner miissen sich im Rahmenvertrag iiber die Modalititen fiir Anderung und Kiindi-
gung einigen. Sie kdnnen Ausgleichsregelungen fiir den Fall einer Kiindigung vorsehen.

Absatz 4

Die Regelung ist der Regelung fiir die Inanspruchnahme von Zugtrassen nachgebildet. Kénnten Rah-
menvertrage fiir beliebige Zeitabschnitte in der Zukunft abgeschlossen werden, bestiinde die Gefahr,
dass eine verniinftige Trassenkonstruktion nicht mehr moglich wire. Es konnten‘dann z. B. bestehende
Rahmenvertrige fiir den Schienenpersonenfernverkehr nach deren Vertragsende durch neue Rahmen-
vertrage fiir Giiterzugtrassen blockiert werden, obwohl es sinnvoll wire, den Schienenpersonenfern-
verkehr fiir die Zukunft in gleicher Weise fortzufiihren.

Die Regelung bietet daher den Vorteil, dass eine Fortfithrung von Verkehren nicht durch Einzelmal-
nahmen gefahrdet ist. Zudem konnen bis zum Ende des Zeitraums; bei vorhandener Kapazitit, belie-
bige weitere Rahmenvertrage geschlossen werden. Der Nachteil, dass die Laufzeit dieser Rahmenver-
trage immer kiirzer wird, féllt gegeniiber dem Vorteil eines koordinierten Verfahrens, in dem jeder
Zugangsberechtigte die gleichen Moglichkeiten hat, nichtins Gewicht.

Absatz 5
Die Regellaufzeit fiir Rahmenvertrige betrégt fiinf Jahre. Eine ldngere Laufzeit bedarf der Genehmi-
gung der Regulierungsbehorde nach Absatz 12.

Absatz 6

Zur Erhohung der Transparenz kann jeder Zugangsberechtigte die Offenlegung der wesentlichen
Merkmale anderer Rahmenvertridge beantragen. Gegeniiber der geltenden Regelung erfolgt eine Kon-
kretisierung des Begriffs der wesentlichen Merkmale zu Zwecken der Rechtssicherheit. Es handelt
sich hier um eine gesetzliche Klarstellung, um die Zugangsberechtigten iiber ihre Rechte im Zusam-
menhang mit der. Offenlegung von Rahmenvertrégen zu informieren. Denn fiir die Zugangsberechtig-
ten ist es von Bedeutung zu erfahren, welche Schienenwegkapazititen bereits rahmenvertraglich ge-
bunden undssomit nicht mehr verfiigbar sind. Dies wird nur mit der Offenlegung der konkreten bereits
geschlossenen Rahmenvertrige - in anonymisierter Fassung - gewéhrleistet. Die datenschutzrechtli-
chen Vorgaben sind von den Betreibern der Schienenwege zu beachten. Die Ubermittlung oder Verdf-
fentlichung personenbezogener Daten ist nicht erforderlich, so dass gegebenenfalls eine Anonymisie-
rung vorzunehmen ist.

Die Vorschrift garantiert, dass die Zugangsberechtigten Kenntnis dariiber erlangen koénnen, auf wel-
chen Schienenwegen zu welchen Zeitpunkten Schienenwegkapazititen rahmenvertraglich gebunden
wurden und wie lange die rahmenvertragliche Bindung andauert.

Zu § 22

Absatz 1

Die Vorschrift entspricht § 15 Absatz 1 Satz 2 Nummer 2. Sie dient dazu, eine geordnete Abstimmung
zwischen verschiedenen Rahmenvertragen zu ermdglichen

Festgelegt wird nunmehr der konkrete Zeitraum, in dem der Antrag auf Abschluss eines Rahmenver-
trages zu stellen ist. Dies ist erforderlich, um die Einheitlichkeit des Zeitraums zu gewahrleisten.



Durch den festgesetzten Anmeldezeitraum besteht ein ausreichender zeitlicher Vorlauf vor Beginn der
jeweiligen Rahmenfahrplanperiode.

Absatz 2
Die Vorschrift entspricht den Regelungen aus § 16 Absatz 1 Satz 2.

Satz 2 und 3 stellen klar, dass die Dauer und die Lage des gewiinschten Rahmenvertrags kein Diffe-
renzierungskriterium ist. Es gelten allein die Kriterien aus Absatz 3. Rahmenvertrige konnen u.a. die
in § 21 Absatz 5 genannte Regellaufzeit unterschreiten, sofern diese eine Mindestlaufzeit von mehr als
einer Netzfahrplanperiode vorsehen.

Absatz 3
Die Vorschrift entspricht § 16 Absatz 3. Der Hinweis in Satz 2 stellt klar, dass die Prioritdten aus § 16
Absatz 2 bis 4 auch fiir Rahmenvertrige gelten.

Absatz 4

Die Vorschrift verweist auf § 16 Absatz 4 bis 7. Fiir die Priorititsentscheidung kommt es auf die
Zweckbestimmung des Rahmenvertrages entweder zur Sicherstellung vertakteten Verkehrs, der
grenziiberschreitenden Zugtrassen, oder von Zugtrassen fiir den Giiterverkehr-an. Die Regelung liber
den Vertragsschluss entspricht § 19 Absatz 1.

Zu § 23

Absatz 1

Nummer 1

Die Vorschrift stellt klar, dass auch wihrend einer Rahmenfahrplanperiode jederzeit Rahmenvertrige
abgeschlossen werden konnen.

Fiir diese (aperiodischen) Rahmenvertriage gilt im Gegensatz zu den (periodischen) Rahmenvertragen,
die mit Wirkung zu Beginn einer neuen Rahmenfahrplanperiode geschlossen werden, keine Anmelde-
fristi. S. d. § 22 Absatz 1. Die innerhalb einer laufenden Rahmenfahrplanperiode angemeldeten (ape-
riodischen) Rahmenvertrdge werden chronologisch nach deren Eingang durch den zustindigen Betrei-
ber der Schienenwege bearbeitet und‘zugewiesen. Sie entfalten ihre Wirkung frithestens ab dem néchs-
ten Netzfahrplan.

Nummer 2

Werden Rahmenfahrplane tiber das Ende einer Rahmenfahrplanperiode hinaus geschlossen, ist es er-
forderlich, dass ihre wesentlichen betrieblichen Parameter (Lage und Bandbreite) fiir eine neue Rah-
menfahrplanpetiode nicht verdndert werden. Nur auf dieser Grundlage kdnnen die unter § 21 Absatz 4
dargestellten Probleme auch fiir langfristige Rahmenfahrpldne vermieden werden.

Absatz 2
Die Vorschriften enthalten die Vorschriften zur zuldssigen Dauer von Rahmenvertrigen und die
Grundlagen der Genehmigung. § 14a Absatz 2 AEG wurde modifiziert {ibernommen.

Die jahrliche Neuvergabe von Trassen und die iibliche Begrenzung der Dauer von Rahmenvertrigen
auf fiinf Jahre konnen dem Bediirfnis der Unternehmen an einer verlésslichen mittel- und langfristigen
Planungssicherheit widersprechen. Eine Investitionsbereitschaft von Eisenbahnverkehrsunternehmen
besteht in bestimmten Fillen nur, wenn durch die langfristige Verfiigbarkeit von Fahrwegkapazitit der
wirtschaftliche Einsatz ihrer Betriebsmittel gewédhrleistet ist. Daher soll die in § 21 Absatz 5 normierte
Regellaufzeit von Rahmenvertrédgen bei Vorliegen der in Absatz 6 Nummer 1 bis 3 genannten Voraus-
setzungen iiberschritten werden diirfen.

Andererseits schrianken lang laufende Rahmenvertrage die Wettbewerbsmdoglichkeiten anderer Eisen-
bahnverkehrsunternehmen erheblich ein. Es ist eine sachgerechte Abwagung erforderlich, in welchen



Féllen lang laufende Rahmenvertrige erforderlich sind. Lang laufende Rahmenvertrage bediirfen da-
her der Priifung und Genehmigung durch die Regulierungsbehorde.

In Absatz 6 werden die Genehmigungsvoraussetzungen aufgefiihrt. Vertragliche Bindungen, Investiti-
onen oder sonstige vergleichbare Risiken miissen einen engen raumlichen und zeitlichen Bezug zu
dem Rahmenvertrag vorweisen. Sollen z. B. Investitionen in neue Fahrzeuge abgesichert werden,
miissen diese auf den rahmenvertraglich vereinbarten Bandbreiten im beantragten Zeitraum auch
iiberwiegend eingesetzt werden.

Mit der den Rahmenvertrag betreffenden Verkehrsleistung muss ein unternehmerisches Risiko ver-
kniipft sein, welches im Verhéltnis zur wirtschaftlichen Leistungsfdhigkeit des Antragstellers nicht nur
geringfligig ist. Durch die verldngerte Laufzeit des Rahmenvertrags soll dieses deutlich verringert
werden konnen. Dies ermoglicht z. B. die Absicherung von Investitionen des Eisenbahnyerkehrsunter-
nehmens iiber den lingeren Rahmenvertragszeitraum. Diese Absicherung ist allerdings-nur so lange
erforderlich, bis sich die Investition amortisiert hat oder die Abschreibung der Investitionsgiiter erfolgt
ist. Dariiber hinaus ist keine Absicherung notig.

Die unbestimmten Rechtsbegriffe ,,besondere, erhebliche, langfristige und umfangreiche Investitio-
nen” im Sinne dieses Gesetzes sind wie folgt auszulegen. Eine besondere Investition liegt vor, wenn
sich eine Investition nach mehr als fiinf Jahren amortisiert. Eine erhebliche Investition liegt vor, wenn
sich die Investition nach mehr als zehn Jahren amortisiert. Eine umfangreiche Investition liegt vor,
wenn sich die Investition nach mehr als 15 Jahren amortisiert. Langfristig ist eine Investition, wenn
die Abschreibungsdauer der Wirtschaftsgiiter mehr als zehn Jahre:betrdgt; maB3geblich bei der Festle-
gung der Abschreibungsdauer sind die steuerrechtlich geltenden Vorschriften.

Es soll so eine Verkniipfung mit den betriebswirtschaftlichen Begriffen Amortisations- und Abschrei-
bungszeitraum erfolgen. Beide Zeitraume konnen auseinanderfallen. Eine Investition hat sich amorti-
siert, wenn zuriickgeflossenen Ertrdge den Investitionsbetrag iiberschreiten. Bei der Abschreibungs-
dauer eines Wirtschaftsgutes ist auf die vom Bundesministerium der Finanzen herausgegebenen AfA-
Tabellen (Abschreibungstabelle flir allgemein verwendbare Anlagegiiter) abzustellen.

Absatz 3

Nach den in Absatz 2 getroffenen Festlegungen hat der Antragsteller einen Bericht tiber das wirt-
schaftliche Risiko anzufertigen und dem Antrag beizufiigen. Der Bericht muss die Regulierungsbehor-
de in die Lage versetzen, den Antrag innerhalb eines angemessenen Zeitraums zu priifen. Zu diesem
Zweck kann die Regulierungsbehdrde auch ein Muster fiir die Ubersendung vorgeben. Bei der Ermitt-
lung des wirtschaftlichen Risikos miissen mindestens zwei Fallkonstellationen gebildet werden. Es ist
jeweils die Entwicklung ohne und mit rahmenvertraglicher Absicherung darzustellen.

Der Bericht basiert auf einer Wirtschaftlichkeitsrechnung, die eine Ubersicht der technischen und be-
triebswirtschaftlichen Eingangsgrof3en beinhalten muss, damit die Regulierungsbehdrde die Angaben
priifen kann. Die Wirtschaftlichkeitsrechnung sollte mittels der Kapitalwertmethode vorgenommen
werden, dem anerkannten und {iblichen Verfahren der Investitionsrechnung.

Absatz 4

Eine Absicherung z. B. von Investitionen kann bereits erforderlich sein, bevor entsprechende Kauf-
und Finanzierungsvertrage abgeschlossen werden kdnnen. Die Genehmigung lang laufender Rahmen-
vertrage setzt aber bereits abgeschlossene Vertrage voraus. Um eine Blockade zu vermeiden, soll eine
Genehmigung vorldufig auch auf Basis von Vertragsentwiirfen erfolgen kénnen. In diesen Fillen soll
die Genehmigung unter dem Vorbehalt ausgesprochen werden kdnnen, dass die Nachweise in einem
angemessenen Zeitraum nachgereicht werden. Treten die Bedingungen oder Auflagen nicht ein, muss
es der Regulierungsbehorde im Interesse moglicher Wettbewerber moglich sein, eine Entscheidung
aufzuheben oder abzuindern. Zu diesem Zweck hat der Antragsteller die Pflicht, die Regulierungsbe-
horde zu informieren, wenn ein Genehmigungsgrund wegfillt.

Absatz 5



Die Vorschrift entspricht den Regelungen des bisherigen §14a Absatz 2 Satz 3 AEG.

Absatz 6
Die Neuregelung ist an § 23 TKG angelehnt. Das Potenzial fiir Diskriminierungen wird minimiert.

Bei Bedarf kann die Bundesnetzagentur den vorgelegten Musterrahmenvertrag aufgrund ihrer allge-
meinen Befugnisse nach §§ 52, 56 beanstanden und dem Betreiber der Schienenwege eine Uberarbei-
tung aufgeben. Sie kann so den Inhalt des Musterrahmenvertrages festlegen. Hierdurch wird ein ein-
heitlicher Rahmen der Musterrahmenvertrage gewéhrleistet, wiahrend die Ausgestaltung der Einzelhei-
ten nach wie vor den Betreibern der Schienenwege obliegt.

Die Pflicht zur Vorlage von Musterrahmenvertrdgen dient neben der Schaffung eines einheitlichen
Rahmens der Musterrahmenvertrage der frithzeitigen Feststellung moglicher Verstde des Inhalts der
Musterrahmenvertriage gegen das Netzzugangsrecht. Insbesondere Regelungen, die sich nachteilig,
wettbewerbsverzerrend oder diskriminierend auswirken, kann wirksam mit einer Vorlageverpflichtung
und Priifkompetenz durch die Regulierungsbehorde begegnet werden. Denn solche VerstoBe konnen
fiir die Zugangsberechtigten erhebliche Nachteile bewirken, die durch eine vorherige — grundsatzliche
— Priifung der Musterrahmenvertrage zugunsten der Rechtssicherheit verhindert werden kann.

Durch die Feststellung von bereits erfolgten bzw. unmittelbar bevorstehenden VerstoBen gegen das
Netzzugangsrecht konnen Mafnahmen zur Beseitigung festgestellter bzw. zur Verhiitung kiinftiger
VerstoBe gegen das Netzzugangsrecht seitens der Regulierungsbehorde veranlasst werden.

Zu § 24
Die Regelungen entsprechen § 14 EIBV.

Absatz 1
AuBerhalb der Anmeldungen fiir den Netzfahrplan besteht Bedarf, Gelegenheitsverkehre durchfiihren
zu konnen. Es muss iiber entsprechende Antrdge innerhalb von vier Wochen entschieden werden.

Absatz 2

Die Vorschrift regelt die kurzfristige Zuweisung von Zugtrassen. Fille, die typischerweise eine lange-
re Bearbeitungszeit in Anspruch nehmen, kdnnen in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen ge-
nannt werden.

Absatz 3

Informationen iiber.verfligbare Schienenwegkapazitit miissen jedem Zugangsberechtigten zur Verfii-
gung gestellt werden. Dabei kann der Betreiber der Schienenwege nicht nur die individuelle Informa-
tion, sondern auch die allgemeine Bekanntmachung {iber das Internet wéhlen.

Absatz 4

Betreiber der Schienenwege miissen priifen, ob das Vorhalten von Schienenwegkapazitéit notwendig
ist. Sofern absehbar ist, dass auf bestimmten Relationen Antrige fiir Gelegenheitsverkehre gestellt
werden (z. B. bei Transporten von den Héfen, die von der jeweiligen Ankunftszeit der Schiffe abhén-
gig sind), muss der Betreiber der Schienenwege dies bereits bei der Erstellung des Netzfahrplans be-
rlicksichtigen. Dies gilt auch fiir iiberlastete Schienenwege.

Die Regelung in Satz 3 verlangt eine transparente Vorgehensweise der Betreiber der Schienenwege,
die darzulegen haben, in welcher Art und Weise die Menge der vorzuhaltenden Kapazitit berechnet
wird.

Zu § 25

§ 15 EIBV wurde weitgehend unverandert iibernommen.



Absatz 1

Die Beseitigung von Stérungen im Eisenbahnbetrieb ist zunichst Aufgabe des Betreibers der Schie-
nenwege. Die Eisenbahnaufsichtsbehdrden miissen bei gefahrlichen Ereignissen im Eisenbahnbetrieb
unterrichtet werden. Der Umfang der Unterrichtung und inwieweit die Unterrichtung anderer Stellen
erforderlich ist, wird in Abstimmung mit der zustindigen Eisenbahnaufsichtsbehdrde im Notfallplan
festgelegt.

Absatz 2

Im Storungsfall kann der Betreiber der Schienenwege einzelne Schienenwege solange sperren, wie es
zur Wiederherstellung der Befahrbarkeit des Systems erforderlich ist. Reichen seine technischen Mit-
tel nicht aus, kann er verlangen, dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen die notwendige Hilfe stellen.
Die den Eisenbahnverkehrsunternehmen dafiir entstehenden Kosten miissen grundsétzlich erstattet
werden. Ob in diesen Fillen das Entgelt herabgesetzt werden muss, richtet sich nach den-Schienen-
netz-Benutzungsbedingungen.

Abschnitt 2
Zu § 26

Die Vorschriften §§ 26 bis 29 sind im Wesentlichen aus §§ 16 bis 18 EIBV iibernommen.

§ 26 regelt die Verpflichtung, die Uberlastungserklirung zu verdffentlichen und der Aufsichts- und
der Regulierungsbehdrde mitzuteilen. § 3 Absatz 3 Nummer 5'enthilt dabei die Definition der Uber-
lastung und schreibt die Beriicksichtigung von Kapazititen fiir den’zu erwartenden Gelegenheitsver-
kehr vor, der insbesondere bei wachsendem Giiterverkehr einen groflen Anteil des Verkehrs darstellen
wird. Die Beriicksichtigung des Gelegenheitsverkehresist daher bei der Ermittlung von vorhandenen
Engpéssen von Bedeutung.

Zu § 27

Bei Uberlastung hat der Betreiber mit der Kapazitiitsanalyse die Engpisse und deren Ursachen zu un-
tersuchen. Die Norm enthilt eine Aufzéhlung der zu betrachtenden Komponenten und Fristvorgaben.
Zu Transparenzzwecken wird in Absatz 3 Satz 2 angefiigt, dass die Kapazititsanalyse unverziiglich
der Eisenbahnaufsichtsbehdrde,.der Regulierungsbehorde und den betroffenen Léndern vorzustellen
ist.

Zu § 28

Die Norm entspricht weitgehend dem bisherigen § 18 AEG und weist nun in Absatz 2 auf mogliche
kurz- und mittelfristige Malnahmen hin, die im Plan zu erarbeiten sind. Dies soll deutlich machen,
dass der Plan zur Erh6hung der Kapazitit, anders als der Bundesverkehrswegeplan eine Kurz- und
Mittelfristbetrachtung und keine Langfristbetrachtung beinhaltet. Durch die Einbeziehung des Begrif-
fes ,,vorgesehenen* AusbaumafBinahmen wird klargestellt, dass die Erarbeitung von und die Entschei-
dung tiber neue langfristige Ausbauvorhaben nicht Ziel der Norm ist und sich nach dem Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz oder Landesrecht richtet. Nach Absatz 3 darf der Betreiber aus der Uberlastung
resultierende erh6hte Entgelte nur fordern, wenn die Zustimmung der Regulierungsbehdrde vorliegt.
Nach Absatz 5 haben beide Behorden das Recht, in gegenseitigem Benehmen durch Verwaltungsakt
den Plan im Rahmen ihrer jeweiligen Aufgaben zu beanstanden. und den Betreiber zur Nachbesserung
zu verpflichten (so priift die Eisenbahnaufsichtsbehdrde zum Beispiel, ob betriebliche Maflnahmen
ausreichend betrachtet wurden und die Verfahrensnormen eingehalten sind wéhrend die BNetzA zum
Beispiel priift, ob die vorgeschlagenen Nutzungsbedingungen zuldssig sind). Durch den Zusatz ,,im
Rahmen ihrer Aufgaben® ist eine Doppelzustidndigkeit ausgeschlossen. Lediglich die formale Priifung,
ob der Plan vollstindig im Sinne der Anforderungen der §§ 27 Absatz 2 und 28 Absatz 2 vorgelegt
wurde, wird allein vom Eisenbahn-Bundesamt vorgenommen.

Zu §29



Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 19 EIBV. Sie dient der effektiven Auslastung des Netzes.
Damit konnen z. B. Giiterziige und Personenziige auch auf unterschiedliche Strecken verwiesen wer-
den. Satz 1 regelt die Moglichkeit, bestimmten Verkehrsarten auf Alternativstrecken Vorrang einzu-
rdumen. Satz 2 stellt klar, dass damit unter den dort genannten Voraussetzungen (Schienenwegkapazi-
tat; Erfilllung der technischen Betriebsmerkmale) - und abweichend von den Moglichkeiten des Be-
treibers der Schienenwege nach Uberlastungserklirung, §§ 26 ff. - kein Ausschluss des Zugangsrechts
verbunden ist.

Abschnitt 3

Die Regelungen zur Entgeltregulierung sind weitgehend tiberarbeitet bzw. neugefasst worden. Sie
ersetzen die bisherigen Regelungen des § 14 Absatz 4 und 5 AEG sowie der §§ 20 ff. EIBV. An Stelle
des bisherigen Mitteilungsverfahrens mit Widerspruchsmdglichkeit durch die Regulierungsbehorde
tritt ein formalisiertes Genehmigungsverfahren. Dabei sind die Angemessenheit der Entgeltregelun-
gen, deren Transparenz und Diskriminierungsfreiheit Gegenstand der Uberpriifung. Es diirfén keine
anderen als die genehmigten Entgelte erhoben werden.

Entgeltregulierung verhindert, dass aufgrund der Monopolstellung der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen volkswirtschaftlich nachteilige Abweichungen zu den effizienten Preisen entstehen. Durch die
nachfolgenden Vorschriften werden die Voraussetzungen fiir einen‘wirtschaftlich fairen Wettbewerb
im Schienenverkehr geschaffen. Der Schutz der Zugangsberechtigten vor iiberhdhten, diskriminieren-
den und intransparenten Preisen ist von wesentlicher Bedeutung fiir die Entwicklung des Wettbe-
werbs. Informationsdefizite und dadurch entstehende ineffiziente Verhaltensweisen der Eisenbahnver-
kehrsunternehmen werden vermieden.

Eine an den effizienten Kosten orientierte Entgeltregulierung unterstiitzt das langfristige Verkehrs-
wachstum auf der Schiene. Der Gesetzesvorschlag vereint das Ziel effizienzbasierter Preise mit dem
Ziel der Investitionsfreundlichkeit. Lokale Investitionen konnen 6rtlich in die Preisbildung einflieflen.
Zuwendungsgeber erhalten ein gestirktes Mitspracherecht bei der Preisbildung. Durch die Synchroni-
sierung der zuldssigen Abschreibungen mit-den handelsrechtlichen Abschreibungsdauern wird ein
fristenkongruenter Mittelzufluss gewahrleistet.

Wurden mit dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen Vereinbarungen zur staatlichen Finanzierung
getroffen, in denen Anreize zur-Absenkung der mit der Fahrwegbereitstellung verbundenen Kosten
oder Zugangsentgelte enthalten sind, wird die Kosteneffizienz fiir die Investitionskosten und die auf-
wandsgleichen Kosten der Instandhaltung insoweit sichergestellt. Einer Uberpriifung der Effizienz
dieser Kosten durch die Regulierungsbehorde ist nicht erforderlich.

Die Festlegungskompetenz der Regulierungsbehorde, ermoglicht eine sachgerechte und zukunftsorien-
tierte Fortentwicklung des Regulierungsrahmens. Durch die Festlegung von Kostenrechnungsmetho-
den und den.im Genehmigungsantrag zu libermittelnden Unterlagen ldsst sich die Effizienz des Ver-
waltungsverfahrens fiir alle Beteiligten steigern und ein Zuwachs an Rechtssicherheit erreichen.

Unterabschnitt 1
Zu § 30

In § 30 wird die Zielsetzung der Entgeltregulierung beschrieben. Den in § 2 dieses Gesetzes genannten
Zielen kommt dabei ein hohes Gewicht zu, an dem sich die Marktteilnehmer auch bei der Preisbildung
zu orientieren haben. Die Umsetzung dieser Ziele erfolgt durch eine Konkretisierung der in § 4 ge-
nannten Diskriminierungs- und Missbrauchsverbote. Satz 3 stellt in Anlehnung an § 27 TKG klar, dass
die Mallnahmen zur Entgeltregulierung nicht in sich widerspriichlich, sondern als Ganzes konsistent
sein miissen.

Zu § 31



Die Regelung ermoglicht der Regulierungsbehdrde den Zugriff auf das interne und externe Rech-
nungswesen und andere Kennziffern der regulierten Unternehmen. Vor dem Hintergrund der existie-
renden Informationsasymmetrien zwischen Regulierungsbehorde und regulierten Unternehmen ist
diese Verpflichtung fiir eine sachgerechte Arbeit der Regulierungsbehorde zwingend erforderlich. Die
sachgerechte Information der Regulierungsbehorde ermdglicht ausgewogene Entscheidungen, die die
Interessen der Zugangsberechtigten und der Eisenbahninfrastrukturunternehmen im Rahmen der recht-
lichen Rahmenbedingungen gleichermallen beriicksichtigen.

Zu Nummer 1

Die Regelung in Nummer 1 stellt daher sicher, dass die Regulierungsbehorde jederzeit die Informatio-
nen erhalt, die sie zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben fiir erforderlich halt. Ein zwingendes unmittelba-
res Erfordernis oder ein fallbezogener Anfangsverdacht ist insoweit nicht Voraussetzung. Die Vor-
schrift gilt verdachtsunabhéngig sowohl fiir den Bereich der Entgelte, die einer vorherigen Genehmi-
gung bediirfen, als auch fiir Entgelte fiir Serviceeinrichtungen, Leistungen marktméchtiger Unterneh-
men. Voraussetzung ist, dass die Regulierungsbehorde begehrte Informationen z. B. aufgrund von
wissenschaftlichen Erkenntnissen oder Erfahrungen aus der Regulierungspraxis fiir erforderlich halten
darf, um im konkreten Einzelfall oder fiir zukiinftige Entscheidungen Informationen fiir sachgerechte
Entscheidungen zu haben. Wesentliche Informationen kénnen der internen Kostenrechnung entnom-
men werden. Die Auskunftsbefugnis erstreckt sich universell auf alle.Aspekte; die zur Kostenbestim-
mung und Preisbildung wesentlich sind. Die Anforderungen an die‘Darlegung, ob Aspekte wesentlich
sind, sind gering, weil ansonsten eine effiziente Aufsicht nicht gewéhrleistet ist. Dies gilt insbesondere
deswegen, weil die Frist, binnen derer die Regulierungsbehdrde die Genehmigung zu erteilen hat, mit
zwel Monaten sehr kurz ausfillt. Es ist daher regelmaBig erforderlich, dass die Regulierungsbehorde
die Entgeltgenehmigungsverfahren umfassend vorbereitet.

Nummer 2

Die Regelung in Nummer 2 ermdglicht der Regulierungsbehdrde, Eisenbahninfrastrukturunternehmen
angemessene und geeignete Auflagen zur Ausgestaltung der Kostennachweise zu machen. Das Erfor-
dernis kann sich aus dem konkreten Einzelfall ergeben, aber auch aus der hohen Anzahl der regulie-
rungsrechtlich relevanten Unternehmen,.bei denen ohne eine hinreichend vergleichbare Struktur der
Nachweise der Kosten eine effektive Regulierung nicht gewéhrleistet werden kann.

Der Schwerpunkt der Nachweise liegt'bei den regulierten Leistungen. Im Ubrigen reicht eine zusam-
mengefasste Darstellung aus. Die Zuordnung zu den Leistungen muss fiir die Bundesnetzagentur stets
nachvollziehbar sein. Die Bundesnetzagentur ist zur Steigerung der Effizienz ihrer Verwaltungsverfah-
ren befugt, die Auskiinfte in elektronischer Form auf Datentrigern anzuordnen. Die Moglichkeit zur
Vorgabe bestimmter Datenstrukturen sichert die Datenverfiigbarkeit und kann insbesondere genutzt
werden, um der Regulierungsbehorde elektronische Auswertungen einschlielich dem Mehrjahresver-
gleich oder Vergleiche mit anderen Unternehmen zu ermoglichen. Das Dateiformat hat den Vorgaben
des § 9 des-Bundesdatenschutzgesetzes und der Anlage zu § 9 Satz 1 des Bundesdatenschutzgesetzes
zu entsprechen.

Zu § 32

Absatz 1

Absatz 1 beschreibt die Grundlagen der Entgeltbildung und konkretisiert das in § 4 geregelte Zugangs-
recht im Hinblick auf faire und gleiche Entgelterhebungen. Die vier Vorgaben der Norm sind gleich-
wertig. Die Entgelte miissen angemessen sein, damit die gegenseitigen Interessen von Zugangsberech-
tigten und Eisenbahninfrastrukturunternehmen ausgewogen beriicksichtigt und insbesondere die Zu-
gangsberechtigten nicht benachteiligt werden. PriifungsmafBstab fiir die Angemessenheit von Entgelten
sind z. B. die §§ 305 ff. BGB, da es sich bei Infrastrukturnutzungsbedingungen um (6ffentlich recht-
lich iiberformte) Allgemeine Geschiftsbedingungen handelt. Indem die Entgeltkontrolle durch die
Entgeltgenehmigung weitgehend der ausschlieBlichen Kontrolle der Regulierungsbehdrde unterworfen
ist, die das regulierte Unternehmen bindet, stellt das Angemessenheitsgebot die Einheit der Rechtsord-
nung sicher. Die Entgelte miissen zudem, dies entspricht dem bisherigen Recht, diskriminierungsfrei
ausgestaltet sein. Bei der Entgeltbildung diirfen Zugangsberechtigte nicht ohne sachlichen Grund un-



terschiedlich behandelt werden. Hierbei ist wesentlich, dass die Entgeltbildung nach sachlichen Krite-
rien vorgenommen wird, weil nur so sichergestellt werden kann, dass alle Zugangsberechtigten in
jeweils angemessenem Umfang zur Finanzierung der beim Eisenbahninfrastrukturbetreiber anfallen-
den Kosten beitragen. Dabei kann eine Ungleichbehandlung nur nach solchen sachlichen Kriterien
gerechtfertigt sein, die im Einklang mit den Zielen von § 1 stehen.

Es ist zudem erforderlich, die Entgeltbildung transparent zu gestalten. Die Transparenz ist einerseits
erforderlich, um die durch das Auseinanderfallen von Infrastrukturbetreiber und Infrastrukturnutzer
entstehende Informationsasymmetrie zu beseitigen. Andererseits gibt jede Entgeltregelung den Nut-
zern wirtschaftliche Signale. Die Nutzer sollen durch die Information in die Lage versetzt werden,
rationale Entscheidungen zu treffen.

Absatz 2

Absatz 2 entspricht § 20 Absatz 2 EIBV. Die Vorschrift verpflichtet die Betreiber der.Schienenwege
zur internationalen Zusammenarbeit auch bei der Gestaltung der Entgelte. Dies gilt.insbesondere fiir
die Angleichung der Entgeltsysteme, damit grenziiberschreitende Verkehre erleichtert-werden. Auch
bei der von jedem Betreiber der Schienenwege in eigener Verantwortung festzulegenden Entgelthohe
kann eine internationale Zusammenarbeit zur Stirkung des Verkehrstragers Eisenbahn niitzlich sein.
Soweit personenbezogene Daten in EU-Mitgliedstaaten iibermittelt werden, ist § 4 b des Bundesda-
tenschutzgesetzes zu beachten.

Absatz 3

Absatz 3 regelt das Verfahren, wenn Belange des Schienenpersonennahverkehrs betroffen sind. Die
Nachfrage nach Leistungen des Schienenpersonennahverkehrs wird wesentlich durch die Lander und
deren Aufgabentriagerorganisationen determiniert. MaBnahmen im Bereich der Entgeltregulierung sind
daher geeignet, mittelbar die Interessen der Linder zu beriithren. Uber eine Information der Lénder im
Beirat hinaus ist es daher wichtig, die Lander auch individuell iiber aktuelle Verfahren zu informieren.
Die Lander haben dadurch rechtzeitig die Gelegenheit zum Verfahren und den méglichen Auswirkun-
gen Stellung zu nehmen. Uber die Aufgabentrigerorganisationen, die als Zugangsberechtigte i.S. des §
4 Absatz 6 Nummer 3 unmittelbar von MaBnahmen der Entgeltregulierung betroffen sein kdnnen,
haben die Lander zudem die Mdglichkeit, zum Verfahren hinzugezogen zu werden (vgl. § 43 Absatz
3). Die datenschutzrechtlichen Vorgaben sind bei der Dateniibermittlung zu beachten. Die Ubermitt-
lung oder Verdftentlichung personenbezogener Daten ist nicht erforderlich, so dass gegebenenfalls
eine Anonymisierung vorzunchmen ist.

Unterabschnitt 2

In diesem Unterabschnitt werden die Voraussetzungen fiir die Entgeltgenechmigung auf Grundlage der
Anreizregulierung mit der Festlegung von Preisobergrenzen beschrieben. Dies betrifft die Entgelte fiir
Pflichtleistungen der Betreiber der Schienenwege und der Entgelte fiir den Zugang zu Personenbahn-
hofen einschlieBlich der damit verbundenen Leistungen. Mit diesem Entgelt sind die Kosten der
Pflichtleistungen vollstindig abgegolten. Es ist nicht sinnvoll, die Entgelte ausschlieBlich kostenorien-
tiert zu bilden. Dem stehen insbesondere die hohen Fixkostenanteile im Eisenbahninfrastruktursektor
entgegen, die bei durchschnittlicher Anlastung auf die konkreten Leistungen zu einem Ausschluss von
Marktsegmenten fithren wiirden. Daher ist die Markttragfédhigkeit ein wichtiger Aspekt zur Beriick-
sichtigung bei der Korbbildung im Rahmen der Anreizregulierung nach § 39 ff. sowie bei der Ent-
geltbildung insgesamt.

In einem ersten Schritt erfolgt gemal §§ 34 bis 38 eine Bestimmung der anzusetzenden Kosten (Ent-
geltmalistab). Dabei sind die angefallenen Infrastrukturkosten festzustellen, mit denen die Leistungen
jeweils erbracht werden. In einem zweiten Schritt erfolgt die Entgeltbemessung.

Zunichst soll die Funktionsweise der Anreizregulierung im Zusammenhang erlautert werden.

Grundlagen der Entgeltregulierung



Alle Betriebsanlagen unterliegen schon heute beziiglich der Entgelte der Missbrauchskontrolle. Mate-
riell weitergehende Vorschriften bestehen nur fiir Betreiber der Schienenwege, wobei die Vorschriften
nicht dem Standard entsprechen, der in den anderen regulierten Bereichen {iblich ist. Eingefiihrt wer-
den daher neue materielle Regelungen fiir die Entgeltbildung fiir Betreiber der Schienenwege und in
Abkehr vom bisherigen System auch fiir Betreiber von Personenbahnhdfen. Folglich wird kiinftig
zwischen den allgemeinen Vorschriften {iber die Entgelte fiir den Zugang zu Schienenwegen und Per-
sonenbahnhdfen einerseits und den Entgelten fiir den Zugang zu sonstigen Serviceeinrichtungen ande-
rerseits unterschieden. Die Einbeziehung von Personenbahnhéfen in die Regulierung in Form der Ent-
geltgenehmigung und damit die Gleichbehandlung mit den Schienenwegen ist ein Novum in der deut-
schen Eisenbahnregulierung. Die detaillierten Entgeltregulierungsvorschriften fiir die Betreiber der
Schienenwege sind somit kiinftig auch fiir Personenbahnhéfe anzuwenden. Damit ist gewéhrleistet,
dass Zugangshindernisse, die sich insbesondere aus unangemessen hohen Entgelten ergeben konnen,
nicht nur bei Schienenwegen, sondern auch bei Personenbahnhofen ausgeschlossen werden konnen.

Ausgestaltung der Anreizregulierung

Methode

Die Entgelte fiir die Pflichtleistungen der Betreiber der Schienenwege sowie. fiir die Benutzung von
Personenbahnhdfen unterliegen kiinftig der Genehmigung durch die Bundesnetzagentur als Regulie-
rungsbehdrde. Deren Stellung wird durch die neue Struktur der Entgeltregulierung wesentlich gestérkt.

Eingefiihrt wird eine sogenannte Anreizregulierung oder Preisobergrenzenregulierung (auch Price-Cap
Regulierung genannt). Ziel sind Effizienzsteigerungen und in der Folge eine Disziplinierung hinsicht-
lich der Preisgestaltung durch die Unternehmen. .

Das Verfahren zur Ermittlung der Entgelte verlauft wie folgt:

- Zunichst werden die angefallenen Infrastrukturkosten nach MalBigabe der gesetzlichen Vorga-
ben ermittelt und in Korbe aufgeteilt.

- Weiterhin bestimmt die Bundesnetzagentur eine Effizienzrate, insbesondere anhand des Pro-
duktivititsfortschritts unter Beriicksichtigung der Inflation.

- Auf Grundlage dieser Daten legt die Bundesnetzagentur jahrliche Preisobergrenzen fiir mehre-
re Jahre fiir die jeweiligen Korbe fest.

- Auf Basis dieser Preisobergrenzen, die den sogenannten Preispfad bilden, werden in einem -
in der Regel jédhrlich durchgefiihrten - Entgeltgenehmigungsverfahren die Trassenpreise und
Stationspreise genehmigt.

Auch die Kosten fiir Investitionen und Instandhaltungen in vollem Umfang der Anreizregulierung.
Eine Ausnahme besteht-insoweit nicht.

Festlegung.des Preispfades (der Preisobergrenzen)

Die Betrachtung erstreckt sich auf eine sogenannte Regulierungsperiode, die in der Regel fiinf Jahre
betrdgt. Zunachst werden die die Kosten fiir die jeweilige Leistung, z.B. den Zugang zur Trasse oder
der Halt auf einem Personenbahnhof ermittelt. Die Ermittlung erfolgt aufgrund der Bestimmungen der
§§ 38 bis 48. Dabei werden die dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen entstehenden Einzelkosten
(d.h. die Kosten, die der Leistung direkt zugeordnet werden konnen) und die Gemeinkosten (d.h. die
Kosten, die der einzelnen Leistung nicht zugeordnet werden konnen) der Leistung zugeordnet. Die
angefallenen Infrastrukturkosten werden durch eine kalkulatorische Rechnung ermittelt.

Feststellung der Infrastrukturkosten

Das Verfahren zur Ermittlung der Infrastrukturkosten verlduft im Einzelnen wie folgt: Die Kosten
werden ausgehend von der (bilanzrechtlichen) Gewinn- und Verlustrechnung (GuV) des EIU ermittelt.
Der in der GuV ermittelte Aufwand des Unternehmens wird beziiglich des Zweckaufwands iibernom-
men, d. h. um den neutralen Aufwand (z. B. Spenden, ohne Bezug zur Leistung) korrigiert. Dieser
Zweckaufwand wird erginzt um Positionen aus der Kostenrechnung. Hier relevant sind die im Zweck-
aufwand nicht erfassten kalkulatorischen Infrastruktur-Kosten, zum Beispiel die Kapitalverzinsung.



Die Infrastrukturkosten werden demnach nach der Gesetzessystematik wie folgt festgestellt: Die auf-
wandsgleichen Kosten werden aus der GuV iibernommen (§ 35). Weiterhin werden die handelsrechtli-
chen Abschreibungen auf die Infrastruktur addiert (§ 36). Zuletzt wird eine angemessene Kapitalver-
zinsung hinzugerechnet (§ 37). In der Summe ergeben sich hieraus die gesamten Infrastrukturkosten
des EIU fiir die Leistungserbringung, die beim folgenden Verfahren zu Grunde gelegt werden.

Verteilung der Infrastrukturkosten auf einzelne Leistungen

Die Gruppierung der Leistungen und entsprechend auch die Zuordnung der Infrastrukturkosten erfolgt
in sogenannten Korben. Diese werden jeweils gesondert betrachtet. Bei dem Betreiber der Schienen-
wege kann es mehrere Korbe geben, die nach Markttragfahigkeit gebildet werden. Der Aspekt der
Markttragfahigkeit erfasst, dass manche Verkehrsleistungen eine geringere Leistungsfdhigkeit haben
als andere. Dies soll bei der Verteilung der Gemeinkosten beriicksichtigt werden, um moglichst alle
Verkehre auf der Schiene zu ermoglichen. Beispielsweise konnten Korbe fiir Schienengiiterverkehr,
Schienenpersonennahverkehr und Schienenpersonenfernverkehr gebildet werden.



Festlegung des Preispfades

Auf Basis der Infrastrukturkosten ermittelt die Bundesnetzagentur fiir jeden Korb einen Preispfad mit
Preisobergrenzen fiir die einzelnen Leistungen, insbesondere anhand des Produktivitdtsfortschritts
unter Beriicksichtigung der Inflation. Die Preisobergrenzen sinken dabei von Jahr zu Jahr.

Bei der Bildung des Preispfades fiir die der Anreizregulierung unterliegenden Kosten ist zu beriick-
sichtigen, dass die von den Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu erwirtschaftenden Kosteneinspa-
rungen fiir diese auch tatsichlich erreichbar sind. Die festgelegten Preisobergrenzen sind von den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen einzuhalten.

Von der Anreizregulierung ausgenommene Kosten

Ausgenommen von der Anreizregulierung sind Kosten, auf die die Unternehmen keinen Einfluss ha-
ben, wie insbesondere Kosten, die durch gesetzliche Verpflichtungen oder aufgrund vonssicherheitsre-
levanten Aufwendungen entstehen (§ 42), siche im Einzelnen die Begriindung dort. Diese Kosten diir-
fen stets in voller Hohe angesetzt werden.

Anreizregulierung und Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen

Materielle Regelungen

Auch simtliche Kosten aus Investitionen und Instandhaltungen unterliegen der Anreizregulierung, so
auch die Eigenmittel aus Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen (zum Beispiel der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung und der Deutschen Bahn AG sowie deren Eisenbahninfrastrukturunternehmen, LuFV). Die
offentlichen Zuschiisse, insbesondere die Baukostenzuschiisse des‘Bundes, gehen ohnehin von Vorne-
herein nicht in die Trassen- und Stationsentgelte ein, so dass diese unberiihrt bleiben.

Der Entwurf enthélt folgende konkrete Regelungen:

- Laufzeiten von Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen sollen nach Mdoglichkeit an die
Regulierungsperioden der Anreizregulierung angeglichen werden (§ 40).

- Die in den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen vereinbarten Qualitdtsvorgaben sind
fiir die geregelten Bereiche abschlieBend (§ 41 Absatz 3).

Festzuhalten ist, dass die Anreizregulierung immer den gesamten Kostenblock betrachtet (Investitio-
nen, Instandhaltungen, operative Kosten). Das bedeutet, dass keine Vorgaben seitens der BNetzA gibt
und es daher allein Sache des Unternehmens ist, in welchem Bereich es die Kostenreduzierungen er-
wirtschaftet, die die genehmigten Trassenpreise ihm abverlangen. Die von der BNetzA ermittelte Effi-
zienzrate bezieht sichunterschiedslos auf den gesamten Kostenblock einschlieBlich der LuFV-
Eigenmittel. Das Unternehmen ist daher bei der Erwirtschaftung der Effizienzrate frei, in welchen
Bereichen es Kosten reduziert. Daher entsteht kein Widerspruch, wenn das Unternehmen sich einer-
seits in der LuEV zur Erbringung gewisser Eigenmittel verpflichtet und andererseits durch die Anreiz-
regulierung nur die vom Preispfad abgedeckten Kosten in die Trassenpreise einrechnen darf. Durch
die Anreizregulierung werden die Trassenpreise begrenzt und die EIU zu Kostenreduzierungen veran-
lasst. Zugleich ist jedoch auch zu beriicksichtigen, dass nur tatsichlich erreichbare Kostenreduzierun-
gen eingefordert werden diirfen, so dass die Kostendeckung und damit die Wirtschaftlichkeit der Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen auch mittel- und langfristig gewéhrleistet sind.

Das System LuFV wird in seinem Bestand bewahrt und nicht durch die Anreizregulierung konterka-
riert. Die Kostenkontrolle innerhalb der Leistungs- und Finanzierungsvertrige unterliegt allein den
dort vereinbarten Regelungen. Die Bundesnetzagentur wird iiber die Hohe der Abschreibungen und
Aufwendungen informiert. Diese sind auch nachvollziehbar in der Handelsbilanz und der GuV der
Unternehmen. Somit ist die Bundesnetzagentur auch iiber die Kostenstruktur vollumfénglich infor-
miert. Ein Auskunftsanspruch der Bundesnetzagentur besteht. Beide Systeme haben nebeneinander
Bestand. Denn die LuFV wird weiterhin als wichtiges Instrument zur Sicherung der Netzqualitit beno-
tigt.

Verfahren



Durch die Angleichung der Laufzeiten ist ein bestmdglicher Gleichlauf gewahrleistet.

Hat die Bundesnetzagentur die Effizienzrate fiir die Anreizregulierung ermittelt, so teilt sie das Ergeb-
nis dem BMVBS und dem BMF mit.



Entgeltgenehmigungs-Verfahren
Allgemeines

Auf Grundlage des Preispfades werden in einem zweiten Schritt die konkreten Entgelte fiir die Pflicht-
leistungen der Betreiber der Schienenwege sowie die Leistungen der Betreiber von Personenbahnho-
fen von der Regulierungsbehdrde genehmigt. Das Entgeltgenehmigungsverfahren erfolgt in der Regel
jéhrlich (jedoch sind langere Genehmigungsdauern mdglich).

Durch die Einfiihrung der Genehmigung wird die Vorab-Regulierung zum Schutz der Zugangsberech-
tigten vor wettbewerbsschidigenden Preisen weiter gestirkt und die nachtrigliche Regulierung weit-
gehend ersetzt. Die Bundesnetzagentur genehmigt die Entgelte auf der Grundlage des zuvor fiir eine
Regulierungsperiode festgelegten Preispfades.

§§ 39 bis 42 verankern die Anreizregulierung und das Verfahren dafiir bereits im Gesetz. Eine ergén-
zende Verordnungserméchtigung ermoglicht eine genauere Ausgestaltung des Verfahrens durch den
Verordnungsgeber, soweit erforderlich.

Entgeltbildung

§§ 44 f. sehen vor, wie die Entgelte der Betreiber der Schienenwege und Betreiber von Personenbahn-
hofen zu bilden sind. Die Vorschriften sind zu beachten und ihre Einhaltung wird im Rahmen der Ent-
geltgenehmigung gepriift. Es werden in Fortentwicklung des' aktuellen Rechtsrahmens weitgehend
einheitliche Entgelte je Verkehrsleistung oder deren Marktsegmenten erhoben. Hierzu konnen auf die
Kosten, die unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen, Aufschldge unter Beriicksichtigung der
Markttragfahigkeit erhoben werden. Die Aufschldge kénnen innerhalb der gebildeten Korbe je nach
Verkehrsleistungen oder deren Marktsegmenten differenziert werden. Innerhalb der Verkehrsleistun-
gen konnen die Entgelte unter Beriicksichtigung der jeweiligen Tragfdhigkeiten der Marktsegmente
weiter differenziert werden.

Die iibrigen Vorgaben zur Entgeltfestsetzung, wie z. B. die Vorgaben zu Anreizsystemen zur Sto-
rungsverminderung, Umweltaufschligen, Kapazitdtsaufschligen oder zu streckenspezifischen Investi-
tionen werden aus dem aktuellen Recht tibernommen.

Neu eingefiihrt wird die Verpflichtung der Betreiber von Schienenwegen, ihre Trassenentgeltsysteme
so zu gestalten, dass eine Differenzierung nach Lirmauswirkungen fiir die Trassenpreise des Giiter-
verkehrs erfolgt. Die,Regelung fordert, dass in diesem Rahmen Anreize fiir die Umriistung von Gii-
terwagen auf leisere Bremstechnik geschaffen werden sollen.

Verfahren

Die Mitteilungspflichten der Betreiber der Schienenwege und Betreibern von Serviceeinrichtungen im
Entgeltgenehmigungsverfahren werden im Verhiltnis zum aktuellen Regulierungsrahmen préziser
gefasst. Die standardisierten Informationspflichten fiihren bei den Eisenbahninfrastrukturbetreibern zu
Rechtssicherheit und aufgrund der Kontinuitdt zu einem geringeren Verwaltungsaufwand. Der Regu-
lierungsbehdrde ermdglichen sie die Durchfiihrung effizienter und zielgerichteter Verfahren.

Fiir die iibrigen Serviceeinrichtungen (nicht Personenbahnhofe) wird der bisherige Rechtsrahmen fort-
geschrieben.

Bewertung

Die Anreizregulierung in der beschriebenen Ausgestaltung kann unmittelbar, d. h. ohne nennenswer-
ten zeitlichen Vorlauf, umgesetzt werden, da sie auf den tatsdchlich angefallenen Infrastrukturkosten
aufsetzt. Sie ist mit geringem Verwaltungsaufwand fiir Unternehmen und Verwaltung verbunden. Die



Unternehmen haben fiir den Zeitraum der Regulierungsperiode durch den Preispfad Planungssicher-
heit.

Ziel ist eine Kostenreduzierung der EIU durch die schrittweise Herbeifiihrung eines effizienteren Be-
triebs. Fine Disziplinierung der Unternehmen wird mit einem einfachen Regelwerk erzielt. Der Preis-
pfad iibt Druck zum Kostenabbau auf die Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus. Zugleich ist jedoch
auch zu beriicksichtigen, dass nur tatsdchlich erreichbare Kostenreduzierungen eingefordert werden
diirfen, so dass die Kostendeckung und damit die Wirtschaftlichkeit der Unternehmen auch mittel- und
langfristig gewédhrleistet sind.

Zu § 33
Das Verfahren der Entgeltregulierung fiir Betreiber von Schienenwegen fiir Pflichtleistungen und fiir
Betreiber von Personenbahnhéfen wird zusammenfassend im Uberblick beschrieben.



Absatz 1

Hier erfolgt die Klarstellung, dass aufsetzend auf die Anreizregulierung und die festgesetzten Preis-
obergrenzen gleichwohl noch eine Genehmigung der Entgelte erfolgt, um Rechtssicherheit zu erzielen.
Es handelt sich um eine gebundene Entscheidung der Regulierungsbehorde.

Absatz 1 legt fest, dass eine Entgeltgenehmigung der Bundesnetzagentur fiir die Betreiber der Schie-
nenwege flir die Erbringung der Pflichtleistungen sowie fiir die Betreiber von Personenbahnhofen fiir
den Zugang einschlieBlich der damit verbundenen Leistungen erforderlich ist.

Die Entgelte fiir die Zusatz- und Nebenleistungen gemél § 4 Absatz 3 und 4 unterliegen keiner Ge-
nehmigungspflicht. Dies gilt unbeschadet der Regelungen in §§ 51, 59, 60.

Absatz 2

Zu Beginn der Entgeltermittlung steht die Ermittlung der angefallenen Infrastrukturkosten fiir. die
Leistungserbringung. Die regulierten, d. h. entgeltgenehmigungspflichtigen Leistungen werden in
Korbe eingeteilt, fiir die jeweils Preispfade gebildet werden und deren Entgelte gemeinsam genehmigt
werden. Zu beachten ist, dass einige Kosten gemif § 42 von der Anreizregulierung ausgenommen
sind. Fiir diese Kostenanteile wird kein Anreizpfad erstellt, sie werden vielmehr wie angefallen zu-
grunde gelegt. Fiir die der Anreizregulierung unterliegenden Kosten wird nachMafigabe der §§ 39 bis
41 ein Anreizpfad erstellt, der die Preisobergrenzen innerhalb der Regulierungsperiode vorgibt.

Ein wesentlicher Punkt bei der Gestaltung des Anreiz- bzw. Preisentwicklungspfades ist, dass stets im
Auge zu behalten ist, dass die geforderte Effizienz bzw. Kosteneinsparungen auch stets tatséchlich fiir
das Unternehmen erreichbar sein miissen. Dies fordert auch europdisches Recht (vergleiche Recast,
Artikel 30 Absatz 4).

Das Ausgangsentgeltniveau fiir jede Regulierungsperiode muss im Ubrigen jeweils den dann aktuellen
angefallenen Infrastrukturkosten entsprechen.

Absatz 3

Die Vorschrift beschreibt die Grundlagen der Entgeltgenehmigung. Fiir die Entgeltgenehmigung sind
sowohl die Hohe der beriicksichtigungsfahigen Kosten als auch deren Verteilung auf die Zugangsbe-
rechtigten relevant. Das Gesetz vollzieht diese zweigliedrige Priifung nach. Die Hohe der anzusetzen-
den Kosten (Entgeltmal3stab) ergibt sich aus den §§ 34 bis 36. Die Entgeltbemessung ergibt sich aus
den §§ 44 bis 47.

Zu § 34

Die Vorschrift dient der Umsetzung von Artikel 6 Absatz 2 der Richtlinie 2001/14/EG. Nachdem nur
solche Zugangsleistungen der Genehmigungspflicht unterliegen, die durch natiirliche Monopolisten
erbracht werden, es also faktisch keine relevante Marktalternative gibt, muss das Hauptaugenmerk der
Entgeltregulierung auf der Durchsetzung angemessener Preise liegen.

Absatz 1
Dieser Zielsetzung wird in Absatz 1 durch die Definition der anzusetzenden Kosten Rechnung getra-
gen.

Die Entgeltregulierung dient dem Zweck, die der Preisfestsetzung zugrundeliegenden, angemessenen
Kosten fiir die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur festzulegen und damit den Zugang zur Eisen-
bahninfrastruktur fiir alle Marktteilnehmer zu verbessern.

Die Regelung gilt fiir simtliche Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Es wird auf die Anreizregulie-
rung nach §§ 39 bis 41 hingewiesen. Die ermittelten Infrastrukturkosten sind, soweit sie der Anreizre-
gulierung unterliegen, Grundlage fiir den zu bildenden Anreizpfad. Ausgenommen von der Regulie-
rung sind die Kosten nach § 42.



Absatz 2

Absatz 2 legt den Ablauf der Infrastrukturkostenermittlung dar. Die Entgelte werden ausgehend von
der Gewinn- und Verlustrechnung des regulierten Unternehmens kalkuliert (Istwerte). Eine sachge-
rechte Fortschreibung der in der Gewinn- und Verlustrechnung enthaltenen Ansétze ist vorzunehmen
(Planwerte).

Die fiir die Infrastrukturkostenermittlung bedeutsame Problematik der Zurechnung von Gemeinkosten
wird geregelt. Die vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen zugrunde gelegten Schliissel miissen
sachgerecht sein und den Grundsatz der Stetigkeit beachten. Sie sind fiir sachkundige Dritte nachvoll-
ziehbar und vollstindig zu dokumentieren. Anderungen eines Schliissels sind nur zulissig, sofern die-
se sachlich geboten sind. Die Schliissel miissen - neben der obligatorischen Geeignetheit zur Abgren-
zung der Pflichtleistungskosten — insbesondere geeignet sein, die Anforderungen der Preisbildung
gemal §§ 44 bis 47 zu erfiillen. Hierzu zahlt z. B. die Abgrenzung der Kosten der Pflichtleistung, Zu-
satz- und Nebenleistungen bzw. der unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden-Kosten von den
jeweils iibrigen Kostenbestandteilen.

Die Regulierungsbehdrde kann, sofern und soweit dies zur Verwirklichung eines-effizienten Zugangs
zur Eisenbahninfrastruktur erforderlich ist, Festlegungen zur Schliisselung der-Gemeinkosten und von
nicht direkt zurechenbaren Vermogensgegensténden treffen.

Zu § 35

Uber § 35 wird sichergestellt, dass die dem Unternehmen entstandenen Kosten (z. B. fiir Personal und
Material) in angemessener Hohe zur Kalkulation der Nutzungsentgelte herangezogen werden.

Der Begriff der ,,Kosten* entstammt dem internen Rechnungswesen, also der Kosten- und Leistungs-
rechnung, und beschreibt den bewerteten Giiterverzehr, welcher zur Erstellung der betrieblichen Leis-
tung in einer Abrechnungsperiode notwendig st. § 35 Absatz 1 betrachtet die Kosten, die unmittelbar
aufwandswirksam sind, die also nicht aktiyiert und abgeschrieben werden miissen. Dabei handelt es
sich im Wesentlichen um allgemeine Betriebskosten, wie z. B. Personal- oder Materialkosten. Ab-
schreibungen werden hingegen kalkulatorisch betrachtet und flieBen gemiB § 36 in die Entgeltbemes-
sung ein.

Wegen der terminologisch unterschiedlichen Begriffe Aufwand (externes Rechnungswesen, also Ge-
winn- und Verlustrechnung) und Kosten (internes Rechnungswesen, also Kosten- und Leistungsrech-
nung) muss eine Uberleitung von Aufwand in Kosten erfolgen, da nicht jeder Aufwand Kosten und
nicht alle Kosten Aufwand sind. Sinn von § 35 Absatz 1 ist es demnach, die Uberleitung von Gewinn-
und Verlustrechnung in-die Kalkulationsrechnung darzustellen und den Zusammenhang zwischen
Aufwand und Kosten zu beschreiben. Aufwandsgleiche Kosten, wie sie § 35 Absatz 1 beschreibt, fal-
len dem Grunde und der Hohe nach in der Finanzbuchhaltung wie in der Kosten- und Leistungsrech-
nung gleichermalen an. Sie sind entsprechend Absatz 1 grundsétzlich als zulédssige Kostenposition aus
der Gewinn- und Verlustrechnung in die kalkulatorische Berechnung der Entgelte einzubeziehen.
Absatz 2 legt Parameter fiir die Berechnungen und Beriicksichtigung der Kosten fest. Satz 3 dient der
Verstetigung der Entgelte und damit der Kalkulationssicherheit. Aulerordentliche Kosten und Ertrage
sind grundsétzlich nicht fiir die Entgeltkalkulation heranzuziehen, weil sie auB3erhalb der gewohnli-
chen Geschiéftstitigkeit und nicht selten in ungewohnlicher Hohe anfallen. Dennoch kann die Regulie-
rungsbehorde, sofern dies zur Verwirklichung eines effizienten Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur
erforderlich ist, Mallnahmen zur Beriicksichtigung auBergewohnlicher Aufwendungen und Ertrage
treffen. Es ist moglich, die Aufwendungen und Ertrige iiber mehrere Jahre zu verstetigen, um starke
Schwankungen der Entgelte auszuschlieBen. Ein Beispiel fiir periodenfremde Aufwendungen sind
Steuernachzahlungen.

Zu § 36



Absatz 1 regelt einen Gleichlauf der zur Entgeltkalkulation verwendeten Werte mit den handelsrecht-
lichen Abschreibungen, die sich in der Bilanz des Unternehmens wiederfinden. Die Wertminderung
bestimmt sich demnach nach handelsrechtlichen Vorschriften.

Die Abschreibungen dienen dem Ausgleich des Werteverzehrs der betriebsnotwendigen Anlagegiiter.
Dem Investor wird erlaubt, genau eingesetztes Kapital durch die Uberwilzung von Abschreibungen
zurlickzuverdienen und eine Verzinsung auf das im Unternehmen gebundene Kapital zu erwirtschaf-
ten. Hintergrund ist, dass keine parallele Buchfiihrung bzw. Rechnungswesen aufgebaut werden soll,
vielmehr die handelsrechtlichen Zahlen zu Grunde gelegt werden sollen.

Absatz 2

Es erfolgt eine Klarstellung, dass Baukostenzuschiisse, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen auf
Grund von Vereinbarungen fiir Investitionen erhalten, nicht bei der Ermittlung der kalkulatorischen
Abschreibungen beriicksichtigt werden und somit nicht in die Trassenpreise Eingang finden.

Zu § 37
Absatz 1

Durch die Bezugnahme auf eine kapitalmarktiibliche Verzinsung soll.sichergestellt werden, dass die
Unternehmen ihre Refinanzierungskosten fiir Investitionen erstattet bekommen, wie dies auch in ei-
nem wettbewerblichen Kontext der Fall wiére.

Absatz 2

Die Hohe der Zinssdtze wird von der Regulierungsbehérde festgelegt. Um die in § 37 Absatz 1 ge-
nannte kapitalmarktiibliche Verzinsung zu beriicksichtigen, ist eine Betrachtung der Kapitalmérkte
erforderlich. Zur Bestimmung des risikolosen Zinssatzes wird daher in der Regel auf die durch die
Bundesbank verdffentlichte Umlaufrendite von-Bundesanleihen zuriickgegriffen.

Fiir das Eigenkapital soll es nur je einen.einheitlichen Zinssatz fiir Betreiber von Personenbahnhofen
und einen einheitlichen Zinssatz fiir Betreiber von Schienenwegengeben. Eine Differenzierung des
Zinssatzes, insbesondere nach dem Kriterium bundeseigene und nicht bundeseigene Unternehmen soll
nicht erfolgen.

Der Fremdkapitalzinssatz richtet sich nach den kalkulatorischen Kapitalkosten. Dabei kann die Bun-
desnetzagentur die risikolose Verzinsung, die Marktrisikopramie und einen angemessenen Risikozu-
schlag zu Grunde zu legen. Der Fremdkapitalzinssatz wird je Unternechmen ermittelt.

Der Fremdkapitalzinssatz setzt sich aus einem sogenannten risikolosen Zinssatz und einem Risikoauf-
schlag fiir Eremdkapital zusammen. Der risikolose Zinssatz ist ein Zinssatz, der auf einem Markt fiir
eine Geldanlage bei einem Schuldner gezahlt wird, bei dem nach allgemeiner Ansicht kein Risiko
besteht, dass Zinsen und Riickzahlung nicht piinktlich geleistet werden konnen. Damit besteht kein
Ausfallrisiko. Der Risikoaufschlag fiir Fremdkapital bewertet insofern das Ausfallrisiko im Vergleich
zu einer risikolosen Anlage.

Wiirde statt des kalkulatorischen ein tatséchlicher Fremdkapitalzinssatz einbezogen, bestiinde die Ge-
fahr, dass dieser in Bezug auf die Pflichtleistungen als zu hoch angesetzt wird. Dies kann bspw. auftre-
ten, wenn das EIU Teil eines Unternehmens oder Konzernverbundes ist und der tatsdchliche Fremdka-
pitalzins nicht das relativ niedrige Risiko des EIU, sondern das relativ hohere Risiko des Gesamtun-
ternehmens widerspiegelt.

Zu § 38
§ 38 gewihrleistet, dass die liber die Entgelte zu deckenden Kosten (Infrastrukturkosten) um kosten-

mindernde Erlése und Ertrége, die der Infrastruktur zuzurechnen sind, bereinigt sind. Diese Regelung
stellt klar, welche Positionen von den Kosten insbesondere in Abzug zu bringen sind.



So ist etwa in der GuV ein Abgrenzungsposten in Hohe der bilanziell ,,aktivierten Eigenleistungen*
von den aufgewendeten Kosten des Eisenbahninfrastrukturunternehmens in Abzug zu bringen, um
eine Periodisierung der Investitionskosten iiber Abschreibungen zu erreichen, ohne den Herstellungs-
aufwand zusétzlich zu beriicksichtigen. Selbst erstellte Anlagen (durch eigenes Material und/oder ei-
genes Personal des Eisenbahninfrastrukturunternehmens) erhohen das Anlagevermogen eines Unter-
nehmens, da sie in Hohe der Herstellungskosten dem Anlagevermdgen bilanziell zugeschrieben (Akti-
vierung) und in der Folge iiber den Zeitraum ihrer Nutzung abgeschrieben werden.

Um nun eine ,,doppelte* Beriicksichtigung der Kosten (durch die entstandenen Personal- bzw. Materi-
alkosten bei Erstellung des Vermogensgegenstandes und durch die folgenden Abschreibungen) in der
GuV zu vermeiden, werden dort Abgrenzungsposten in Hohe der zuvor ,,aktivierte Eigenleistungen*
den bei Erstellung des Vermogensgegenstandes entstandenen Kosten gegeniibergestellt, so'dass die
Herstellungskosten ,,neutralisiert” werden.

Die Berticksichtigung des Werteverzehrs durch die Nutzung des Vermogensgegenstandes im Unter-
nehmen {iber die Nutzungsdauer erfolgt in voller Hohe der Herstellungskosten im*Rahmen der Ab-
schreibung. Damit werden aktivierte Eigenleistungen anderen Investitionen gleichgestellt und die Kos-
ten iiber die Nutzungsdauer periodisiert. Kern der Regelung ist somit.di¢ korrespondierende Beriick-
sichtigung von Werteverzehr und Wertentstehung im Wege der Erstellung von Vermdgensgegenstéin-
den zum Zweck der Nutzung im eigenen Unternehmen. Hierdurch wird iiber die Entgelte ein gleich-
bleibender Mittelriickfluss in das Unternehmen gewéhrleistet.

Die Positionen Zins- und Beteiligungsertrige sowie sonstige Ertrage und Erlose dienen ebenfalls der
korrespondierenden Betrachtung von Kosten im Sinnevon § 34 Absatz 1 und Ertrdgen bzw. Erlosen
im Sinne von § 38 Auch bei diesen Positionen erfolgt eine Gegeniiberstellung von Werteverzehr und
Wertegenerierung, insofern sie einerseits als Kostenjeweils fiir die Leistungsbereitstellung notwendig
sind (§ 34 Absatz 1) und andererseits als Ertridge sachlich dem Infrastrukturbetrieb zuzurechnen sind

(§ 38).
Zu§39

§§ 39 bis 42 fiihren eine Anreizregulierung ein. Eine Erlduterung im Zusammenhang findet sich zu
Beginn des Unterabschnitts. Ziel ist, dass der Produktivitatsfortschritt Eingang in die zu genehmigen-
den Preise findet.

Fiir die ndhere Ausgestaltung der einzelnen Punkte Anreizregulierung enthélt § 70 Absatz 1 eine um-
fassende Verordnungserméchtigung.

Absatz 1

Die Bundesnetzagentur bildet im Beschlusskammerverfahren, ausgehend von den festgestellten, ge-
priiften Infrastrukturosten, einen Preispfad. Zur Bildung des Preispfades sind die in Absatz 1 genann-
ten Kriterien zugrunde zu legen.

Absatz 2

Die Regulierungsperiode wird definiert. In der Regel soll diese fiinf Jahre betragen. Doch kann, zum
Beispiel zum Abgleich mit den Perioden der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen zwischen
Bund und der Deutschen Bahn AG (LuFV) zunéchst auch eine kiirzere Periode erfolgen. Auch léngere
Perioden sind denkbar, wenn dies sachgerecht erscheint.

Zu § 40

Zur Ausgestaltung der Anreizregulierung siehe die einleitenden Erléuterungen zu Unterabschnitt 2.

Auch simtliche Kosten aus Investitionen und Instandhaltungen unterliegen der Anreizregulierung, so
auch die durch Eigenmittel gedeckten Kosten nach Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen (z. B.
der LuFV). Die offentlichen Zuschiisse, insbesondere die Baukostenzuschiisse des Bundes, gehen



ohnehin von Vorneherein nicht in die Trassen- und Stationsentgelte ein, so dass diese in ihrer Hohe
unbertiihrt bleiben.

Der Entwurf enthélt folgende konkrete Regelungen:
- Laufzeiten von Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen sollen nach Mdoglichkeit an die
Regulierungsperioden der Anreizregulierung angeglichen werden (§ 40).
- Die in den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen vereinbarten Qualititsvorgaben sind
fiir die geregelten Bereiche abschlieBend.

Festzuhalten ist, dass die Anreizregulierung zur Ermittlung der Effizienzrate immer den gesamten
Kostenblock betrachtet (Investitionen, Instandhaltungen, operative Kosten). Die von der BNetzA er-
mittelte Effizienzrate bezieht sich in ihrer Wirkung (d. h. wird angewendet) unterschiedslos auf den
gesamten Kostenblock einschlieflich der LuFV-Eigenmittel. Das bedeutet zugleich, .dass es keine
Vorgaben seitens der BNetzA gibt und es daher allein Sache des Unternehmens ist,in welchem Be-
reich es die Kostenreduzierungen erwirtschaftet, die die genehmigten Trassenpreise ithm-abverlangen.
Das Unternehmen ist daher bei der Erwirtschaftung der Effizienzrate frei, in welchen Bereichen es
Kosten reduziert. Daher entsteht kein Widerspruch, wenn das Unternehmen-sich einerseits in der
LuFV zur Erbringung gewisser Eigenmittel verpflichtet und andererseits durchdie Anreizregulierung
nur die vom Preispfad abgedeckten Kosten in die Trassenpreise einrechnen darf. Durch die Anreizre-
gulierung werden die Trassenpreise begrenzt und die EIU zu Kostenreduzierungen veranlasst. Zu-
gleich ist jedoch auch zu beriicksichtigen, dass nur tatsdchlich erreichbare Kostenreduzierungen einge-
fordert werden diirfen, so dass die Kostendeckung und damit die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen auch mittel- und langfristig gewéhrleistet sind.

Das System LuFV wird in seinem Bestand bewahrt und.nicht durch die Anreizregulierung konterka-
riert. Die Kostenkontrolle innerhalb der Leistungs- und Finanzierungsvertrdge unterliegt allein den
dort vereinbarten Regelungen. Die Bundesnetzagentur wird iiber die Hohe der Abschreibungen und
Aufwendungen informiert. Diese sind auch mnachvollziehbar in der Handelsbilanz und der Gewinn-
und Verlustrechnung der Unternehmen..Somit ist die Bundesnetzagentur auch tiber die Kostenstruktur
vollumfanglich informiert. Ein Auskunftsanspruch der Bundesnetzagentur besteht. Beide Systeme
haben nebeneinander Bestand. Denn die LuFV wird weiterhin als wichtiges Instrument zur Sicherung
der Netzqualitdt bendtigt.

Durch die Angleichung der Laufzeiten ist ein bestmoglicher Gleichlauf gewéhrleistet.
Zu § 41

Absatz 1

Das Verfahren besteht zunéchst in der Ermittlung der Infrastrukturkosten zu Beginn jeder Regulie-
rungsperiode. Die'angemessene Kapitalverzinsung nach § 37 ist hierbei fiir das Ausgangsentgeltniveau
zu beriicksichtigen. Aufsetzend auf dem Ausgangsentgeltniveau bestimmt die Bundesnetzagentur ei-
nen Entwicklungspfad fiir die Nutzungsentgelte.

Absatz 2

Die regulierten Leistungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen werden verschiedenen Korben
zugeordnet. Die Korbbildung bei den Betreibern der Schienenwege richtet sich im Wesentlichen nach
der Markttragfahigkeit.

Absatz 3

Die in den Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen vereinbarten Qualititsvorgaben sind fiir die
geregelten Bereiche abschliefend. Weitere oder andere Qualititsvorgaben fiir die Geltungsbereiche
der Vereinbarungen werden von den Unternehmen nicht verlangt. Zu dem Verhiltnis von Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarungen und der Anreizregulierung im Zusammenhang siehe oben bei der
Einleitung zu Unterabschnitt 2.

Absatz 4 und Absatz 5



Hier wird eine Vereinfachungsmdglichkeit fiir das Verfahren durch Zusammenfassung mehrere Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen oder aber die Befreiung von Eisenbahninfrastrukturunternehmen von
der Anreizregulierung vorgesehen. Dies setzt voraus, dass der Wettbewerb dadurch nicht beeintréch-
tigt wird.

Zu§ 42

Kosten kdnnen nur angesetzt werden, wenn eigene Mittel eingesetzt werden. Sind die Kosten nicht
beeinflussbar, sollen sie fiir die Preiskalkulation angesetzt werden kdnnen, ohne dass sie der Anreizre-
gulierung unterliegen.

Daher werden einige Arten von Kosten von der Bildung des Preispfades im Rahmen der Anreizregu-
lierung ausgenommen. Die genannten Kosten flieBen in die fiir die Entgeltbildung relevanten Infra-
strukturkosten ein. Die in der Vorschrift genannten Kosten sollen nicht dem im Rahmen der Anreizre-
gulierung nach §§ 39 bis 41 gebildeten Preispfad unterliegen. Grund hierfiir ist, dass die Unternehmen
auf diese Kosten keinen Einfluss haben, sondern durch dulere Zwinge zur Generierung der Kosten
veranlasst werden. Der Preispfad bezieht sich folglich nur auf die Infrastrukturkesten ohne diesen
Kostenblock. Effizienzanreize in diesem Bereich sind weder sinnvoll noch @angemessen, da hier vor-
rangige Gesichtspunkte entscheidend sind wie die Erhhung der Sicherheit.

Bei Nummer 1 greift der Gedanke, dass das EIU seinen gesetzlichen Verpflichtungen vollumfanglich
nachzukommen hat. Dass hier von den notwendigen (Ist-)Kosten Kiirzungen vorgenommen werden,
ist sachlich nicht gerechtfertigt.

Auch bei den Fillen der Nummer 2 besteht fiir die Dauer.der Vertragsbindung kein Spielraum fiir
Einsparungen. Ziel ist, jedenfalls die bestehenden Vertrédge von der Anreizregulierung auszunehmen.

Bei den die Sicherheit erh6henden Kosten (Nummer 3) ist entscheidend, dass Maflnahmen, die der
Sicherheit der Infrastruktur dienen, nicht Effizienzgesichtspunkten untergeordnet werden sollen. Dass
der Grundsatz der Wirtschaftlichkeit auch hier-beachtet wird, wird durch das EBA sichergestellt.

Bei Nummer 4 ist vor allem an Félle zu denken, in denen unvorhergesehene erhebliche Zusatzkosten
fiir das EIU anfallen, zum Beispiel'indem Infrastruktur durch Straftaten oder aber durch ein Unwetter
zerstort wird. Auch hier erscheint es nicht angemessen, die Kosten der Anreizregulierung zu unterwer-
fen, da eine Steuerungswirkung nicht erreicht werden kann.

Zu § 43

Dass die Entgelte der'Betreiber der Schienenwege fiir die Erbringung der Pflichtleistungen sowie der
Betreiber von Personenbahnhéfen fiir den Zugang einschlieBlich der damit verbundenen Leistungen
der Genehmigung durch die Bundesnetzagentur bediirfen, ergibt sich aus § 33 Absatz 1.

Absatz 1

Absatz 1 verpflichtet die Eisenbahninfrastrukturunternehmen, fiir den gesamten Genehmigungszeit-
raum keine anderen als die genehmigten Entgelte zu erheben. Auch ein geringerer als der genehmigte
Preis ist aufgrund der sehr heterogenen Nachfragestruktur nach Trassen und Stationshalten im Eisen-
bahnsektor geeignet, den Wettbewerb zu beeintrachtigen. Durch die Genehmigung eines genau festge-
legten Entgelts sollen solche Beeintrachtigungen ausgeschlossen werden. Durch die Bezugnahme auf
§ 315 des Biirgerlichen Gesetzbuches wird klargestellt, dass die genehmigten Entgelte keiner zusétzli-
chen Billigkeitskontrolle durch die Zivilgerichte unterliegen.

Absatz 2
Die Vorschrift regelt das Genehmigungsverfahren, unter anderem die Fristen und die Nachforderung
von Unterlagen.

Absatz 3



Absatz 3 regelt die Beteiligung der Zugangsberechtigten. Durch eine moglichst frithe und auf Antrag
umfassende Verfahrensbeteiligung wird sichergestellt, dass die Zugangsberechtigten mit ihren Anlie-
gen vor einer Entgeltgenehmigung rechtliches Gehor erhalten. Da die Entgelte gemiB Absatz 4 fiir die
gesamte Genehmigungsperiode gelten und Anderungen der Entgelte regelmiBig erst zur néichsten Ge-
nehmigungsperiode moglich sind, ist diese Beteiligung wichtig. Auf Antrag kénnen die Zugangsbe-
rechtigten zum Verfahren hinzugezogen werden. § 54 Absatz 6 schiitzt — auch im Hinblick auf die
hinzugezogenen Zugangsberechtigten — Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse der Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen. Es ist sicherzustellen, dass die Zugangsberechtigten alle Informationen erhalten kon-
nen, die zur sachgerechten Partizipation am Verfahren erforderlich sind. Die jeweiligen Interessen sind
dabei im Verfahren anhand des Einzelfalls abzuwégen. Moglich sind z. B. strafbewehrte Geheimhal-
tungserkldrungen der Hinzugezogenen.

Absatz 4 und Absatz 5
Absatz 4 und 5 regeln das weitere Genehmigungsverfahren, insbesondere die Giiltigkeit der Geneh-
migung. Die Entgelte diirfen innerhalb einer Netzfahrplanperiode nicht verdndert werden.

Das Entgelt ist mindestens fiir einen Zeitraum von einer Netzfahrplanperiode zu-genehmigen. Daher
hat das Ende der Genehmigungsdauer in aller Regel mit dem Ende der Netzfahrplanperiode zusammen
zu fallen. Ob eine Genehmigung auf Antrag fiir einen ldngeren Zeitraum erteilt wird, entscheidet die
Regulierungsbehorde nach pflichtgeméBem Ermessen. Dabei spieltiinsbesondere die Qualitit der vor-
gelegten Prognosen der Mengen- und Kostenentwicklung eine Rolle, aber auch die Wettbewerbsrele-
vanz eines Unternehmens. Bei kleineren Unternehmen kann es.sinnvoll sein, die Genehmigungsperio-
de zu verldangern, weil keine Wettbewerbsbeeintrachtigungen zu erwarten sind. Daher sind bei solchen
Unternehmen in gewissem Umfang groBBere Ungenauigkeiten bei der Mengen- und Kostenprognose zu
akzeptieren. Diese Regelung entspricht insoweit dem Rechtsgedanken von § 14e Absatz 4 Satz 3
AEG.

Im Rahmen einer Genehmigung konnen dieser= zur Sicherstellung der Regulierungsziele nach § 1 —
auch Nebenbestimmungen im Rahmen der-allgemeinen Gesetze, insbesondere des Verwaltungsverfah-
rensgesetzes, beigefiigt werden.

Absatz 5 Satz 2 und 3 entsprechen dem Gedanken des bisherigen § 14e Absatz 2 AEG und enthalten
fiir den Fall, dass die Regulierungsbehérde keine Entscheidung trifft und die Antragsunterlagen voll-
standig waren, eine Genehmigungsfiktion fiir die gesamte beantragte Dauer, langstens aber bis zu drei
Jahren. Die Frist von zwei Monaten, binnen derer die Regulierungsbehorde entscheiden kann, ent-
spricht der in § 59 Absatz 1 Nummer 5 genannten Frist. Sie ist nicht verldngerbar. Die Regelung dient
der Rechtssicherheit.

Stellt die Regulierungsbehorde fest, dass innerhalb der Frist nach Absatz 2 Satz 1 kein Antrag auf
Entgeltgenechmigung vorliegt oder ein vorliegender Antrag unvollstindig ist, kann sie ein Entgelt im
Wege der Schitzung ermitteln und festsetzen. Dazu leitet die Regulierungsbehorde von Amts wegen
ein Genehmigungsverfahren ein. Dies dient insbesondere der Rechtssicherheit fiir die Zugangsberech-
tigten. Bei der Entgeltschitzung gehen Unwigbarkeiten zu Lasten des Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens.

Absatz 6
Absatz 6 entspricht § 14e Absatz 4 AEG und dient dem Biirokratieabbau.

Absatz 7

Absatz 7 dient der Rechtssicherheit. Es wird sichergestellt, dass das in der Genehmigung festgesetzte
Entgelt ggf. auch schon vorher zugrunde gelegt werden muss. Diese Riickwirkung ist jedoch, auch aus
Griinden der Rechtssicherheit und Uberschaubarkeit fiir die Betroffenen auf ein halbes Jahr begrenzt.

Zu§ 44

Die Vorschrift beschreibt die Entgeltbildung und ersetzt und prézisiert die Regelungen der geltenden §
14 Absatz 4 AEG und § 21 EIBV.



Absatz 1

Absatz 1 stellt durch eine identische BezugsgroBe (Euro pro Trassenkilometer) eine moglichst einheit-
liche Entgeltstruktur sicher. Hierdurch wird vermieden, dass einzelne Bestandteile der Pflichtleistun-
gen, zum Beispiel die Bearbeitung von Trassenangeboten oder die Bedienung der Leit- und Siche-
rungstechnik, separat bepreist werden und sich dadurch ein intransparentes Preissystem ergibt.

Absatz 2

Die Regelung in Absatz 2 entspricht dem geltenden § 14 Absatz 4 Satz 1 AEG. Um dauerhaft einen
sicheren Eisenbahnverkehr gewihrleisten zu konnen, ist es wichtig, den Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen insgesamt auskdmmliche Mittelzufliisse zu gewihrleisten. Dies wird dadurch erreicht, dass
die nach den §§ 34 bis 38 festgestellten Kosten zwingend iiber Entgelte generiert werden miissen. Die
in § 14 Absatz 4 AEG normierte ex ante-Vollkostenkontrolle, die zur Korrektur der vorgelegten Ent-
gelte berechtigte, wird nach diesem Gesetz durch Entgeltgenehmigung nachgezeichnet, die.eine Pflicht
zur Deckung der erforderlichen Kosten vorsieht.

Von der Deckungspflicht nach Satz 1 konnen auf Antrag Ausnahmen vorgesehen werden, wenn die
Kostenunterdeckung kurzfristig ist oder Kosten anderweitig gedeckt werden.

Absitze 3 bis 5

Allgemeines

Die Absitze 3 bis 5 enthalten zwingende Preisbildungsvorgaben. Hierzu wurden die Regelungen in §
14 Absatz 4 AEG und § 21 Absatz 4 EIBV fortentwickelt.

Es ist nicht sinnvoll, die spezifischen Kosten einer Strecke dem Benutzungsentgelt fiir diese Strecke
zu Grunde zu legen, da sonst technisch anspruchsvolle Strecken (Briicken, Tunnel) mit deutlich héhe-
ren Benutzungsentgelten belastet wiirden, die eine Benutzung insgesamt in Frage stellen. Eine streng
streckenkostenorientierte Preissetzung (etwa fiir den Grundpreis einer Strecke) kann auch bewirken,
dass Verkehrsleistungen mit unterschiedlichen Anforderungen fiir die Nutzung der gleichen Strecken-
ausstattung in unangemessener Weise dhnlich-hohe Nutzungsentgelte zahlen miissen. Hinzu kommt
ein sehr hoher Fixkostenanteil, der nur eine-sehr grobe kostenorientierte Preisbildung erlauben wiirde.
Eine streng kostenorientierte Bildung der Aufschldge auf die Kosten des unmittelbaren Zugbetriebs
birgt daher die Gefahr, dass durch die gleichméfige Zuordnung der Fixkosten die Marktsegmente der
Verkehrsleistungen, die den so ermittelten Durchschnittspreis nicht zahlen konnen, vom Verkehr aus-
geschlossen wiirden.

Gleichzeitig ist es — zur Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen — wichtig, dass alle Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, die in einem Konkurrenzverhéltnis stehen, die also ihre Leistungen in einem
Markt erbringen,. gleiche Zugangsbedingungen zum Vorleistungsmarkt vorfinden. Gegeniiber zwei
Unternehmen, die die‘gleiche Ausriistung verwenden und die gleichen Leistungen in einem vergleich-
baren Markt erbringen, diirfen daher grundsétzlich nicht unterschiedliche Entgelte erhoben werden.

Das regulierte/Entgelt sollte demnach nicht an die Streckenausstattung oder an die Kosten der Stre-
cken gekniipft werden, sondern vielmehr sollte jeder Verkehrsleistung oder deren Marktsegmenten
moglichst je ein einheitliches Entgelt vorgeben werden. So sollte z. B. der kombinierte Verkehr unab-
hingig von der jeweiligen geografischen Lage der genutzten Strecke stets ein einheitliches Entgelt
vorfinden. Es ist zudem vorteilhaft, die Nachfrage aller jener Marktsegmente der Verkehrsleistungen
zu befriedigen, die zumindest die Kosten tragen konnen, die sie durch den unmittelbaren Zugbetrieb
verursachen (zuziiglich einer Rendite).

Absatz 3

In Absatz 3 ist daher geregelt, dass das Entgelt so zu bilden ist, dass auf die Kosten des unmittelbaren
Zugbetriebs ein Aufschlag zur Deckung der Gemeinkosten erhoben wird, der nach Verkehrsleistungen
bzw. deren Marktsegmenten differieren kann. Die Kosten, die unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs
anfallen, bezeichnen die kurzfristigen variablen Kosten des Zugbetriebs. Sie dienen dazu, die durch-
schnittlichen Kosten zu schitzen, die durch eine konkrete Zugfahrt entstehen und die wegfielen, wiirde
die Zugfahrt nicht erfolgen. Da innerhalb der durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen gebildeten



Marktsegmente gleiche Aufschlige zu erheben sind, werden unterschiedliche Entgelte innerhalb der
Marktsegmente ausgeschlossen.

Unabhingig davon kann die Regulierungsbehdrde nach Satz 4 zum Zwecke der Entgeltbildung die
Zustandigkeitsbereiche der Aufgabentrager als Marktsegmente des Schienenpersonennahverkehrs
festlegen, wenn dies zur Verwirklichung eines effizienten Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur erfor-
derlich ist.

Absatz 4

Absatz 4 befasst sich mit den Aufschliagen, die Anteile an den Gemeinkosten darstellen. Sowohl zwi-
schen den Verkehrsleistungen als auch innerhalb der Verkehrsleistungen sind die Gemeinkosten unter
Berticksichtigung der Tragfahigkeiten auf die Marktsegmente zu verteilen. Ziel dieser Preisgestaltung
ist es, bei einem gegebenen EntgeltmalBstab (Summe aller Entgelte) eine bestmogliche Wettbewerbs-

fahigkeit des Eisenbahnsektors zu erreichen.

Absatz 5

Nach Absatz 5 ist die Nachfrage aller Marktsegmente zu befriedigen, die (mindestens) die unmittelba-
ren aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten zuziiglich einer Rendite tragen‘konnen. Hierdurch
wird sichergestellt, dass — wie auch in einem vergleichbaren Wettbewerbsmarkt — jede Nachfrage be-
dient wird, die zur Fixkostendegression beitragen kann.

Zu § 45

Absatz 1 und Absatz 2

Absatz entspricht der Regelung in § 21 Absatz 1 EIBV. Die Vorschrift regelt, dass die effiziente Nut-
zung der Schieneninfrastruktur durch finanzielle Anreize sichergestellt werden soll. Der Betreiber der
Schienenwege hat hierzu seine Entgelte so zu gestalten, dass neben fixen Bestandteilen ein ausrei-
chender Anteil der Einnahmen durch variable;leistungsabhédngige Bestandteile erwirtschaftet wird.
Um durch die Verringerung von Stérungen-mehr Kapazitét anbieten zu konnen, hat der Betreiber der
Schienenwege die betrieblich relevanten. Storungen auf seinem Netz nachpriifbar zu identifizieren,
anhand ihrer Auswirkungen zu bewerten und entsprechend in seinem Anreizsystem zu beriicksichti-
gen. Die Berechnung der Bonus- bzw:Malus-Zahlungen ist an transparent messbare Gréf3en zu kop-
peln. Die prognostizierte Optimierung des Schienennetzes muss — ggf. unter Bezeichnung von Indika-
toren — darstellbar und im Nachhinein {iberpriifbar sein. Als Indikatoren kdnnten z. B. Anzahl und
Dauer der Weichen-, Oberleitungs- oder Signalstérungen herangezogen werden. Infrastrukturen, bei
denen sich aufgrund der betrieblichen Gegebenheiten keine relevanten Stérungen identifizieren lassen
und deren Leistungsfahigkeit der Nachfrage nach Schienenwegkapazitit geniigt, konnen von der
Pflicht zur Einfiihrung-eines Anreizsystems befreit werden.

Absatz 3

Absatz 3 Satz/1 entspricht im Wesentlichen der Regelung in § 21 Absatz 2 EIBV. Neu aufgenommen
worden ist in Absatz 8 Satz 2 die Verpflichtung des Infrastrukturunternehmens, die Entgelte fiir
Pflichtleistungen des Schienengiiterverkehrs nach den Larmauswirkungen zu differenzieren. Satz 3
formuliert als Ziel der Entgeltdifferenzierung, dass diese einen Anreiz zur Umriistung vorhandenen
Giiterwagen auf leise Bremstechnik setzen soll. Damit wird fiir die bedeutende Umweltauswirkung
Schienengiiterverkehrsldrm zwingend eine Differenzierung der Wegeentgelte in Abhéngigkeit von den
Larmauswirkungen vorgeschrieben. Weitere Umweltauswirkungen konnen, miissen aber nicht in den
Entgelten der Betreiber der Schienenwege preislich beriicksichtigt werden. Auch andere Verkehre als
der Schienengiiterverkehr konnen unter Beriicksichtigung umweltbezogener Auswirkungen bepreist
werden.

Nach Satz 4 darf sich durch die Erhebung umweltbezogener Entgeltbestandteile die Hohe des Gesamt-
erloses des Betreibers der Schienenwege grundsitzlich nicht verdndern. Nach Absatz 11 ist eine Mit-
teilung iiber angemessene Zeitraume, also eine Betrachtung auch {iber mehrere Rechnungsperioden
hinweg, zuldssig. Weitergehende Abweichungen von dem Grundsatz konnen durch Rechtsverordnung
nach § 70 Absatz 2 zugelassen werden.



Den Betreibern der Schienenwege werden zur umweltbezogenen Differenzierung der Trassenpreise
keine spezifischen Vorgaben gemacht. Damit liegt es im Gestaltungsermessen der Infrastrukturbetrei-
ber, geeignete Differenzierungen nach Art, Hohe und Abwicklung zu entwickeln und festzulegen. Der
Eisenbahnsektor hat somit die Moglichkeit, die gesetzlich vorgeschriebene Preisdifferenzierung unter
Bertiicksichtigung technischer und wirtschaftlicher Moglichkeiten selbst auszugestalten. Dahinter steht
die Erwartung, dass die Marktmechanismen zum zeitnahen und effizienten Erreichen der mit der
Preisdifferenzierung angestrebten Ziele fiithren.

In der Ausgestaltung vorstellbar sind auch Modelle, bei denen technische Fortentwicklungen des rol-
lenden Materials mit dem Ziel der Reduzierung externer Effekte durch gezielte Bonifizierung angesto-
Ben werden.

Absatz 4

Absatz 4 entspricht § 21 Absatz 3 EIBV. Die Vorschrift steht in unmittelbarem Zusammenhang mit §
28 Absatz 3. Die Entgelte diirfen nur dann erhoben werden, wenn die dort genanniten Voraussetzungen
vorliegen. Das Entgelt dient der effektiven Kapazitatszuweisung und ist auf den-Nettoertragsverlust
(in Hohe der entgangenen Einnahmen) beschrinkt, der dem Betreiber der Schienenwege dadurch ent-
steht, dass aufgrund des Kapazititsengpasses nicht die gesamte Nachfrage bedient werden kann. Die
Kapazititssteuerung kann nur iiber Maflnahmen nach § 27 erfolgen: Der Nettoertragsverlust wird zum
Beispiel wie folgt berechnet: Eine Strecke verfiigt iiber eine Leistungsfahigkeit von zehn Trassen.
Daher muss die ebenfalls beantragte elfte Trasse vom Betreiber/der. Schienenwege abgewiesen wer-
den. Damit aus rein gewinnorientierter Sicht in diesem Fall nicht derjenige Antragsteller bevorzugt
wird, dessen Trasse die hochste Einnahme generiert, wird der potenzielle Erlds (aller elf Nutzer) durch
die tatsachlich vorhandenen zehn Nutzer geteilt. Der Betreiber der Schienenwege erleidet hierdurch
keinen Verlust, unabhédngig davon, welchem Zugangsberechtigten gegeniiber er die Trassenablehnung
vornimmt. Durch diese Regelung sollen daher auf Seiten des Betreibers der Schienenwege Fehlanreize
vermieden werden. Der Betreiber der Schienenwege kann sich auf objektive Kriterien stiitzen.

Absatz 5

Absatz 5 entspricht § 21 Absatz 6 Satz 2 EIBV. Es handelt sich um zwingendes Recht. Der vertrags-
gemife Zustand wird in den Schienennetz- Benutzungsbedingungen festgelegt. Uber das Diskriminie-
rungsverbot ist sichergestellt, dass die’Entgelte bei nicht vertragsgemaBer Leistung von allen Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen angemessen zu mindern sind. Fiir den Fall des nicht vertragsgemifien
Zustands des Schienenweges, der zugehdrigen Steuerungs- und Sicherungssysteme sowie der zugeho-
rigen Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom haben die Zugangsberechtigten re-
gelméBig keine prazise Kenntnis des Mangels. Diese Kenntnis liegt jedoch beim Betreiber der Schie-
nenwege regelmifig vor. Fiir diese Fille ist daher die Minderung durch diesen zu gewahren, ohne
dass es einer Anzeige durch die Zugangsberechtigten bedarf. Absatz 6 wird durch diese Regelung
nicht beriihrt. Es handelt sich um getrennte Rechtsinstitute mit unterschiedlichen Zielrichtungen. An-
reizsysteme’dienen der Vermeidung zukiinftiger Storungen durch Boni fiir gute Leistungen und Mali
fiir schlechte Leistungen. Die Minderung dient der Wiederherstellung des durch den Mangel gestorten
Aquivalenzinteresses zwischen dem vereinbarten Nutzungsentgelt und dem Wert der Nutzung. Auf-
grund der unterschiedlichen Zielrichtungen folgt auch die Bemessung aufgrund der Rechtsinstitute zu
leistenden Zahlungen den unterschiedlichen dargestellten Kriterien. Eine Verbindung beider Elemente,
z. B. durch eine Anrechnung, ist mit diesen Grundsétzen nicht vereinbar.

Absatz 6

Die Regelung in Absatz 6 entspricht der bisherigen Regelung in § 21 Absatz 5 EIBV und dient der
Verstetigung der Entgelte. Eine Verldngerung des Berechnungszeitraums fiir Entgelte bzw. Aufschla-
ge kann insbesondere zur Erfiillung des Gebots der Aufkommensneutralitit in Absatz 3 genutzt wer-
den.

Zu § 46



Die in §§ 44 f. genannten Vorschriften gelten — im Unterschied zur aktuellen Rechtslage — in gleicher
Weise auch fiir die Entgelte fiir den Zugang zu Personenbahnhéfen und die mit dem Zugang verbun-
denen Leistungen. Die Entgelte fiir den Zugang zu Personenbahnhéfen und den verbundenen Leistun-
gen haben fiir den Schienenpersonenverkehr eine hohe Wettbewerbsrelevanz. Es ist deswegen wichtig,
dass — neben der Trassenentgeltregulierung — auch die Entgelte fiir Personenbahnhofe unter Beriick-
sichtigung der Anreizregulierung gebildet werden.

Zu § 47
Die Vorschrift regelt Ausnahmen zu den Entgeltbildungsvorschriften in den §§ 44 bis 46.

Absatz 1

Absatz 1 entspricht der Regelung in § 22 Absatz 2 EIBV und dient der Umsetzung von Art. 8 Absatz 2
der Richtlinie 2001/14/EG. Die Vorschrift stellt klar, dass die Beriicksichtigung langfristiger Kosten
moglich ist. Der Betreiber der Schienenwege darf auf dieser Grundlage bei Investitionsvorhaben, die
nach dem 15. Marz 1986 abgeschlossen wurden, streckenspezifisch hohere Entgelte festlegen. Die
Regelung ist eine Ausnahme zur in § 44 Absatz 2 vorgegebenen Preissetzung. Sietrdgt dem Gedanken
Rechnung, dass Investitionen, die lokal positive Effekte ausldsen, unter den vorgegebenen Restriktio-
nen nicht von allen Netznutzern zu tragen sind. Das gilt insbesondere, wenn die erwartete Rentabilitét
fiir den Infrastrukturbetreiber nicht marktiiblich i. S. d. § 37 ware.

Absatz 2

Absatz 2 basiert auf der Regelung in § 20 Absatz 1 EIBV. In"die Finanzierungsvereinbarung oder in
den Zuwendungsbescheid sollen Regelungen aufgenommen werden, wie Investitionen Dritter bei der
Ermittlung der fiir die Berechnung der Entgelte mal3geblichen Kriterien beriicksichtigt werden. Um
den Wettbewerb nicht zu verzerren, muss diese Regelung dann grundsétzlich fiir alle Eisenbahnver-
kehrsunternehmen gelten. Satz 4 erméchtigt die Beteiligten, Regelungen auf bestimmte Verkehrsleis-
tungen oder auf Marktsegmente innerhalb einer-Verkehrsleistung (z. B. Giiterverkehr insgesamt oder
nur kombinierter Verkehr innerhalb des. Giiterverkehrs) zu beschrinken. Eine Differenzierung inner-
halb der Verkehrsleistungen oder Marktsegmente, z. B. nur bezogen auf ein Unternehmen, ist nicht
zuléssig.

Absatz 3 und Absatz 4

Absatz 3 und 4 entsprechen § 23 Absatz 1 und 2-4 EIBV und dienen der Umsetzung von Art. 9 der
Richtlinie 2001/14/EG. Alle anderen Entgeltnachlisse sind verboten. Der Betreiber der Schienenwege
darf nur in dem MaB Entgeltnachlisse gewdhren, in dem er selbst Verwaltungskosten einspart. Ent-
geltnachlasse konnen zudem zur Gewinnung neuer Verkehrsdienste und zur besseren Auslastung von
Strecken gewéhrt werden. Entgeltnachlisse diirfen sich nicht auf das gesamte Netz, sondern nur auf
einzelne Strecken beziehen. Grofle und rdumliche Abgrenzung der Strecken werden durch die Verord-
nung nicht festgelegt, da diese Festlegungen von den Bedingungen des Marktes abhidngen. Ob die
Festlegung diskriminierend wirkt, unterliegt der Kontrolle der Regulierungsbehorde.

Absatz 5
Absatz 5 stellt klar, dass auch die Sonderentgelte der Genehmigung unterliegen, also in ihren Tatbe-
standsvoraussetzungen durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen nachgewiesen werden miissen.

Zu § 48

Absatz 1
Absatz 1 entspricht der geltenden Veroffentlichungspflicht fiir Betreiber der Schienenwege gemal §
21 Absatz 7 EIBV und gilt auch fiir Betreiber von Personenbahnhofen.

Absatz 2

Absatz 2 entspricht der Regelung in Anlage 2 Nummer 2 zu § 4 Absatz 2 EIBV und dient der Umset-
zung von Anhang I Nummer 2 der Richtlinie 2001/14/EG. Die Vorschrift regelt die transparente Dar-
legung und Herleitung des Entgeltsystems in den verdffentlichten Nutzungsbedingungen. Auf Grund



der zwischen den Eisenbahninfrastrukturunternehmen und den Zugangsberechtigten bestehenden In-
formationsasymmetrien ist es erforderlich, die Entgeltsysteme so transparent zu gestalten, dass die
Zugangsberechtigten die preisbildenden und preisbestimmenden Determinanten erkennen, ihre Gro-
Benordnung abschitzen und ihr Verhalten effizienzsteigernd dndern kdnnen. Es miissen ausreichend
detaillierte Angaben gemacht werden, so dass die Zugangsberechtigten die Kosten des Betriebs vor-
handener und potenzieller Verkehrsdienste ermitteln und verstehen kénnen, wie sich eine Anderung
der Betriebsweise auf die anfallenden Kosten auswirken wiirde. Die Entgeltgrundsétze enthalten daher
zwingend auch Angaben zum Umsatz und zu den Ertragen, soweit keine Zuordnung der von Unter-
nehmen fiir einen bestimmten Verkehrsdienst gezahlten Entgelte moglich ist. Wesentlich ist, dass das
Preissystem nicht nur deskriptiv beschrieben, sondern deduktiv auch der Hohe nach hergeleitet wird.
Hierzu sind die Berechnungsverfahren und die verwendeten Gréfen zu verdffentlichen. Nur so konnen
Preissignale die notwendige Wirkung entfalten.

Im Eisenbahnverkehr sind haufig, im SPNV iiberwiegend, langfristige vertragliche Bindungen gege-
ben. In den Nutzungsbedingungen sind daher die erwarteten (prognostizierten) Entgeltdnderungen
anzugeben. Hierflir ist ein Zeitraum von mindestens 5 Jahren maBgeblich, um den Zugangsberechtig-
ten die erforderliche Sicherheit zu geben. Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind berechtigt, die
Annahmen niederzulegen, die sie zur Prognose bewogen haben, damit bei ¢iner Anderung der tatséch-
lichen Gegebenheiten kein vertraglicher Anspruch der Zugangsberechtigten erwichst.

Zu§49

Die Daten zur Bestimmung der Preisobergrenze und die Unterlagen zur Entgeltgenehmigung werden
zu zwei verschiedenen Zeitpunkten geliefert. Daher miissen die erforderlichen Auskiinfte in zwei un-
terschiedlichen Dokumenten geliefert werden. Diese Aufteilung wird daher zur Klarstellung des Ver-
fahrensablaufs in den § 49 und § 50 umgesetzt.

Fiir eine kosteneffiziente und effektive Téatigkeit der Regulierungsbehorde ist es von zentraler Bedeu-
tung, dass die im Rahmen von Verfahren zur Bildung der Preisobergrenzen sowie fiir Genehmigungs-
verfahren und fiir Vergleichsverfahren erforderlichen Daten ohne groBere Verzdgerung in Form eines
Berichtes zur Verfiigung gestellt werden. §49 regelt die Dokumentation zur Vorbereitung der Ent-
geltgenehmigung, § 50 regelt die Dokumentation fiir die Ausgestaltung der Anreizregulierung, ndm-
lich fiir die Ermittlung der Infrastrukturkosten, die Grundlage fiir die Bildung des Anreizpfades ist.

Absatz 1

Die Grundlagen der Ermittlung der Entgelte sind umfassend darzustellen.

Aus dem Bericht miissen alle genehmigungsrelevanten Tatbestinde hervorgehen. Im Unterschied zu §
48 sind insbesonderedie konkreten Berechnungsschritte der Entgeltkalkulation darzulegen.

Absatz 2

Um eine ausreichend transparente und nachvollziehbare Darstellung zu gewahrleisten, regelt die Vor-
schrift, dass die Kalkulation der Netzentgelte in einer fiir sachkundige Dritte nachvollziehbaren Weise
zu dokumentieren ist. Dabei handelt es sich um einen objektivierten, nachpriifbaren Mafstab.

Die Bundesnetzagentur kann gemif} Absatz 2 ein Muster und ein einheitliches Format fiir die Uber-
mittlung der Daten festlegen, um die Rechtssicherheit zu erhdhen und die Verfahren effizienter zu
gestalten. Zum Beispiel kann die Regulierungsbehorde in diesem Rahmen definieren, bis zu welchem
Grad eine Aufschliisselung der Daten erforderlich ist.

Wichtig ist zudem, dass sich die beantragten Entgelte unter Anwendung der MaBstébe aus den Ent-
geltgrundsitzen ergeben. Die entsprechende Kalkulation ist nachzuweisen.

Absatz 3
Zur Wahrung der Ubersichtlichkeit sind einzelne Bestandteile der Entgeltkalkulation nicht im Bericht
selber sondern in einem Anhang aufzufiihren. Hierzu zéhlen die fiir die Berechnung der Entgelte rele-



vante Mengenstruktur sowie alle erforderlichen Erlduterungen fiir die nach Absatz 1 darzulegende
Entgeltbildung.

Absatz 4
Die Bildung der Sonderentgelte ist in fiir sachkundige Dritte nachvollziehbarer Weise zu dokumentie-
ren. Dabei handelt es sich um einen objektivierten, nachpriifbaren Mal3stab.

Absatz 5

Absatz 5 ermoglicht der Regulierungsbehdrde, auf die Erstellung eines Berichts ganz oder teilweise zu
verzichten, sofern Unternehmen nach GroBe und Bedeutung fiir den Wettbewerb keine wesentliche
Relevanz aufweisen.

Zu § 50

Absatz 1

Da es sich um eine getrennte Darlegung handelt, stellt § 50 eine eigene Dokumentationsvorschrift fiir
die Darlegung der Kosten und Erlose gegeniiber der Bundesnetzagentur vor. Hierzu sind zunéchst die
Kosten des Unternehmens darzustellen. Denn anhand der in § 50 geregelten Dokumentation werden
die Infrastrukturkosten des Eisenbahninfrastrukturunternehmens fiir die/Leistungserbringung ermittelt,
auf der die Anreizregulierung nach §§ 37 ff. aufsetzt, soweit die Kosten nicht von der Anreizregulie-
rung ausgenommen sind.

Die Kosten des Unternehmens sind darzustellen. Dabei ist nach den Kosten zu trennen, die sich unmit-
telbar aufgrund des Zugbetriebs ergeben, und den Kosten, die durch die Infrastrukturbereitstellung
entstehen. Zudem ist eine Zuscheidung der Kosten auf'die Verkehrsleistungen vorzunehmen, sofern es
sich diesbeziiglich um Einzelkosten handelt. Aufgrund der konditionierten Gestaltungsspielraume der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen bei der Bildung-der Entgelte hat die Darlegung einschlieBlich der
Grundlagen des Ablaufs der Ermittlung der Entgelte zu erfolgen. Um eine sachgerechte Priifung der
Entgelte vornehmen zu konnen, sind die. Gesamtkosten, aufgeteilt nach den einzelnen Leistungen und
nach Einzel- und Gemeinkosten, gesondert darzulegen. Um Verdnderungen und deren Substantiierung
nachvollziehen zu konnen, bedarf es einer Darstellung auch der bisherigen Entgeltsystematik und einer
entsprechenden Begriindung der Anderungen.

Absatz 2
Absatz 2 entspricht § 49 Absatz 2.

Absatz 3

Entsprechende Unterlagen zu denen nach § 49 Absatz 3 sind auch in diesem Fall vorzulegen. Dariiber
hinaus sind der Betriebsabrechnungsbogen des Eisenbahninfrastrukturunternehmens oder vergleichba-
re Unterlagen sowie die nach § 34 Absatz 4 festgelegten Schliissel sowie deren Anderungen zu iiber-
mitteln.

Absatz 4 und Absatz 5
Die Absitze entsprechen denjenigen bei § 49, die Begriindung zu § 49 Absatz 4 und 5 gilt hier in glei-
cher Weise.

Absatz 6

Die Vorschrift dient der Vorbereitung der Anreizregulierung fiir die erste Regulierungsperiode. Um
die Vorarbeiten ziigig in Angriff zu nehmen, soll die Bundesnetzagentur ein halbes Jahr nach Inkraft-
treten des Gesetzes die genannten Daten und Unterlagen erhalten.

Unterabschnitt 3

Zu § 51

Absatz 1



Die Vorschrift entspricht der Regelung in § 14 Absatz 5 AEG. Der Anwendungsbereich der Vorschrift
wird jedoch um die Entgelte fiir den Zugang zu Personenbahnhofen einschlieBlich der verbundenen
Leistungen, fiir die nunmehr eine Genehmigung erforderlich ist, reduziert. Die Vorschrift orientiert
sich am kartellrechtlichen Missbrauchsverbot in § 19 GWB. Die dortigen Grundsitze der Miss-
brauchstatbestinde sind insgesamt auch fiir die Uberpriifung der Entgelte fiir Serviceeinrichtungen
relevant. Die in den Nummern 1 und 2 genannten Regelbeispiele sind fiir das Eisenbahnrecht von be-
sonderer Relevanz und dienen der Klarheit.

Absatz 2 und Absatz 3
Absatz 2 und 3 entsprechen den Regelungen in § 24 Absatz 1 und 2 EIBV und duplizieren die Rege-
lung in § 44 Absatz 5 und 48 Absatz 2 fiir Betreiber von Serviceeinrichtungen.

Absatz 4

Absatz 4 prazisiert die Regelungen fiir Betreiber von Serviceeinrichtungen, indem eine-partielle An-
gleichung an die Regelungen der Betreiber der Schienenwege erfolgt. Die Einfiihrung einer verbindli-
chen Minderung fiir infrastrukturelle Leistungsstdrungen trigt dem verminderten Interesse der Zu-
gangsberechtigten an der jeweiligen Schlechtleistung Rechnung und schiitzt das vertragliche Aquiva-
lenzprinzip.

Absatz 5

Absatz 5 dient der Festlegung einer Veroffentlichungspflicht auch fiir die Entgelte von Serviceeinrich-
tungen, die keine Personenbahnhofe sind. Die Einfithrung einer' Verdffentlichungspflicht dient der
besseren Transparenz gegeniiber den Zugangsberechtigten.

Teil 3
Abschnitt 1

Zu § 52

Allgemeines

Die Vorschrift entspricht im Wesentlicheniden bisherigen §§ 14b AEG und 4 BEVVG. Der Bundes-
netzagentur wird die Aufgabe einer Regulierungsstelle im Sinne des Artikels 30 der Richtlinie
2001/14/EG {ibertragen.

Absatz 1

Die Bundesnetzagentur iiberwacht die Einhaltung der Rechtsvorschriften im ERegG sowie der auf der
Grundlage dieses Gesetzes erlassenen Rechtsverordnungen. Die Uberwachungsaufgabe erstreckt sich
auch auf die Einhaltung des Europdischen Gemeinschaftsrechts, soweit dieses Vorschriften liber den
diskriminierungsfreien Zugang zur Eisenbahninfrastruktur enthilt. Hierzu zihlen zum Beispiel die
Regelungen.der Verordnung EG/913/2010 iiber die Festlegung und Vergabe von Schienenwegekapa-
zitdt auf den Giiterverkehrskorridoren. Satz 2 stellt klar, dass auch Entgeltgenehmigungen oder Ge-
nehmigungen von lang laufenden Rahmenvertrigen Teil der Regulierungsaufgaben sind. Soweit das
ERegG auch Aufgaben der Eisenbahnaufsichtsbehorden enthélt, wie in den Vorschriften zum iiberlas-
teten Fahrweg, bleiben diese unberiihrt.

Absatz 2

Die Regelung fiihrt die bisherige Zusténdigkeit des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technolo-
gie fiir die Dienstaufsicht und die des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung fiir
die Fachaufsicht weiter.

Absatz 3

Die Vorschrift ist § 121 TKG nachgebildet. Sie zielt darauf, Bundestag und Bundesrat in die Lage zu
versetzen, das ERegG im Lichte seiner Anwendungspraxis und der aktuellen Wettbewerbssituation
regelmidfBig zu evaluieren. Hierzu soll der Bericht insbesondere eine Darstellung der wesentlichen Re-
gulierungsentscheidungen sowie der Markt- und Wettbewerbsentwicklung enthalten.



Der Tiétigkeitsbericht der Bundesnetzagentur soll alle zwei Jahre, parallel zu den Sondergutachten der
Monopolkommission vorgelegt werden. Der Beirat der Bundesnetzagentur berét diese bei der Erstel-
lung des Berichts, s. § 68 Absatz 2 Nummer 1. Abweichend von der bisherigen Regelung in § 14b
Absatz 4 AEG wird der Tatigkeitsbericht nicht mehr jahrlich erstellt. Hierdurch tritt eine Entlastung
bei der Regulierungsbehorde ein. Fiir eine effektive Evaluation des ERegG ist ein Bericht im Zweijah-
resturnus ausreichend. Der Téatigkeitsbericht wird den gesetzgebenden Korperschaften unmittelbar zur
Verfiigung gestellt; das vorherige Abfassen einer Stellungnahme durch die Bundesregierung entfallt.

Zu § 53

§ 53 enthilt im Wesentlichen die Regelungen aus § 14b Absatz 2 und 3 AEG und wurde den Regelun-
gen des § 123 TKG sowie des § 58 EnWG angenihert. Absatz 1 und 2 entsprechen dem parallel ge-
stalteten § 35 AEG (neu).

Absatz 1

Die Vorschrift sieht vor, dass die Regulierungsbehorde, die Eisenbahnaufsichtsbehorden und die Kar-
tellbehdrden gegenseitig Informationen, die fiir die Erfiillung der jeweiligen Aufgaben bendtigt wer-
den, austauschen. Die Norm dient dazu, die Verfahren der jeweiligen Behotrden effizienter zu gestal-
ten. Sofern eine der Behorden iiber Daten verfligt, die fiir die Aufgabenerfiillung einer der anderen
Behorden von Bedeutung sein kdnnen, hat sie die Daten zu iibermitteln; das betroffene Unternehmen
muss nicht erneut um Auskunft gebeten werden. Der Informationsaustausch erfasst auch, soweit erfor-
derlich, personenbezogene Daten und Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse, da sonst die {ibermittelten
Informationen regelméfig nicht verwendbar sind. Sémtliche{ibermittelten Informationen sind in Ver-
fahren der die Informationen empfangenden Behdrde unter Beachtung datenschutzrechtlicher Vorga-
ben, insbesondere des Bundesdatenschutzgesetzes, verwertbar und kdnnen ihrer Entscheidung zugrun-
de gelegt werden. Die allgemeinen Befugnisnormen des.Bundesdatenschutzgesetzes finden Anwen-
dung. Es ist davon auszugehen, dass mit der Verwendung der Daten keine schwerwiegenden Grund-
rechtseingriffe verbunden sind, so dass zusétzlich spezialgesetzliche Befugnisnormen nicht geschaffen
werden miissen.

Absatz 2

Die Vorschrift dient dazu, die Fachkompetenz des Bundeskartellamtes in Mallnahmen der Bundes-
netzagentur einzubinden, auch dann, wenn das Bundeskartellamt im Verfahren der Entgeltregulierung
keine Stellungnahme nach Absatz'1 Satz 6 abgegeben hat.

Die Stellungnahmemdéglichkeit fiir Zugangsentscheidungen entspricht der Regelung in ande-ren regu-
lierten Bereichen, in denen dem Bundeskartellamt gleichermaBen Gelegenheit zur Stellungnahme ein-
gerdumt wird (z. B. in § 58 Absatz 1 Satz2 EnWG, § 123 Absatz 1 Satz 2 TKG, § 48 Satz 2 PostG).
Bislang galt die Regelung in § 14b Absatz 2 Satz 4 AEG.

Absatz 3

Bei den genannten Entscheidungen der Bundesnetzagentur ist beziiglich der aufgefiihrten Vorfragen
ein Einvernehmen mit dem Bundeskartellamt herzustellen, um hier eine sektoriibergreifend einheitli-
che Rechtsanwendung und Verwaltungspraxis sicher zu stellen.

Absatz 4

Diese Vorschrift geht iiber die allgemeine Regelung des Absatzes 1 zur gegenseitigen Information und
zur Moglichkeit gegenseitiger Stellungnahmen in den genannten Féllen hinaus. Die Regelung stellt
sicher, dass die Behorden aktiv und gemeinsam auf kongruente Entscheidungen hin arbeiten.

Die Benehmensregelung zwischen den Behdrden ist vor folgendem Hintergrund zu sehen:
Anders als im Bereich der Planfeststellung gibt es in diesem Fall keine Genehmigung einer Behorde,

die alle anderen ersetzt. Es bleibt also bei der alleinigen Zustindigkeit jeder Behorde in ihrem gesetz-
lich zugewiesenen Zusténdigkeitsbereich.



Die Benehmensregelung ist fiir folgenden Fall gedacht: Wenn eine Behdrde innerhalb ihrer Zustéan-
digkeit entscheidet, kann das Auswirkungen auf Entscheidungen der anderen Behorde haben. Durch
die Benehmensherstellung miissen die Auswirkungen der eigenen Entscheidung auf die andere Behor-
de beriicksichtigt werden. Gleichwohl entscheidet die Behorde, die das Benehmen herstellt, alleine.

Andere Fille bediirfen keiner gesetzlichen Regelung. Ein in der Praxis hiufig vorkommender Fall ist
folgender: Eine Behdrde hat einen Sachverhalt zu entscheiden und ist nur fiir einen Teilbereich alleine
zustdndig. Sie muss dann die Entscheidung der anderen Behorde einholen, bevor sie entscheidet. Fiir
diesen Fall ist keine gesetzliche Regelung erforderlich, da Behérden ohnehin nur innerhalb ihrer Zu-
standigkeit entscheiden. Ein Beispiel zur Verdeutlichung: Enthalten die Schienennetz-
Benutzungsbedingungen sicherheitliche Festlegungen, entscheidet dariiber das Eisenbahn-Bundesamt,
gibt es mehrere Mdglichkeiten einen sicheren Betrieb zu gewéhrleisten, entscheidet iiber die Auswahl
die Bundesnetzagentur unter dem Gesichtspunkt des diskriminierungsfreien Wettbewerbs. Der Weg
dazu ist die Information des Eisenbahn-Bundesamts: Die fragliche Regelung wird dem-Eisenbahn-
Bundesamt durch die Bundesnetzagentur mitgeteilt. Das Eisenbahn-Bundesamt entscheidet, ob es im
Rahmen der Aufsicht gegen die Regelung einschreiten miisste. Ist die nicht der Fall genehmigt die
Bundesnetzagentur die Schienennetz-Benutzungsbedingungen.

Daher werden spiegelbildliche Regelungen des Benehmens im ERegG undimAEG (§ 35) eingefiihrt.

Absatz 5

Satz 1 ergénzt die in Artikel 20 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010,vorgesehene Zusammenarbeit
zwischen den Regulierungsstellen um die Pflicht der Bundesnetzagentur, den anderen Regulierungs-
stellen die zur Koordinierung der Entscheidungsgrundsitze relevanten Informationen zu {ibermitteln.

Satz 2 ist angelehnt an die Regelung des Artikel 20 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010, geht
aber tliber diese noch hinaus. Bei der Befassung mehrerer Regulierungsbehorden der Korridorstaaten
mit einer Zuweisungsentscheidung der einzigen-Anlaufstelle wird sich die Regulierungsbehérde mit
den betreffenden Regulierungsbehorden der.anderen Mitgliedsstaaten ins Benehmen setzen, um ein-
heitliche Entscheidungen herbeizufiihren. Da die Rahmenregelung fiir die Zuweisung von Fahrwegka-
pazitit vom Exekutivrat getroffen wird und dieser sich aus Vertretern der Behorden der betreffenden
Mitgliedstaaten zusammensetzt; erhalten die beteiligten Regulierungsstellen eine gemeinsame Ent-
scheidungsgrundlage. Da die Schweiz'kein Mitgliedstaat der EU ist, dennoch aber z. B. am Korridor 1
beteiligt ist, sollte das in Satz 2 beschriebene Verfahren ebenso fiir die Schweiz gelten. Aus diesem
Grunde wird sie zusétzlich aufgenommen. Soweit diese Informationen personenbezogene Daten ent-
halten, ist § 4b Bundesdatenschutzgesetz zu beachten, der die Ubermittlung personenbezogener Daten
ins Ausland regelt.

Zu § 54

Absatz 1 und Absatz 2

Die Entscheidungen der Bundesnetzagentur nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz erfolgen geméaf
Absatz 1 durch Beschlusskammern. Das Verfahren vor den Beschlusskammern ist justizdhnlich ausge-
staltet und tragt damit dem Umstand Rechnung, dass die Regulierungsbehdrde in diesen Féllen oft
eine Entscheidung im Streit zweier Unternehmen triftt. Da diese Situation bei der Marktbeobachtung
bzw. in Verfahren zur Kostenerhebung nicht vorzufinden ist, ist in diesen Féllen die besondere Ausge-
staltung des Beschlusskammerverfahrens untunlich. Es gelten in diesen Féllen weiterhin die allgemei-
nen Vorschriften.

Mit der Einrichtung von Beschlusskammern wird die Regulierung der Eisenbahnen an die Regulierung
in den Bereichen Telekommunikation, Post und Energie angeglichen. Das Beschlusskammerverfahren
hat sich dort als erfolgreich und effizient erwiesen.

Absatz 3
Die Beschlusskammern sind Kollegialspruchkorper und entscheiden in der Besetzung mit einem oder
einer Vorsitzenden und zwei Beisitzern oder Beisitzerinnen. Der oder die Vorsitzende und die Beisit-



zer oder Beisitzerinnen miissen Beamte auf Lebenszeit sein und die Befdahigung fiir eine Laufbahn des
hoéheren Dienstes mit einem abgeschlossenen Studien der genannten Fachrichtungen haben. Damit ist
sichergestellt, dass an den Entscheidungen Krifte mitwirken, die iiber die notwendige Fachkompetenz
verfiigen. Zusitzlich muss mindestens ein Mitglied der Beschlusskammer die Befédhigung zum Rich-
teramt haben. Durch diese Vorgabe wird der Komplexitit der zu beantwortenden juristischen Frage-
stellungen Rechnung getragen.

Die Regelung zur Entscheidung durch den Vorsitzenden in Féllen des § 59 Absatz 1 Nummer 2 trigt
der kurzen Tagesfrist der Norm Rechnung. In diesem kurzen Zeitraum wiére eine Entscheidung durch
die gesamte Beschlusskammer kaum herbeizufiihren.

Absatz 4 und Absatz 5

Durch die besonderen Verfahrensvorschriften wird sichergestellt, dass alle von den - teilweise wirt-
schaftlich sehr weit reichenden - Entscheidungen betroffenen Marktteilnehmer Gehor finden konnen.
So wird gewéhrleistet, dass die Regulierungsziele des § 1 mit Blick auf den gesamten Wettbewerb in
den Eisenbahnverkehrsmarkten umgesetzt werden konnen. Dabei werden eine einheitliche Spruchpra-
xis und die Sicherstellung des Konsistenzgebotes durch gegenseitige Abstimmungs- und Informati-
onspflichten der Beschlusskammern gewéhrleistet.

Die Hinzuziehung nur auf Antrag in Absatz 4 Nummer 3 wurde gewéahlt, weil der Kreis der ,,Perso-
nen oder Personenvereinigungen, deren Interessen durch die Entscheidung erheblich beriihrt werden®,
nicht bestimmt genug ist, um als Behorde selbst (abschlieBend) entscheiden zu kdnnen, wer zu diesem
Kreis gehort.

Damit die entsprechenden Personen ihr Beteiligungsrecht wahrnehmen konnen, kann unter anderem
auch die Finleitung von Verwaltungsverfahren veroffentlicht werden, § 63 Absatz 1 ERegG. Der Be-
horde wurde in § 63 Absatz 1 ERegG ein Ermessen eingerdumt, weil es nicht in allen Féllen sinnvoll
ist, die Einleitung eines Verfahrens oder sonstige Informationen hierzu zu verdffentlichen. Eine Verof-
fentlichung ist nicht dienlich bei Verfahren, die-innerhalb von einem oder wenigen Tagen zu entschei-
den sind. Insbesondere muss das Ermessen-aber in Situationen ausgeiibt werden konnen, welche nur
von geringer Bedeutung fiir diejenigen Marktteilnehmer sind, die nicht direkte Verfahrensbeteiligte
sind. Bestiinde in solchen Fillen kein Ermessen hinsichtlich der Veroffentlichung, wiirde dies unndti-
gen Biirokratieaufwand auslosen, demrkein praktischer Nutzen gegeniiberstiinde. Da dariiber hinaus
alle Entscheidungen der Behorde verdffentlicht werden miissen, besteht keine Gefahr, dass die Bun-
desnetzagentur an den Marktbeteiligten vorbei, Entscheidungen trife.

Die Regelung der Veroffentlichung von Verfahrenseinleitungen entspricht grundsétzlich der des
EnWG, geht aber noch dariiber hinaus. Im EnWG sind nur die Einleitung von Verfahren zu Festle-
gungen und Genehmigungen (§ 29 EnWG) zu veréffentlichen. Eine Aussage zur Veroffentlichung der
Einleitung anderer Verfahren wird nicht getroffen. Die Beteiligtenvorschriften des EnWG und des
ERegG sind.im Ubrigen identisch.

Absatz 6:

Die Regelung zum Umgang mit Betriebs- und Geschéftsgeheimnissen im Rahmen von Beschluss-
kammerverfahren gilt in Ergédnzung zu § 30 VwV{G. Selbst in sehr kurzfristigen oder sehr umfangrei-
chen Verfahren wird so die Wahrung der Betriebs- und Geschiftsgeheimnisse sichergestellt. Die Vor-
schriften des Bundesdatenschutzgesetzes, insbesondere auch iiber die Datenverarbeitung nicht-
offentlicher Stellen sind zu beachten.

Zu § 55

Die Vorschrift ist § 125 TKG nachgebildet. Sie trigt der 6konomischen, technischen und rechtlichen
Komplexitit des Eisenbahnsektors und des dortigen Wettbewerbs Rechnung. Die Vorschriften des
Bundesdatenschutzgesetzes, insbesondere auch iiber die Datenverarbeitung nicht-6ffentlicher Stellen
sind zu beachten. Zum Zweck, eine wissenschaftliche Unterstiitzung der Regulierungsbehdrde zu ge-
wihrleisten, unterhilt der Bund eine stindige Forschungskapazitit. Der Bund kann hierzu das wissen-



schaftliche Institut fiir Kommunikationsdienste (WIK GmbH) nutzen. Vergaberechtliche Rahmenbe-
dingungen sind zu beachten.

Abschnitt 2
Zu § 56

Es handelt sich um eine der zentralen Befugnisnormen der Regulierungsbehorde. Diese soll die Ein-
haltung der nationalen und internationalen Vorgaben des Eisenbahnrechts {iberwachen. Um dieser
Aufgabe nachkommen zu kénnen, steht der Regulierungsbehdrde zum einen eine Eingriffsbefugnis
nach einem festgestellten VerstoB3 zu. Sie hat aber auch die Moglichkeit, praventiv einzugreifen und
Mafnahmen zu treffen, die zu befiirchtende Verstof3e verhindern.

Die Vorschrift dient dem effizienten Schutz der Zugangsberechtigten. Die Entscheidung,-ob eine
MalBnahme erforderlich ist, trifft im Einzelfall die Regulierungsbehdrde.

Absatz 1

Die Regulierungsbehdrde hat die Moglichkeit, bevorstehende sowie eingetretene-Verstofe gegen die
in § 52 Absatz 1 aufgefiihrten Regelungen zu verhindern bzw. zu sanktionieren. Auch Verstofle gegen
Festlegungen werden erfasst. Im Gleichklang zum bisherigen § 5a Absatz 2 AEG ist der Adressaten-
kreis nun abstrakt beschrieben, bezogen auf diejenigen, die nach den in'§ 52 Absatz 1 Satz 1 aufge-
fithrten Vorschriften verpflichtet werden. Das Abstellen lediglich auf 6ffentliche Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen (so in der bisherigen Regelung des § 14c Absatz 1'AEG) wurde den Anforderungen
an die Aufgabenwahrnehmung der Regulierungsbehorde nicht gerecht. Nicht nur Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen, auch Eisenbahnverkehrsunternehmen koénnen gegen die Vorschriften des Eisenbahn-
rechts verstofen, z. B. gegen § 5. Ebenso haben auch dievZugangsberechtigten Verpflichtungen zu
erfiillen, so z. B. gemél § 64 Absatz 2.

Satz 2

Satz 2 bezieht sich speziell auf MaBlnahmen.gegen die einzigen Anlaufstellen i. S. d. Verordnung (EU)
Nummer 913/2010 des Européischen Parlaments und des Rates. Die Verordnung sieht bis 2013 bzw.
2015 die Einrichtung von neun grenziiberschreitenden Giiterverkehrskorridoren vor. Deutschland ist
an drei der neun Korridore beteiligt. Ziel der Verordnung ist in erster Linie die Schaffung von Wett-
bewerbsfahigkeit fiir den Giiterverkehr. Fiir jeden Korridor soll durch den jeweiligen Verwaltungsrat
eine einzige Anlaufstelle benannt bzw. gegriindet werden. Die Zugangsberechtigten sollen bei diesen
Anlaufstellen Antrége fiir die von den Betreibern der Infrastruktur vorkonstruierten und festgelegten
grenziiberschreitenden Giiterzugtrassen stellen. Die einzige Anlaufstelle fasst einen Beschluss iiber die
Zuweisung dieser Trassen, der die Betreiber der Infrastruktur hinsichtlich der von ihnen abzulehnen-
den Trassenanmeldungen bindet. Die einzige Anlaufstelle hat dariiber hinaus noch weitere Aufgaben
wahrzunehmen, so z. B. das Fiihren eines Registers , die Verdffentlichung von Informationen iiber die
Zuweisung.von Fahrwegkapazitit oder die unverziigliche Weiterleitung von Antrigen, die nicht bewil-
ligt werdenkonnen, an die jeweils zustindigen Betreiber der Infrastruktur. Nach der Verordnung soll
die Tétigkeit der einzigen Anlaufstelle der Kontrolle durch die Regulierungsstellen der betreffenden
Mitgliedstaaten unterliegen (Art. 13 Absatz 5). Da es sich bei den einzigen Anlaufstellen der jeweili-
gen Korridore um eine bisher im Gesetz nicht vorhandene Institution mit einer neuartigen Aufgabe
handelt, ist die Aufnahme dieser Stellen als Adressat von Regulierungsentscheidungen erforderlich.
Da die einzige Anlaufstelle die vorkonstruierten Trassen zuweist und die Betreiber der Infrastruktur an
diesen Beschluss gebunden sind, ist es notwendig, den Beschluss der einzigen Anlaufstelle, sollte er
rechtswidrig sein, autheben zu kdnnen. Dies ist aber nur ein wesentlicher Aspekt. Auch die iibrigen
Tatigkeiten der einzigen Anlaufstellen miissen von der Regulierungsbehorde iiberwacht werden.

Die Regelung in Satz 2 dient der Klarstellung, dass dem Territorialitdtsprinzip Rechnung getragen
wird. Jeder Giiterverkehrskorridor verfiigt iiber eine (eigene) einzige Anlaufstelle. Die Tétigkeit jeder
einzigen Anlaufstelle unterliegt der Regulierung aller beteiligten Regulierungsstellen. Es kommt dem-
nach fiir eine Mafinahme der Regulierungsbehorde gegen die einzige Anlaufstelle nicht auf den Sitz
dieser Stelle an, sondern darauf, dass sich der Beschluss der einzigen Anlaufstelle auf den deutschen
Abschnitt der Korridortrasse und damit jeweils auf einen deutschen Betreiber der Infrastruktur aus-
wirkt. .



Absatz 2

Absatz 2 verleiht der Regulierungsbehorde die Befugnis, bereits in der Konstruktionsphase fiir die
Trassen nach der EU-Verordnung Nummer 913/2010 MaBnahmen zu ergreifen, fiir den Fall, dass die
Interessen der Nutzungsberechtigten nicht hinreichend beriicksichtigt werden. Im Gegensatz zum bis-
lang geltenden Prinzip des ,,open access‘ basiert die Trassenkonstruktion geméf der EU-Verordnung
Nummer 913/2010 nicht auf den Anmeldungen der Zugangsberechtigten, sondern wird vielmehr durch
die Betreiber der Infrastruktur vorgenommen. Diese bestimmen sowohl die zeitlichen und zugcharak-
teristischen Daten als auch den Laufweg der Trassen. Die bisher vorwiegend in der Zuweisungsphase
bestehende Gefahr einer Diskriminierung verlagert sich fiir die Trassen nach der EU-Verordnung
Nummer 913/2010 zeitlich vor in die Konstruktionsphase. Mit der Befugnis nach Absatz 2 ist die Re-
gulierungsbehdrde nicht darauf angewiesen, zu warten, bis ihr die beabsichtigen Festlegungen nach §
58 Satz 1 Nummer 7 mitgeteilt werden, sondern kann bereits vorher titig werden, wenn sie.auf mogli-
che Rechtsverstofle aufmerksam wird.

Absatz 3

Vom Anwendungsbereich erfasst ist der Adressatenkreis des Absatz 1. Die Formulierung ,.kann ver-
langen* verleiht der Regulierungsbehorde ausdriicklich eine Eingriffsbefugnis-Nach bisheriger ober-
gerichtlicher Rechtsprechung waren in § 14c Absatz 3 AEG sowie in.§ 5a Absatz 5 und folglich auch
in § 14c Absatz 2 AEG keine Ermichtigungsgrundlagen zum Erlass von Eingriffs-Verwaltungsakten
zu sehen. Der Regulierungsbehdrde wurde nach der Rechtsprechung versagt, Auskunftsbescheide zu
erlassen. Die Regulierungsbehorde ist jedoch bei der Uberpriifung von Diskriminierungsvorwiirfen
darauf angewiesen, auch von den Zugangsberechtigten zu erfahren; wie sie vom Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen behandelt werden bzw. welche Leistungen in welchem Umfang ihnen zur Verfiigung
gestellt werden.

In Anlehnung an die Regelungen der §§ 127 TKG, 69 EnWG und 45 PostG wurde die Formulierung
,verlangen® tibernommen. Die Befugnis zum Erlasswvon Verwaltungsakten ist damit ausdriicklich
vorgesehen. Die Behdrde muss in der Lage sein; im Fall einer Zuwiderhandlung gegen gesetzliche
Vorgaben die Zugangsberechtigten, die Eisenbahnen und die einzigen Anlaufstellen zur Einhaltung
der Vorgaben zu verpflichten. Der Einschub ,,die auf dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland
liegen* in Nummer 1 dient der Klarstellung, dass die genannten Maflnahmen gegen die einzige An-
laufstelle nur moglich sind, wenn dieseihren Sitz auf deutschem Hoheitsgebiet hat.

Neu hinzugekommen ist in Satz 2 die Befugnis, den Umfang, den Zeitpunkt und die Form der zu
iibermittelnden Informationen zu bestimmen.

Erfahrungen der anderen Regulierungsbereiche haben gezeigt, dass die Regulierungsbehorde, damit
sie ihre gesetzliche Aufgabe erfiillen kann, mit den entsprechenden Befugnissen ausgestattet sein
muss. Dazu«gehort auch die Moglichkeit, den Infrastrukturunternehmen Datenformate verpflichtend
vorgeben zu kénnen. Die Regelung ist an § 29 der Verordnung {iber die Entgelte fiir den Zugang zu
Elektrizititsversorgungsnetzen angelehnt. Das Dateiformat muss den Vorgaben des § 9 Bundesdaten-
schutzgesetz und der Anlage zu § 9 entsprechen, soweit die Informationen personenbezogene Daten
enthalten.

Die Regulierungsbehdrde kann verdachtsunabhingig titig werden. Das hei3t nicht, dass sie vollkom-
men frei ist in der Entscheidung dariiber, wann sie titig wird. Sie muss im Rahmen ihrer gesetzlichen
Aufgaben handeln und den Grundsatz der VerhdltnisméBigkeit beachten. Die Regulierungsbehorde
kann ihrem Uberwachungsauftrag aber nur dann nachkommen, wenn sie auch ohne konkreten Ver-
dacht die Einhaltung des Eisenbahnrechts (z. B. in Stichproben) iiberpriifen kann.

Absatz 4

Auch hier ist der Adressatenkreis derselbe wie in Absatz 1.

Die Regulierungsbehdrde bendtigt zur effektiven Wahrnehmung ihrer Aufgaben Auskiinfte und
Nachweise der Unternehmen.

Hierzu gehoren auch Auskiinfte iiber wirtschaftliche Verhiltnisse; diese beinhalten grundsétzlich in
Anlehnung an § 127 Absatz 2 Nummer 1 TKG alle tatsdchlichen und rechtlichen Beziehungen der



Unternehmen. Auskiinfte iiber wirtschaftliche Verhiltnisse sind insbesondere vor dem Hintergrund der
Beurteilung angemessener Entgelte notwendig. Marktstudien sind insbesondere vor dem Hintergrund
der Uberpriifung einer angemessenen Preisbildung von Seiten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
wichtig.

Auch in diesem Absatz wurde die Formulierung ,,kann verlangen‘ gewahlt, und zwar aus den unter
Absatz 3 bereits genannten Griinden. Auch zur Verdachtsunabhéngigkeit vgl. Ausfithrungen zu Absatz
3.

Die iibrigen Regelungen in Satz 2 und 3 basieren auf der bisherigen Rechtslage und nehmen Bezug
auf die in der Zivilprozessordnung geltenden Grundsétze im Hinblick auf Auskunftspflichten. Satz 4
prazisiert die datenschutzrechtlichen Befugnisse und Pflichten hinsichtlich der gewonnenen Informati-
onen.

Absatz 5

Absatz 5 dient der effektiven Durchsetzung der durch die Regulierungsbehorde getroffenen Anord-
nungen. Das gegeniiber dem Verwaltungsvollstreckungsgesetz erhohte Zwangsgeld erscheint ange-
sichts der Umsatzerwartungen in diesem Bereich gerechtfertigt und entspricht-der Hohe des Zwangs-
geldes in anderen Regulierungsbereichen, wie z. B. § 127 Absatz 10 TKG

Zu § 57

Regulierung ist kein Selbstzweck sondern nur dann angezeigt, wenn der Markt keinen funktionieren-
den Wettbewerb erzeugt. Im Bereich der Serviceeinrichtungen nach § 2 Absatz 3¢ Nummer 8 AEG
(insbesondere Werkstétten) ist ein Wettbewerb mangels ausgepriagter monopolistischer Strukturen am
ehesten zu erwarten Fiir diesen Bereich soll daher eine Marktanalyse durch die Bundesnetzagentur
durchgefiihrt werden, die das Ziel hat, zu ermitteln, inwiefern hier regulatorische Anforderungen er-
forderlich sind. Denkbar ist, dass die Priifungergibt, dass diese im Markt der Serviceeinrichtungen
wegen wettbewerbsgleicher Verhiltnisse nicht (mehr) erforderlich sind.

Absatz 2 enthilt daher ein Verfahren, geméll dem bei einem entsprechenden Ausgang der Marktanaly-
se die Betreiber von Wartungseinrichtungen ganz oder teilweise von der Einhaltung der eisenbahnre-
gulierungsrechtlichen Anforderungen befreit werden konnen.

Zu § 58

Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen der bisherigen Regelung in § 14d AEG. Es werden Mittei-
lungspflichten iiber.die-in Nummer 1 bis 7 aufgefiihrten beabsichtigten Entscheidungen der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen begriindet. Die Bundesnetzagentur wird danach insbesondere iiber alle
strittigen Fille im Zusammenhang mit dem Zugang zur Eisenbahninfrastruktur informiert. Dariiber
hinaus bestehen Mitteilungspflichten im Hinblick auf Rahmenvertrdge, Entscheidungen iiber Entgelt-
hoéhen, Nutzungsbedingungen und Festlegungen von grenziiberschreitenden Zugtrassen fiir den Giiter-
verkehr auf den Korridoren geméf der Verordnung (EU) Nummer 913/2010. Die Regulierungsbehor-
de hat damit jederzeit die Moglichkeit, von Amts wegen einzugreifen, bevor eine endgiiltige Entschei-
dung getroffen wird.

Das Einfiigen der Formulierung ,,ganz oder teilweise* in Nummer 1 bis 3 dient lediglich der Klarstel-
lung. Auch im Fall einer Ablehnung von Teilen eines Antrags, muss das Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen dies der Regulierungsbehorde mitteilen, da der Antragsteller fiir die betreffenden Teile dieses
Antrags kein Trassenangebot erhilt.

Abweichend von der bisherigen Regelung ist in Nummer 4 ausdriicklich auch die Ablehnung eines
Rahmenvertrages benannt. Dies dient der Klarstellung und entspricht der bisherigen Praxis. In Anleh-
nung an die iibrigen Regelungen der Vorschrift und insbesondere vor dem Hintergrund der mit einer
Ablehnung verbundenen Nachteile fiir den Antragsteller, muss eine Mitteilungspflicht auch fiir die
beabsichtigte Ablehnung bestehen. Dariiber hinaus ist die Mitteilungspflicht fiir nachtriigliche Ande-



rungen eines Rahmenvertrages aufgenommen worden. Eine solche ist notwendig, um verhindern zu
konnen, dass Rahmenvertrige unmittelbar nach Abschluss eines Vorabpriifungsverfahrens ohne Betei-
ligung der Regulierungsbehdrde gedndert werden.

Nummer 5
Nummer 5 bezieht sich auf das Verfahren nach § 16 Absatz 7. Durch die Mitteilung kann sicherge-
stellt werden, dass das Hochstpreisverfahren ordnungsgemél abgewickelt wird.

Die Aufnahme der Regelung ,,soweit sie nicht bereits nach anderen Vorschriften dieses Gesetzes der
Genehmigung unterliegen in Nummer 6 stellt eine Folgednderung in Bezug auf die neu aufgenom-
mene Entgeltgenehmigung dar. Soweit die Entgeltgrundsitze und Entgelthohen vorab von der Regu-
lierungsbehorde genehmigt wurden, sind diese nicht mehr von der Mitteilungspflicht erfasst. Fiir die
nicht der Genehmigungspflicht unterfallenden Betreiber von Serviceeinrichtungen sowie-fiir die Er-
bringung von Zusatz- und Nebenleistungen bleibt es bei der bisherigen Regelung: Beabsichtigte Ande-
rungen der Schienennetz-Benutzungsbedingungen, Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen
sowie der jeweiligen Listen der Entgelte sind mitzuteilen. Es diirfen keine Nutzungsbedingungen oder
Entgelte in Kraft treten, die nicht zuvor der Regulierungsbehdrde mitgeteilt wurden. Das bedeutet
nicht, dass der Regulierungsbehorde jedes konkret beabsichtigte Entgelt mitzuteilen wére, da dies bei
einigen Serviceeinrichtungen oder Zusatz- und Nebenleistungen aufgrund der-Vielfalt der angebotenen
Leistungen (z. B. in Werkstitten) oder aufgrund haufig schwankender Vorleistungspreise (z. B. bei
Tankstellen) nicht moglich wére. Der Inhalt der Listen der Entgelte kann sich in solchen Fallen nur auf
ein Basisentgelt beziehen, das dann zur Kalkulation des Einzelfalls:herangezogen wird. So ist es z. B.
moglich, Werkstattleistungen auf Stundensatzbasis zu kalkulieren:oder einen Preisaufschlag auf den
Vorleistungspreis von Betriebsstoffen bei Tankstellen anzugeben.

Soweit eine Anderung der Benutzungsbedingungen entgeltrelevant sind, hat die Mitteilung — unab-
héngig von den jeweiligen Veroffentlichungsfristen= einschlieBlich der beabsichtigten Listen der Ent-
gelte zu erfolgen, weil nur hierdurch die Auswirkungen der beabsichtigten Anderungen ersichtlich
werden und sachgerechte Entscheidungen moglich sind. Sind keine entgeltrelevanten Anderungen der
Benutzungsbedingungen beabsichtigt, ist die gleichzeitige Ubersendung der Benutzungsbedingungen
mit der Liste der Entgelte nicht notwendig: Es geniigt dann eine isolierte Ubersendung derjenigen Re-
gelwerke, deren Anderung beabsichtigt ist.

Neu ist die Regelung in Nummer 7. Sie ist der Verordnung (EU) Nummer 913/2010 geschuldet. Die
Verordnung sieht die Festlegung von grenziiberschreitenden Giiterzugtrassen innerhalb der benannten
Korridore vor. Im Gegensatz zum bislang geltenden Prinzip des ,,open access* basiert die Trassenkon-
struktion in dem Fall nicht auf den Anmeldungen der Zugangsberechtigten, sondern wird vielmehr
durch die Betreiber.der-Infrastruktur auf der Grundlage eines erwarteten Kapazititsbedarfs vorge-
nommen. Diese Trassen liegen fest und kénnen nachtréglich nicht mehr gedndert werden. Vor diesem
Hintergrund. ist.es notwendig, dass das Eisenbahninfrastrukturunternehmen die beabsichtigten Festle-
gungen fir diese Trassen der Regulierungsbehorde vorab mitteilt, damit ggf. zu diesem Zeitpunkt
noch Anpassungen vorgenommen werden konnen, sollte ein Verstof3 gegen das Eisenbahnrecht vor-
liegen. (siehe auch Begriindung zu § 56 Absatz 2).

Bevor die Regulierungsbehdrde allerdings eine Entscheidung nach § 59 Absatz 1 Nummer 5 treffen
und der beabsichtigten Festlegung widersprechen kann, muss sie gemil3 Art. 20 Absatz 3 der Verord-
nung (EU) Nummer 913/2010 die Regulierungsstellen aller anderen Mitgliedstaaten konsultieren,
durch die die betreffende internationale Zugtrasse fiir Giiterziige verlauft und sich mit diesen ins Be-
nehmen setzen.

Satz 2 stellt klar, dass einvernehmliche Anderungen von Trassenanmeldungen im Falle von Antréigen
auf zeitgleiche, miteinander nicht zu vereinbarende Trassenzuweisungen (vgl. § 16 Absatz 3) nicht als
Ablehnung der Trassenanmeldung gelten und damit nicht unter die Mitteilungspflicht nach Satz 1
fallen.

Nach Satz 3 sind die beabsichtigten Entscheidungen nach Satz 1 Nummer 1 bis 5 und 7 zu begriinden.



Ausgenommen von einer Begriindungspflicht sind lediglich die Mitteilungen {iber die beabsichtigte
Neufassung oder Anderung von SNB und NBS nach Nummer 6. Der bisherige Satz 3 des § 14d AEG
konnte angesichts der Regelung in § 49 entfallen. Von der Aufnahme einer grundsétzlichen Pflicht
zur Begriindung der geplanten Anderungen bzw. Neufassungen wurde angesichts des damit verbunde-
nen Aufwandes fiir das jeweilige Unternehmen abgesehen. Die Regulierungsbehorde ist aber berech-
tigt, im Einzelfall Begriindungen fiir die beabsichtigten Anderungen und Neufassungen von den be-
treffenden Unternehmen zu fordern. Kommt das Unternehmen dieser Forderung nicht in ausreichen-
dem MafBe nach, kann die Regulierungsbehorde den beabsichtigten Regelungen widersprechen.

Satz 4 verleiht der Regulierungsbehorde die Befugnis zur Festlegung hinsichtlich der Ausgestaltung
von Mitteilungen nach Satz 1. Die Mitteilung muss die Regulierungsbehdrde in die Lage versetzen,
die beabsichtigten Entscheidungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen moglichst schnell zu erfas-
sen. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund der engen zeitlichen Priiffristen notwendig(z. B. ein
Tag gemil § 59 Absatz 1 Nummer 2). Eine sachgerechte und schnelle Priifung durch die Regulie-
rungsbehdrde setzt voraus, dass diese hinreichende Informationen in geeigneter Form erhélt: Insbe-
sondere fiir die umfangreichen Regelwerke wie SNB und NBS gilt, dass die beabsichtigten Anderun-
gen nachvollziehbar darzustellen sind, so dass etwa die Ubersendung von Synopsen gefordert werden
konnte. Die Festlegungsbefugnis dient dazu, sich nicht im Einzelfall mit den jeweils verpflichteten
Eisenbahninfrastrukturunternehmen iiber Form und Inhalt der Mitteilung langwierig und zeitraubend
wihrend der laufenden Frist nach § 59 Absatz 1 Nummer 4 auseinandersetzen zu miissen, sondern ggf.
allgemeine Vorgaben zur Mitteilung machen zu konnen.

Zu § 59

Die Regelung entspricht im Wesentlichen dem bisherigen §.14e AEG. Die Regulierungsbehorde kann
auf der Grundlage der Mitteilungspflichten nach § 58 drohende Rechtsverstofe der Eisenbahninfra-
strukturunternehmen erkennen und unterbinden. Die-Regulierungsbehorde kann der ihr nach § 50 mit-
geteilten beabsichtigten Entscheidung widersprechen, soweit diese den regulierungsrechtlichen Vor-
schriften und/oder den Festlegungen der Regulierungsbehdrde widersprechen. Die regulierungsrechtli-
chen Vorschriften setzen fiir die Eisenbahninfrastrukturunternehmen verfahrensrechtliche und inhaltli-
che Vorgaben fest, die im Rahmen der Vorabpriifung durch die Regulierungsbehorde tiberpriift wer-
den konnen. Ein Widerspruch kann auch ausgesprochen werden, wenn das Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen keine sachliche Rechtfertigung fiir eine Ungleichbehandlung vorbringt und so einen be-
griindeten Diskriminierungsverdacht nicht ausrdumen kann. Dabei ist sie grundsitzlich weder auf be-
sonders gravierende noch auf weniger bedeutende Rechtsversto3e beschrénkt. Sofern sie sich gegen
eine Priifung in diesem ex-ante-Verfahren entscheidet oder aus anderen Griinden keine Beanstandung
eines RechtsverstoBes durch Widerspruch nach § 59 ausspricht, stehen ihr im Nachhinein die weiteren
Befugnisse, insbesondere nach § 60, zur Verfiigung. Die ex-ante- und die ex-post-Befugnisse stehen
gleichberechtigt nebeneinander und bilden jeweils notwendige Ergdnzungen. Insbesondere kann aus
der Tatsache, dass die Regulierungsbehorde von Thren Befugnissen nach § 59 keinen Gebrauch macht,
nicht auf die RechtméBigkeit oder Angemessenheit des Verhaltens des Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens geschlossen werden.

Neu hinzugekommen ist in Absatz 1 Ziffer 5, die sich auf die beabsichtigte Festlegung der grenziiber-
schreitenden Giiterzugtrassen gemif der Verordnung (EU) Nummer 913/2010 bezieht. Ubt die Regu-
lierungsbehodrde ihr Widerspruchsrecht aus, sind die Trassen geméll Absatz 3 Nummer 3 erneut festzu-
legen. Zu beriicksichtigen ist in diesem Zusammenhang, dass § 56 Absatz 2 Anwendung findet. Die
Regulierungsbehorde entscheidet im Benehmen mit den Regulierungsstellen aller anderen betroffenen
Mitgliedstaaten (s. Begriindung zu § 56).

Die Fristen, die sich in Abhéngigkeit von den jeweiligen Mitteilungen nach § 58 in ihrer Dauer unter-
scheiden, dienen der Beschleunigung der Regulierungsverfahren. Soweit im bisherigen § 14e AEG
Fristen von vier Wochen vorgesehen sind, werden diese in Anlehnung an die in Art. 30 Absatz 5
Richtlinie 2001/14/EG genannte Frist auf zwei Monate verldngert. In der bisherigen Praxis hat sich
gezeigt, dass die Vierwochenfristen sowohl fiir die Bundesnetzagentur als auch fiir die Unternehmen
im Rahmen der Sachverhaltsaufkldrung und Anhdrung zu knapp bemessen waren. Die Fristen begin-



nen — entsprechend Art. 30 Absatz 5 Richtlinie 2001/14/EG — erst mit dem Eingang der vollstdndigen
Unterlagen bei der Regulierungsbehorde zu laufen. Eine generelle Verlangerung der Widerspruchsfrist
der Bundesnetzagentur fiir Rahmenvertrage von vier Wochen auf zwei Monate wire allerdings im
Falle von aperiodischen Rahmenvertrdgen nach § 22 Absatz 5 Nummer 1 unpraktikabel. Dafiir ist
maBgebend: Neue aperiodische Rahmenvertréige, die zur kommenden Netzplanperiode Geltung erlan-
gen sollen, miissten bei einer Frist von zwei Monaten spétestens Ende Dezember angemeldet werden,
statt wie bisher zu Ende Januar, Diese Anmeldephase wiirde mit der Priifphase fiir die Anderungen
von Rahmenvertriigen aufgrund infrastruktureller Anpassungen kollidieren. Diese Anderungen werden
Ende November/Anfang Dezember der Bundesnetzagentur zur Priifung vorgelegt. Eine Anmeldung
von neuen aperiodischen Rahmenvertrigen wiirde also zu einem Zeitpunkt erfolgen, an dem die Infra-
strukturdaten noch nicht vollstindig aktualisiert sind, so dass es zu Uberschneidungen kommen kann.
Neue aperiodische Rahmenvertrige miissten dann ggf. unmittelbar nach Abschluss wieder geéndert
werden. Absatz 1 Satz 2 sieht deshalb vor, dass die Frist fiir den Widerspruch der Bundesnetzagentur
in diesen Féllen vier Wochen betrigt.

Zu § 60

Die Regelung beinhaltet die notwendige Ergdnzung zu § 59 und zu § 56. Die Regulierungsbehorde
erhilt die Moglichkeit, Entscheidungen der Eisenbahninfrastrukturbetreiber auch im Nachhinein auf
ihre rechtliche Zuléssigkeit hin zu iiberpriifen und die erforderlichen Mafnahmen zu treffen. § 60 ent-
halt auch die Befugnis, bei gescheiterten Vertragsverhandlungen iiber den Infrastrukturzugang oder
iiber den Abschluss eines Rahmenvertrags die Entscheidungen:.der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
rechtlich zu iiberpriifen. Die Regelung entspricht im Wesentlichen-dem bisherigen § 14f AEG.

Absatz 1 und Absatz 2

Wenn RechtsverstdBe in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen oder in den Nutzungsbedingun-
gen fiir Serviceeinrichtungen erst nach ihrem Inkrafttreten und den Mitteilungen gemiB § 58 offen-
kundig werden, muss die Regulierungsbehdrde die notwendigen Befugnisse haben, dies ex-post zu
iiberpriifen und ggf. zu untersagen. Die Entscheidungen der Regulierungsbehorde ergehen stets mit
Wirkung fiir die Zukuntt.

Entsprechendes gilt fiir die nachtriagliche Priifung von Entgeltregelungen. Soweit allerdings Entgelte
(der Betreiber der Schienenwege und-der Betreiber von Personenbahnhdfen) nach §§ 33, 43 geneh-
migt wurden, ist eine nachtriigliche Uberpriifung ausgeschlossen. Die Genehmigung soll allen Betei-
ligten eine weitgehende Rechtssicherheit verschaffen.

Absatz 3

Voraussetzung fiir die Er6ffnung eines Verfahrens nach Absatz 3 ist, dass eine Vereinbarung liber
einen Rahmenvertrag-oder iiber einen Infrastrukturnutzungsvertrag nach § 4 Absatz 9 nicht zustande
kommt. Unter einen letztgenannten Vertrag fallen Vereinbarungen iiber die Nutzung einer Eisen-
bahninfrastruktur insgesamt, aber auch iiber einzelne zugangsrelevante Leistungen, z. B. die Anmie-
tung von Rdumen in einem Bahnhof. Das Verfahren kann auf Antrag oder von Amts wegen eingeleitet
werden. Um zu verhindern, dass noch kurz vor dem oder gar nach dem Fahrplanwechsel Infrastruk-
turnutzungen ohne vertragliche Grundlage sind, ist die Mdglichkeit, einen Antrag nach Absatz 3 zu
stellen, zeitlich befristet. Die Regulierungsbehorde kann aber auch noch nach Fristablauf das Verfah-
ren von Amts wegen einleiten.

Absatz 4

Absatz 4 enthilt die Befugnisse, die der Regulierungsbehorde zu Losung des Konflikts zur Verfiigung
stehen. Dabei stellt die Moglichkeit, selbst Vertragsbedingungen festzulegen und Vertrage fiir die
Beteiligten zu schlieBen, die ultima ratio dar.

Zu § 61
In das Regulierungsgesetz neu aufgenommen wird eine Missbrauchsaufsicht fiir den Fahr-

scheinvertrieb fiir Dritte und das Anbieten von Bahnstrom. Ziel dieser Regelung ist, im Rah-men der
Eisenbahnregulierung ein Instrument zur Bekdmpfung von Missbrauchen einer marktbeherrschenden



Stellung auf den Mérkten des Vertriebs von Fahrscheinen fiir Dritte und dem Anbieten von Fahrstrom
zur Verfiigung zu haben, die zwar nicht zur Eisenbahninfra-struktur gehoren, aber von essentieller
Bedeutung fiir das Entstehen von Wettbewerb auf den Eisenbahnmaérkten sind. Der Missbrauch einer
marktbeherrschenden Stellung auf diesen Markten wirkt sich unmittelbar auf die Wettbewerbsmog-
lichkeit von Eisenbahnverkehrsun-ternehmen auf den nachgelagerten Mérkten fiir Eisenbahnverkehrs-
leistungen aus. Der Miss-brauch einer marktbeherrschenden Stellung beim Vertrieb von Fahrauswei-
sen im Schienen-personenverkehr kann zu erheblichen Wettbewerbsbeeintrachtigungen auf den Eisen-
bahnver-kehrsmirkten fiihren. Auch die Bereitstellung von Fahrstrom weist ein hohes Missbrauchspo-
tenzial (z. B. Rabattstaffeln) auf. Beide Bereiche haben sich in der Praxis als konfliktbehaftet erwie-
sen. Daher und wegen der Néhe zur Eisenbahninfrastruktur werden sie einer besonderen Missbrauchs-
aufsicht der Regulierungsbehorde unterstellt. Dies dient unmittelbar den in § 1 genannten Zielen die-
ses Gesetzes.

Soweit Fahrkartenvertrieb und Belieferung mit Bahnstrom betroffen sind, ist die unmittelbare Anwen-
dung von § 19 GWB ausgeschlossen.

Absatz 1
Absatz 1 Satz 1 verbietet den Missbrauch einer marktbeherrschenden Stellung-beim Angebot von
Fahrstrom oder beim Vertrieb von Fahrscheinen durch ein oder mehrere Unternehmen.

Absatz 2

Absatz 2 bestimmt in Anlehnung an § 19 Absatz 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrian-kungen
(GWB), unter welchen Voraussetzungen eine marktbeherrschende-Stellung vorliegt. Die Vermutungs-
regelung des § 19 Absatz 3 GWB gilt entsprechend.

Absatz 3

Absatz 3 enthilt Regelbeispiele zur Konkretisierung-des Missbrauchsbegriffs.

Nummer 1 verbietet die Ausnutzung von Marktmacht zur Erzielung iiberhdhter Preise oder miss-
brauchlicher Bedingungen.

Nummer 2 verbietet in Anlehnung an die Reglung des § 42 Absatz 2 Telekommunikationsge-setz die
Ungleichbehandlung konzerintegrierter und konzernfremder Unternehmen. Eine Abweichung ist bei
nachgewiesener sachlicher Rechtfertigung moglich.

Nummer 3 entspricht dem Diskriminierungsverbot nach § 20 Absatz 1 GWB.

Nummer 4 entspricht § 19 Absatz4 Nummer 3 GWB.

Absatz 1 Satz 2 Nummer, 5 entspricht § 19 Absatz 4 Nummer 4 GWB.

Absatz 4

Absatz 4 bestimmt, dass die Regulierungsbehorde alle MaBBnahmen ergreifen kann, um einen Verstof3
gegen Absatz 1 wirksam abzustellen. Satz 4 enthélt zudem die Maligabe, dass auch die allgemeinen
Befugnisse.der.Regulierungsbehdrde nach § 56 im Rahmen des Verfahrens nach § 62 gelten.

Zu § 62

Die Vorschrift regelt in Anlehnung an §§ 33 und 34 GWB die zivilrechtlichen Folgen eines Verstof3es
gegen die Pflicht zur diskriminierungsfreien Zugangsgewéhrung.

Absatz 1

Wer vorsitzlich oder fahrldssig gegen die Vorschriften iiber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
verstoft, ist gemél Absatz 1 zum Schadensersatz verpflichtet. Bestandskriftigen Entscheidungen der
Regulierungsbehdrde kommt in diesem Fall eine Tatbestandwirkung fiir das nachfolgende Verfahren
vor einem Zivilgericht zu, in dem iiber die Schadensersatzanspriiche zu entscheiden ist (§ 33 Absatz 4
GWB).

Absatz 2
Gemal Absatz 2 unterliegen Unternehmen, die vorsitzlich oder fahrlassig gegen die Pflicht zur dis-
kriminierungsfreien Zugangsgewéhrung versto3en, zudem der Vorteilsabschdpfung durch die Regulie-



rungsbehdrde. Die Regulierungsbehorde kann danach, wenn ein entsprechender Verstofl begangen und
dadurch einen wirtschaftlichen Vorteil erlangt wurde, die Abschopfung des Vorteils anordnen und
dem Unternehmen die Zahlung eines entsprechenden Geldbetrages auferlegen (§ 34 Absatz 1 GWB).
Diese verwaltungsrechtliche Sanktion ist subsididr gegeniiber privatrechtlichen, buBigeldrechtlichen
und strafrechtlichen Sanktionen mit derselben Wirkung. Das Bruttowertprinzip findet Anwendung.

Zu § 63

Absatz 1

Die Veroffentlichung der Entscheidungen der Regulierungsbehorde dient der Transparenz ihrer Tétig-
keit. Sie tragt dazu bei, dass die Unternehmen die Folgen ihres eigenen Handelns und die hierzu be-
reits ergangene Praxis der Bundesnetzagentur besser abschétzen kdnnen. Damit ist auch eine Verringe-
rung weiterer streitiger Verfahren zu erwarten. Die Regelung entspricht im Ubrigen einer-éntsprechen-
den Verdffentlichungspflicht von Entscheidungen der Bundesnetzagentur nach § 74 EnWG. Diese
Veroffentlichung hat datenschutzrechtlich in nicht personenbezogener Form zu erfolgen.

Absatz 2

Die Verdffentlichung soll im Amtsblatt und auf der Internetseite der Regulierungsbehorde erfolgen.
Die Verdffentlichung im Amtsblatt als offiziellem Mitteilungsorgan der'Regulierungsbehorde stellt
eine die dauerhafte Verfiigbarkeit und Nachvollziehbarkeit von Entscheidungen der Behorde sicher.
Die Veroffentlichung im Internet 6ffnet die Verfiigbarkeit fiir einen weiteren Personenkreis und stellt
ein kostengiinstiges, schnelles Mittel der Kommunikation mit dem Markt dar. Die Kombination beider
Veroffentlichungswege ermoglicht eine breite Beteiligung des:Marktes an den Verfahren der Regulie-
rungsbehorde.

Zu § 64

Absatz 1

Die Regulierungsbehdrde fiihrt eine stindige Marktbeobachtung durch, um das Marktgeschehen zu
erfassen sowie um an die zur Erfiillung der Uberwachungsaufgabe nach § 52 Absatz 1 erforderlichen
Informationen zu gelangen. Die Ergebnisse der Marktbeobachtung bilden die Grundlage fiir den T&-
tigkeitsbericht nach § 52 Absatz 3! Ferner schafft die Vorschrift ein Instrument, mit dessen Hilfe den
Berichtspflichten gegeniiber Organen-der Européischen Union geniigt werden kann. Die Regulie-
rungsbehdrde ist bei der Durchfiihrung eigener Studien auf Informationen der Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen und der Zugangsberechtigten angewiesen. Hierdurch konnen praxisnahe Regulierungs-
konzepte entwickelt werden. Soweit die Bundesnetzagentur gesonderte Erhebungen fiir Studien und
Marktanalysen im Einzelfall nach Satz 2 durchfiihrt, ist ein Personenbezug nicht erforderlich; daten-
schutzrechtlich habendiese Erhebungen daher in nicht personenbezogener Form zu erfolgen.

Absatz 2

Mit dieser Vorschrift sollen die Informationsrechte der Regulierungsbehdrde bei der Durchfithrung der
Marktbeobachtung geregelt werden. Danach kann die Regulierungsbehorde in dem im Gesetz be-
stimmten Rahmen auch auflerhalb von konkreten Priifungen Informationen und Daten von Unterneh-
men erhalten. Hierbei handelt es sich vor allem um technische und wirtschaftliche Kennzahlen. Die
Informationsrechte bestehen gegeniiber Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Zugangsberechtigten.
Zur Erlangung der erforderlichen Informationen stehen der Regulierungsbehoérde die Durchsetzungs-
befugnisse nach § 56 Absatz 3 und Absatz 4 zur Verfiigung.

Abschnitt 3
Zu § 65
Die Vorschrift lehnt sich an die entsprechende Regelung in § 138 TKG an. Die der Norm zugrunde

liegenden Fragen des Umgangs mit Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse stellen sich in regulierungs-
behordlichen Verfahren aller Sektoren.



Nach § 99 Absatz 1 Satz 1 VwGO sind die Behorden im verwaltungsgerichtlichen Verfahren zur Vor-
lage von Urkunden oder Akten oder zur Erteilung von Auskiinften verpflichtet. Die dem Gericht vor-
gelegten Akten konnen nach § 100 VwGO, der Ausfluss des Grundsatzes des rechtlichen Gehors ist,
von den am Verfahren Beteiligten eingesehen werden. Besondere Geheimhaltungsinteressen konnen
die Behorde aber nach § 99 Absatz 1 Satz 2 VwGO berechtigen oder verpflichten, von der Vorlage der
Unterlagen an das Gericht abzusehen. Zu den Geheimhaltungsinteressen gehoren Betriebs- oder Ge-
schiftsgeheimnisse eines Beteiligten, die nicht tiber das Akteneinsichtsrecht des § 100 VwGO zuging-
lich werden sollen. Der Streit {iber die Vorlageberechtigung oder -verpflichtung der Behérde wird
nach § 99 Absatz 2 VwGO in einem verwaltungsgerichtlichen Zwischenverfahren (,,In-camera-
Verfahren®) entschieden. Das in § 99 Absatz 2 VwGO allgemein vorgesehene Verfahren kann in ei-
senbahnregulierungsrechtlichen Streitigkeiten, in denen Betriebs- und Geschiftsgeheimnisse oft ein
zentraler Gegenstand der zugrundeliegenden Verwaltungsentscheidung sind, verfahrensverzégernd
wirken.

§ 65 schafft daher fiir das eisenbahnregulierungsrechtliche Verwaltungsstreitverfahren eine Sonder-
vorschrift fiir den Zwischenstreit iiber die Geheimhaltungsbediirftigkeit von Unterlagen. Uber die Vor-
lagepflicht oder -berechtigung soll das Gericht der Hauptsache entscheiden. Ferner werden die fiir das
Gericht maBgeblichen Abwégungskriterien im Gesetz ausdriicklich genannt und‘es wird die fiir § 99
Absatz 2 VwGO zum Teil umstrittene Frage klargestellt, dass in dem.Zwischenverfahren nicht nur der
Fall der Vorlageverweigerung, sondern auch der Fall zu entscheiden ist; dass ein Beteiligter aus Ge-
heimschutzgriinden die von der Behorde beabsichtigte Vorlage verhindern will. Schlielich wird der
das Zwischenverfahren einleitende Antrag an eine Frist gebunden.

Absatz 1

Absatz 1 verweist fiir die Vorlage- und Auskunftspflicht'der Bundesnetzagentur auf die allgemeine
Regelung des § 99 Absatz 1 VwGO, der Betriebs- oder‘Geschéftsgeheimnisse als Vorgénge, die ,,ih-
rem Wesen nach geheim gehalten werden miissen“ erfasst. An die Stelle der nach § 99 Absatz 1
VwGO entscheidenden obersten Aufsichtsbehdrde tritt die Bundesnetzagentur.

Absatz 2

Absatz 2 stellt den Schutz von Betriebs- oder Geschéftsgeheimnissen sicher, indem das Gericht auf
Antrag einer Partei durch Beschluss feststellt, ob die Unterlagen vorzulegen sind oder vorgelegt wer-
den diirfen. Zustindig fiir die im Zwischenverfahren zu treffende Entscheidung ist abweichend von §
99 Absatz 2 VwGO das Gericht der Hauptsache. Der Antrag kann von allen am Verfahren Beteiligten
gestellt werden; der Entwurf stellt ausdriicklich klar, dass in dem Zwischenverfahren sowohl iiber die
Entscheidung der Behorde, die Aktenvorlage zu verweigern, als auch iiber die Entscheidung, die Ak-
ten offen zu legen, zu befinden ist. Satz 2 konkretisiert die fiir die Abwagungsentscheidung des Ge-
richts zugrunde zu legenden MafBstébe. Entscheidungskriterium ist zum einen die Frage der Entschei-
dungserheblichkeit, zum anderen, ob andere Moglichkeiten der Sachaufklarung nicht bestehen.
SchlieBlich.ist das Interesse an der Vorlage der Unterlagen, das insbesondere das Interesse an einer
vollkommenen Sachaufklarung erfasst, gegen das Interesse des Betroffenen an der Geheimhaltung der
nach Artikel 14 Absatz 1 GG geschiitzten Betriebs- oder Geschéftsgeheimnisse abzuwigen.

Absatz 3

Absatz 3 regelt das in den Fillen des Absatzes 2 anzuwendende Verfahren. Bewussten Verfahrensver-
zogerungen durch Beteiligte wird durch die Einfilhrung einer Antragsfrist vorgebeugt. Der Antrag ist
innerhalb eines Monats zu stellen, nachdem das Gericht die Beteiligten tiber die Vorlage- oder Nicht-
vorlageentscheidung der Bundesnetzagentur in Kenntnis gesetzt hat. Die Sitze 2 und 3 enthalten die
auch in § 99 Absatz 2 VwGO vorgesehenen zentralen Regelungen des vom Gericht {iber die Frage der
Vorlageverpflichtung oder —berechtigung durchzufiihrenden In-camera-Verfahrens. Die Bundesnetza-
gentur hat die Unterlagen auf Aufforderung des Gerichts vorzulegen; das Akteneinsichtsrecht der Be-
teiligten nach § 100 VwGO gilt fiir diese Unterlagen nicht.

Absatz 4
Absatz 4 entspricht der gleich lautenden Vorschrift des § 99 Absatz 2 Satz 10 VwGO und gewéhrleis-
tet die Geheimhaltung der Entscheidung des Gerichts.



Absatz 5

Absatz 5 gewihrt dem Betroffenen die Beschwerdemoglichkeit gegen eine Entscheidung des Gerichts,
wonach die Unterlagen vorzulegen sind oder vorgelegt werden diirfen. Im Hinblick auf Artikel 14
Absatz 1 GG soll die Beschwerde in diesen Féllen moglich sein, da eine Offenlegungsentscheidung
des Gerichts endgiiltigen Charakter hat und im Falle ihrer Rechtswidrigkeit ein irreversibler Schaden
droht. Im anderen Falle kann der Beteiligte im Interesse der Verfahrensbeschleunigung auf die An-
fechtbarkeit der Entscheidung im Rahmen der Hauptsacheentscheidung verwiesen werden. Bei fehler-
hafter Verneinung der Vorlagepflicht wird regelméBig von einem Verfahrensmangel nach § 132 Ab-
satz 2 Nummer 3 VwGO (VerstoB gegen den Grundsatz des rechtlichen Gehors) auszugehen sein.
Zustindig fiir die Entscheidung iiber die Beschwerde ist das Bundesverwaltungsgericht und zwar der
fiir die Hauptsache zustéindige Revisionssenat. Die Befassung des nach § 189 VwGO zu bildenden
Fachsenates wire aus denselben Griinden unzweckmafBig, aus denen in Absatz 2 — abweichend von §
99 Absatz 2 VwGO — die Entscheidung durch das Gericht der Hauptsache vorgesehen-ist. Fiir.die Be-
schwerde gilt die allgemeine Zweiwochenfrist des § 147 Absatz 1 VwGO. Entsprechend Satz 5, der an
§ 99 Absatz 2 Satz 14 VwGO angelehnt ist, sind Absatz 3 Satz 2 und 3 sowie Absatz 4 auch fiir das
Beschwerdeverfahren anwendbar, so dass auch im Beschwerdeverfahren die Geheimhaltungspflichten
gewabhrt sind.

Absatz 6 und Absatz 7

Absatz 6 normiert ein Verwertungsverbot fiir die Félle, in denen das Gericht entschieden hat, dass
Unterlagen nicht vorzulegen sind. Die von dieser Entscheidung betroffenen Unterlagen oder Angaben
diirfen der gerichtlichen Entscheidung nicht zugrunde gelegt'werden. Die dem Gericht fiir das Zwi-
schenverfahren vorgelegten Unterlagen sind der Bundesnetzagentur umgehend zuriickzureichen. Et-
was anderes gilt jedoch, wenn alle Beteiligten damit einverstanden sind, dass die betroffenen Unterla-
gen oder Angaben der gerichtlichen Entscheidung zugrunde gelegt werden. In diesem Fall kann das
Gericht eine In-camera-Entscheidung treffen, da einwirksamer Verzicht auf das Recht auf rechtliches
Gehor nach Artikel 103 Absatz 1 GG vorliegt:

Zu § 66

Die Regelung ist so ausgestaltet; dass-eine verbindliche, endgiiltige Entscheidung in einer angemesse-
nen Verfahrensdauer erreicht wird.

Absatz 1

Wie schon bislang in.§ 37 AEG geregelt, haben Widerspruch und Anfechtungsklage gegen Entschei-
dungen der Bundesnetzagentur keine aufschiebende Wirkung. RegelméaBig besteht ein Interesse an der
sofortigen Vollziehbarkeit der Regulierungsentscheidungen. Die bisherige Regelung hat sich bewahrt
und wurde auf die im ERegG neu hinzu gekommenen Befugnisse erstreckt. Die sofortige Vollziehbar-
keit der Regulierungsentscheidungen ist eine wesentliche Grundlage einer effizienten Regulierung. Sie
verschafft den'Unternehmen die — fiir die Vorbereitung und Durchfiihrung von Eisenbahnverkehrsleis-
tungen — notwendige Planungssicherheit. § 137 TKG enthilt fiir den Telekommunikationssektor eine
entsprechende Bestimmung.

Absatz 2

Zur Beschleunigung der Verfahren wird auf die Durchfiihrung eines Vorverfahrens verzichtet. Die
Adressaten einer Regulierungsverfiigung konnen damit unmittelbar den Klageweg beschreiten. Die
Regelung trigt so dazu bei, frither Rechtssicherheit iiber strittige Fragen zu erhalten.

Absatz 3

In den Fillen der Entgeltgenehmigung nach §§ 33, 43 sind nicht nur die jeweils am Verfahren beteilig-
ten Eisenbahninfrastrukturunternehmen klagebefugt, sondern ebenfalls alle Zugangsberechtigten, die
die fragliche Infrastruktur wéhrend der Geltungsdauer der Genehmigung nutzen wollen. Die Klagebe-
fugnis ist die notwendige Kompensation fiir den Wegfall ihres Antragsrechts auf nachtriigliche Uber-
priifung eines Entgelts. Die im bisherigen § 14f AEG vorgesehenen Antragsverfahren sind in § 60
ERegG hinsichtlich genehmigter Entgelte ausgeschlossen. Kommt das Gericht im Verfahren des



einstweiligen Rechtsschutzes zu der Einschétzung, dass der Antrag eines Zugangsberechtigten mit
iiberwiegender Wahrscheinlichkeit begriindet ist, kann es ein vorldufiges Entgelt festsetzen. Die Rege-
lung stellt sicher, dass auch bei Anordnung der aufschiebenden Wirkung gegen die behordliche Ent-
geltgenehmigung (vorlaufige) Entgelte durch den Infrastrukturbetreiber erhoben werden kdnnen.

Absatz 4

Die rechtliche Uberpriifung von Beschlusskammerentscheidungen wird auf grundsitzlich zwei Instan-
zen im Hauptsacheverfahren beschriankt. Eingangsinstanz ist das Oberverwaltungsgericht, so dass eine
hohe fachliche Kontinuitit gewahrt wird. Die Revision zum Bundesverwaltungsgericht ist bei entspre-
chender Zulassung moglich. Fiir den einstweiligen Rechtsschutz ist nach §§ 80, 123 VwGO das Ge-
richt der Hauptsache zustindig.

Diese Regelung dient ebenfalls der Beschleunigung der Verfahren und trigt damit dazu bei, frither
Rechts- und Planungssicherheit iiber strittige Fragen zu erhalten. Der Wegfall einer méglichen Instanz
wird durch das formalisierte, gerichtsdhnliche Beschlusskammerverfahren kompensiert. Der Faktor
Zeit besitzt fiir den von technischer und wirtschaftlicher Komplexitit gekennzeichneten Eisenbahnsek-
tor besondere Bedeutung. Er ist wesentlich fiir die Férderung von Wettbewerb imehemals monopolis-
tisch gepréigten Eisenbahnmarkt. Fiir die Wettbewerbsunternehmen ist es essenziell, moglichst schnell
eine abschlieBende, rechtsgiiltige Entscheidung tiber die Zugangsanspriiche und -bedingungen zu er-
halten.

Zu § 67

Die Regelung, die § 139 TKG entspricht, soll gewéhrleisten, dass die Regulierungsbehorde auch an
biirgerlich-rechtlichen eisenbahnrechtlichen Streitigkeiten beteiligt werden kann. Die Beteiligung ist
beschréinkt auf Streitigkeiten, die sich aus dem ERegG ergeben. Hierunter fallen beispielsweise zivil-
gerichtliche Verfahren, in denen iiber die ERegG-Konformitét von Infrastrukturnutzungsentgelten
oder iiber das Zustandekommen von Infrastrukturnutzungsvertragen gestritten wird. Ausgenommen
sind hingegen zivilrechtliche Streitigkeitens.in‘denen rechtliche Vorgaben des ERegG nur Vorfragen
fiir Rechtsgrundlagen aus anderen Gesetzen bilden. Die Dateniibermittlungen haben unter Beachtung
der datenschutzrechtlichen Vorgaben zu erfolgen.

Abschnitt 4

Zu § 68

Die Vorschrift entspricht dem bisherigen § 35 AEG.

Zu § 69

Die Regelung entspricht dem bisherigen § 36 AEG. Die Monopolkommission berét die Bundesregie-
rung in Fragen der Wettbewerbsentwicklung im Eisenbahnmarkt. Absatz 2 stellt geméR der bisherigen
Praxis klar, dass die Sondergutachten fiir die Bundesregierung erstellt werden und von dieser unver-
zliglich an die gesetzgebenden Korperschaften weiter geleitet werden. § 52 Absatz 3 sieht vor, dass die

Bundesnetzagentur kiinftig ebenfalls alle zwei Jahre, ihren Tétigkeitsbericht vorlegt. Dies geschieht zu
dem gleichen Zeitpunkt, indem die Monopolkommission ihr Sondergutachten ver6ffentlicht.

Teil 4
Die Uberwachung der Entflechtungsvorschriften wird vom Eisenbahnbundesamt auf die Bundesnetza-
gentur iibertragen.

Teil §

Zu§ 70
Die Vorschrift basiert auf der bisherigen Regelung in § 26 AEG.



Absatz 1

Absatz 1 erhilt eine Verordnungserméchtigung fiir Regulierungsvorgaben fiir kostenbasierte Entgelt-
bildung fiir Eisenbahninfrastrukturunternehmen, d. h. die nihere Ausgestaltung der in §§ 39 bis 42
verankerten Anreizregulierung Die Vorschrift ist Grundlage fiir eine entsprechende Verordnung und
legt die wesentlichen Inhalte fest.

Die bereits in §§ 39 bis 42 angelegten Bestandteile des Verfahrens fiir eine Anreizregulierung werden
hier im Einzelnen aufgefiihrt und insoweit eine weitere Ausgestaltung durch Rechtsverordnung er-
moglicht.

Nummer 1
Die néhere Ausgestaltung der Anreizregulierung, z. B. das Verfahren, ist in allgemeiner Weise zu
regeln.

Nummer 2 bis 5

Es konnen zudem konkreter Ausfiihrungen iiber die Bildung von Preisobergrenzen und das Verfahren
zu deren Bildung und die MaBgréBen in der Verordnung enthalten sein, um §§ 39-bis 42 weiter zu
konkretisieren. Auch kann die Korbbildung ausfiihrlicher geregelt werden.

Nummer 6 bis 9
Die bereits in §§ 39 bis 42 angelegten Bestandteile des Verfahrens einer Anreizregulierung konnen in
der Verordnung detaillierter ausgestaltet und konkretisiert werden.

Nummer 10
Hinzu kommen Angaben dariiber, in welchen Féllen undunter welchen Voraussetzungen die Regulie-
rungsbehorde im Rahmen der Durchfithrung der Anreizregulierung Festlegungen treffen kann.

Nummer 11
Auch die Datenerhebung und -verwertung durch die BNetzA und die damit zusammenhidngenden Fra-
gen konnen durch Verordnung geregelt werden.

Absatz 2

Absatz 2 regelt die Ausgestaltung von'umweltbezogenen Entgeltbestandteilen nach § 45 Absatz 3 im
Wege der Rechtsverordnung.

Dabei ist im Einzelnen dargelegt, welche Sachverhalte das BMVBS in eine Rechtsverordnung zur
Ausgestaltung einer Preisdifferenzierung nach Larmauswirkung des Schienengiiterverkehrs einbezie-
hen kann. Absatz 2 Satz 2. greift eine Formulierung aus dem Recast der EU-Richtlinie 2001/14 auf.
Unter der Voraussetzung, dass dem Stra3engiiterverkehr ebenfalls umweltbezogene Auswirkungen des
Verkehrs angelastet werden, wird dem nationalen Verordnungsgeber das Recht eingerdumt, abwei-
chend von § .45 Absatz 3 Satz 4 dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen durch umweltbezogene Ent-
geltbestandteile zusitzliche Einnahmen zukommen zu lassen und iiber deren Verwendung zu entschei-
den. Damit wire es mdglich, innerhalb des Eisenbahnsektors zusétzliche Einnahmen fiir die Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen zu generieren, iiber deren Verwendung, z. B. fiir zusétzliche Larm-
schutzmaBnahmen, der Verordnungsgeber entscheidet. Ein solcher Mechanismus wiirde die Verant-
wortlichkeit des Eisenbahnsektors fiir die Auswahl effizienter Ansitze zum Schutz der Bevolkerung
vor Schienenverkehrsldrm stirken.

Absatz 3

Rechtsverordnungen nach Absatz 1 kann das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwick-
lung aufgrund der damit einhergehenden Auswirkung auf den Anwendungsbereich des Gesetzes und
den Regulierungsmafistab und die Finanzierung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen nur im Ein-
vernehmen mit dem Bundesministerium der Finanzen und dem Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Technologie erlassen.

Absatz 4



Rechtsverordnungen nach Absatz 2 kann das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwick-
lung aufgrund der damit einhergehenden Auswirkung auf den Anwendungsbereich des Gesetzes und
den Regulierungsmafstab, die Finanzierung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen sowie die Be-
rliicksichtigung umwelt- und anliegerschiitzender Aspekte nur im Einvernehmen mit dem Bundesmi-
nisterium der Finanzen, dem Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie und dem Bundesmi-
nisterium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit erlassen.

Zu§ 71

Die Regelungsschwerpunkte des Gesetzes im Entgeltbereich wurden, soweit sie Pflichten der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen begriinden, zur Ermdglichung einer besseren Durchsetzung bu3geld-
bewehrt. Dieses Bediirfnis ist der engen Fristbindung des Verfahrens geschuldet.

Absatz 1
Absatz 1 listet die relevanten Tatbestidnde auf.

Absatz 2
Absatz 2 regelt die zuldssige Hohe von GeldbuBen fiir Ordnungswidrigkeiten..Die Hohe berticksichtigt
die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Eisenbahninfrastrukturunternehmen:

Absatz 3
Absatz 3 regelt die Zusténdigkeit fiir die Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten.

Zu § 72

Fiir das Inkrafttreten einiger Regelungen, die mit erheblichem Vorlauf ein neues System einfiihren,
erscheint es sinnvoll, gesonderte Ubergangsvorschriften vorzusehen und nicht auf das allgemeine In-
krafttreten des Gesetzes abzustellen.

Artikel 2
Anderungen im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG)

Zu Nummer 1 (§ 1 Absatz 1 AEG)

Die Forderung und Sicherstellung eines wirksamen Wettbewerbs in den Eisenbahnmérkten ist eines
der Ziele des Eisenbahnregulierungsgesetzes. Parallel soll die entsprechende Regelung im Allgemei-
nen Eisenbahngesetz.bestehen bleiben, da beide Gesetze im Zusammenhang stehen. Zudem soll deut-
lich werden, dass neben.dem sicheren Betrieb und dem Verkehrsangebot auf dem Schienennetz auch
die Sicherstellung derleistungsfahigkeit der Eisenbahninfrastruktur in den gesetzlichen Grenzen Ziel
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes ist.

Zu Nummer 2 Buchstabe a (§ 2 Absatz 3b AEG)
Die Vorschrift wird durch die Regelung fiir Werksbahnen in § 2 Absatz 10 iiberholt.

Zu Nummer 2 Buchstabe b (§ 2 Absatz 3¢ AEG)

Grundlage bereits des bisherigen § 2 Absatz 3 ¢ AEG war die Darstellung der Serviceeinrichtungen
aus Anhang Il Nummer 2 lit. b) bis h) der Richtlinie 2001/14 sowie Art. 10 Absatz 3 und 6, Art. 10a
Absatz 1 lit. ¢) und d) in Verbindung mit Anhang I der Richtlinie 91/440/EWG. Der Begriff der Ser-
viceeinrichtungen wird durch deren abschlieBende Aufzdhlung néher bestimmt. Um die tatsdchlichen
Infrastrukturverhéltnisse im Eisenbahnsektor widerzuspiegeln und Unsicherheiten in der praktischen
Anwendung auszuschlieBen, wurde die Regelung um diejenigen betrieblich relevanten Serviceeinrich-
tungen der Eisenbahn ergénzt, welche gesetzlich bisher nicht ausdriicklich abgebildet waren. Sie dient
damit der Absicherung der bisherigen Praxis sowie der Schaffung von Rechtssicherheit.

Die Definition der Personenbahnhéfe in Nummer 2 entspricht der geplanten Regelung auf européi-
scher Ebene. Unter den Begriff der Personenbahnhéfe fallen auch einzelne Bahnsteige oder sonstige
Haltepunkte.



Abfertigungs- und Verladeeinrichtungen sind fiir die Durchfiihrung von Eisenbahnverkehrsleistungen
haufig unverzichtbar. Nach dem Katalog des bisherigen § 2 Absatz 3¢ AEG musste z. B. die einzelne
Ladestelle dem Begriff des ,,Giiterbahnhofs® zugeordnet werden. Die ausdriickliche Erwahnung der
Zufiihrungs- und Rangiergleise verdeutlicht, dass auch einzelne Gleise, bei denen die Annahme eines
»Rangierbahnhofs® eher fernliegt, zu den Serviceeinrichtungen zdhlen. So sind in aller Regel z. B.
Industriestammgleise keine Schienenwege im Sinne von Absatz 6, sondern Serviceeinrichtungen. In
Nummer 9 wird durch die Verwendung des Begriffs ,,Hafenbahnen* klargestellt, dass nur die Eisen-
bahninfrastruktur eines Hafens und nicht der gesamte Hafen dem Eisenbahnrecht, das heiflt dem AEG
sowie den regulierungsrechtlichen Vorschriften des ERegG unterliegt.

Zu Nummer 2 Buchstabe ¢ (§ 2 Absatz 10 AEG)

Die Vorschriften zu den sog. Werksbahnen werden fiir das AEG und zugleich mit Geltungauch fiir
das ERegG neu gefasst. In der Praxis haben die bisherigen Regelungen zu vielfachen Problemen ge-
fiihrt. Werksbahnen sind haufig historisch gewachsene Eisenbahninfrastrukturen, {iber die der Betrei-
ber — etwa ein Unternehmen des produzierenden Gewerbes — auf seinem Firmengelédnde den eigenen
Giterverkehr abgewickelt hat. Heute befindet sich aber hiufig nicht nur das Unternehmen, welches die
Eisenbahninfrastruktur betreibt, auf dem Werksgelénde, sondern in modernen-Industrie- oder Chemie-
parks sind vielfach dritte Unternehmen angesiedelt. Die Strukturen und Nutzerinteressen auf moder-
nen Werksbahngeldnden haben sich damit signifikant verdndert. Die Neuregelung dient dazu, die Inte-
ressen des die Eisenbahninfrastruktur betreibenden Unternehmens und. diejenigen der angeschlossenen
dritten Unternehmen bzw. der die Transporte durchfiihrenden Eisenbahnverkehrsunternehmen besser
in Einklang zu bringen. Diese Definition der Werksbahn entsprichtim Wesentlichen dem bisherigen §
2 Absatz 3b und § 14 Absatz 1 Satz 4 AEG. Allerdings wird in Satz 2 der Neuregelung klargestellt,
dass eine Werksbahn auch dann vorliegen kann, wenn.die Transporte fiir ein Unternehmen durchge-
fiihrt werden, das mit dem Betreiber der Werksbahn gesellschaftsrechtlich verbunden ist. Innerbetrieb-
licher Transport oder die An- und Ablieferung von Giitern im Sinne der Definition liegt nur dann vor,
wenn diese Tétigkeiten im Zusammenhang mit'der Produktion von oder dem Handel mit Giitern des
die Werksbahn betreibenden Unternehmens.bzw. der mit ihm verbundenen Unternehmen steht. Daher
konnen z. B. auch Werkstitten oder Einrichtungen fiir die Brennstoffaufnahme erfasst sein, wenn die-
se allein fiir die Eisenbahnfahrzeuge des Betreibers der Werksbahn oder fiir das von ihm beauftragte
Eisenbahnverkehrsunternehmenrgenutzt werden. Allerdings gentigt es nicht, wenn die Werkstatt oder
Einrichtung fiir die Brennstoffaufnahme von einem Unternehmen betrieben wird, dessen Geschéfts-
zweck nicht die Produktion von oder der Handel mit Giitern, sondern das Erbringen von Transportleis-
tungen ist.

Gemal Satz 3 der Neuregelung steht es dem Vorliegen der Voraussetzungen einer Werksbahn nicht
entgegen, wenn {liber die Eisenbahninfrastruktur auch Transporte fiir den eigenen Giiterverkehr ange-
schlossener<Eisenbahnen oder sonstiger Anlieger durchgefiihrt werden. Im Unterschied zu Satz 2 miis-
sen diese Eisenbahnunternehmen mit dem die Werksbahn betreibenden Unternehmen nicht gesell-
schaftsrechtlich verbunden sein. Auf einem Werksgeldnde angesiedelte Unternehmen, die mangels
eigener Eisenbahninfrastruktur keine Eisenbahnen sind, stehen dem Vorliegen der Voraussetzungen
einer Werksbahn erst recht nicht entgegen.

Zu Nummer 3 (§ 3 Absatz 2 AEG)

Um einen Gleichklang mit dem Eisenbahnregulierungsgesetz zu erreichen, wird klargestellt, dass
Werksbahnen im Sinne von § 2 Absatz 10 AEG und § 9 ERegG in der Systematik des AEG als nicht-
offentliche Eisenbahnen gelten.

Zu Nummer 4 Buchstabe a (§ 5a Absatz 4 AEG)

Zur Klarstellung, dass die Eisenbahnaufsichtsbehorden auch ohne konkreten Verdacht eines Rechts-
verstoBes UberwachungsmafBnahmen durchfithren und die in Absatz 4 geregelten Rechte zur Durch-
fiihrung ihrer Aufgaben ausiiben und Forderungen stellen diirfen, ist die Einfiigung der Worte ,,auch
verdachtsunabhingig® erforderlich. Wenn die Aufsichtsbehérden die in Absatz 4 geregelten Rechte
nur bei einem Hinweis auf oder einer Beschwerde iiber einen Rechtsverstof3 geltend machen diirften,
wire die Aufsicht auf wenige nicht reprasentative Fille beschrénkt, nicht bekannt gewordene Rechts-



verstofle blieben stets ungeahndet und systematische Stichproben wéren nicht moglich. Die Norm ist
an das gleichermaflen von einem konkreten Verdacht unabhingige Informationsrecht der Regulie-
rungsbehorde im Regulierungsgesetz angelehnt. Sie ist erforderlich zur Bewiéltigung der Aufgabe der
priventiven Gefahrenabwehr und zur Steuerung von UberwachungsmaBnahmen sowie zur Information
fiir anschlieBende Aufsichtsverfahren. Auch fiir Verldngerung der Sicherheitsbescheinigungen und -
genehmigungen nach § 7a und 7c¢ AEG ist eine verdachtsunabhiingige Uberwachung unerlisslich. Die
in den Ziffern 1-4 geregelten Rechte werden textlich an die Rechte der Regulierungsbehérden im
ERegG (§ 56) angepasst.

Zu Ziffer 1: Zuweilen kann es fiir eine effektive Aufsicht vor allem bei akuter Gefahr im Betrieb er-
forderlich sein, die genannten Orte auch auflerhalb der iiblichen Geschéfts- und Arbeitsstunden zu
betreten.

Zu Ziffer 3: Die Erweiterung auf Dateien, Daten und informationstechnische Systeme-ist erforderlich,
um den modernen Formen der Datenspeicherung und der elektronischen Aktenfiihrung gerecht zu
werden. Die bisher in Ziffer 3 geregelte Einsichtnahme durch die Behdrde wird weder.den Erforder-
nissen der Nachweisfiihrung noch denen der Aktenfiihrung gerecht.

Soweit in den Informationen personenbezogene Daten enthalten sind, sind die"Vorgaben von § 9 Bun-
desdatenschutzgesetz und der Anlage zu § 9 zu beachten.

Zu Nummer 4 Buchstabe b (§ Sa Absatz 5 AEG)

Klargestellt werden soll, dass die Eisenbahnaufsichtsbehdrden zur Durchfiihrung aller ihrer Aufgaben,
auch der nicht typisch aufsichtlichen Aufgaben nach diesem Gesetz - wie der Gefahrenabwehr oder
der Verfolgung von Ordnungswidrigkeiten - Auskiinfte, Nachweise, Hilfsmittel oder Hilfsdienste ver-
langen kdnnen. Dies soll wiederum auch verdachtsunabhingig geschehen konnen (Siehe Begriindung
zur Verdachtsunabhéngigkeit der Aufsicht zu § 5a Absatz 4). Durch den VerhéltnisméaBigkeitsgrund-
satz, an den die Aufsichtsbehdrden auch bei der-Ausiibung der in Absatz 4 und 5 aufgefiihrten Rechte
gebunden sind, und die Erforderlichkeit.zur-Durchfiihrung der Behdrdenaufgaben werden ausufernde
Forderungen der Aufsichtsbehdrden verhindert. Da in der aufsichtlichen Praxis oft streitig ist, welche
Auskiinfte zur Durchfiihrung der Eisenbahnaufsicht zu erteilen und Unterlagen herauszugeben sind,
werden diese in Absatz 5 Ziffer«l konkret aufgefiihrt. Der Hinweis auf personenbezogene Daten an
dieser Stelle macht deutlich, dass die‘Herausgabe von Unterlagen und Erteilung von Auskiinften zum
Beispiel nicht deshalb verweigert werden kann, weil der Name des Bearbeiters auftaucht. Naturgemél
diirften personenbezogene Daten aufler in Form des Namens eines Bearbeiters praktisch nicht vor-
kommen. Die Vorschriften des Bundesdatenschutzgesetzes finden Anwendung. Die Daten iiber die
Leistungsfahigkeit und das aktuell zu erwartende Verkehrsaufkommen werden beispielsweise bei der
Kapazititsiiberwachung nach § 11 AEG bendtigt, das Sicherheitsmanagement bei der Instandhal-
tungsiiberwachung und der Sicherheitsbescheinigung, die Fahrzeugbestinde und ihr Zustand im Rah-
men der Uberwachung der Sicherheit der Fahrzeuge und ihres Betriebes, Daten iiber die Ausstattung
und den Zustand der Infrastruktur im Rahmen der Uberwachung der Sicherheit der Infrastruktur.

Zu Nummer 4 Buchstabe ¢ (§ Sa Absatz 5a)

Hintergrund sind hiufiger auftretende Sachverhalte, bei denen durch Drittnutzung von Bahnanlagen
Gefahren fiir den Bahnbetrieb oder die Sicherheit der Bahnanlagen ausgehen oder ausgehen konnen.
Fallbeispiele sind Diskotheken in Empfangsgebduden, die im Brandfall durch das Empfangsgebédude
die Besucher evakuieren, ohne dass entsprechende Rettungswege bereitstehen. Weitere Fille sind die
kommerzielle Nutzung von Briickenbdgen, in denen unzuldssig hohe Brandlasten eingetragen werden
oder Geschifte in Empfangsgebiuden, deren Inhaber den Aufsichtsbehorden den Zutritt verweigern,
wenn diese Brandschauen durchfiihren oder die Standsicherheit des Gebaudes iiberpriifen wollen.
Anweisungen in den vorgenannten Féllen sind an die Nutzer der Bahnanlagen zu richten, da von ihnen
die Gefahren fiir den Bahnbetrieb ausgehen. Das Eisenbahnrecht allerdings lasst in § 5a Absatz 2 AEG
grundsétzlich nur Anweisungen an Eisenbahnen zu. Damit die Eisenbahnaufsichtsbehérden auch hier
tatig werden konnen, erfolgt die Anpassung der Rechtslage. Die datenschutzrechtlichen Vorgaben,
insbesondere durch § 9 des Bundesdatenschutzgesetzes und der Anlage zu § 9 Satz 1 des Bundesda-
tenschutzgesetzes sind zu beachten.



Zu Nummer 4 Buchstabe d (§ Sa Absatz 6 AEG)

Die Aufsichtsbehorde kann verdachtsunabhéngig titig werden. Das heil3t nicht, dass sie vollkommen
frei ist in der Entscheidung dariiber, wann sie tétig wird. Sie muss im Rahmen ihrer gesetzlichen Auf-
gaben handeln und den Grundsatz der VerhéltnismaBigkeit beachten. Die Aufsichtsbehorde kann ih-
rem Uberwachungsauftrag aber nur dann nachkommen, wenn sie auch ohne konkreten Verdacht die
Einhaltung der geltenden Vorschriften (z. B. in Stichproben) tiberpriifen kann. (Vgl. hierzu auch Be-
griindung der Verdachtsunabhéngigkeit in § 5a Absatz 4 AEG und § 56 Absatz 3 ERegQG)

Zu Nummer 5 (§ 6 Absatz 3a AEG)

Die Vorschrift soll die Erteilung von Doppelgenehmigungen durch Bundes- und Landesbehorde bei
der Ubernahme von Eisenbahninfrastruktur verhindern, durch die Rechtsunsicherheit iiber den fiir den
Betrieb der Infrastruktur Verantwortlichen entstehen wiirde. Fiir Betreiber, Zugangsberechtigte, Ge-
nehmigungs-, Aufsichts-, Regulierungs- Vollzugsbehdrden und Feuerwehr muss eindeutig erkennbar
sein, wer zu welcher Zeit inwieweit verpflichtet ist.

Zu Nummer 6 )
Die Entflechtungs-Vorschriften werden der Uberwachung durch die Bundesnetzagentur unterstellt.
Aufgrund der Wettbewerbsrelevanz der §§ 8 bis 9a ist dies sachlich geboten.

Zu Nummer 7 Buchstabe a (§ 11 Absatz 1 Satz 1)

Die Einfiihrung einer Genehmigungspflicht fiir Stilllegungen von Serviceeinrichtungen ist eine fiir den
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und die Kapazitit des Schienennetzes besonders wichtige Neurege-
lung. Strecken sind nur nutzbar, wenn die fiir den Betrieb erforderlichen Serviceeinrichtungen in aus-
reichendem Maf3e vorhanden sind und unterhalten werden. Gerade der stark wachsende Giiterverkehr
bendtigt Serviceeinrichtungen wie Abstell- und Rangiergleise, Verladeeinrichtungen und Ladegleise,
die in der Vergangenheit bei schwécherem Giiterverkehrsvolumen in groem Umfang durch verschie-
dene Betreiber der Serviceeinrichtungen stillgelegt wurden. Die Verpflichtung, Zugang zu den Ser-
viceeinrichtungen zu gewéhren und diese zu unterhalten, kann ohne die hiermit eingefiihrte Genehmi-
gungspflicht durch betreiberseitige Stilllegung-unterlaufen werden, da das Zugangsrecht nur auf be-
triebener Infrastruktur gegeben ist und die Stilllegung die wéhrend des Betriebes bestehende Unterhal-
tungspflicht beendet. Aus der Genehmigungspflicht resultiert die Betriebspflicht fiir Serviceeinrich-
tungen — die Pflicht, die Infrastruktur-bis zur Genehmigung der Stilllegung im zuletzt planfestgestell-
ten, wihrend des Verfahrens im betriebsbereiten Zustand zu erhalten. Um eine dauernde Einstellung
des Betriebes handelt es sich nur, wenn die Infrastruktur nicht an verkehrlich gleich geeigneter Stelle
vollstindig kompensiert wird, was der Betreiber zur Vermeidung eines Stilllegungsverfahrens der
Genehmigungsbehodrde nachweisen muss.

Eine Stilllegung darf nur dann méglich sein, wenn der Weiterbetrieb auch unter Beriicksichtigung der
absehbaren kurzfristigen Entwicklung des Verkehres und der laufenden Vorhaltekosten unzumutbar ist
oder wenn die wirtschaftlichen Griinde fiir die Stilllegung die verkehrlichen Griinde fiir die Vorhal-
tung {iberwiegen und wenn die Verhandlungen auf ein Angebot zur Ubernahme der Einrichtung er-
folglos geblieben sind.

Zu Nummer 7 Buchstabe b (§ 11 Absatz 1 Satz 4 AEG)

Manche Serviceeinrichtungen aber auch manche Teile von Strecken (wie z. B. Verbindungskurven)
lassen sich im Einzelfall nicht gesondert betreiben. In diesen Fillen ist ein Angebot zur Ubernahme
des Betriebes an Dritte nicht sinnvoll. Es steht dem Betreiber wenn mdglich frei, die Infrastruktur an
gleich geeigneter Stelle zu kompensieren und so ein Verfahren nach § 11 AEG zu vermeiden. Die
Geeignetheit der Kompensation hat er dann allerdings der Genehmigungsbehdrde nachzuweisen. Der
Betreiber hat ggf. auch die Moglichkeit, den Betrieb im Namen und auf Kosten des {ibernehmenden
Unternehmens fortzusetzen, wenn er dies vertraglich mit dem Ubernehmer vereinbart und sicherheitli-
che Erwégungen nicht entgegenstehen.

Zu Nummer 8 (§ 12 Absatz 3 AEG)
Hier wird die bestehende Problematik, dass formal eine uneingeschrinkte Genehmigungspflicht fiir
internationale Tarife besteht, aufgegriffen und § 12 AEG insoweit angepasst. Die faktisch kaum mog-



liche Priifung der Vielfalt von internationalen, grenziiberschreitenden Tarifen und die formal beste-
hende Genehmigungspflicht stehen hier im Konflikt. Die Verzichtsmdglichkeit der Genehmigungsbe-
horde, die bis 2007 in § 12 Absatz 3 verankert war und insbesondere fiir internationale Tarife genutzt
wurde, wird daher wieder in den aktuellen Absatz 3 aufgenommen.

Zu Nummer 9 Buchstabe a (§ 13 Absatz 1 Satz 2 AEG)
Es handelt sich um eine bloBe Anpassung des Verweises, da der bisherige § 14 AEG sich nunmehr in
§ 4 ERegG findet.

Zu Nummer 9 Buchstabe b (§ 13 Absatz 3 AEG)

Die neu eingefiihrte Vorschrift regelt den Anschluss von Hinterliegern an Werksbahnen und triagt da-
mit den hiufig gegebenen ortlichen Verhiltnissen, dass der Hinterlieger keine eigene direkte Anbin-
dungsmoglichkeit hat, Rechnung. Die Vorschrift soll eine Verlagerung von Verkehr auf die Schiene
ermoglichen. In Satz 2 enthélt die Norm eine Regelung, die das Anschlussrecht ausschlieit, wenn ein
Anschluss die betriebliche Nutzung durch die Werksbahn unzumutbar beeintrachtigen wiirde. Die
jeweils zustdndigen Eisenbahnaufsichtsbehdrden entscheiden im Einzelfall bei Konflikten zwischen
Werksbahn und Hinterlieger auf Antrag iiber die Bedingungen des Anschlusses und tiber die Ange-
messenheit der Kosten mit vertragsersetzender Wirkung.

Zu Nummer 10 (§ 14 AEG neu)

Mit der Vorschrift soll ein zentrales Eisenbahninfrastrukturkataster beim Eisenbahn-Bundesamt ge-
schaffen werden, dessen Informationen den Genehmigungs-, Aufsichts-, Regulierungs-, Bahnpolizei-
behorden und der Feuerwehr elektronisch zugénglich sind und von‘ihnen im Rahmen ihrer Aufgaben
genutzt werden kann. Betreiber erhalten auf Wunsch Auskiinfte tiber gespeicherte Informationen, die
ihre Infrastruktur oder anschlieBende Infrastruktur betreffen. Dritten sollen Informationen aus dem
Kataster auf Antrag bei Nachweis eines berechtigten Interesses - zu dem das ernstliche Zugangsinte-
resse gehort — erteilt werden.

Ziel der Schaffung eines zentralen Katasters.ist es, die Vielzahl der verschiedenen Infrastrukturunter-
nehmen und deren Infrastruktur auch im.Detail mittels Lageplanen zu erfassen, voneinander abgrenzen
zu konnen und die Informationen den Behdrden einfach und schnell — vor allem im Notfall- zugéng-
lich zu machen. Gleichzeitig soll eine-Grundlage fiir die Entgeltregulierung und die Marktbeobachtung
— durch die Regulierungsbehorde und-auch fiir die Marktteilnehmer — geschaffen werden. Trotz inten-
siver eigener Bemilthungen verfiigt-die Regulierungsbehorde nicht iiber die vollstindige Kenntnis aller
ihrer Uberwachung unterliegenden Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Das zentrale Kataster versetzt
die Regulierungsbehérde in die Lage, herauszufinden, welche Eisenbahninfrastrukturunternehmen
ihrer Uberwachung unterliegen. Bisher ist dies aufgrund der Vielzahl der verschiedenartigsten Infra-
strukturen (allein etwa-700 Serviceeinrichtungen), deren Betreiberwechsel und Stilllegung nicht ge-
nehmigungs- oder anzeigepflichtig und den Behorden daher nicht bekannt sind, nicht méglich. Regu-
lierung, Aufsicht und Notfallmanagement werden erheblich erschwert, wenn der verantwortliche Be-
treiber und die von ihm zu betreibende Infrastruktur erst durch umfangreichen Schriftwechsel ermittelt
werden kann.

Die Infrastrukturerfassung ist daher Voraussetzung fiir die Regulierung und die Uberwachung des
Erhaltes dieser Infrastruktur im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben. Auch Zugangsberechtigte haben,
insbesondere im Bereich der nicht genehmigungspflichtigen Serviceeinrichtungen, haufig nicht die
erforderlichen Informationen iiber den Betreiber. Es bedarf daher mehr Transparenz.

Da das Eisenbahn-Bundesamt im Bereich der Eisenbahnen des Bundes aufgrund der LuFV, der Larm-
kartierung und im Rahmen der Genehmigung von Infrastruktur bereits ein Register fiihrt und dariiber
hinaus die Informationen der Aufsichtsbehdrden der Lander liber nichtbundeseigene Infrastruktur zu-
sammengetragen hat, ist die Zuweisung der Aufgabe zur Aufsichtsbehorde des Bundes sinnvoll und
kostengiinstig. Die zentrale Erfassung ist allerdings nur fiir alle effektiv, wenn das Kataster den iibri-
gen in § 14 aufgefiihrten Behorden leicht zuginglich gemacht wird.



Die Einflihrung eines Katasters soll jedoch die Betreiber der Infrastruktur nicht iiber Gebiihr belasten.
Sie sollen innerhalb der in § 38 Absatz 9 geregelten Ubergangsfrist von 6 Monaten aktuelle Lagepline
(iiber welche sie bereits verfiigen) liber die zuletzt zu betreibende Infrastruktur und ihre Kontaktdaten
iibersenden. Nach der Ersterfassung haben sie nur noch Anderungen der Kontaktdaten und jede Ande-
rung des Umfanges ihrer Infrastruktur (durch z. B. Ubertragungen des Betriebes, Erweiterungen, Still-
legungen oder Riickbauten) mitzuteilen (sofern nicht vom Eisenbahn-Bundesamt genehmigt und dort
bekannt). Sie miissen allerdings diese Anderungen unverziiglich melden, das heifit ohne schuldhaftes
Zogern. Das ist erforderlich, um das Kataster stets auf dem aktuellen Stand zu halten, die vom Betrei-
ber abhédngigen Zustdndigkeiten der Bundes- und Landesbehdrden und der iibrigen genannten Behor-
den voneinander abgrenzen zu konnen und die Regulierung, die sich nur auf betriebene Infrastruktur
bezieht, zu ermoglichen. Die Meldung von Verdnderungen des Umfanges ist mittels neuer Lageplédne
ohne groBen Aufwand machbar. Daten, welche die Betreiber bereits in den SNB oder NBS verdffent-
lichen, wie z. B. zuldssige Streckengeschwindigkeiten, Achslasten oder zugelassene Verkehrsarten
miissen sie nicht im Kataster auffithren, weil sonst der Meldeaufwand zu grof3 wiirde.

Da fiir Werksbahnen andere Pflichten gelten, haben diese Bahnen Angaben dariiber zu machen, ob sie
ausschlieBlich fiir den eigenen Giiterverkehr oder den Giiterantransport und Giiterabtransport eines mit
ihnen verbundenen Unternehmens betrieben werden (vgl. § 2 Absatz 10).

Infrastrukturbetreiber sollen die Informationen iiber ihre eigene Infrastruktur sowie die angrenzenden
Anschliisse erhalten, Betriebs- und Geschiéftsgeheimnisse jedoch nur bei Einverstindnis des Betroffe-
nen. Im Ubrigen gilt das Informationsfreiheitsgesetz.

Zu Nummer 11 (§§ 14 a-14 g AEG)
Die Vorschriften im AEG sind durch die Regelungen in §§ 4, 6, 8, 21, 22, 23, 52, 56 und 58 bis 60 des
ERegG iiberholt.

Zu Nummer 12 Buchstabe a (§ 26 Absatz 1-Satz 1 Nummer 6 und 7 AEG)
Nummer 6 und Nummer 7 ist durch die Regelungen des ERegG iiberholt. Die bestehende Erméchti-
gungsgrundlage soll auch nach Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes fortbestehen.

Zu Nummer 12 Buchstabe b (§ 26 Absatz 1 Satz 1 Nummer 9 AEG)
Es wird klargestellt, dass die Verordnungserméchtigungen sich auch auf Amtshandlungen der Bun-
desnetzagentur nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz erstreckt.

Zu Nummer 13 (§ 35 AEG)
Die bisherige Vorschriftim AEG ist in § 68 ERegG aufgegangen.

Die neue Vorschrift entspricht § 532 ERegG. Sie enthilt im Wesentlichen die Regelungen aus § 14b
Absatz 2 und 3:AEG und wurde den Regelungen des § 123 TKG sowie des § 58 EnWG angenéhert.

Zu Absatz 1

Die Vorschrift sieht vor, dass die Regulierungsbehorde, die Eisenbahnaufsichtsbehorden und die Kar-
tellbehorden gegenseitig Informationen, die fiir die Erfiillung der jeweiligen Aufgaben bendtigt wer-
den, austauschen. Die Norm dient dazu, die Verfahren der jeweiligen Behorden effizienter zu gestal-
ten. Sofern eine Behorde iiber Daten verfiigt, die auch von einer der anderen Behdrden genutzt werden
konnen, konnen die Behorden die Daten direkt austauschen und miissen das betroffene Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen nicht erneut um Auskunft bitten. Der Informationsaustausch erfasst auch, so-
weit erforderlich, personenbezogene Daten und Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse, da sonst die
iiberlassenen Informationen regelméBig nicht verwendbar sind. Datenschutzrechtliche Vorgaben sind
zu beachten. Samtliche {ibermittelten Informationen sind in Verfahren der die Informationen empfan-
genden Behorde unter Beachtung datenschutzrechtlicher Vorgaben, insbesondere des Bundesdaten-
schutzgesetzes, verwertbar und kénnen ihrer Entscheidung zugrunde gelegt werden. Die Regelungen
in diesem Absatz enthalten Rechte und Pflichten fiir alle in Absatz 1 genannten Behdrden.



Zu Absatz 2

Diese Vorschrift geht iiber die allgemeine Regelung des Absatzes 1 zur gegenseitigen Information und
zur Moglichkeit gegenseitiger Stellungnahmen in den genannten Féllen hinaus. Die Regelung stellt
sicher, dass die Behdrden aktiv und gemeinsam auf kongruente Entscheidungen hin arbeiten. Typische
Fille der Betroffenheit auch der Regulierungsbehorde sind benannt.

Die Benehmensregelung zwischen den Behdrden ist vor folgendem Hintergrund zu sehen:

Anders als im Bereich der Planfeststellung gibt es in diesem Fall keine Genehmigung einer Behdrde,
die alle anderen ersetzt. Es bleibt also bei der alleinigen Zustindigkeit jeder Behorde in ihrem gesetz-
lich zugewiesenen Zusténdigkeitsbereich.

Die Benehmensregelung ist fiir folgenden Fall gedacht: Wenn eine Behorde innerhalb-ihrer Zustén-
digkeit entscheidet, kann das Auswirkungen auf Entscheidungen der anderen Behorde haben. Durch
die Benehmensherstellung miissen die Auswirkungen der eigenen Entscheidung auf die andere Behor-
de beriicksichtigt werden. Gleichwohl entscheidet die Behorde, die das Benehmen herstellt, alleine.

Andere Fille bediirfen keiner gesetzlichen Regelung. Ein in der Praxis hdufig-vorkommender Fall ist
folgender: Eine Behorde hat einen Sachverhalt zu entscheiden und dst nur fiir einen Teilbereich alleine
zusténdig. Sie muss dann die Entscheidung der anderen Behorde einholen, bevor sie entscheidet. Fiir
diesen Fall ist keine gesetzliche Regelung erforderlich, da Behérden ohnehin nur innerhalb ihrer Zu-
standigkeit entscheiden. Ein Beispiel zur Verdeutlichung: Enthalten die Schienennetz-
Benutzungsbedingungen sicherheitliche Festlegungen, entscheidet dariiber das Eisenbahn-Bundesamt,
gibt es mehrere Mdglichkeiten einen sicheren Betrieb zu'gewéhrleisten, entscheidet iiber die Auswahl
die Bundesnetzagentur unter dem Gesichtspunkt des diskriminierungsfreien Wettbewerbs. Der Weg
dazu ist die Information des Eisenbahn-Bundesamts:-Die fragliche Regelung wird dem Eisenbahn-
Bundesamt durch die Bundesnetzagentur mitgeteilt. Das Eisenbahn-Bundesamt entscheidet, ob es die
Regelung aus sicherheitlicher Sicht fiir tragbar oder untragbar hilt. Ist Letzteres nicht der Fall, geneh-
migt die Bundesnetzagentur die Schienennetz-Benutzungsbedingungen.

Daher werden spiegelbildliche Regelungen des Benehmens im ERegG (§ 53) und im AEG eingefiihrt.

Zu Nummer 14 (§ 36 AEG)

Die Vorschrift ist § 125 TKG nachgebildet und an § 55 ERegG angepasst. Sie trigt der technischen
Komplexitit des Eisenbahnsektors sowie der Vielzahl der auf dem Eisenbahnmarkt verkehrenden
Fahrzeuge und der Vielzahl der geltenden internationalen und nationalen technischen Vorschriften und
Spezifikationen Rechnung. Die wissenschaftliche Beratung und die Bildung von Kommissionen u.a.
zur Beratung beider Anerkennung von Regeln der Technik, bei der Erarbeitung von Verwaltungs-
richtlinien und der Weiterentwicklung der Aufsicht sind fiir die Eisenbahnaufsicht erforderlich. Die
Vorschriften des Bundesdatenschutzgesetzes, insbesondere auch iiber die Datenverarbeitung nicht-
offentlicher Stellen sind zu beachten.

Zu Nummer 15 (§ 37 AEG)

Nach Artikel 8 i. V. m. Anhang 2 der Fahrgastrechte-Verordnung (Verordnung (EG) Nr. 1371/2007
des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber die Rechte und Pflichten der
Fahrgiste im Eisenbahnverkehr sind sowohl Eisenbahninfrastrukturunternehmen als auch Eisenbahn-
verkehrsunternehmen verpflichtet, Abweichungen vom Fahrplan mitzuteilen. Da eine doppelte Infor-
mation unnétige Kosten verursacht und keinen Mehrwert fiir den Fahrgast bringt, legt das Gesetz eine
Zustandigkeit fest, die durch Absprachen gedndert werden kann. Da es hier um die Information der
Fahrgiste auf dem Bahnhof geht, wird die vorrangige Zustdndigkeit den Betreibern der Personen-
bahnhéfe zugeordnet, da diese die Information einfacher geben kdnnen.

Zu Nummer 16 Buchstabe a (§ 38 Absatz 2 Satz 1 AEG)
Die Zugangsregelungen zur Infrastruktur finden sich nunmehr in § 4 ERegG.



Zu Nummer 16 Buchstabe b (§ 38 Absatz 9 AEG)

Durch die Ubergangsregelung wird § 14 insoweit ergiinzt, dass eine Anzeigepflicht fiir Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen iiber Infrastrukturen, die bei Inkrafttreten des Gesetzes bereits betriecben wer-
den, eingefiihrt wird. Nur so kann die Vollstindigkeit des Katasters nach § 14 erreicht werden.

Artikel 3
Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

Zu Nummer 1 (§ 3 Absatz 1 Satz 1 BEVVG)

Die Abgrenzung ist nicht langer erforderlich, da die Aufgaben der Regulierungsbehdrde nunmehr im
ERegG geregelt werden.

Zu Nummer 2 (§ 4 BEVVG)
Die Aufgaben der Regulierungsbehorde werden nunmehr im ERegG geregelt.

) Artikel 4
Anderung des Bundesnetzagenturgesetzes

Es handelt sich hier um eine redaktionelle Anderung.

Artikel 5
Aufhebung der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung

Die Vorschriften wurden in das ERegG integriert.

Artikel 6
Inkrafttreten

Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.



Anlage 2

Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf des Gesetzes gepriift.

Zusammenfassung
Biirgerinnen und Biirger Kein Erfiillungsaufwand
Wirtschaft
Jahrliche Belastung Rd. 3,6 Mio. Euro ?
Einmalige Belastung: Rd.[650.000 Euro ?
Jahrliche Entlastung: Rd. 300.000 Euro ?
Verwaltung
Jahrliche Belastung: 2,3 Mio. Euro ?
Einmalige Belastung: Rd. 100.000 Euro ?
Entlastung in geringer Hohe
Der Nationale Normenkontrollrat hilt die Darstellung des Erfiillungsaufwandes fiir nicht
ausreichend plausibel und nachvollziehbar. Mégliche Alternativen wurden nicht ausreichend
gepriift.

I. Votum

Der Nationale Normenkontrollrat hilt die Darstellung des Erfiillungsaufwandes fiir nicht
ausreichend plausibel undnachvollziehbar. Mogliche Alternativen wurden nicht ausreichend
gepriift.

II. Plausibilitit des Erfiillungsaufwandes

Der Erfiillungsaufwand fiir die Wirtschaft ist nach Auffassung des Nationalen Normenkon-
trollrats'nicht ausreichend plausibel dargestellt.

Mit dem o.g. Entwurf erhélt die Bundesnetzagentur eine Reihe von Befugnissen. Daraus re-
sultieren zahlreiche Informationspflichten fiir die Unternehmen. Im Rahmen der Entgeltregu-
lierung beispielsweise sollen die Entgelte von Betreibern von Schienenwegen und von Be-
treibern von Personenbahnhdfen kiinftig auf Grundlage einer Anreizregulierung genehmigt
werden. Um die Anreizregulierung durchzufiihren, benétigt die Bundesnetzagentur Informa-
tionen in grofem Umfang (z.B.: fiir die Ermittlung der Ist-Kosten, der Produktivitétsfort-
schritte, der Preissteigerungsraten; zur Bestimmung der Preisobergrenze). Dazu haben Be-
treiber der Schienenwege und Betreiber von Personenbahnhdfen verschiedene Berichte (z.B.:
iiber die Ermittlung der Entgelte oder fiir die Bestimmung der Preisobergrenze iiber Kosten
und Erlose) zu erstellen und nebst Anhang an die Bundesnetzagentur zu {ibermitteln.

Weiterhin gelten die gesetzlichen Anforderungen fiir alle Unternehmen in gleicher Weise. Es
wird keine Unterscheidung zwischen kleinen, mittleren und groBen Unternehmen vorge-
nommen. Es ist jedoch anzunehmen, dass - je nach Grée des Unternehmens - die Bindung
der vorhandenen Ressourcen fiir die Erstellung und Ubermittlung der zahlreichen Informati-
onen zu unterschiedlich hohen Belastungen fiihren wird. In der Praxis werden in der grof3en



III.

Iv.

Zahl kleiner und mittlerer Eisenbahnunternehmen regelméfig Vorginge mit Beteiligung der
Bundesnetzagentur auf der Ebene der Geschiéftsfithrer/Vorstinde, Eisenbahnbetriebsleiter
und Prokuristen bearbeitet. Dies stellt eine nicht zu unterschitzende zusétzliche Belastung
dar.

Der Erfiillungsaufwand ist daher offenbar zu niedrig angesetzt. Von den Verbanden wird der
jéhrliche Aufwand fiir die Unternehmen, der allein aus der Entgeltregulierung und der
Marktbeobachtung resultiert, auf iiber 4. Mio. Euro geschitzt. Es ist daher bedauerlich, dass
die Verbédnde, nachdem fiir die betroffenen Unternehmen wichtige Punkte des Gesetzent-
wurfs gedndert wurden, nicht erneut konsultiert wurden. Erst mit der Anhorung der Betroffe-
nen ist eine verlédssliche und begriindete Schitzung des Aufwands moglich. Dieser Tatsache
sollte Rechnung getragen werden. Die im Gesetzentwurf geschaffene Moglichkeit von Aus-
nahmen zur Entlastung der Unternehmen erscheint hier als nicht ausreichend.

Darstellung der Alternativen

Zu dem sollte gepriift werden und entsprechend den Vorgaben der Gemeinsamen Geschifts-
ordnung der Bundesministerien in den Ausfiihrungen zum Gesetzentwurf dargestellt werden,
inwieweit es zu den vorgesehenen Regelungen moglicherweise kostenglinstigere Regelungs-
alternativen gibt. Dies gilt insbesondere mit Blick auf die Vielzahl der zu-libermittelnden In-
formationen der Unternehmen an die Bundesnetzagentur fiir den Bereich der Entgeltregulie-
rung.

Das Ressort hat hierzu im Vorblatt des Gesetzentwurfs lediglich eine fiir den Bereich der Er-
bringung von Rangierdienstleistungen gepriifte Alternative dargestellt.

Nach den Ausfithrungen des Gesetzentwurfs ist-primdres Ziel, den Wettbewerb auf der
Schiene zu stirken und eine Effizienzsteigerung im Eisenbahnsektor zu erreichen.

Der Nationale Normenkontrollrat stellt sich daher die Frage, ob zur Erreichung dieses Ziels,
vor allem bevor die vielen kleinen und mittleren betroffenen Unternehmen mit erheblichen
jéhrlichen Kosten belastet werden, nicht kostengiinstigere Regelungsalternativen bestehen.
Denkbar fiir die Ermittlung des Anreizsystems ist beispielsweise das Zugrundelegen von im
Eisenbahnsektor allgemeingiiltigen. Kennziffern anstelle der zahlreichen Informationen, die
von jedem einzelnen Unternehmen zu libermitteln sind. Es ist nicht klar erkennbar, warum
nur mit Hilfe einer Vielzahlivon kostentrichtigen Einzelinformationen die tatsichlich zu er-
wartenden Kostenentwicklungen einschétzbar sein sollen.

Einbeziehung des EU-Recast zum 1. Eisenbahnpaket

Es stell sich-auch die Frage, ob der kiirzlich von der EU verabschiedete Recast zum 1. Eisen-
bahnpaket mit in diese Neuordnung der Regulierung im Eisenbahnbereich einbezogen wurde
bzw. in'welchem Zusammenhang dies vorgesehen ist.

Evaluation

Der Nationale Normenkontrollrat empfiehlt, das Gesetz nach 3 Jahren zu evaluieren, um zu
tiberpriifen, welche Belastungen in der Praxis aufgrund der Neuregelung tatsdchlich bei den
Unternehmen entstanden sind.



Anlage 3

Stellungnahme der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Nationalen Normen-

kontrolirates

Die Bundesregierung nimmt zu der Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates (NKR) wie
folgt Stellung.

Die Hohe der Kostenabschétzung des zusétzlichen Erfiillungsaufwands ist plausibel, denn zahlreiche
Informations- und Dokumentationspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen bei der Entgelt-
regulierung bestehen bereits nach derzeitiger Rechtslage. Der zusitzlich entstehende Erfiillungsauf-
wand, soweit im Vorhinein abschitzbar, beschriankt sich nach bestem Wissen auf die dargestellte Ho-
he.

Die Verbiande wurden im Laufe der Erstellung des Gesetzentwurfs entsprechend § 47 der Gemeinsa-
men Geschiftsordnung der Bundesministerien friihzeitig beteiligt. Die zwischenzeitlich erfolgten An-
derungen des Ausgangsentwurfs, die sich in der Kabinettvorlage widerspiegeln, sind auch auf die Stel-
lungnahmen aus der Verbdandeanhérung zuriickzufiihren.

Der vom NKR angesprochene zusétzliche Verwaltungsaufwand fiir kleine und mittlere Eisenbahnun-
ternehmen wird durch Ausnahmeregelungen im Gesetzentwurf beschrankt.

Eine ausfiihrliche Diskussion tliber Alternativen zu der dem Entwurf zu Grunde zu legende Form der
Entgeltregulierung erfolgte im Laufe des Verfahrens des Gesetzentwurfs. Der urspriinglich vorgesehe-
ne Ansatz der Entgeltregulierung nach dem Maf3stab der Kosten effizienter Leistungserbringung (KeL)
wurde aufgegeben. Stattdessen wurde das einfachere und weniger aufwendige Verfahren einer Anreiz-
regulierung aufsetzend auf den tatsdchlich'anfallenden Kosten gewihlt. Dies war auch Ergebnis der
kritischen Stellungnahmen zu der Ausgestaltung des urspriinglichen Entwurfs.

Der Gesetzentwurf wurde parallel.zu den Verhandlungen auf EU-Ebene zum Recast 1. Eisenbahnpa-
ket erarbeitet. An mehreren Stellen, an denen der Konsens auf européischer Ebene bereits frithzeitig
bestand, konnte dieser bereits.im Entwurf beriicksichtigt werden.

Die angemahnte Evaluation des Gesetzentwurfs wird erfolgen. Der Eisenbahnsektor und der Wettbe-
werb in diesem unterliegen stindiger Bewertung. So erstellt die Bundesnetzagentur regelmifig einen
Bericht iiber ihre Tatigkeit und liber die Lage und Entwicklung auf ihrem Aufgabengebiet Eisenbah-
nen. Auch untersucht die Monopolkommission alle zwei Jahre die Wettbewerbssituation des Eisen-
bahnsektors und veroffentlicht hierzu ein Gutachten. Insofern wird auch das Erreichen der Ziele des
Gesetzes evaluiert werden.



Anlage 4
Stellungnahme des Bundesrates

Der Bundesrat hat in seiner 903. Sitzung am 23. November 2012 beschlossen, zu dem Gesetzentwurf
gemal} Artikel 76 Absatz 2 des Grundgesetzes wie folgt Stellung zu nehmen:

1. Zum Gesetzentwurf allgemein

a) Der Bundesrat begriiit insbesondere die mit dem Gesetzentwurf verbundene
Entgeltregulierung in der Erwartung, dass die Nutzungsentgelte angemessen und
diskriminierungsfrei festgelegt werden.

b) Trotz der hier vorgesehenen Regulierung sind Kostensteigerungen der.Nutzungsentgelte
nicht auszuschlieen. Die Bundesregierung wird daher aufgefordert, bei der anstehenden
Neubemessung der Regionalisierungsmittel (Artikel 106a Grundgesetz), diese Moglichkeit
gebiihrend zu beriicksichtigen und entsprechend der mit dem Eisenbahnregulierungsgesetz
gemachten Erfahrungen einen eventuell dadurch ausgelosten Mehrbedarf an
Regionalisierungsmitteln den Landern auszugleichen.

Begriindung:

Zwar hegt der Bundesrat die Erwartung, dass mit den durch das ERegG gegebenen Effi-
zienz-Impulsen eine Dampfung bei der Entwicklung der Nutzungsentgelte einhergeht.
Trotzdem sind Erh6hungen nicht ginzlich.auszuschlieen. Es wire aber sinnwidrig, wenn
eine durch das ERegG denkbare ErhGhung nicht bei der Neubemessung der Regionalisie-
rungsmittel (Artikel 106a Grundgesetz) Beachtung finde. Im Sinne vorausschauender
Planung sollte der Bund daher. - spétestens nach Inkrafttreten des ERegG - die Entwick-
lung hier im Auge behalten und in seine Uberlegungen zur Neubemessung einflieBen las-
sen. Die Lénder als Aufgabentriger des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) sollten
nicht die Leidtragenden-einer neuen Eisenbahnregulierungsgesetzgebung sein, die sich
erst im praktischen Finsatz bewdhren muss.

2. Zu Artikel 1 (§ 2. Absatz 1 Satz 1 ERegG)

In Artikel"1"ist in § 2 Absatz 1 Satz 1 vor dem Wort "Eisenbahnen" das Wort "regelspurige"
einzufiigen.

Begriindung:

Nichtregelspurige Eisenbahnen, insbesondere Schmalspurbahnen, aber auch breitspurige
Hafenbahnen, bediirfen mangels Wettbewerbsrelevanz keiner Regulierung.

3. Zu Artikel 1 (§ 4 Absatz 10 - neu - ERegG)
In Artikel 1 ist dem § 4 folgender Absatz anzufiigen:

"(10) Fiir Schienenwege, die nicht mit anderen Schienenwegen vernetzt sind, kann die nach dem
Allgemeinen Eisenbahngesetz zustindige Genehmigungsbehorde auf Antrag Befreiungen von
den Pflichten nach §§ 4 bis 8 und 10 genehmigen, wenn eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs
nicht zu erwarten ist. Die Befreiung erlischt, wenn ein Zugang beantragt wird. Der Antrag auf Zu-
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6.

gang ist der Genehmigungsbehorde vom Betreiber der Schienennetze mitzuteilen."

Begriindung:

Die vorgeschlagene Formulierung ist fiir den Schienenpersonennahverkehr fast wort-
gleich dem derzeit giiltigen § 14 Absatz 1 Sétze 5 bis 7 des Allgemeinen Eisenbahngeset-
zes (AEG) entnommen, wonach die Genehmigungsbehorden bei abgetrennten Netzen, zu
denen noch kein Zugang beantragt wurde, von der Eisenbahninfrastrukturbenutzungsver-
ordnung befreien konnen. § 14 AEG wird gemiB Artikel 2 Nummer 10 des vorliegenden
Gesetzentwurfs jedoch neu gefasst, wodurch die genannte Regelung wegfallt. § 4 Absatz
10 (neu) ERegG soll die Genehmigungsbehdrde deshalb in die Lage versetzen, die EIU
von der Zugangsregulierung unter bestimmten Voraussetzungen zu befreien. Es wire un-
sinnig, wenn beispielsweise die Betreiber von Schmalspurnetzen Nutzungsbedingungen
aufstellen miissten, obwohl ein Zugang Dritter praktisch nicht vorkommt: Die bisherige
Befreiungsmoglichkeit ist zum Schutze der Betreiber von wettbewerblich.unbedeutenden
und abgetrennten Netzen daher beizubehalten. Neu einbezogen werden Schienenwege mit
sonstigen Verkehren. Auch hier stellen die Regulierungspflichten fiir die EIU einen Auf-
wand dar, fiir den es keinen Grund gibt, wenn diese mangels interessierter Zugangsbe-
rechtigter niemandem zu Gute kommen.

Zu Artikel 1 (§ 28 Absatz 2 Satz 4 Nummer 2 ERegG)

In Artikel 1 sind in § 28 Absatz 2 Satz 4 Nummer 2 nach dem Wort "Mal3gabe" die Worter "des
Bundes- und" einzufiigen.

Begriindung:

Investitionen in die Infrastruktur nichtbundeseigener Eisenbahnen konnen sowohl seitens
des Bundes als auch.seitens der Lénder gefordert werden. Erklértes Ziel der Bundesregie-
rung ist es, die rechtlichen Voraussetzungen fiir die Finanzierung nichtbundeseigener Ei-
senbahninfrastruktur fiir die Einbindung in das Schienengiiterfernverkehrsnetz zu schaf-
fen.

Zu Artikel 1 (§ 31 Satz 2 ERegG)

In Artikel 1 ist § 31 Satz 2 zu streichen.

Begriindung:

Der Gesetzentwurf schrinkt in seinem derzeitigen Wortlaut die Priiffahigkeit der Regulie-
rungsbehdrde ein. Die Bundesnetzagentur sollte auch Zugriff auf Unterlagen und Anga-
ben der nicht regulierten Leistungen erhalten. Zur praktikablen Durchfiihrung der Priifung
der Kostenkalkulation der Eisenbahninfrastrukturunternehmen kann dies notwendig sein,
beispielsweise bei der Frage der Schliisselung von Gemeinkosten. Durch die Streichung
wird der Bezug in Satz 1 auch auf die nicht regulierten Leistungen ausgeweitet, soweit
dies fiir Entgeltgenehmigungsverfahren oder die Anreizregulierung notwendig ist.

Zu Artikel 1 (§ 35 Absatz 1 Satz 3 - neu - und § 38 Satz 2 - neu - ERegQ),

zu Artikel 2 Nummer 5a - neu - (§ 9 Absatz 2 AEQG)




a) Artikel 1 ist wie folgt zu dndern:
aa) Dem § 35 Absatz 1 ist folgender Satz anzufiigen:

"Die Bundesnetzagentur kontrolliert auch die Angemessenheit der Preise fir
Leistungen, welche die Infrastrukturbetreiber von konzerninternen Unternehmen
beziehen und die konzernintern verrechnet werden."

bb) Dem § 38 ist folgender Satz anzufligen:

"Die Bundesnetzagentur kontrolliert dabei auch die Angemessenheit der Preise fiir
Leistungen, welche die Infrastrukturbetreiber flir konzerninterne Unternehmen
erbringen und die konzernintern verrechnet werden."

b) In Artikel 2 ist nach Nummer 5 folgende Nummer einzufiigen:
'Sa. In § 9 wird Absatz 2 wie folgt gefasst:

"(2) Soweit oOffentliche Betreiber der Schienenwege mit konzernangehorigen
Unternechmen Leistungen oder Kosten verrechnen, miissen die “Verrechnungspreise
angemessen sein." '

Folgeénderung:

In Artikel 1 sind in § 31 Satz 1 Nummer 1 nach dem Wort"'Zugangsberechtigten" die Worter ",
zu den Preisen und dem Umfang der konzernintern verrechneten Leistungen" einzufiigen.

Begriindung:

Wenn die EIU konzerninterne Verrechnungen durchfiihren, ist zu gewihrleisten, dass die
angenommenen Kosten fiir die jeweiligen Leistungen marktiiblich sind. Dies ist sowohl
bei der Unabhéngigkeit der 6ffentlichen Infrastrukturbetreiber als auch bei der Entgeltre-
gulierung zu beachten. Da-es im Bereich der Eisenbahninfrastruktur keinen ausreichenden
Wettbewerb gibt, um von einem "Markt" zu sprechen, miissen die konzerninternen Rech-
nungspreise "angemessen" sein. Nur so lassen sich indirekte Gewinnabfithrungen aus der
Infrastruktur in dieibrigen Bereiche des Konzerns verhindern.

Bei der Entgeltregulierung muss gewahrleistet sein, dass die Infrastrukturbetreiber keine
zu hohen Preise fiir Leistungen konzerninterner Unternehmen zahlen und selbst ausrei-
chend hohe Preise fiir ihre Eigenleistungen als Erlose verbuchen. Fiir die Uberpriifung
muss. die Bundesnetzagentur Informationen zu Art und Weise sowie Umfang der Ver-
rechnungen fiir Infrastrukturleistungen erhalten kdnnen.

Allgemein spielt das Thema fiir die Trennung der Eisenbahninfrastruktur von dem Eisen-
bahnverkehr eine Rolle und ist damit auch in § 9 AEG zu nennen.

Zu Artikel 1 (§ 37 ERegQ)
In Artikel 1 ist § 37 wie folgt zu fassen:

"§ 37 Kapitalverzinsung

(1) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen diirfen das eingesetzte Kapital angemessen im Sinne
der Absitze 2 und 3 verzinsen.

(2) Die zuldssige Verzinsung fiir das eingesetzte Kapital bestimmt sich aus einer
kapitalmarktiiblichen Verzinsung unter Beriicksichtigung der besonderen Risiko- und
Finanzierungsbedingungen der jeweiligen Eisenbahninfrastruktur. Dabei sind die
Gemeinwohlziele der Infrastruktur, die risikolose Verzinsung, die Marktrisikoprimie,



angemessene Risikozuschlage fiir Eigen- und Fremdkapital und eine angemessene Kapitalstruktur
zu Grunde zu legen. Bei den Eisenbahnen des Bundes ist dem Wohl der Allgemeinheit beim
Ausbau und Erhalt des Schienennetzes Rechnung zu tragen.

(3) Die Bundesnetzagentur legt die jeweiligen Zinssitze fiir die Betreiber von Schienenwegen
und die Betreiber von Personenbahnhdfen gemidfl den Mallstiben nach Absatz 2 fest. Die
Bundesnetzagentur ist berechtigt, fiir vergleichbare Gruppen von
Eisenbahninfrastrukturunternehmen jeweils einen einheitlichen Zinssatz festzulegen."

Begriindung:

Der bisherige Gesetzeswortlaut ist nicht sachgerecht. Der Bezug der zulédssigen Verzin-
sung auf eine kapitalmarktiibliche Verzinsung trégt den besonderen Risiko-und Finanzie-
rungsbedingungen des Sektors nicht ausreichend Rechnung, da somit die Renditeerwar-
tungen von borsennotierten Unternehmen herangezogen werden konnten. Die Verzinsung
des eingesetzten Kapitalsbundeseigener Infrastrukturunternehmen “ist vielmehr am Da-
seinsvorsorgeauftrag der Eisenbahninfrastruktur auszurichten. Dénn-die Verzinsung stellt
den wesentlichen Treiber der Infrastrukturkosten der DB-EIU dar-

Der Bund gewihrleistet nach Artikel 87e Absatz 4 des Grundgesetzes, dass bei Ausbau
und Erhalt des Schienennetzes dem Allgemeinwohl Rechnung getragen wird. Er finan-
ziert Ausbau und Erhalt der Infrastruktur in hohem Maf3e. Durch das grundgesetzlich fi-
xierte mehrheitliche Eigentum des Bundes konnen bundeseigene Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen Fremdkapital zu sehr giinstigen und erheblich besseren Konditionen als
sonstige EIU aufnehmen. Diese Sonderstellung sowie der 6ffentliche Auftrag der bundes-
eigenen Eisenbahnen sind bei der Bemessung einer angemessenen Verzinsung in beson-
derem Mal3e zu beriicksichtigen.

Wegen der genannten Unterschiede zwischen den EIU des Bundes und den sonstigen EIU
verbietet es sich — wie der Regierungsentwurf es vorsieht —, fiir alle Betreiber der Schie-
nenwege und alle Betreiber.der.Personenbahnhofe einen einheitlichen Zinssatz festzule-
gen.

Die BNetzA sollte.im Rahmen der Festlegung nach Absatz 3 zur Verfahrensdkonomie
vergleichbare Gruppen von EIU bilden kénnen.

Zu Artikel 1 (§ 38 ERegQ)
In Artikel List:§ 38 wie folgt zu dndern:

a) Der bisherige Wortlaut wird Absatz 1.
b) Folgender Absatz 2 ist anzufiigen:

"(2) Die Infrastrukturkosten sind angemessen um Gewinne aus nicht regulierten Leistungen
der FEisenbahninfrastrukturunternehmen zu mindern, wenn diese ohne die regulierten
Leistungen nicht oder nicht im gleichen Umfang anfallen wiirden. Die Bundesnetzagentur ist
befugt, beim Unternehmen alle erforderlichen Unterlagen tiiber die nicht regulierten
Leistungen anzufordern. Die Bundesnetzagentur kann von Amts wegen eine Entscheidung
iiber den Umfang der Beriicksichtigung von Gewinnen aus nicht regulierten Leistungen auf
die Infrastrukturkosten treffen. Dabei ist insbesondere der Umfang der offentlichen
Finanzierung zu beriicksichtigen."

Begriindung:

Gewinne, die Fisenbahninfrastrukturunternehmen in nicht regulierten Leistungen erzie-
len, die jedoch in sachlichem Zusammenhang mit den regulierten Leistungen bestehen,
sind bei der Preisbildung fiir die Infrastrukturnutzung angemessen zu beriicksichtigen.



Gewinne, die Infrastrukturbetreiber beispielsweise auf Grund der Vermietung von Ver-
kaufsflachen an Stationen erwirtschaften, sollten zu einem Teil an Eisenbahninfrastruktur
zuriickflieBen, die sie erst ermoglicht. Im Falle der Stationen und Empfangsgebiude sind
die Erlose maBgeblich durch die Frequentierung der Fahrgiste von dort haltenden
Eisenbahnverkehren (eigenwirtschaftlicher Fernverkehr und von den Aufgabentrigern
des SPNV bestellter Verkehr) bestimmt. In der Okonomie spricht man hierbei von positi-
ven externen Effekten, die (wie im negativen Sinne die externen Kosten) den Verursa-
chern zugutekommen sollen (bei externen Kosten anzulasten sind). Die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und die Besteller der Verkehrsleistungen sollten deshalb dann iiber ei-
ne angemessene Beriicksichtigung der Gewinne aus Vermietung und Verpachtung bei der
Bemessung der Infrastrukturnutzungsentgelte an den durch die Verkehrsleistungen we-
sentlich bestimmten Erldsen partizipieren.

Die Einfligung des § 38 Absatz 2 verpflichtet Eisenbahninfrastrukturunternechmen gegen-
tiber der Bundesnetzagentur, diese auf Verlangen umfangreich iiber die nicht-regulierten
Leistungen zu informieren. Kommt die Bundesnetzagentur zu der Einschdtzung, dass die
Gewinne des Eisenbahninfrastrukturunternehmens aus der nicht regulierten Leistung oh-
ne die regulierten Leistungen nicht oder nicht im gleichen Umfang anfallen wiirden, kann
die Bundesnetzagentur einen angemessenen Anteil des “Gewinns bei den Infra-
strukturkosten kostenmindernd zum Ansatz bringen. Dabei sind der Umfang von 6ffentli-
chen Zuschiissen bei der Bereitstellung der Infrastruktur'sowie der Umfang gemeinwirt-
schaftlicher Verkehrsleistungen, die fiir die Gewinne aus den nicht regulierten Leistungen
ursdchlich sind, zu beriicksichtigen.

Mit der vorgesehenen Regelung wird nicht notig, die nicht regulierten Leistungen (z. B.
Vermietung von Verkaufsflichen an Stationen) kosten- und erloswirksam mit den regu-
lierten zu verquicken, das heilit es wird kein so genannter Single-Till Ansatz gewéhlt.
Damit werden aufkommensstarke ‘Standorte gegeniiber Stationen im landlichen Raum
hinsichtlich der Kostenbelastung nicht bevorzugt. Die Abschdpfung erfolgt erst auf Basis
eines festgestellten Gewinns einernicht regulierten Leistung.

Zu Artikel 1 (§ 39 Absatz 1 Satz 4 - neu - ERegQG)
In Artikel 1 ist in § 39 Absatz 1 nach Satz 3 folgender Satz 4 einzufligen:

"Gesetzliche Verpflichtungen zur Gewéhrleistung der Sicherheit, bestehende Vertrage zur
Sicherung von Arbeitsplitzen sowie vom Eisenbahninfrastrukturunternehmen nicht
beeinflussbare Kosten sind bei der Bemessung des Preispfades zu beriicksichtigen."

Folgeénderung:
In Artikel 1.ist § 42 zu streichen.

Begriindung:

Es ist nicht vertretbar, die in § 42 genannten Kosten generell von der Anreizregulierung
auszunehmen. Auch wenn es sich um gesetzliche Verpflichtungen oder Mafinahmen zur
Erhohung der Sicherheit handelt, konnen die Aufwendungen hierfiir effizient oder weni-
ger effizient sein. Da nahezu alle betrieblichen und investiven Aufwendungen direkt oder
indirekt der Sicherheit dienen, wiirde der in § 42 vorgesehene weitgefasste Ausnahmetat-
bestand die vom Gesetzgeber intendierte Anreizregulierung und Effizienzsteigerung un-
terhohlen. Statt der im Gesetzentwurf in § 42 vorgesehenen Ausnahmetatbestinde wird in
§ 39 auf die Notwendigkeit zur Beriicksichtigung verschiedener unabweisbarer MaB3nah-
men ausdriicklich hingewiesen.



10. Zu Artikel 1 (§ 41 Absatz 2 Satz 2 ERegQG)

11.

In Artikel 1 sind in § 41 Absatz 2 Satz 2 nach dem Wort "wird" die Worter "insbesondere die
Nutzungsintensitéit und dariiber hinaus" einzufiigen.

Begriindung:

Die Aufschldge auf die Grenzkosten sollen gleichzeitig 6konomisch sinnvoll und prakti-
kabel bestimmt und angewendet werden konnen. Europarechtskonform sollten die Auf-
schldge so gebildet werden, dass die Verkehrsleistungen des Giiterverkehrs, des Perso-
nennah- und -fernverkehrs einen im Verhéltnis zur Nutzungsintensitét (gemessen an Hau-
figkeit der Nutzung und Betriebsleistungen) angemessenen Anteil der Gemeinkosten tra-
gen. Die Festlegung der Nutzungsintensitét als entscheidendes Kriterium zur Schliisse-
lung der Gemeinkosten (Fixkosten) ermoglicht eine verursachungsgerechte Verteilung
der Gemeinkosten. Nur wenn hierdurch Wettbewerbsverzerrungen entstiinden, sollte er-
ginzend hierzu die Markttragfahigkeit tiber die Preishdhe entscheiden. Insbesondere mit-
telstdndischen Betreibern von Schienenwegen und Personenbahnhéfen diirfte es kaum
moglich sein, ihre Preise anhand der Markttragfédhigkeiten der einzelnen Verkehrsleistun-
gen zu kalkulieren. Die Bestimmung anhand der Nutzungsintensitat ist das handhabbarere
und damit praxistauglichere prioritire Instrument.

Zu Artikel 1 (§ 41 Absatz 2 Satz 3 und 4 - neu - ERegQ)
In Artikel 1 sind dem § 41 Absatz 2 folgende Sdtze-anzufiigen:

"Die Markttragfihigkeit ist danach zu beurteilen, in welchem Umfang auf kommerzieller Basis
Infrastrukturnutzungsentgelte erwartbar sind. Ausgleichsleistungen fiir gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen bleiben bei der Beurteilung auller Betracht."

Begriindung:

Der relevante Markt zur Beurteilung der Tragfahigkeit bestimmter Netznutzungsentgelte
ist stets der kommerzielle Markt, auf dem schienenbezogene Giitertransport- oder Perso-
nenbeforderungsleistungen angeboten werden.

Bei einer Erhéhung der Netznutzungsentgelte als Kostengrofle werden die Transport-
bzw.» Beforderungsunternechmen stets priifen miissen, ob sie die Kostenerhohung als
Preiserhohungen an ihre Kunden weitergeben. Bei einer preiselastischen Nachfrage wird
dieses nur sehr begrenzt oder gar nicht moglich sein. Sollte in diesem Sinne absehbar
sein, dass die Nachfrage auf Grund der Preiserhdhung einbrechen wiirde, so wéren hohere
Netznutzungsentgelte in diesem Markt oder Marktsegment nicht tragbar.

Aus offentlichen Mitteln geleistete Ausgleichszahlungen fiir gemeinwirtschaftliche Ver-
pflichtungen miissen bei der Beurteilung der Markttragfahigkeit au8er Betracht bleiben.

Zum einen ist die Belastbarkeit 6ffentlicher Haushalte mit Ausgaben fiir die Zwecke der
Schieneninfrastrukturnutzung keine Frage der Markttragfahigkeit. Vielmehr greift die 6f-
fentliche Hand iiber die Aufgabentrdger in einen Markt ein, der die im 6ffentlichen Inte-
resse erforderlichen Angebote auf kommerzieller Basis gerade nicht hervorbringen kann
(vgl. Erwagungsgrund 5 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007des Europiischen Parla-
ments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf
Schiene und Strale und zur Authebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und
(EWG) Nr. 1107/70 des Rates). Die Kofinanzierung dieser Angebote durch die 6ffentli-
che Hand ist gerechtfertigt, weil die markttragfahigen Kosten der im 6ffentlichen Interes-
se erforderlichen Verkehre bereits iiberschritten sind. In dieser Konstellation ist daher per
se kein Markt vorhanden, der weitere Kosten tragen konnte.



Zum anderen ist zu bedenken, dass die Ausgleichszahlungen der 6ffentlichen Hand fiir
gemeinwirtschaftliche Verkehre auf das notwendige Mal3 beschriankt werden sollen, um
den Markt nicht mehr als unbedingt notwendig zu verfilschen (vgl. Erwagungsgrund 34
der vorgenannten Verordnung). Dieses wére nicht gewihrleistet, wenn der Ausgleichsbe-
darf mit dem Argument der Markttragfahigkeit 6ffentlicher Haushaltsmittel willkiirlich
erhoht werden konnte, denn dann wiirden in anderen Segmenten des Schienenverkehrs-
marktes verglinstigte Netznutzungsentgelte durch den SPNV indirekt subventioniert.

12. Zu Artikel 1 (§ 41 Absatz 5 ERegQ)
In Artikel 1 ist § 41 Absatz 5 wie folgt zu fassen:

"(5) Die Bundesnetzagentur kann zugunsten der Eisenbahninfrastrukturunternechmen Ausnahmen
von der hier vorgesehenen Regulierung definieren, wenn diese Schienenwege oder andere
Eisenbahninfrastrukturen betreiben, die nach Streckenldange und Betriebsleistung von so geringer
Bedeutung sind, dass eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zuerwarten ist."

Begriindung:

Die Anderung dient in Anlehnung an die Befreiungstatbestinde der §§ 9 und 9a AEG der
Konkretisierung der MaBstébe, an denen die Bundesnetzagentur ihr Ermessen bei Beftei-
ung der Eisenbahninfrastrukturunternehmen‘von der Regulierung auszurichten hat.

13. Zu Artikel 1 (§ 43 Absatz 1 ERegG)
In Artikel 1 ist § 43 Absatz 1 Satz3 zu'streichen.

Begriindung:

Es besteht kein Erfordernis fiir den Ausschluss der Billigkeitskontrolle. Die rein 6ffent-
lich-rechtliche Wirkung der Genehmigung der Entgelte durch die Bundesnetzagentur ist
auf das Verhéltnis der Genehmigungsbehdrde zum Betreiber von Schienenwege bezie-
hungsweise von Personenbahnhofen beschrinkt. Daneben besteht ein privates Rechtsver-
hiltnis: zwischen dem jeweiligen Betreiber und dem Nutzer. Zur Wahrung eines effekti-
ven Rechtsschutzes der sich aus diesem Verhéltnis ergebenden Rechte bedarf es des We-
ges iiber das Biirgerliche Recht.

Dieser Weg ist, wie hochstrichterlich (BGH-Urteil vom 15. Mai 2012, EnZR 105/10, Rz.
26-29) bereits festgestellt wurde, fiir den effektiven Rechtsschutz der Netz- bzw. Tras-
sennutzer schon deswegen unabdingbar, weil diese regelmiflig keine Moglichkeit haben,
am regulierungsbehdrdlichen Verfahren der Entgeltgenehmigung formlich beteiligt zu
sein und ihre Rechte dort entsprechend wahrzunehmen.

Es besteht auerdem auch kein praktisches Erfordernis fiir den Ausschluss der Billig-
keitskontrolle, da die Entgeltgenehmigung "ein gewichtiges Indiz fiir die Billigkeit und
Angemessenheit der genehmigten Entgelte" (Ebd., Rz. 36) ist. Der Netz(- beziechungswei-
se Trassen)nutzer ist demnach zunéchst einmal in der Pflicht, dieses Indiz zu erschiittern,
was ihm nur schwer gelingen diirfte. Der BGH hat damit in seiner Entscheidung derart
hohe Hiirden fiir die Kontrolle anhand von § 315 BGB aufgestellt, dass Billigkeitsklagen
gegen genehmigte Entgelte in der Zukunft sehr selten bleiben werden.

Es spricht daher erst recht nichts dagegen, potenziell geschiadigten Nutzern zumindest die
Moglichkeit zu belassen, die Kosten und Miihen einer Klage gegen fehlerhaft zustande



gekommene Entgelte auf sich zu nehmen und damit gerade dazu beizutragen, dass die
Ziele des Regulierungsrechts erreicht werden kdnnen.

Eine Zersplitterung der Rechtsprechung in Entgeltfragen droht bereits aus faktischen
Griinden deswegen nicht, weil im Regelfall sowohl bei Klagen nach dem Regulierungs-
recht als auch bei solchen nach dem BGB die Zustindigkeit bei den Kartellsenaten liegt,
so dass eine in ihren Argumentationslinien und Wertungen einheitliche Entscheidungs-
praxis zu erwarten ist.

Schiitzenswerte Interessen der Trassenbetreiber, die gegen eine Billigkeitskontrolle spre-
chen kdnnten, sind nicht ersichtlich. Sie werden durch die Rechtsprechung des BGH, die
der Genehmigung eine starke Indizwirkung beimisst, gegeniiber sonstigen im Zivil-
rechtswege Beklagten bereits deutlich privilegiert.

Auch ein Vergleich mit einem anderen regulierten Wirtschaftsbereich spricht dafiir, die
Billigkeitskontrolle beizubehalten. Das System der Entgeltgenehmigung.im ERegG wiir-
de dann demjenigen bei Energie folgen, das sich seit Jahren bewihrt hat. Die Billigkeits-
kontrolle nach § 315 BGB wird dort nicht ausgeschlossen. Es ist auch nicht erkennbar,
dass eine entsprechende Forderung von den Netzbetreibern in diesem Wirtschaftsbereich
erhoben wurde beziehungsweise wird. Ein Grund dafiir, im Eisenbahnregulierungsrecht
hiervon abzuweichen, ist nicht ersichtlich.

14. Zu Artikel 1 (§ 44 Absatz 5 - neu - ERegQG)
In Artikel 1 ist § 44 wie folgt zu dndern:

15.

a)

b)

Nach Absatz 4 ist folgender Absatz 5 einzufiigen:

"(5) Eine mangelnde Markttragfahigkeit. im Schienenpersonenfernverkehr und im
Giiterverkehr darf nicht zu hoheren Nutzungsentgelten im Schienenpersonennahverkehr
fithren."

Der bisherige Absatz 5 wird Absatz 6.

Begriindung:

Bei einer Quersubventionierung des Personenfern- und Giiterverkehrs zulasten des SPNV
wiirden die gesetzlich fiir den SPNV zweckgebundenen offentlichen Mittel der Lander
zweckfremd Verwendung finden und der SPNV geschwicht werden. Eine fehlende
Markttragfahigkeit im Personenfern- und Giiterverkehr wére durch den Bund auszuglei-
chen.

Zu Artikel 1 (§ 45 Absatz 3 ERegQG)

In Artikel 1 ist § 45 Absatz 3 wie folgt zu dndern:

a)

b)

Satz 3 ist durch folgende Sitze 3 und 4 zu ersetzen.

"Die Differenzierung hat wirksame und ausreichende Anreize fiir die Umriistung
vorhandener Giiterwagen auf eine ohne Einschrinkungen zugelassene ldrmmindernde
Bremstechnik zu setzen. Sie soll dariiber hinaus in mindestens einer weiteren Stufe Anreize
fiir die Anwendung weiterer lirmmindernder Technologien setzen und sich auch auf
Lokomotiven erstrecken."

Der bisherige Satz 4 wird Satz 5.
Folgende Sétze 6 und 7 werden angefiigt:

"Die Verpflichtung nach Satz 2 gilt nicht fiir Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit einem
zusammenhéngenden Streckennetz von weniger als 100 Kilometer Linge. In Einzelfillen,



insbesondere bei schwachem Verkehr, kann die Eisenbahnaufsichtsbehorde weitere
Ausnahmen zulassen."

Begriindung:

Die Verpflichtung zur Differenzierung der Infrastrukturnutzungsentgelte nach Larmaus-
wirkungen des Schienengiiterverkehrs war bereits mehrfach in Beschliissen des Bundes-
rates gefordert worden. Sie hat zum Ziel, den Einsatz larmarmer Fahrzeuge und die Um-
rlistung lauter Bestandswagen auf l&rmarme Techniken, insbesondere larmarme Verbund-
stoffbremsen, zu férdern. Zu dem Zweck ist es ausreichend, wenn grof3e Eisenbahninfra-
strukturunternehmen verpflichtet werden, die preisliche Differenzierung vorzunehmen.
Aufgrund niedriger Fahrleistungen in kleinen Netzen wiirde eine Preisdifferenzierung
dort keinen Anreiz zur Umriistung oder Fahrzeugerneuerung auslosen. Der Mehraufwand
zur Differenzierung des Trassenpreissystems und zur gesonderten Erfassung lauter und
leiser Wagen ist fiir kleine Eisenbahninfrastrukturunternehmen unverhéltnisméfig und
ohne nennenswerten Effekt.

Die Anreizwirkung muss verfiigbare Technologien wirksam umfassen. Die Differenzie-
rung fiir die Pflichtleistungen (Trassenpreise) im Schienengiiterverkehr soll so ausgestal-
tet werden, dass mit dem Anreiz das Ziel einer Larmhalbierung bis 2020 sicher erreicht
wird. Sie hat fiir alle Giiterwagen zu gelten, die auf dem pflichtigen Netz eingesetzt wer-
den und auch neue leise Giiterwagen umfassen. Die Mdglichkeiten der Larmreduzierung
an Fahrzeugen sind mit dem Einsatz larmarmer Bremsen bei Weitem noch nicht ausge-
schopft. Die gesellschaftliche Anforderung geht entsprechend dem jeweiligen Stand der
Technik weiter. Deshalb braucht es zusétzliche Anreize fiir eine weitergehende Larmre-
duzierung. Diese sollen auch Lokomotiven erfassen. Zur ndheren Ausgestaltung der Dif-
ferenzierung soll von der Verordnungsermichtigung nach § 70 Absatz 2 Gebrauch ge-
macht werden.

16. Zu Artikel 1 (§ 45a - neu -,
§ 70 Absatz 2a=neu -,
§ 71 Absatz la =neu - ERegG)
Artikel 1 ist wie folgt zu dndern:
a) Nach § 45 ist folgender § 45a einzufiigen:
"§ 45a
Betrieb auf Schienenwegen im Bereich von empfindlichen Gebieten
(1) Auf Haupteisenbahnstrecken, die durch reine, allgemeine und besondere Wohngebiete,
Kleinsiedlungsgebiete, Sondergebiete, die der Erholung dienen, Kur- und Klinikgebiete und
Gebieten fiir die Fremdenbeherbergung nach den §§ 2, 3, 4, 4a, 10 und 11 Absatz 2 der
Baunutzungsverordnung
sowie durch Geldnde von Krankenhdusern und Pflegeanstalten, Schulen, Kurheimen oder
Altenheimen fithren oder daran angrenzen, diirfen ab dem 31. Dezember 2020 zwischen
22 Uhr und 6 Uhr nur Lokomotiven und Giiterwaggons betrieben werden, die die Anforde-
rungen der technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit des Teilsystems "Fahrzeuge
- Larm" des konventionellen transeuropdischen Bahnsystems ("TSI Noise") - Beschluss der
Kommission vom 4. April 2011 (2011/229/EU) betreffend umgeriistete Fahrzeuge erfiillen.
Ausgenommen sind historische Fahrzeuge sowie Bau- und Hilfsfahrzeuge. Satz 1 gilt nicht
fiir Streckenabschnitte, auf denen die Immissionsgrenzwerte gemal § 2 der Verkehrslarm-
schutzverordnung durch andere MaBBnahmen eingehalten werden.
(2) Die Art der in Absatz 1 bezeichneten Gebiete und Einrichtungen ergibt sich aus den Fest-
legungen in den Bebauungspldnen. Absatz 1 gilt auch fiir sonstige in Bebauungsplénen fest-
gesetzte Flachen fiir Gebiete und Einrichtungen sowie Gebiete und Einrichtungen, fiir die
keine Festsetzungen bestehen, sofern sie hinsichtlich ihrer tatsdchlichen baulichen Nutzung
oder ihrer Schutzbediirftigkeit den in Absatz 1 genannten entsprechen.




(3) Die zustindige Behorde kann fiir Strecken und Fahrzeuge Ausnahmen von den Ein-
schrinkungen des Absatzes 1 zulassen, wenn dies unter Abwagung 6ffentlicher und privater
Belange sowie unter Beriicksichtigung anderweitiger Losungsmdoglichkeiten erforderlich ist
und der Schutz vor schidlichen Gerduscheinwirkungen ausreichend sichergestellt ist. Der
Zulassung bedarf es nicht, wenn der Betrieb im Einzelfall zur Abwendung von Gefahren fiir
Mensch, Umwelt oder Sachgiiter erforderlich ist. Der Betreiber hat die zustdndige Behorde
tiber den Betrieb zu unterrichten. Von Amts wegen kdnnen im Einzelfall Ausnahmen von
den Einschrinkungen des Absatzes 1 zugelassen werden, wenn dies zur Abwendung einer
Gefahr fiir die Allgemeinheit oder im sonstigen 6ffentlichen Interesse erforderlich ist."

b) In § 70 ist nach Absatz 2 folgender Absatz 2a einzufiigen:
"(2a) Die Bundesregierung wird erméchtigt, nach Anhérung der beteiligten Kreise mit Zu-
stimmung des Bundesrates durch Rechtsverordnung zu bestimmen, wie der Schutz vor
schadlichen Gerauscheinwirkungen bei Ausnahmen nach § 45a Absatz 3 Satz l-sicherzustel-
len ist, insbesondere durch die Festsetzung von Lérmkontingenten und die Durchfiithrung
von baulichem Schallschutz."

c) In § 71 ist nach Absatz 1 folgender Absatz 1a einzufiigen:
"(1a) Ordnungswidrig handelt, wer vorsétzlich oder fahrldssig
1. entgegen § 45a Absatz 1 Lokomotiven oder Giiterwaggons unzuldssigerweise betreibt

oder betreiben lédsst,
2. entgegen § 45a Absatz 3 Satz 3 die zustindige Behorde nicht, nicht richtig, nicht voll-
standig oder nicht rechtzeitig unterrichtet."

Begriindung:

§ 45 Absatz 3 des vorliegenden Entwurfs €ines Eisenbahnregulierungsgesetzes (ERegG)
sieht vor, dass die Wegeentgelte des Schienengiiterverkehrs nach den Larmauswirkungen
zu differenzieren sind. Diese Differenzierung soll Anreize fiir die Umriistung vorhande-
ner Giliterwagen auf eine Larm mindernde Bremstechnik setzen. Die Ausgestaltung der
Preisdifferenzierung obliegt hierbei dem Eisenbahnsektor. In der Begriindung wird darge-
legt, dass mit der Regelung die Erwartung verkniipft ist, dass alleine die Marktmechanis-
men zum zeitnahen und effizienten Erreichen der angestrebten Ziele, nimlich der Umriis-
tung aller Giiterwagen auf larmarme Bremstechnik, fiihren.

Es ist das erklarte Ziel der Bundesregierung und der Bahn als Eisenbahnunternehmen und
Netzbetreiber, die Lairmbeléstigung im Schienenverkehr bis 2020 um 50 Prozent zu ver-
mindern. Dies entspricht einer Absenkung des Larmpegels um 10 dB(A). Um eine solche
Absenkung beim Schienengiiterverkehr an der Quelle zu erreichen, miissen ca. 80 Prozent
der Giiterwagen mit larmarmer Bremstechnik ausgeriistet sein.

In der Eckpunktevereinbarung zwischen dem BMVBS und der Deutschen Bahn AG zur
Einfithrung eines ldrmabhéngigen Trassenpreissystems vom 5. Juli 2011 wurde als ge-
meinsames Ziel festgelegt, dass bis zum Fahrplanwechsel im Dezember 2020 keine Gii-
terwagen, die die Larmgrenzwerte der TSI Noise iiberschreiten, mehr auf dem Schienen-
netz der DB Netz AG fahren. In diesem Zusammenhang wird auch die Bekanntgabe ord-
nungsrechtlicher Mafinahmen angekiindigt.

Um die Erfiillung dieses Ziels sicherzustellen und dem Eisenbahnsektor auch zur Rechts-
und Planungssicherheit aufzuzeigen, nach welcher Ubergangszeit laute Wagen nicht mehr
zum Einsatz kommen sollen, wird in Ergidnzung zu der larmbezogenen Entgeltregelung
mit der vorliegenden Anderung eine ordnungsrechtliche Komponente in Form einer Be-
triebsregelung fiir laute Lokomotiven und Giiterwagen eingefiihrt.

Der Fahrplan, nachdem der Bund ordnungsrechtliche MaBBnahmen angekiindigt hat, geht
bis Ende 2020, daher soll die Regelung ab dem 31. Dezember 2020 greifen.

Die Betriebsbeschrinkungen werden auf empfindliche Gebiete beschrankt, um eine euro-
parechtskonforme Regelung sicherzustellen. Haupteisenbahnstrecken sind Schienenwege
von Eisenbahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz mit einem Verkehrsautkom-
men von tiber 30 000 Ziigen pro Jahr.



Ein Durchfahrtsverbot ohne eine Gebietseinschrinkung wiirde EU-rechtlich dem freien
Giiterwagenverkehr zuwiderlaufen. Die Gebietseinschrankung fiir Durchfahrtsverbote ist
dagegen EU-rechtlich anerkannt wie auch bei der Gerite- und Maschinenlarmschutzver-
ordnung (32. BImSchV).

An hochbelasteten Schienenstrecken fiir Giiterverkehr befinden sich unmittelbar angren-
zende Wohngebiete und z. B. Alten- und Pflegeheime.

Die durch die Bundesrepublik Deutschland fiihrende hochbelastete Hauptgiiter-
verkehrsstrecke Genua - Rotterdam ist gekennzeichnet durch extrem hohe Mittelungs-
und Spitzenpegel. So liegen beispielsweise die ndchtlichen Mittelungspegel zwischen 70
und 80 dB(A), die Spitzenpegel erreichen regelméfBig mehr als 100 dB(A). Mit der vorge-
schlagenen Regelung eines néchtlichen Durchfahrtsverbots fiir nicht umgeriistete Giiter-
ziige konnen die Mittelungspegel um bis zu 10 dB(A) gesenkt werden.

Sofern im Einzelfall auf Grund besonderer Umstidnde erforderlich und mit dem Schutz-
zweck der Regelung vereinbar, sind per Gesetz, von Amts wegen oder.auf Antrag Aus-
nahmen von den Betriebsregelungen mdglich. Ausnahmegenehmigungen sind sofern er-
forderlich mit geeigneten Nebenbestimmungen zum Betrieb zu versehen (z.B. Geschwin-
digkeitsbeschrankungen).

Durch die Regelung in § 70 Absatz 2a - neu - wird der Bund erméchtigt, durch Rechts-
verordnung zu bestimmen, wie der Schutz vor schiadlichen' Gerduscheinwirkungen bei
Ausnahmen sichergestellt werden kann.

Es wird seitens BVBS/Bahn davon ausgegangen, dass von der Umriistung
180 000 Giiterwagen betroffen sind, die Gesamtkosten belaufen sich auf iiber 300 Mio.
Euro.

17. Zu Artikel 1 (§ 52 Absatz 2 Satz 1 und 3 ERegG)
In Artikel 1 sind in § 52 Absatz 2 die/Sétze-1 und 3 zu streichen.

Begriindung:

Die nationale Regulierungsstelle fiir den Eisenbahnsektor muss geméif Artikel 55 des
Vorschlags fiir-eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Schaffung
eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (Neufassung); COM(2010) 475 final -
so genannte "Recast" - (vgl. BR-Drucksache 564/10) eine eigenstindige Behorde sein, die
in Bezug auf ihre Organisation, Funktion, hierarchische Stellung und Entscheidungsfin-
dung, rechtlich getrennt und unabhéngig von anderen offentlichen oder privaten Stellen
ist. Eine Aufsicht ist dementsprechend auf die Dienstaufsicht zu beschrianken.

18. Zu Artikel 1 (§ 54 Absatz 2 ERegG)
In Artikel 1 ist in § 54 Absatz 2 wie folgt zu fassen:

"(2) Die einzurichtenden Beschlusskammern werden nach Bestimmung des Bundesministeriums
fiir Wirtschaft und Technologie im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung gebildet."

Begriindung:

Die Bundesnetzagentur ist nach dem Gesetz iiber die Bundesnetzagentur eine selbstindi-
ge Bundesoberbehorde im Geschéftsbereich des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und
Technologie, das insofern auch die Dienst- und Fachaufsicht ausiibt. Sonderregelungen
fiir eine Ubertragung der Fachaufsicht an das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung sind nicht sachgerecht. Dienstaufsicht und Fachaufsicht sollten unge-
teilt beim Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie liegen. Insbesondere auf



Grund der starken natiirlichen Monopolstellung der Infrastrukturgesellschaften der Deut-
schen Bahn AG ist es erforderlich, dem Ministerium, das fiir die gesellschaftsrechtliche
Steuerung der Bundeseigentiimerstellung an der Deutschen Bahn AG zusténdig ist, nicht
auch die Fachaufsicht iiber den Eisenbahnbereich der Bundesnetzagentur nach § 52 Ab-
satz 2 ERegG und die Entscheidung iiber die Einrichtung der Beschlusskammer nach § 54
Absatz 2 ERegG zu iibertragen.

19. Zu Artikel 1 (§ 66 Absatz 4 ERegG)
In Artikel 1 ist § 66 Absatz 4 wie folgt zu fassen:

"(4) Im Falle des § 54 sind die Berufung gegen ein Urteil und die Beschwerde nach der
Verwaltungsgerichtsordnung oder nach dem Gerichtsverfassungsgesetz gegen.eine andere
Entscheidung des Verwaltungsgerichts ausgeschlossen. Das gilt nicht fiir die Beschwerde gegen
den Beschluss nach § 65 Absatz 5, die Beschwerde gegen die Nichtzulassung der Revision nach §
135 in Verbindung mit § 133 der Verwaltungsgerichtsordnung und _die’ Beschwerde gegen
Beschliisse iiber den Rechtsweg nach § 17a Absatz 2 und 3 des Gerichtsverfassungsgesetzes. Auf
die Beschwerde gegen die Beschliisse iiber den Rechtsweg findet § (17a Absatz 4 Satz 4 bis 6 des
Gerichtsverfassungsgesetzes entsprechende Anwendung."

Begriindung:

Grundsétzlich bilden die Regelungen der §§ 65 bis 67 ERegG die Regelungen der §§ 137
bis 139, § 35 Absatz 5 Telekommunikationsgesetz (TKG) nach. Das ist sinnvoll, da die
Regulierung beider Bereiche inhaltlich vergleichbare Probleme aufweist und beide Regu-
lierungsbereiche bei der Bundesnetzagentur angesiedelt sind. Insoweit ist anerkannt, dass
eine Vereinheitlichung der.Regelungen verschiedener Regulierungsbereiche - auch und
gerade der Regelungen zum gerichtlichen Verfahren - geboten ist (Ziffer 23 der Be-
schliisse des Sechsundsechzigsten Deutschen Juristentags 2006 in der Abteilung "Offent-
liches Recht", Verhandlungen des Sechsundsechzigsten Deutschen Juristentags, 2006,
Bd. II 1, O 149)./Von dieser gebotenen und in weiten Teilen des ERegG auch durchge-
fiihrten Vereinheitlichung weicht § 66 Absatz 4 ERegG indes ab: Statt wie in § 137 Ab-
satz 3 TKG die erstinstanzliche Zusténdigkeit der Verwaltungsgerichte beizubehalten und
den Rechtszug dadurch zu verkiirzen, dass Berufung und Beschwerde zum Oberverwal-
tungsgerichtausgeschlossen werden, wird die erstinstanzliche Zustindigkeit auf die
Oberverwaltungsgerichte verlagert.

Die seitens der Bundesregierung hierzu angefiihrte Begriindung - die Wahrung einer ho-
hen fachlichen Kontinuitdt bei dem Oberverwaltungsgericht — iliberzeugt nicht. Die um-
fangreichste fachliche Kontinuitét liegt derzeit bei dem Verwaltungsgericht Koln. Denn
dieses entscheidet auf Grund miindlicher Verhandlung iiber alle Félle der Bahnregulie-
rung.

Uberdies kdnnen nur bei dem Verwaltungsgericht Koln Synergieeffekte nutzbar gemacht
werden: Der Gesetzgeber hat mit § 137 Absatz 3 TKG den erstinstanzlichen Rechtsschutz
gegen Regulierungsentscheidungen in dem praktisch wichtigsten Regulierungsfeld - der
Telekommunikation - allein dem Verwaltungsgericht Kéln zugewiesen; Berufung und
Beschwerde zum Oberverwaltungsgericht sind ausgeschlossen. Ein - gerade im {ibergrei-
fenden Regulierungsrecht wichtiger - Erfahrungsaustausch iiber den konkreten Regu-
lierungsbereich hinaus ist aber nur moglich, wenn das Verwaltungsgericht Kéln auch fiir
die bahnrechtlichen Regulierungsverfahren zusténdig bleibt.



20. Zu Artikel 1 (§ 67 Absatz 1 ERegG)
In Artikel 1 ist § 67 wie folgt zu dndern:

a) In der Uberschrift sind die Worter "Benachrichtigung und" zu streichen.
b) Absatz 1 ist wie folgt zu fassen:

"(1) Fir biirgerliche Rechtsstreitigkeiten, die sich aus diesem Gesetz ergeben, gilt § 90
Absatz 1 und 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen entsprechend. Dies gilt
auch, wenn die Entscheidung eines Rechtsstreits ganz oder teilweise von einer Entscheidung
abhingt, die nach diesem Gesetz zu treffen ist. An die Stelle des Bundeskartellamtes und
seines Prédsidenten oder seiner Prisidentin treten die Bundesnetzagentur und ihr Président
oder ihre Prisidentin."

Begriindung:

Die nach der Begriindung dem § 139 des Telekommunikationsgesetzes (TKG) entspre-
chende Regelung der Mitteilungspflicht der Gerichte und des Beteiligungsrechts der
Bundesnetzagentur in biirgerlichen Rechtsstreitigkeiten sollte nicht aus einer Wiedergabe
des Wortlauts des § 90 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen bestehen.

Die Formulierung sollte vielmehr dem § 139 TKG im Wortlaut nachgebildet werden.

21. Zu Artikel 2 Nummer 4 Buchstabe Oa - neu - (§ 5a Absatz 2a - neu - AEG), Nummer 12
Buchstabe 0Oa - neu -, (§ 26 Absatz 1 Satz 1 Nummer | AEG)
Artikel 2 ist wie folgt zu dndern:
a) In Nummer 4 ist folgender Buchstabe Oa voranzustellen:
'0a) Nach Absatz 2 wird folgender Absatz 2a eingefiigt:
"(2a) Die zustdndigen Eisenbahnaufsichtsbehdrden konnen gegeniiber den Eisenbahnen
Anordnungen zum Schutz.der Umwelt einschlieBlich des Schutzes der Allgemeinheit
oder der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen oder erheblichen Belisti-
gungen durch Gerdusche, Erschiitterungen und Luftverunreinigungen treffen." '
b) In Nummer 12 ist folgender Buchstabe 0a voranzustellen:
'0a) In Nummer Inwerden nach dem Wort "Technik" die Worter ", nach den Erfordernissen
zum Schutz.der Umwelt" eingefiigt.'

Begriindung:

Der Bundesrat hatte in seiner 882. Sitzung am 15. April 2011 eine EntschlieBung zum
Bahnlarm gefasst, die u. a. eine Eingriffsbefugnis des Eisenbahn-Bundesamtes zum
Schutz der Umwelt einschlieBlich des Schutzes der Allgemeinheit oder der Nachbarschaft
vor Gefahren, erheblichen Nachteilen oder erheblichen Beléstigungen durch Larm und
Erschiitterungen vorschlug (BR-Drucksache 151/11 (Beschluss), Ziffer 5).

Im Rahmen des 7. Gesetzes zur Anderung eisenbahnrechtlicher Vorschriften wurde durch
den Bundesrat abermals eine Eingriffsbefugnis des Eisenbahnbundesamts bei iiberméfi-
gem Bahnldrm gefordert. Das Bundesverkehrsministerium hatte darauthin bereits im Ja-
nuar 2012 eine Priifung der angeregten Regelung zur Anordnungsbefugnis zugesagt. Da
bislang kein Ergebnis iiber eine solche Priifung vorgelegt wurde, ist eine erneute Befas-
sung des Bundesrates erforderlich.

Die Regelungen im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) sind gegenwirtig im Wesentli-
chen auf Verkehrs-, Wettbewerbs- und Sicherheitsaspekte beschriankt. Im Unterschied
zum iibrigen Verkehrsrecht enthdlt das AEG keine Anforderungen zum Lairm- und Er-
schiitterungsschutz oder zu anderen Umweltbereichen.



Die Geltung anderer Rechtsvorschriften, etwa des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG), heilt dieses Defizit nicht, so dass bei dem bestehenden hohen Sanierungsbe-
darfu. a. im Rahmen der gesetzlich vorgeschriebenen Larmaktionsplanung die Schaffung
entsprechender Befugnisse des Eisenbahn-Bundesamtes und der Eisenbahnaufsichtsbe-
horden der Lander unabdingbar notwendig ist.

Durch die vorgeschlagene Anderung des § 26 wird es ermdglicht, Rechtsverordnungen
zum Umweltschutz zu erlassen. Der Umweltschutz ist zwar im ersten Satzteil des § 26
Absatz 1 Satz 1 AEG angesprochen, ohne dass er aber in der abschlieBenden Auflistung
bestimmter Regelungsmaterien (Nummern 1 bis 18) wieder auftaucht. Von daher kénnen
Umweltschutzaspekte bisher nur im Zusammenhang mit den aufgefiihrten Regelungsma-
terien beriicksichtigt werden. Dariiber hinaus ist aber auch eine explizite Verordnungser-
méchtigung zum Schutz der Umwelt erforderlich, auf deren Grundlage gezielt entspre-
chende Anforderungen an Bau, Instandhaltung, Ausriistung, Betrieb und Verkehr der Ei-
senbahnen geregelt werden kdnnen.

22. Zu Artikel 2 Nummer 6 (§ 9¢c AEG)

In Artikel 2 Nummer 6 ist § 9c wie folgt zu fassen:

"§ 9¢ Uberwachung der Entflechtungsvorschriften

Die Einhaltung der §§ 8 bis 9a wird vorbehaltlich der Regelungen des § 9 Absatz le und des § 9a
Absatz 5 von der Bundesnetzagentur {iberwacht."

Begriindung:

Die Vorgaben der §§ 9 und 9a gelten.nur insoweit, als die zustdndigen Genehmigungsbe-
horden keine Befreiungen nach § 9 Absatz 1e und § 9a Absatz 5 erteilt haben. Dies sind
nach § 5 AEG das Eisenbahn-Bundesamt beziehungsweise die eisenbahnrechtlichen Ge-
nehmigungsbehdrden der Lénder. Der Gegenstand der Uberwachung der Einhaltung der
§§ 8 bis 9a durch die Bundesnetzagentur ist dementsprechend begrenzt. Er umfasst auch
nicht die Entscheidungen der'Genehmigungsbehdrden selbst.

23. Zu Artikel 2 Nummer 8 (§ 12 Absatz 3 Satz 2 AEQG)

In Artikel 2 ist Nummer 8 wie folgt zu fassen:

'8.

§ 12 Absatz 3 wird wie folgt geéndert:

a)

In Satz 2 werden die Worter "zu Gunsten" durch die Worter "zu Ungunsten" ersetzt.'

b) Folgender Satz wird angefiigt:

"Die Genehmigungsbehdrde kann auf die Befugnis zur Genehmigung verzichten."

Begriindung:

Bei Antragen auf Genehmigung von Beforderungsbedingungen ist es von Wichtigkeit,
dass Bestimmungen besonders gepriift werden, die von der EVO zu Ungunsten der Rei-
senden abweichen. Abweichungen, die zu Gunsten der Reisenden gelten sollen, sind in
aller Regel nicht kritisch. Die vorgeschlagene Anderung entspricht einem friiheren Be-
schluss des Bundesrates, der — wohl irrtiimlich — vom Bundestag gedndert wurde.

24. Zu Artikel 2 Nummer 10 (§ 14 Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 AEG)

In Artikel 2 Nummer 10 ist in § 14 Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 nach dem Wort "gesamten" das



Wort "6ffentlichen" einzufiigen.

Begriindung:

Die Schaffung eines Katasters iiber die Infrastruktur aller Betreiber von Schienenwegen
wird nicht in Frage gestellt. Allerdings sollten die Katasterinhalte hinsichtlich der Infra-
struktur von Werksbahnen auf die 6ffentliche Infrastruktur inklusive Darstellung der An-
schlussweiche und die Daten des betroffenen AnschlieBers beschrankt werden. Eine Dar-
stellung der vollstandigen Infrastruktur, die regelmaBig auf privatem Werksgelande liegt,
bedarf es nicht.

25. Zu Artikel 2 Nummer 10 (§ 14 Absatz 3 Satz 1 Nummer 4, 5 und 6 - neu - AEG)
In Artikel 2 Nummer 10 ist § 14 Absatz 3 Satz 1 wie folgt zu dndern:

a) In Nummer 4 ist das Wort "und" durch ein Komma zu ersetzen.
b) In Nummer 5 ist nach dem Wort "Feuerwehr" ein Komma'einzufiigen.
c) Folgende Nummer 6 ist anzufiigen:

"6. den Landespolizeibehorden und den Rettungsdiensten"

Begriindung:

Neben der Bundespolizei und der Feuerwehr nehmen auch noch andere Behorden, die Po-
lizeibehorden der Lander und die Rettungsdienste, Aufgaben wahr, die ein Auskunfts-
recht zum Eisenbahninfrastrukturregister erfordern.

26. Zu Artikel 2 Nummer 10a - neu - (§-14a AEG)
In Artikel 2 ist nach Nummer 10 folgende Nummer 10a einzufiligen:
'"10a. § 14a wird wie folgt gefasst:

"§ 14a

Lirmmonitoring
Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen fithren nach Maf3gabe der Aufsichtsbehorde an re-
prasentativen Punkten des Schienennetzes, insbesondere an Haupteisenbahnstrecken oder
Strecken mit hohem Larmpotenzial, zur Nachtzeit fortlaufende registrierende Messungen
tiber die Entwicklung des Eisenbahnldarms durch (La&rmmonitoring). Die Mess- und Aus-
wertungsergebnisse sind der Aufsichtsbehorde regelmaBig vorzulegen und zu verdffentli-
chen."'

Folgednderung:
In Artikel 2 Nummer 11 ist die Angabe "§§ 14a" durch die Angabe "§§ 14b" zu ersetzen.

Begriindung:
Es ist das gemeinsame Ziel von Bundesregierung und der DB AG als Eisen-
bahnunternehmen und Netzbetreiber, die Lirmbeldstigung im Schienenverkehr bis 2020

gegeniiber 2008 um 50 Prozent zu vermindern. Dies entspricht in etwa einer Absenkung
des Larmpegels um 10 dB(A).

Der Erfolg von MaBinahmen zur Bekdmpfung des Larms an der Quelle, wie eine flachen-
deckende Umriistung von Giiterwaggons auf larmarme Bremssysteme kann nur prognos-
tiziert werden und ist insbesondere davon abhingig, ob diese flichendeckend mit dem



notwendigen Erflillungsgrad eingefiihrt und entsprechende Betriebsregelungen auch von
den Eisenbahnunternehmen beachtet werden.

Um den tatsdchlichen Erfolg der MaBinahmen an der Quelle im Hinblick auf die gesteck-
ten Ziele liberpriifen und ggf. hieraus erforderliche ordnungsrechtliche MaBBnahmen fiir
die weitere Zukunft ableiten zu konnen, ist es daher erforderlich, ein reprasentatives
Larmmonitoring dauerhaft zu betreiben. Die Vorschrift ist angelehnt an die Regelung fiir
ein Flugldrmmonitoring nach § 19a des Luftverkehrsgesetzes.

Das Monitoring obliegt den Eisenbahninfrastrukturunternehmen als Eigentiimer der Stre-
cke. Um zu gewéhrleisten, dass die Messergebnisse und das zugrunde liegende Messkon-
zept geeignet sind, soll das Eisenbahnbundesamt als neutrale und {ibergeordnete Behdrde
eine Aufsichtsfunktion erhalten. Bei der Auswahl der Messpunkte konnen die Ergebnisse
der Larmkartierung an Haupteisenbahnstrecken nach § 47c BImSchG Berticksichtigung
finden.

Die Pflicht zur Veroffentlichung der Messergebnisse dient der Transparenz.

27. Zu Artikel 2a - neu - (§ 25 DBGrG)

Nach Artikel 2 ist folgender Artikel 2a einzufiigen:

'Artikel 2a

Anderung des Gesetzes-iiber die
Griindung einer Deutsche Bahn-Aktiengesellschaft

§ 25 des Deutsche Bahn Griindungsgesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378, 2386;
1994 1 S. 2439), das zuletzt durch Artikel 307 der Verordnung vom 31. Oktober 2006 (BGBI. I S.
2407) geandert worden ist, wird wie folgt geéndert:

1.
2.

Der Wortlaut wird Absatz 1.
Folgende Absitze 2 und 3 werden-angefiigt:

"(2) Die Zuordnung zum jeweiligen Bereich richtet sich nach dem Gegenstand der
Unternehmung. Besteht der Gegenstand der Unternehmung aus Leistungen nach § 2 Absatz
3 bis 3¢ AEG, wird das‘Unternehmen dem Bereich "Fahrweg" zugeordnet.

(3) Gewinne aus dem Bereich Fahrweg sowie der diesem zugeordneten Unternehmen diirfen
nicht an die Deutsche Bahn Aktiengesellschaft ausgeschiittet werden. Entgegenstehende
Gewinnabfithrungsvertrdge nach § 291 Absatz 1 Aktiengesetz miissen bis zum 30. Juni 2013
beendet werden. § 58 Absatz 4 Aktiengesetz findet keine Anwendung in Bezug auf
Tochtergesellschaften des Bereichs Fahrweg." '

Begriindung:

In den letzten Jahren ist die DB AG dazu iibergegangen, ihre Geschiftsfelder mit natiirli-
chem Monopolcharakter - Fahrweg, Personenbahnhofe und Energie - zu eintriglichen
Gewinnsédulen auszubauen. Diese Gewinne entstehen vornehmlich aus den Verkehrsver-
tragsentgelten des SPNV. Dieser trigt zwei Drittel der Trassenpreise und etwa 85 Prozent
der Stationsentgelte. Die Gewinne der Infrastrukturunternehmen werden auf Grund eines
Gewinnabfiihrungsvertrages zwischen der DB AG und ihren Infrastrukturtochtern
de facto automatisch an die Holding transferiert und dort ohne Zweckbindung weltweit
eingesetzt, z. B. fiir weltweite Unternehmenszukéufe in der Logistik. Zwar stellt im Ge-
genzug der Konzern den Infrastrukturgesellschaften Eigenmittel und Kreditmittel zur
Verfiigung, jedoch werden per Saldo der Infrastruktur erhebliche Mittel entzogen, trotz
eklatanter Unterfinanzierung des Bedarfsplans. Dies muss zur Stirkung der Eisenbahn in
Deutschland kiinftig unterbunden werden.

Die DB Infrastrukturunternehmen DB Netz AG und DB Station & Service AG weisen
seit Jahren steigende Gewinne von inzwischen tiber 900 Mio. Euro vor Steuern auf (Ge-
schiftsberichte 2011). Die mittelfristige Finanzplanung der DB AG sieht fiir die DB Inf-
rastrukturunternehmen eine Steigerung der Gewinne auf deutlich tiber eine Mrd. Euro vor



Steuern vor. Diesen Gewinnen steht ein Investitionsverhalten gegeniiber, das derzeit nicht
ausreichend ist, um das Anlagevermdgen im Infrastrukturbereich von ca. 23 Mrd. Euro
dauerhaft zu erhalten. Auf der Basis der derzeit bestechenden Ergebnisabfiihrungsvertrige
werden die Gewinne der Infrastrukturgesellschaften automatisch an die Holding weiter
gegeben und von dieser zur Finanzierung von Zukaufen und anderen Expansionsplédnen
verwendet. Letztlich fiihrt dies dazu, dass vor allem die Lénder als SPNV Aufgabentrager
mit tiberhohten Preisen flir Trasse, Station und Energiedurchleitung belastet werden, ohne
dass der Erhalt und Ausbau der Infrastruktur ausreichend gesichert sind (siehe Erfah-
rungsbericht BMVBS und BRH zur Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung). Durch
die vorgeschlagenen Ergéinzungen soll dieser Gewinntransfer unterbunden werden.

Der Antrag nimmt damit die Forderung des Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesmi-
nister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung auf, der eine Unterbindung einer unbe-
schrinkten Gewinnabfithrung der EIU an die Holding fordert (Wissenschaftlicher Beirat
beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2012): "Neue-strategische
Ausrichtung der Bahnpolitik des Bundes").

Verschiedentlich wird vorgetragen, dass eine Gewinnabfiihrung dazu fithren wiirde, dass
die Infrastrukturnutzungsentgelte steigen. Dies wird damit begriindet, dass die DB Infra-
strukturunternehmen in diesem Fall einen hoheren Anteil an den Investitionen durch Ei-
genmittel (Gewinne) finanzieren wiirden. Da im Gegensatz zu'Baukostenzuschiissen in-
vestierte Eigenmittel der DB Infrastrukturunternehmen.zu aktivieren und abzuschreiben
sind, wird im Ergebnis eine Erhohung der Infrastrukturnutzungsentgelte vermutet. Gegen
diese Argumentationskette ist anzufiihren, dass ein. DB Infrastrukturunternehmen bei der
Verwendung der Gewinne insbesondere zwei. Mdglichkeiten hat:

- entweder werden zusitzliche Eigenmittel konsumtiv zur Erh6hung der Aufwendun-
gen fiir die Instandhaltung des Netzes verwendet, oder

- die DB Infrastrukturunternehmen setzen die realisierten Gewinne fur Investitionen
ein.

Eine deutliche Erh6hung der Instandhaltungsmittel wird von den Nutzern des Netzes und
vom Bundesrechnungshof; zuletzt im "Gemeinsamen Bericht iiber
die Erfahrungen der~ ersten zwei Vertragsjahre 2008 und 2009 und Ver-
besserungspotenziale der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung fiir die Erhaltung der
Bundesschienenwege", seit langem gefordert. Zusétzliche Eigenmittel der DB Infrastruk-
turgesellschaften. in Form von nicht aktivierungsfahigen Instandhaltungsaufwendungen
sind hierfiir'dringend erforderlich, auch im Sinne einer langfristig kostenoptimierten Er-
haltung des Netzes.

Erhohte Aufwendungen wiren in beiden Féllen bei der Festlegung der Nutzungsentgelte
zu beriicksichtigen. Die Nutzer hitten aber auch zusitzlichen Nutzen durch verbesserte
Infrastrukturqualitét (im Fall von zusétzlicher Instandhaltung oder Reinvestitionen in das
Bestandsnetz) oder eine erhdhte Infrastrukturkapazitdt (im Fall von Investitionen in Neu-
und Ausbau). Im Ubrigen fiihrt jeder Baukostenzuschuss des Bundes fiir den Neubau ei-
ner Strecke zu hoheren Infrastrukturentgelten, weil die DB Infrastrukturunternehmen re-
gelmifig einen Eigenbeitrag an der Finanzierung solcher Projekte leisten, der wiederum
die Abschreibungslast erhdht.

Unternehmerisch bekdmen die DB Infrastrukturunternehmen bei einem erhohten Eigen-
anteil auch groBere Anreize, besonders in effiziente, kapazititssteigernde Mafinahmen zu
investieren. Entscheidend ist jedoch, dass die zusétzliche Investition von Eigenmitteln nur
zu geringen Erhohungen der Abschreibungen fiithren. Bei zusétzlichen Investitionen aus
Eigenmitteln in Hohe von 500 Mio. Euro und einer unterstellten mittleren Nutzungsdauer
von 20 Jahren wiirde der jdhrlich bei der Kalkulation der Trassenpreise ansatzfahige Ab-
schreibungsbetrag um 25 Mio. Euro pro Jahr steigen. Dies bedeutete bei einer aktuellen
Abschreibungslast der DB Netz AG von ca. 900 Mio. Euro eine Erhohung der Abschrei-
bungen um weniger als 3 Prozent. Im Verhiltnis zu den gesamten iiber Trassenentgelte
refinanzierten Kosten in Hohe von 4,16 Mrd. Euro wiirde dies in Mehrkosten von ledig-
lich 0,6 Prozent resultieren (alle Werte fiir 2011). Diese Mehrkosten sind von dem resul-



tierenden Mehrverkehr zu tragen, es resultiert ceteris paribus keine Erhohung der Tras-
senpreise je Trassen-km. Die mit der Gewinnabfiihrungskappung ermoglichte Stirkung
der Eigenfinanzierung erhoht hingegen die Transparenz der Kosten der Eisenbahninfra-
struktur und fiihrt zu einer hoheren Unabhéngigkeit gegeniiber der Mittelzuweisung durch
den Bund.

Im DBGrG wird der bisherige § 25 Interne Gliederung um die neuen Absétze 2 und 3 er-
ginzt. Der bisherige Text des § 25 wird zu Absatz 1.

Zu § 25 Absatz 2

Im neuen Absatz 2 wird mit Verweis auf das Allgemeine Eisenbahngesetz definiert, wel-
che Unternehmungen dem Fahrweg zuzuordnen sind. Damit werden diejenigen Ge-
schiftsbereiche der Deutschen Bahn AG definiert, fiir welche die Bestimmungen des Ab-
satz 3 gilt.

Zu § 25 Absatz 3

Die Regelung stellt sicher, dass die in den Infrastrukturbereichen erwirtschafteten Gewin-
ne ausschlieBlich der Infrastruktur zu Gute kommen und nicht der Finanzierung ander-
weitiger Tatigkeiten des Konzerns Deutsche Bahn AG dienen-kdnnen. Sie entspricht in-
soweit auch den europdischen Vorgaben, die erfordern, dass 6ffentliche Gelder nicht vom
Fahrwegbereich auf andere Bereiche im Konzern iibertragen“werden: Artikel 6 Absatz 1
RL 91/440/EWG. Neben den unmittelbar geleisteten-Finanzhilfen des Bundes fiir die
Bundesschienenwege, sowie weiterer Investitionshilfen von Landern und Gemeinden fiir
Investitionen in die Bundesschienenwege zéhlen.zu den oOffentlichen Mitteln auch die
durch die Neubewertung des Anlagevermdgens-nach § 10 des Gesetzes entstandenen
Vorteile, sowie die Infrastrukturnutzungsentgelte aus dem Schienenpersonennahverkehr.

Die direkte Gewinnausschiittung wird durch ein Ausschiittungsverbot belegt, insoweit
wird von § 58 Absatz 4 AktG (Zustindigkeit der Hauptversammlung fiir Ausschiittungs-
entscheidungen) abgewichen. Der‘bestehende Gewinnabfithrungsvertrag ist gemal § 296
Absatz 1 AktG zum Ende des Geschéftsjahres zu beenden.

28. Zu Artikel 3a - neu - (Inhaltsuibersicht § 7a - neu -, §§ 8a und b - neu - BSWAGQG)

Nach Artikel 3 ist folgender Artikel 3a einzufiigen:

'Artikel 3a
Anderung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15. November 1993 (BGBI. I S. 1874), das zuletzt
durch Artikel 309 der Verordnung vom 31. Oktober 2006 (BGBI. I S. 2407) gedndert worden ist,
wird wie folgt gedndert:

1.

Die Inhaltsiibersicht wird wie folgt gedndert:

a)

b)

Nach der Angabe zu § 7 werden folgende Worter eingefiigt:
"§ 7a Infrastruktur- und Zustandsbericht".

Nach der Angabe zu § 8 werden folgende Worter eingefiigt:
"§ 8a Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

§ 8b Ubertragung regionaler Netze und neue Betreibermodelle".

Nach § 7 wird folgender § 7a eingefiigt:

IV§ 7a

Infrastruktur- und Zustandsbericht



(1) Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes haben dem Bund jdhrlich bis zum
31. Mérz einen gemeinsamen Bericht iiber den Zustand der Schienenwege (Infrastruktur-
und Zustandsbericht) im Vorjahr vorzulegen. Der Infrastruktur- und Zustandsbericht ist im
Internet zu veroffentlichen und die Adresse im Bundesanzeiger bekannt zu machen.

(2) Der Infrastruktur- und Zustandsbericht hat Kenngréen zu enthalten, die eine Messung
und Bewertung der Qualitdts- und Zustandsentwicklung der Eisenbahninfrastruktur des
Bundes angemessen darstellen. Die KenngroBen werden von Bund und Léndern gemeinsam
erstmals bis zum 1. Januar 2015 entwickelt und im Bedarfsfall angepasst.

(3) Die Kenngroflen des Infrastruktur- und Zustandsberichts sind strecken- oder, soweit es
sich um Strecken von untergeordneter oder nur regionaler Bedeutung handelt,
teilnetzbezogen darzustellen; solche Teilnetze sollen

verkehrlich und betrieblich sinnvoll abgegrenzt sein und im Falle von ganz iiberwiegender
oder ausschlieBlicher Nutzung durch den Schienenpersonennahverkehr Landergrenzen
beriicksichtigen."

Nach § 8 werden die folgenden §§ 8a und 8b eingefiigt:
IV§ sa
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

(1) Zur Bestimmung des uneingeschrankt nutzbaren Zustandes der Schienenwege und der
finanziellen Leistungen des Bundes und der Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
zur Erlangung und Aufrechterhaltung des uneingeschrinkt nutzbaren Zustandes der
Schienenwege haben der Bund und die Eisenbahninfrastrukturunternechmen des Bundes eine
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung in  der Form eines Offentlich-rechtlichen
Vertrages abzuschlieflen.

(2) Die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung hat insbesondere folgende Inhalte zu
regeln:

1. Laufzeit der Vereinbarung und Kiindigungsregelungen,

2. Festlegung des .jahrlichen Zuschussbetrages des Bundes in Abhéngigkeit vom
Infrastrukturumfang,

3. Festlegung ..des jeweiligen jdhrlichen Mindestinstandhaltungsbeitrages der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes,

4. Festlegung des jeweils nachzuweisenden jahrlichen Mindestersatzinvestitionsvolumens,

5. Festlegung der buchungstechnischen Anforderungen, um Ersatzinvestitionen und
Instandhaltungsausgaben der jeweiligen Eisenbahninfrastrukturunternehmen des
Bundes sicher von deren iibrigen Ausgaben abgrenzen zu kénnen,

6. Festlegung der Parameter des uneingeschrinkt nutzbaren Zustandes der Schienenwege
sowie Stationen und Serviceeinrichtungen (Qualititsparametern) und der
entsprechenden Berichtsanforderungen und Kontrollmechanismen,

7.  Sanktionsmechanismen fiir den Fall der Nichteinhaltung der vereinbarten Zustands- und
Qualitatsziele durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes.

Die Bundesregierung wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des
Bundesrates nédhere Vorschriften 1iiber den Abschluss von Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen fiir das Bestandsnetz zu erlassen.

§ 8b
Ubertragung regionaler Netze und neue Betreibermodelle

Ab dem 1. Januar 2014 hat der Bund auf Verlangen eines Landes die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung fiir ein regionales Teilnetz, auf dem iiberwiegend
Schienenpersonennahverkehr des Landes verkehrt, zu kiindigen. Die Verantwortung fiir



Erhalt und Betrieb der betreffenden Infrastruktur
(Infrastrukturbewirtschaftungsverantwortung) geht mit dem Wirksamwerden der Kiindigung
auf das Land iiber. Das Land erhilt vom Bund die anteiligen Mittel nach § 8a Absatz 2 Satz
1 Nummer 2. Das Land kann die Infrastruktur selber bewirtschaften oder eine Eisenbahn des
Bundes oder Dritte mit der Bewirtschaftung der Infrastruktur beauftragen. Naheres ist
zwischen den Infrastrukturstrukturunternechmen des Bundes, dem Land sowie gegebenenfalls
dem vom Land benannten Eisenbahninfrastrukturunternehmen zu vereinbaren. Das
Eigentum der Infrastruktur verbleibt bei den Eisenbahnen des Bundes." '

Begriindung:

Die in Artikel 87¢ Absatz 4 Grundgesetz ausformulierte Gemeinwohlverpflichtung des
Bundes beinhaltet auch die Pflicht, den Erhalt der Eisenbahninfrastruktur zu sichern. Um
diese Pflicht auf einfachgesetzlicher Ebene zu konkretisieren, wird .diebisherige Be-
richtspflicht aus § 7 um einen Infrastruktur- und Zustandsbericht in § 7a‘ergénzt. Zudem
werden die Regelungen zu Investitionen in § 8 durch einen neuen §.8a ergéinzt, der ge-
setzliche Anforderungen an die dem Netzerhalt dienende Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarungen kniipft. Zudem wird in einem neuen § 8b die Ubertragung regionaler Net-
ze geregelt.

Unbeschadet dieser Anderungen bleibt es einer Folgeinderung vorbehalten, die Regelun-
gen zum Ausbau und Neubau der dem SPNV dienenden Infrastruktur vor dem Hinter-
grund der diesbeziiglichen verfassungsrechtlichen Gemeinwohlverpflichtung des Bundes
sachgerecht zu konkretisieren.

Zu § 7a Absatz 1

Bisher wird im BSWAG nur die jahrliche Aufstellung eines Schienenwegeausbauberichts
bestimmt. Jedoch darf neben den. BedarfsplanmaBBnahmen auch das Bestandsnetz nicht
auBler Acht gelassen werden. Der'neue § 7a verlangt daher neben der Pflicht zum jahrli-
chen Schienenwegeausbaubericht die Aufstellung eines Berichts iiber den Zustand und
die Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur des Bundes. Dieser Bericht ist von der Deut-
schen Bahn AG aufzustellenund zu ver6ffentlichen.

Zu § 7a Absétze 2 und 3

Der Bericht sollte so detailliert wie moglich die einzelnen Infrastrukturparameter enthal-
ten, um eine Bewertung der Infrastruktur durchfiihren zu kénnen und die sachgerechte
Unterhaltung und Entwicklung des Bestandsnetzes durch die Infrastrukturunternehmen
der Deutschen Bahn nachzuweisen. Wegen der groflen Bedeutung des Schienenpersonen-
nahverkehrs sind Kenngroen des Infrastruktur- und Zustandsberichts gemeinsam zwi-
schen’'Bund und Landern abzustimmen.

Eine detaillierte Darstellung der KenngroBen ist notwendig, um Nivellierungen der Quali-
tat iiber das Gesamtnetz betrachtet auszuschlieBen. Eine regionale Differenzierung der
Qualitét der Infrastruktur ist auch deswegen erforderlich, weil die Lander iiber die Mittel-
verausgabung nach Regionalisierungsgesetz einen herausragenden Beitrag zur Finanzie-
rung leisten. Der Anteil der Ausgaben fiir Infrastrukturnutzungsentgelte an den Mitteln
der Lander aus dem Regionalisierungsgesetz liegt bereits deutlich liber 50 Prozent und
droht weiter zu steigen. Daraus ist ein Qualitdtsanspruch der Lénder an die finanzierte
Infrastruktur abzuleiten, der erst durch regionale beziehungsweise nach Strecken diffe-
renzierte Qualitdtsparameter der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung bewertbar
wird.

Zu § 8a Absatz 1

Um dem Gewihrleistungsauftrag nach Artikel 87e¢ Absatz 4 Grundgesetz nachzukom-
men, stellt der Bund sicher, dass dem Allgemeinwohl mit dem Erhalt der Eisenbahninfra-
struktur Rechnung getragen wird. Die Erfordernis einer Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung ergibt sich auch aus der RL 2001/14/EG Artikel 6 Absatz 2 bis 5. Insbesondere



Absatz 3 bestimmt den Ausgleich zwischen Finanzierung durch den Gewihrleistungstra-
ger und die Erfiillung von zu bestimmenden Qualitétszielen durch den Infrastruktur-
betreiber.

Zu § 8a Absatz 2

Zur Verbesserung der Anreizwirkung der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
konnte die nach § 8a Absatz 2 von der Bundesregierung mit Zustimmung des Bundesrates
zu erlassende Rechtsverordnung insbesondere folgende Elemente beinhalten:

1.

Laufzeit der Vereinbarung und Kiindigungsregeln:

Die Laufzeit betrdgt mindestens fiinf Jahre und wird 15 Jahre nicht iibersteigen.
Nach einer Laufzeit von zwei Jahren ist die LuFV unter Beteiligung der Lander zu
tiberpriifen und im Bedarfsfall anzupassen. Dies gilt insbesondere dann,

a) wenn die abgeschlossene Vereinbarung die Ziele nicht angemessen erreichen
kann, oder

b) neuere wissenschaftliche Erkenntnisse zur Bewertung der. Infrastruktur entwi-
ckelt werden.

Festlegung des jahrlichen Zuschussbetrages des Bundes in” Abhingigkeit vom Infra-
strukturumfang (in Euro):

Der jéhrliche Zuschussbetrag ist bei Verdnderungen des Umfangs der Infrastruktur
anzupassen. Die Verwendung des Zuschussbetrags ist durch die Eisenbahninfra-
strukturunternehmen des Bundes nachzuweisen und jeweils getrennt in das Auf-
kommen im Fern- und Ballungsnetz, in den regionalen Netzen inklusive S-Bahn-
Netzen und nach Bundeslédndern im Infrastrukturzustandsbericht darzustellen.

Festlegung des jeweiligen jihrlichen Mindestinstandhaltungsbeitrags der FEisen-
bahninfrastrukturunternehmen des-Bundes (in Euro):

Die Verwendung des Mindestinstandhaltungsbeitrags ist durch die FEisen-
bahninfrastrukturunternehmen-~des Bundes im Infrastruktur- und Zustandsbericht
nachzuweisen und jeweils getrennt in das Aufkommen im Fern- und Ballungsnetz, in
den regionalen Netzen inklusive S-Bahn-Netzen und nach Léndern im Infrastruktur-
zustandsbericht. darzustellen. Auf Verlangen sind den Lindern diese Informationen
auch teilnetz="bezichungsweise streckenscharf durch die Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen-des Bundes zur Verfiigung zu stellen.

Festlegung. - des jeweils nachzuweisenden jahrlichen Mindestersatzinvesti-
tionsvolumens (in Euro):

Die-Verwendung des Mindestersatzinvestitionsvolumens ist durch die Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen des Bundes im Infrastruktur- und Zustandsbericht nachzu-
weisen und jeweils getrennt in das Aufkommen im Fern- und Ballungsnetz, in den
regionalen Netzen inklusive S-Bahn-Netzen und nach Léndern im Infrastrukturzu-
standsbericht darzustellen. Auf Verlangen sind den Léindern diese Informationen
auch teilnetz- bezichungsweise streckenscharf durch die Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Bundes zur Verfiigung zu stellen.

Festlegung der buchungstechnischen Anforderungen, um Ersatzinvestitionen und In-
standhaltungsausgaben der jeweiligen Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bun-
des sicher von deren {ibrigen Ausgaben abgrenzen zu konnen:

Festlegung der einzelnen buchungstechnischen Anforderungen, um Ersat-
zinvestitionen und  Instandhaltungsausgaben der jeweiligen  Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen des Bundes mit hinreichender Genauigkeit von deren iibri-
gen Ausgaben abgrenzen zu kénnen:

- Bilanzierungs- und Aktivierungsregeln,
- Trennungsrechnung,

- Bestimmungen zur Nachweisfithrung und Dokumentation.



6. Festlegung der Parameter des uneingeschrankt nutzbaren Zustands der Schienenwe-
ge sowie Stationen und Serviceeinrichtungen (Qualititsparametern) und der entspre-
chenden Berichtsanforderungen und Kontrollmechanismen:

Hierunter sind insbesondere die folgenden Qualititsparameter zu verstehen, die von
allen Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und deren untergeordneten
Gesellschaften getrennt auszuweisen sind:

- Theoretischer Fahrzeitverlust,

- Gleisgeometrie (Gesamtsignal Standardabweichung),
- Funktionalitit der Bahnsteige,

- Bewertung Anlagenqualitét,

- Versorgungssicherheit Bahnenergie,

- Durchschnittsalter der Anlagengruppen,

- Reaktionszeiten bei Stérungen,

- Zustandsbeschreibung weiterer Anlagengruppen wie Weichenund Kreuzungen,
Briicken und Tunnel, Leit- und Sicherungstechnik oder streckenbezogene Fahr-
stromanlagen.

Die Qualitdtsparameter sind streckenscharf beziehungsweise stationsscharf im Inter-
net zu veroffentlichen, sofern keine sachlichen Griinde dagegen sprechen. Die Aus-
pragung der Qualititsparameter sind im Infrastruktur- und Zustandsbericht jeweils
auszuweisen flir:

- das Gesamtnetz,
- das Fern- und Ballungsnetz,
- die einzelnen regionalen Netze, wobei S-Bahn-Netze als regionale Netze gelten.

7. Sanktionsmechanismen fiir. den Fall der Nichteinhaltung der vereinbarten Zustands-
und Qualitétsziele durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes:

Geregelt wird, dass

- der Bund das Recht der Kiindigung der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung hat, wenn ein oder mehrere Eisenbahninfrastrukturunternehmen
des Bundes die vereinbarten Qualitdtsziele (Sicherstellung eines uneinge-
schrinkt nutzbaren Zustands der Schienenwege sowie Stationen und Serviceein-
richtungen) wéhrend der Vertragslaufzeit wiederholt nicht erreichen,

- ¢ auf Verlangen des betroffenen Landes der Bund die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung flir ein regionales Teilnetz, auf dem iiberwiegend Schienen-
personennahverkehr des Landes verkehrt, kiindigt. In dem Fall hat das betroffe-
ne Land die Moglichkeit, die Eisenbahninfrastruktur fiir mindestens 15 Jahre
selbst zu bewirtschaften und erhédlt hierfiir vom Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen des Bundes die anteiligen Finanzierungsmittel fiir die Infrastruktur ge-
mafB den Bestimmungen des BSWAG. Die Infrastruktur wird weiterhin als Ei-
senbahnen des Bundes gefiihrt.

Zu § 8b Ubertragung regionaler Netze und neue Betreibermodelle

Fiir regionale Schienenstrecken mit tiberwiegender SPNV Nutzung sollen neue Betrei-
bermodelle ermdglicht werden. Auf Antrag der Lénder soll daher die Infrastrukturbewirt-
schaftungsverantwortung in regionalen Netzen auf die Lander {ibergehen. Um verschie-
dene Organisationsmodelle fiir diesen Fall zuzulassen, ist die Ausgestaltung des Pacht-
modells zwischen den DB Infrastrukturgesellschaften, dem betreffenden Land sowie ge-
gebenenfalls einem dritten, durch das Land zur Bewirtschaftung der Infrastruktur beauf-
tragten Eisenbahninfrastrukturunternehmen vertraglich zu regeln.

Eine iiberwiegende Nutzung durch SPNV ist dann anzunehmen, wenn auf dem entspre-
chenden Netz beziehungsweise der entsprechenden Strecke nicht dem iiberregionalen Gii-
terverkehr dient und von nicht mehr als zwei Zugpaaren pro Tag im Schienenpersonen-



fernverkehr genutzt wird.

Die Deutsche Bahn hat anteilige Mittel aus der Finanzierungsvereinbarung der Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Bund und der
Deutschen Bahn AG an die Lander zu leiten, wenn diese Teile der Infrastruktur im Rah-
men der Regionalisierung tibernehmen. Dies ist gerechtfertigt, da die LuFV-Mittel fiir ei-
nen bestimmten Infrastrukturumfang zur Verfiigung gestellt werden. Sofern sich der Ver-
antwortungsumfang der Deutschen Bahn verringert, sind die anteiligen Gelder an den zu
iiberleiten, der die Bewirtschaftung der Infrastruktur iibernimmt.

29. Zu Artikel 3b - neu - (§ 43 Absatz 1 Satz 2 BImSchQG)

30.

Nach Artikel 3 ist folgender Artikel 3b einzufiigen:
'Artikel 3b

Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
§ 43 Absatz 1 Satz 2 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in der Fassung-der Bekanntmachung
vom 26. September 2002 (BGBL. I S. 3830), das zuletzt durch Artikel 2.des Gesetzes vom
27. Juni 2012 (BGBL. I S. 1421) geéndert worden ist, wird wie folgt gefasst:
"Der in den Rechtsverordnungen auf Grund des Satzes 1 zur Berlicksichtigung der Besonderhei-
ten des Schienenverkehrs vorgesehene Abschlag von 5 db(A) ist ab dem 1. Januar 2017 nicht
mehr anzuwenden." '

Begriindung:

Mit der vorgeschlagenen Anderung wird die gesetzliche Grundlage des Schienenbonus
mit Wirkung zum 1. Januar 2017 gestrichen. Seit Jahren steht der in § 43 Absatz 1 gesetz-
lich verankerte und in der 16. BImSchV konkretisierte Schienenbonus von 5 dB(A) in
der Kritik, weil dabei die tatsdchliche Wirkung des Bahnldrms auf die Gesundheit und
das Belastigungsempfinden-nicht realitdtsnah erfasst wird. Auf Grund der Forschungser-
gebnisse der letzten Jahre besteht fiir den Gesetzgeber Anlass zu einer sachgerechten An-
passung der Verfahren fiir die Gerduschbewertung.

Zu Artikel 3c - neu-(§ 47e Absatz 4 - neu - BImSchG)
Nach Artikel 3 ist folgender Artikel 3¢ einzufiigen:
'Artikel 3¢
Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
Dem § 47e'des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung vom
26. September 2002 (BGBI. I S. 3830), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 27. Juni
2012(BGBI. I S. 1421) geéndert worden ist, wird folgender Absatz 4 angefiigt:
"(4) Das Eisenbahn-Bundesamt ist zusténdig fiir die Aufstellung der Larmaktionspléne
nach § 47d fiir Orte in der Ndhe von Haupteisenbahnstrecken des Bundes auflerhalb von Bal-
lungsrdumen. Innerhalb von Ballungsrdumen wirkt das Eisenbahnbundesamt an der Larmaktions-
planung mit." '

Begriindung:

Das Eisenbahnbundesamt ist nach § 47e Absatz 3 BImSchG fiir die Larmkartierung fiir
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes zustindig.

Die Zustindigkeit fiir die Larmaktionsplanung im Bereich der Haupteisenbahnstrecken
liegt derzeit nach § 47e Absatz 1 BImSchG hingegen bei den Gemeinden bzw. den nach
Landesrecht zustédndigen Behorden.

Die kommunalen Behorden verfiigen jedoch weder iiber den technischen Sachverstand
zur Durchfithrung einer Larmaktionsplanung fiir Schienenwege, noch besitzen sie ord-
nungsrechtliche Instrumente zur Durchsetzung von Mallnahmen.



Unterstlitzung erhalten sie lediglich durch die Regelung des § 47d Absatz 2a BImSchG,
wonach die 6ffentlichen Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Mitwirkung an der
Larmaktionsplanung in der Néhe von Haupteisenbahnstrecken und fiir Ballungsrdume mit
Eisenbahnverkehr verpflichtet sind.

Um eine iibergeordnete neutrale und fachlich kompetente Stelle mit der Durchfithrung der
Lirmaktionsplanung fiir Eisenbahnstrecken zu beauftragen, sieht die vorgeschlagene An-
derung vor, die Zustindigkeit fiir die Larmaktionsplanung im Bereich der Hauptschie-
nenwege der Eisenbahnen des Bundes dem Eisenbahnbundesamt zuzuweisen. Bei der
Larmaktionsplanung fiir Ballungsrdume wirkt das Eisenbahnbundesamt mit, sofern Ei-
senbahnen des Bundes dort verkehren.

Diese Regelung ergiinzt die Anderung im Allgemeinen Eisenbahngesetz, die eine Anord-
nungsbefugnis der Eisenbahnaufsichtsbehorden gegeniiber den Eisenbahnen fiir MalB3-
nahmen zum Schutz der Umwelt vorsieht.”

31. Zu Artikel 4a - neu - (§ 26 BEZNG)
Nach Artikel 4 ist folgender Artikel 4a einzufiigen:
'Artikel 4a

Anderung des Gesetzes zur
Zusammenfiihrung und Neugliederung der Bundeseisenbahnen

§ 26 des Bundeseisenbahnneugliederungsgesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378;
1994 1 S. 2439), das zuletzt durch Artikel. 15 Absatz 112 des Gesetzes vom 5. Februar 2009
(BGBL. I S. 160) gedndert worden ist, wird wie folgt geéndert:

1. In Absatz 1 Satz 1 wird das Wort "dies" durch das Wort "diese" und nach dem Wort
"(bahnnotwendig)" das Wort "ist" durch das Wort "sind" ersetzt.

2. Absatz 2 wird wie folgt gefasst:

"(2) Voraussetzung fiir einen Anspruch auf Ubertragung der Liegenschaften nach Absatz 1
ist, dass

1. die Eisenbahninfrastruktur bei Geltendmachung des Anspruches auf Ubertragung der
Liegenschaften ausschlieBlich oder ganz iiberwiegend fiir Zwecke des
Schienenpersonennahverkehrs genutzt wird und

2.. der Aufgabentriger das Erbringen von Verkehrsleistungen im
Schienenpersonennahverkehr fiir mindestens 15 Jahre und das Betreiben der
Eisenbahninfrastruktur fiir mindestens 30 Jahre garantiert."

3. Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

"(3) Der Anspruch auf Ubertragung der Liegenschaften wird durch Vertrag begriindet, der
der Zustimmung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung bedarf."

4. Absatz 4 wird wie folgt gedndert:
a) Satz 1 wird wie folgt gedndert:
aa) Nach den Angaben "§§ 22 bis 24" sind die Worter "aus Eigenmitteln" einzufiigen.

bb) Nach dem Wort "Aufgabentriger" sind die Worter "im Vertrag nach Absatz 3"
einzufiigen.

cc) Nach dem Wort "Zinsen" ist das Wort "(Fremdkapitalkosten)" einzufiigen.
b) Folgender Satz wird angefiigt:

’ vgl. hierzu Ziffer 21



"Der Vertrag nach Absatz 3 regelt, dass und wie seitens der Deutschen Bahn
Aktiengesellschaft die anteiligen Mittel aus §8 Absatz 2  Bundes-
schienenwegeausbaugesetz sowie aus der mit dem Bund abgeschlossenen Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung fiir die Dauer des Betriebs der Eisenbahninfrastruktur
durch ihn oder einen Dritten zur Verfiigung gestellt werden."

Dem Absatz 6 wird folgender Satz angefligt:

"Beabsichtigt der Aufgabentriiger nach Ablauf der 30 Jahre eine Ubertragung an Dritte oder
eine Stilllegung nach § 11 Absatz 1 Allgemeines FEisenbahngesetz, so hat der Aufgabentriger
zunichst der Deutschen Bahn AG die Ubernahme der Infrastruktur bei entsprechender
Anwendung der Bedingungen aus Absatz 4 Satz 1 anzubieten." '

Begriindung:

Fiir regionale Schienenstrecken mit tiberwiegender SPNV Nutzung sollen neue Betrei-
bermodelle ermdglicht werden. Auf Antrag der Lénder soll daher-die. Verantwortung fiir
die Bewirtschaftung der Infrastruktur in regionalen Netzen auf die Lander libergehen. Um
verschiedene Organisationsmodelle fiir diesen Fall zuzulassen; ist die Ausgestaltung des
Pachtmodells zwischen den DB Infrastrukturgesellschaften, dem betreffenden Land sowie
gegebenenfalls einem dritten, durch das Land zur Bewirtschaftung der Infrastruktur be-
auftragten Eisenbahninfrastrukturunternehmen vertraglich zu regeln.

Eine tiberwiegende Nutzung durch SPNV ist dann anzunehmen, wenn das entsprechende
Netz beziehungsweise die entsprechende Strecke nicht dem iiberregionalen Giiterverkehr
dient und von nicht mehr als zwei Zugpaaren pro Tag im Schienenpersonenfernverkehr
genutzt wird.

Die Deutsche Bahn AG hat anteilige Mittel aus der Finanzierungsvereinbarung der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Bund und der Deutschen Bahn AG
an die Lander zu leiten, wenn-diese Teile der Infrastruktur im Rahmen der Regionalisie-
rung iibernehmen. Dies ist gerechtfertigt, da die LuFV-Mittel fiir einen bestimmten Infra-
strukturumfang zur Verfiigung gestellt werden. Sofern sich der Verantwortungsumfang
der Deutschen Bahn verringert, sind die anteiligen Gelder an den zu liberzuleiten, der die
Bewirtschaftung der Infrastruktur {ibernimmt.

In § 26 Ubertragung von Liegenschaften auf Dritte werden Klarstellungen vorgenommen.

Das bestehende Recht regelt die Ubertragung von Infrastruktur der Eisenbahnen des Bun-
des in Eigentum der Aufgabentriger. Die bestehenden Regelungen haben sich allerdings
nicht.als praktikabel erwiesen, weshalb die Regelung in § 26 BEZNG anzupassen ist.

Zu § 26 Absatz 2

Kern der Belastungen im Eisenbahnbereich sind die Betriebsverpflichtungen. Die Aufga-
bentriiger haben daher einen Anspruch auf die Ubertragung von Infrastruktur, die im We-
sentlichen fiir den SPNV genutzt wird, wenn der iibernehmende Aufgabentriager den Ver-
kehrsbetrieb fiir 15 Jahre und den Infrastrukturbetrieb fiir 30 Jahre zusichert. Weitere
Ubertragungsvoraussetzungen sind demgegeniiber entbehrlich, da allein der Aufgaben-
trager mit seinen Verkehrsbestellungen die Kosten dieser Infrastruktur finanzieren wird
und von daher keine eigenstéindige Vermarktungsleistung mit dem Betrieb dieser nur dem
SPNV dienenden Infrastruktur verbunden ist.

Zu § 26 Absatz 3

Es erscheint nicht angemessen, den Aufgabentriger zu verpflichten, alle dinglich gesi-
cherten Verbindlichkeiten zu libernehmen. Diese Verbindlichkeiten konnen in ganz ande-
rem Kontext begriindet worden sein und zum Beispiel der Fahrzeugfinanzierung gedient
haben. Von daher ist es ausreichend, wenn der Aufgabentrdger die Zinslast der Verbind-
lichkeiten tibernimmt, die der Investition in die zu iibernechmende Infrastruktur gedient
haben. Davon unberiihrt bleibt, dass die auf den Liegenschaften begriindeten Grund-



pfandrechte im Ubrigen weiterhin als Sicherheit fiir die in Bezug genommenen Verbind-
lichkeiten zur Verfiigung stehen. Bei einer Inanspruchnahme aus den Grundpfandrechten
steht dem jeweiligen Eigentiimer dann ein Anspruch gegen die Deutsche Bahn AG in
gleicher Hohe zu.

Der Vertrag selber begriindet einen Anspruch auf Eigentumsiibertragung. Er ersetzt aber
nicht die nach Mallgabe des Zivilrechts bezichungsweise des Grundbuchrechts zu bewir-
kende Eigentumsiibertragung.

Zu § 26 Absatz 4

Die Infrastruktur ist keine der Gewinnerzielung zu unterwerfende Wertanlage. Vielmehr
ist ein kostendeckender Betrieb nur dadurch moglich, dass der Aufgabentriger die anfal-
lenden Infrastrukturbenutzungsentgelte durch seine
Bestellung des Verkehrs finanziert. Von daher ist es angemessen, wenn die Infrastruktur
ohne Beriicksichtigung eines Ertragswertes unentgeltlich zu iibertragen ist.

Zu beriicksichtigen sind allerdings die Investitionen, die die Deutsche:Bahn AG aus Fi-
genmitteln getédtigt hat. Hier sind ihr die anteiligen Zinsen und Abschreibungen zu finan-
zieren. Der Aufgabentriger {ibernimmt die Infrastruktur damit zum Restbuchwert (der
Eigenmittelinvestition) und muss die Finanzierungskosten der noch nicht ausfinanzierten
Investitionen ibernehmen.

Im Vertrag zur Ubernahme der Infrastruktur ist zu regeln, dass der Aufgabentriiger ange-
messen an den Mitteln nach § 8 Absatz 2 BSWAG sowie der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV) partizipiert.

Zu § 26 Absatz 6

In Gegenrichtung ist sicher zu stellen, dass auch nach Ablauf der bisher vorgesehenen 30
Jahresfrist die Deutsche Bahn AG ein-"Vorkaufsrecht" fiir den Fall erhilt, dass der Auf-
gabentréger die Infrastruktur seinerseits nicht weiter betreiben mochte.



Anlage 5
Gegenaullerung der Bundesregierung

Die Bundesregierung duflert sich zu der Stellungnahme des Bundesrates wie folgt:
Zu Ziffer 1 (Gesetzentwurf allgemein)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Es handelt sich um ein sachfremdes Thema, das nicht im Rahmen des laufenden Verfahrens zum Ei-
senbahnregulierungsgesetz erortert werden sollte.

Zu Ziffer 2 (Artikel 1 § 2 Absatz 1 Satz 1 Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG))
Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag des Bundesrates zu.

Ziel der Bundesregierung ist ein fairer Wettbewerb von Eisenbahnverkehrsunternehmen auf dem ge-
samten Schienennetz. Bei Schmalspurbahnen ist derzeit eine besondere Wettbewerbsrelevanz jedoch
nicht zu erkennen, so dass aus Griinden der Reduzierung des Verwaltungsaufwands eine Herausnahme
gerechtfertigt ist.

Zu Ziffer 3 (Artikel 1 § 4 Absatz 10 - neu - ERegG)

Die Bundesregierung greift den Vorschlag des Bundesrates auf, jedoch mit der Mal3gabe, dass die
Bundesnetzagentur als Regulierungsbehorde die Befreiungen erteilt. Denn die Bundes-netzagentur ist
zustdndige Regulierungsbehdrde nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz, die die Einhaltung der regu-
lierungsrechtlichen Verpflichtungen tiberwacht.

Zu Ziffer 4 (Artikel 1 § 28 Absatz 2 Satz4 Nummer 2 ERegG)

Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag des Bundesrates zu.
Die Antragsformulierung ldsst alle Varianten der Finanzierung offen.

Zu Ziffer S (Artikel 1 § 31 Satz 2'ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Soweit dies fiir Entgeltgenehmigungsverfahren oder die Anreizregulierung notwendig ist, erhilt die
Bundesnetzagentur bereits nach dem derzeitigen Entwurf sémtliche erforderlichen Informationen. So
fiihrt die Begriindung des Regierungsentwurfs aus, dass die Zuordnung zu den Leistungen fiir die
Bundesnetzagentur stets nachvollziehbar sein muss.

Aus gutem Grund ist die Kontrolldichte unterschiedlich fiir regulierte und nicht regulierte Leistungen.
Dies ist systemimmanent. Die Moglichkeit zur zusammengefassten Darstellung reduziert den Verwal-

tungsaufwand bei den Eisenbahninfrastrukturunternehmen an einer Stelle, wo ein Mehr an Informatio-
nen nicht erforderlich ist.

Zu Ziffer 6 (Artikel 1 § 35 Absatz 1 Satz 3 - neu - und § 38 Satz 2 - neu — ERegG,
Artikel 2 Nummer Sa - neu - (§ 9 Absatz 2 AEG))

Die Bundesregierung wird den Vorschlag im weiteren Verlauf des Gesetzgebungsverfahrens priifen.
Zu Ziffer 7 (Artikel 1 § 37 ERegG)

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.



Die Unterscheidung zwischen Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes und nicht bun-
deseigenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen ist hinsichtlich der Kapitalverzinsung sachfremd.
Auch die bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben als Wirtschaftsunternehmen keine
Gemeinwohlverpflichtung.

Eine Gemeinwohlverpflichtung hat nach dem Grundgesetz nur der Staat. Alle Eisenbahninfra-
strukturunternehmen sind Wirtschaftsunternehmen, denen auch eine angemessene Rendite fiir ihr Ka-
pital zusteht. Folglich ist hinsichtlich des Eigenkapitals eine einheitliche Verzinsung geboten.

Die im Regierungsentwurf vorgesehene kalkulatorische Fremdkapital-Verzinsung, die auf das jeweili-
ge Unternehmen zugeschnitten ist, trdgt den unterschiedlichen Situationen der Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen am Kapitalmarkt Rechnung.

Zu Ziffer 8 (Artikel 1 § 38 ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Regulierung nach dem Versténdnis der Bundesregierung bedeutet gerade keine umfassende Kontrolle
samtlicher Entgelte fiir jegliche Leistungen, sondern nur fiir die regulierten Leistungen. Davon sollte
nicht abgewichen werden. Denn die Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind Wirtschaftsunternehmen.
Deren Gewinne in nicht regulierten Bereichen abzuschdpfen und als kostenmindernd fiir die regulier-
ten Leistungen anzurechnen, wiirde diesem Grundsatz widersprechen.

Zudem erscheint es einseitig, dass Gewinne aus nicht regulierten Leistungen abgeschopft werden sol-
len, Verluste jedoch nicht mitgetragen wiirden.

Wirtschaftliches Verhalten soll grundsitzlich gefordert und nicht mit negativen Anreizen fiir das Un-
ternehmen belegt werden, indem eine Abschdpfung von Gewinnen bei nicht regulierten Leistungen
erfolgt.

Zu Ziffer 9 (Artikel 1 § 39 Absatz 1 Satz 4 - neu - ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den-Vorschlag des Bundesrates ab.

Der Regierungsentwurf beabsichtigt in eng umrissenen Ausnahmefillen eine Herausnahme von be-
stimmten Kosten, auf die. die Unternehmen keinen Einfluss haben, aus dem der Anreizregulierung
unterliegenden Block.

Ein bloBes EinflieBen mit unklarer Beriicksichtigung in den Preispfad wiirde dem Gedanken hinter der
Entwurfsregelung, dass die ausdriicklich erwidhnten Kosten durch die Eisenbahninf-
rastrukturunternehmen nicht beeinflussbar sind, nicht hinreichend Rechnung tragen. Eine Pri-
vilegierung der genannten Aufwendungen ist angemessen, weil hier kein Einsparpotenzial besteht und
speziell fiir die sicherheitserhohenden Aufwendungen auch ein zusétzlicher Anreiz gegeben werden
soll. Daher soll aus Sicht der Bundesregierung eine Privilegierung wie im Regierungsentwurf vorge-
schlagen erfolgen.

Zu Ziffer 10 (Artikel 1 § 41 Absatz 2 Satz 2 ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Die Nutzungsintensitit wird nach EU-Recht und nach dem Entwurf des ERegG bei den Kosten be-
riicksichtigt, die unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen (fixe und variable Einzelkosten).

Fiir die volle Deckung der den Infrastrukturbetreibern entstehenden Kosten werden in Deutschland
deshalb generell Zuschlige auf die Einzelkosten erhoben, die ebenfalls europarechtskonform sind.



Gemal Artikel 32 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU ist die bestmogliche Wettbewerbsfahigkeit der
Eisenbahnmarktsegmente zu gewéhrleisten.

Der Entwurf des ERegG differenziert geméB § 44 Absatz 3 und Absatz 4 ebenfalls nach den o. a. Kos-
ten. Die direkt zurechenbaren Einzelkosten sind von der Nutzungsfahigkeit der einzelnen Marktseg-
mente abhingig, nur bei der Verteilung der Gemeinkosten wird die Tragféhigkeit der Marktsegmente
beriicksichtigt. In Ubereinstimmung mit EU-Recht soll damit die Wettbewerbsfihigkeit der Eisen-
bahnverkehrsleistungen gewéhrleistet werden.

Zu Ziffer 11 (Artikel 1 § 41 Absatz 2 Satz 3 und 4 - neu - ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind Wirtschaftsunternehmen (fiir die Eisenbahnen.des Bundes
siche Artikel 87¢ Absatz 3 GG). Samtliche Erlose, die sie erzielen, werden auf kommerzieller Basis
erwirtschaftet.

Wiirden die Ausgleichsleistungen fiir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen beirder Betrachtung aus-
geblendet, so wiirden die Trassenentgelte in den anderen Segmenten unter Umsténden steigen. Ein
gewisser Ausgleich zwischen den Verkehrsarten ist dem System der Markttragfahigkeit immanent.

Die Beriicksichtigung der Markttragfédhigkeit der Verkehrsleistungen bzw. der einzelnen Marktseg-
mente soll eine Stirkung des Verkehrstrégers Schiene insgesamt bewirken und einen Beitrag zu einem
weitgehend kostendeckenden Betrieb der Eisenbahninfrastruktur leisten. Zugleich soll damit in allen
Segmenten moglichst viel Verkehr auf der Schiene ermoglicht werden.

Durch die erheblichen 6ffentlichen Zuschiisse in die Eisenbahninfrastruktur, die nicht in die Trassen-
preise einflieBen, sind iiberhdhte Preise ohnehin ausgeschlossen.

Zu Ziffer 12 (Artikel 1 § 41 Absatz 5 ERegG)

Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag des Bundesrates grundsitzlich zu. Sie weist jedoch da-
rauf hin, dass ein geeignetes Kriterium fiir die Bewertung der Bedeutung von Personenbahnhofen,
analog zu § 43 Absatz 6 ERegG, das Aufkommen von Reisenden ist. Folgende Formulierung fiir Arti-
kel 1 § 41 Absatz 5 wird daher.vorgeschlagen:

,»Die Bundesnetzagentur kann zugunsten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen Ausnahmen von der
hier vorgesehenen Regulierung definieren, wenn diese Schienenwege betreiben, die nach Streckenlén-
ge und Betriebsleistung-von so geringer Bedeutung sind oder Personenbahnhéfe betreiben, die nach
dem Aufkommenvon Reisenden von so geringer Bedeutung sind, dass eine Beeintrachtigung des
Wettbewerbs nicht zu erwarten ist.*

Die typischerweise auftretenden Fille, in denen eine Ausnahme von den regulierungsrechtlichen Ver-
pflichtungen angemessen ist, werden durch die Einschrinkung der Vorschrift konkretisiert.

Zu Ziffer 13 (Artikel 1 § 43 Absatz 1 ERegG)

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab. )
Rechtssicherheit und Rechtsklarheit sprechen fiir die Entwurfsregelung, die die Uberpriifung der Ent-
gelte ausschlieBlich dem Verwaltungsrechtsweg unterwirft.

Welche Malistibe dariiber hinaus an die ,,Billigkeit™ der Entgelthohe angelegt werden sollten und wel-
che Priifung somit von Zivilgerichten neben der verwaltungsrechtlichen Priifung durchgefiihrt werden

sollte, ist nicht ersichtlich.

Zu Ziffer 14 (Artikel 1 § 44 Absatz 5 - neu - ERegG)



Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Konzept der Markttragfahigkeit geht von einer Gesamtbetrachtung des Eisenbahnmarktes tiber
alle Segmente hinweg aus; siche hierzu auch Ziffer 11.

Eine Bevorzugung des Schienenpersonennahverkehrs, wie gefordert, widerspricht im Ubrigen dem
europdischen Rechtsrahmen, der eine Bemessung von Aufschlagen auf die Kosten des unmittelbaren
Zugbetriebs von der Markttragfdhigkeit abhéngig macht, jedoch keine Ausnahmen fiir einzelne Ver-
kehrsleistungen vorsieht. Zudem fiihrte ein solcher Ansatz zu einer iiberproportionalen Belastung im
Schienenpersonenfernverkehr und dem Schienengiiterverkehr, der sich auch unter intermodalen Ge-
sichtspunkten als ungiinstig fiir den Verkehrsmarkt erweisen wiirde.

Zu Ziffer 15 (Artikel 1 § 45 Absatz 3 ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Thema iiberschreitet den Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens und sollte daher nicht in diesem
Zusammenhang erortert werden.

Zu Ziffer 16 (Artikel 1 § 45a — neu -, § 70 Absatz 2a - neu -, § 71 Absatz 1a - neu- ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Thema iiberschreitet den Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens und sollte daher nicht in diesem
Zusammenhang erortert werden.

Zu Ziffer 17 (Artikel 1 § 52 Absatz 2 Satz 1 und 3-ERegG)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Die Bundesnetzagentur im Eisenbahnbereich unterliegt bereits derzeit der Fachaufsicht des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Dies entspricht der Rechtslage in den anderen
regulierten Bereichen, in denen-eine Fachaufsicht des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Techno-
logie besteht.

Eine Bundesbehorde im deutschen Rechtssystem kann auf Grund des Prinzips der Rechtsstaatlichkeit
sowie der Verantwortung der Bundesregierung gegeniiber dem Bundestag keine uneingeschrankte
Unabhéngigkeit im Sinne eines Fehlens von Fachaufsicht erhalten. Die fachliche Verantwortlichkeit
eines jeden Ministers fiir sein Ressort legt Artikel 65 Grundgesetz fest. Dieser Verantwortung kann
sich ein Minister oder eine Ministerin nicht durch eine Delegierung der Verantwortung auf eine ,,un-
abhingige*‘nachgeordnete Behdrde entledigen.

Die systematische Umsetzung der Richtlinie 2012/34/EU in nationales Recht erfolgt gesondert.

Zu Ziffer 18 (Artikel 1 § 54 Absatz 2 ERegG)

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Die Fachaufsicht ist in § 52 ERegG geregelt. Da das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung die Fachaufsicht iiber den Bereich Eisenbahnen der Bundesnetzagentur inne hat, also fiir
die inhaltliche Arbeit zustindig ist, gehort dazu auch die Bildung der Beschlusskammern gemal3 § 54
ERegG.

Die Fachaufsicht des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung als aufgrund der

Zustandigkeit fiir den Eisenbahnverkehr und die entsprechenden rechtlichen Regelungen sachnahem
Ministerium entspricht dem Status Quo und hat sich bewéhrt.



Zu Ziffer 19 (Artikel 1 § 66 Absatz 4 ERegG)

Die Bundesregierung greift das Anliegen des Bundesrates auf, dass das Verwaltungsgericht weiterhin
mit Regulierungsstreitigkeiten befasst werden sollte. Sie ist jedoch weiterhin der Auffassung, dass die
Oberverwaltungsgerichte einen wesentlichen Beitrag in Regulierungsstreitigkeiten leisten konnen.
Damit ist die im Gesetzentwurf vorgesehene Regelung zu streichen, mit der Folge, dass der Regelfall
des dreiziigigen Rechtswegs weiterhin Anwendung findet.

Zu Ziffer 20 (Artikel 1 § 67 Absatz 1 ERegG)
Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag des Bundesrates zu.

Dem Vorschlag kann zugestimmt werden, indem ohne Inhaltsénderung § 67 Absatz 1 ERegG wie §
139 Telekommunikationsgesetz gestaltet wird.

Zu Ziffer 21 (Artikel 2 Nummer 4 Buchstabe 0a — neu - (§ Sa Absatz 2a - neu- AEG), Nummer
12 Buchstabe 0a - neu - (§ 26 Absatz 1 Satz 1 Nummer 1 AEG))

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Thema iiberschreitet den Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens und sollte daher nicht in diesem
Zusammenhang erortert werden.

Zu Ziffer 22 (Artikel 2 Nummer 6 (§ 9¢ AEG))
Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag des Bundesrates zu.

Die Bundesregierung teilt die Auffassung, dass'die Entscheidungen der Genehmigungsbehorde durch
die Bundesnetzagentur zu beriicksichtigen sind. Obwohl dies bereits nach der Formulierung des Re-
gierungsentwurfs der Fall ist, ist eine ausdriickliche Nennung der Absétze wie im Antrag vorgeschla-
gen als Klarstellung unschiadlich. Die Entscheidungen der Genehmigungsbehorde gestalten die Vor-
schriften aus, so dass eine Beriicksichtigung durch die Bundesnetzagentur zu erfolgen hat.

Zu Ziffer 23 (Artikel 2 Nummer 8 (§ 12 Absatz 3 Satz 2 AEG))

Die Bundesregierung greift die Bedenken des Bundesrates auf.

Eine Abweichung zu Ungunsten der Reisenden ist durch die betreffenden Rechtsvorschriften nur in
sehr engen Grenzen zugelassen (vgl. § 5 Satz 1 EVO). Um die erforderliche Transparenz in beiden
Fallkonstellationen zu gewahrleisten, schlidgt die Bundesregierung jedoch vor, § 12 Absatz 3 AEG so
zu formulieren; dass durch die Streichung des Satzteils ,,zu Gunsten des Reisenden® im Antrag auf
Abweichungen sowohl zu Gunsten als auch zu Ungunsten hingewiesen werden muss.

Zu Ziffer 24 (Artikel 2 Nummer 10 (§ 14 Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 AEG))
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Eisenbahninfrastrukturkataster soll gerade zu dem Zweck eingerichtet werden, einen umfassenden
Uberblick iiber die in Deutschland vorhandene Eisenbahninfrastruktur zu erhalten. Eine Beschrinkung
auf Lageplédne o6ffentlicher Eisenbahninfrastruktur ist daher nicht sachgerecht. Auch die Infrastruktur
von Werksbahnen ist dabei von Interesse, zumal eine Offnung auch jederzeit mdglich ist. Die Uber-
sendung von Lageplénen erscheint dabei auch als zumutbarer Aufwand.

Zu Ziffer 25 (Artikel 2 Nummer 10 — neu - (§ 14 Absatz 3 Satz 1 Nummer 4, 5 und 6 - neu -
AEG))

Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag des Bundesrates zu.



Das Kataster soll fiir alle diejenigen Stellen zugénglich sein, die die Informationen bendtigen. Auch
Landespolizeibehorden und Rettungsdienste gehdren hierzu.

Zu Ziffer 26 (Artikel 2 Nummer 10a - neu — (§ 14a AEG))
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Thema iiberschreitet den Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens und sollte daher nicht in diesem
Zusammenhang erortert werden.

Zu Ziffer 27 (Artikel 2a — neu — (§ 25 DBGrG))
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Es handelt sich um ein sachfremdes Thema, das nicht im Rahmen des laufenden Verfahrens zum Ei-
senbahnregulierungsgesetz erortert werden sollte. Die Européische Kommission-hat am 30. Januar
2013 Vorschlige fiir ein 4. Eisenbahnpaket vorgelegt. Die im 4. Eisenbahnpaket‘enthaltenen Vor-
schlidge zur weiteren Entflechtung von Eisenbahnverkehrs-unternehmen‘und Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen betreffen auch Fragen der Gewinn-verwendung bzw. Gewinnabfiihrung von Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen innerhalb einer Holding. Die Bundesregierung wird die Vorschldge
sehr genau anschauen und intensiv priifen.

Zu Ziffer 28 (Artikel 3a — neu — (Inhaltsiibersicht § 7a.— neu-, §§ 8a und b — neu - BSWAG))
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Es handelt sich um ein sachfremdes Thema, das:nicht im Rahmen des laufenden Verfahrens zum Ei-
senbahnregulierungsgesetz erortert werden-sollte.

Zu Ziffer 29 (Artikel 3b - neu - (§ 43 Absatz 1 Satz 2 BImSchG))
Die Bundesregierung lehnt den-Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Thema iiberschreitet den Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens und sollte daher nicht in diesem
Zusammenhang erortert werden.

Der Vorschlag des Bundesrats zur Abschaffung des Schienenbonus ist im Ubrigen bereits Gegenstand
der Verhandlungen im Vermittlungsausschuss zum Elften Gesetz zur Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes.

Zu Ziffer 30 (Artikel 3¢ - neu - (§ 47¢ Absatz 4 - neu - BImSchG))

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.

Das Thema iiberschreitet den Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens und sollte daher nicht in diesem
Zusammenhang erortert werden.

Der Vorschlag des Bundesrats zur Zuweisung der Zustindigkeit flir die Larmaktionsplanung an
Haupteisenbahnstrecken des Bundes auBlerhalb von Ballungsrdumen an das Eisenbahn-Bundesamt ist

im Ubrigen bereits Gegenstand der Verhandlungen im Vermittlungsausschuss zum Elften Gesetz zur
Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes.

Zu Ziffer 31 (Artikel 4a - neu - (§ 26 BEZNG))

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag des Bundesrates ab.



Es handelt sich um ein sachfremdes Thema, das nicht im Rahmen des laufenden Verfahrens zum Ei-
senbahnregulierungsgesetz erortert werden sollte.

Darstellung der Verinderung des Erfiillungsaufwands

Die Bundesregierung stimmt den Vorschlidgen des Bundesrates zu bzw. greift sein Anliegen auf zu
Ziffer 2, 3, 4, 12, 19, 20, 22, 23 und 25.

Die Vorschliage zu Ziffer 4, 12, 19, 20, 22 und 23 lassen den geschitzten Erfiillungsaufwand des Re-
gierungsentwurfs unberiihrt.

Die Vorschliage 2 und 3 konnten zu einer geringen Reduzierung des Erfiillungsaufwands fiir die Un-
ternehmen im Vergleich zum Regierungsentwurf fithren, indem sie durch Ausnahmeregelungen weni-
ger regulierungsrechtlichen Verpflichtungen unterliegen. Dieser Minderaufwand ist jedoch derzeit
nicht bezifferbar, da unklar ist, wie viele Ausnahmen es tatsichlich geben wird.

Der Vorschlag zu Ziffer 25, wonach der Kreis der Zugangsberechtigten zu dem Infrastrukturkataster
erweitert wird, wird einen geringen Erfiillungsmehraufwand fiir das Eisenbahn-Bundesamt bei der
Einrichtung des Katasters bewirken, da weitere Zugangsmoglichkeiten als bisher geplant zu schaffen
sind. Der Mehraufwand ist jedoch nicht konkret bezifferbar.



