Gesetzentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Starkung des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich

A. Problem und Ziel

Die Richtlinie 2012/34/EU zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums
(im Folgenden: ,,Richtlinie®) ist in deutsches Recht umzusetzen. Umsetzungsfrist war der
16. Juni 2015.

B. Losung

Die Richtlinie wird grundsatzlich 1:1 umgesetzt. Bei der Umsetzung der Richtlinie in
deutsches Recht werden Systematik und Wortlaut der Richtlinie weitgehend beibehalten. Alle
nationalen Vorschriften, die dieselbe Regelungsmaterie betreffen, werden aufgehoben.
Grundsatzlich nur dort, wo die Richtlinie ohne Ergédnzung nicht vollzogen werden kann oder
wo nationale Besonderheiten es erfordern, werden erginzend zusétzliche Vorschriften

eingeflgt.

C. Alternativen

Alternativ zum gewahlten kénnte auch der bisherige methodische Ansatz der punktuellen
Anderung des bestehenden nationalen Rechts gewdhlt werden, was jedoch zugunsten des
Ziels der der Forderung des einheitlichen européischen Eisenbahnraums abweichend
entschieden wurde. Materielle Alternativen sind stets dann mdglich, wenn Vorgaben der
Richtlinie durch eigene Vorschriften nationalen Rechts erganzt werden. Eine weitgehende
Ausgestaltung der Vorgaben der Richtlinie ist im Bereich der Entgelte erforderlich, hieraus

ergeben sich Gestaltungsmaglichkeiten des Gesetzgebers.

D. Haushaltsausgaben ohne Erflllungsaufwand

Keine.



E. Erfullungsaufwand

E.1 Erfullungsaufwand fir Burgerinnen und Blirger

Keiner.

E.2 Erfullungsaufwand fuir die Wirtschaft

Einmaliger Umstellungsaufwand ca. 2,2 Millionen Euro; zusatzlicher Erfillungsaufwand pro
Jahr ca. 0,8 Millionen Euro; darunter 8 neue oder veranderte Informationspflichten mit
Burokratiekosten von ca. 0,3 Millionen Euro jahrlich (im Erfullungsaufwand enthalten).

E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung

1. Bund

Der jahrliche Erfullungsaufwand betrégt auf Bundesebene insgesamt rd. 2,6 Millionen Euro.
Der einmalige Umstellungsaufwand betragt ca. 524 000 Euro. Der voraussichtliche
zusétzliche Personalbedarf belduft sich insgesamt auf 33 Stellen (davon 29 Stellen
Bundesnetzagentur, zwei Stellen fir das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur sowie zwei Stellen fur das Eisenbahn-Bundesamt). Die 29 Stellen fir die
Bundesnetzagentur und die zwei Stellen fur das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur sind im Bundeshaushalt bereits berucksichtigt. Mehrbedarf an Personal- und
Sachmitteln wird finanziell im jeweiligen Einzelplan ausgeglichen.

Lander und Gemeinden

2. Lander und Kommunen

Keiner.



F. Weitere Kosten

Kosteninduzierte Einzelpreisdnderungen konnen nicht gédnzlich ausgeschlossen werden.
Auswirkungen auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind jedoch

nicht zu erwarten.



Entwurf eines Gesetzes zur Starkung des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich®

vom...

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

Artikel 1
Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)
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Kapitel 1

Allgemeine Bestimmungen

81
Gegenstand, Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen

(1) Dieses Gesetz regelt fur Eisenbahnen im Sinne des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

1. die Struktur der Eisenbahnen,
2. den Zugang zu Eisenbahnanlagen und Serviceeinrichtungen und
3. die Erhebung von Entgelten fir den Zugang zu Eisenbahnanlagen und

Serviceeinrichtungen.

(2) Dieses Gesetz gilt fur die Nutzung von Eisenbahnanlagen und Serviceeinrichtungen im
inlandischen und grenzuberschreitenden Eisenbahnverkehr.

(3) Dieses Gesetz gilt ferner fur die Versorgung von Eisenbahnen mit leitungsgebundener
Energie, insbesondere Fahrstrom, und Telekommunikationsleistungen, soweit dies jeweils

durch dieses Gesetz bestimmt ist.

(4) Soweit in diesem Gesetz nicht etwas anderes bestimmt ist, sind die Begriffsbestimmungen

des § 2 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes anzuwenden.

(5) Eisenbahnanlagen sind die in Anlage 1 aufgefuihrten Anlagen.

(6) Alternativstrecke ist eine andere Strecke zwischen demselben Herkunfts- und
Bestimmungsort, wenn die beiden Strecken fiir den Betrieb des betreffenden Gter- oder
Personenverkehrsdienstes durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen ausgetauscht werden

kdnnen.

(7) Eine tragféhige Alternative ist der Zugang zu einer anderen Serviceeinrichtung, die fur das
Eisenbahnverkehrsunternehmen wirtschaftlich annehmbar ist und es ihm ermdéglicht, den

betreffenden Giiter- oder Personenverkehrsdienst zu betreiben.



(8) Eine grenzliberschreitende Vereinbarung ist eine Vereinbarung zwischen zwei oder mehr
Mitgliedstaaten der Européischen Union oder zwischen Mitgliedstaaten der Européischen
Union und Drittstaaten, mit der die Erbringung von grenziberschreitenden

Eisenbahnverkehrsdiensten erleichtert werden soll.

(9) Angemessener Gewinn ist eine Eigenkapitalrendite, die dem Risiko des Betreibers einer
Serviceeinrichtung, auch hinsichtlich der Einnahmen, oder dem Fehlen eines solchen Risikos
Rechnung tragt und von der durchschnittlichen Rendite in dem betreffenden Sektor in den

Vorjahren nicht wesentlich abweicht.

(10) Zuweisung ist die Zuweisung von Zugtrassen durch einen Betreiber der Schienenwege.

(11) Eine internationale Gruppierung von Eisenbahnverkehrsunternehmen ist eine
Gruppierung von Eisenbahnverkehrsunternehmen, die in verschiedenen Mitgliedstaaten der
Europdischen Union niedergelassen sind und dem Zweck dient, den Verkehr zwischen den
Mitgliedstaaten zu erleichtern. Diese internationalen Gruppierungen haben in den
Mitgliedstaaten, in denen die angeschlossenen Unternehmen niedergelassen sind, fiir die
Eisenbahninfrastruktur Zugangs- und Transitrechte und in den anderen Mitgliedstaaten,
soweit die Abwicklung des grenziiberschreitenden Verkehrs dies erfordert, Transitrechte.

(12) Zugangsberechtigter ist

1. ein Eisenbahnverkehrsunternehmen oder eine internationale Gruppierung von
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder

2. andere natirliche oder juristische Personen, insbesondere

a) zustandige Behorden im Rahmen der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 tber 6ffentliche
Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stral3e und zur Aufhebung der Verordnungen
(EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 des Rates vom 23. Oktober 2007 (ABI. L
315vom 3.12.2007, S. 1),

b) Verlader, Spediteure und Unternehmen des kombinierten Verkehrs, die ein
gemeinwirtschaftliches oder einzelwirtschaftliches Interesse am Erwerb von
Schienenwegkapazitat oder Kapazitaten in Serviceeinrichtungen haben; dazu gehéren
insbesondere Unternehmen, die Giiter durch ein Eisenbahnverkehrsunternehmen

befordern lassen wollen,



c) die nach § 1 Absatz 2 des Regionalisierungsgesetzes durch Landesrecht bestimmten
Stellen sowie
d) die in § 15 Absatz 1 genannten Behorden.

(13) Ein Uberlasteter Schienenweg ist einen Schienenwegabschnitt, auf dem der Nachfrage
nach Zugtrassen auch nach Koordinierung der verschiedenen Antrége auf Zuweisung von
Zugtrassen wéhrend bestimmter Zeitabschnitte nicht in angemessenem Umfang entsprochen

werden kann.

(14) Ein Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitét ist eine mit einem
Durchfiihrungszeitplan verbundene MaRnahme oder Reihe von MaRnahmen zur Behebung
von Kapazitatsengpassen, die zur Einstufung eines Schienenwegabschnitts als Uberlasteter

Schienenweg fuhren wirde.

(15) Eine Koordinierung ist das Verfahren, in dessen Rahmen der Betreiber der Schienenwege
oder der Serviceeinrichtung und die Zugangsberechtigten versuchen, Losungen flr nicht
miteinander zu vereinbarende Antrage auf Zuweisung von Zugtrassen oder Kapazitéten in

Serviceeinrichtungen zu finden

(16) Ein Rahmenvertrag ist eine Vereinbarung Uber die Rechte und Pflichten eines
Zugangsberechtigten und des Betreibers der Schienenwege in Bezug auf die zuzuweisenden
Zugtrassen und die zu erhebenden Entgelte Giber einen langeren Zeitraum als eine
Netzfahrplanperiode.

(17) Schienenwegkapazitét ist die Mdglichkeit, fur einen Teil des Schienenweges fiir einen
bestimmten Zeitraum Zugtrassen einzuplanen, wobei die praktische Leistungsfahigkeit des

Schienenweges zu Grunde zu legen ist.

(18) Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind eine detaillierte Darlegung der allgemeinen
Regeln, Fristen, Verfahren und Kriterien fir die Entgelt- und
Kapazitatszuweisungsregelungen einschliel3lich der zusatzlichen Informationen, die fur die

Beantragung von Schienenwegwegkapazitat bendtigt werden.
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(19) Nutzungsbedingungen flr Serviceeinrichtungen sind Informationen zu den Bedingungen
fur den Zugang zu Serviceeinrichtungen, die an das Netz eines Betreibers der Schienenwege
angeschlossen sind, und fur die Erbringung der Leistungen in diesen Einrichtungen.

(20) Eine Zugtrasse ist derjenige Anteil der Schienenwegkapazitat, der erforderlich ist, damit

ein Zug zu einer bestimmten Zeit zwischen zwei Orten verkehren kann.

(21) Ein Netzfahrplan sind die Daten zur Festlegung aller geplanten Zugbewegungen und
Bewegungen der Fahrzeuge, die auf dem betreffenden Schienennetz wéhrend der

Gultigkeitsdauer des Netzfahrplans durchgefiihrt werden.

(22) Schwere Instandhaltung sind Arbeiten, die nicht routinemaRig als Teil des alltaglichen
Betriebs durchgefiihrt werden und fir die das Fahrzeug aus dem Betrieb genommen werden

muss.

(23) Vertakteter Verkehr ist ein Eisenbahnverkehrsdienst, der grundsatzlich auf demselben
Weg am selben Tag mindestens viermal und hochstens in zweistiindigem Abstand

grundsétzlich zur gleichen Minute durchgefiihrt wird.

(24) Ein Ballungsraum ist ein stadtisches Gebiet mit einer Einwohnerzahl von mehr als 250
000 Einwohner oder ein Gebiet mit einer Bevolkerungsdichte von mehr als 1 000 Einwohnern

pro Quadratkilometer.

(25) Integrierte Unternehmen sind Unternehmen, die

1. sowohl Eisenbahnverkehrsunternehmen als auch Betreiber einer Eisenbahnanlage sind,

2. nur Eisenbahnverkehrsunternehmen und tber ein Mutterunternehmen mit einem Betreiber
einer Eisenbahnanlage verbunden sind,

3. nur Betreiber einer Eisenbahnanlage sind und (ber ein Mutterunternehmen mit einem
Eisenbahnverkehrsunternehmen verbunden sind, oder

4. als Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Betreiber einer Eisenbahnanlage Mutter- oder
Tochterunternehmen sind im Verhéltnis zu einem Betreiber einer Eisenbahnanlage oder

Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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§2
Einschrankungen des Anwendungsbereichs

(1) Die 88 5 bis 9 und 12 sind nicht anzuwenden auf Eisenbahnverkehrsunternehmen, die

ausschlieBlich im Stadtverkehr, Vorortverkehr oder Regionalverkehr

1. auf eigenstandigen oOrtlichen und regionalen Netzen fur Verkehrsdienste auf
Eisenbahnanlagen oder

2. auf Netzen, die nur fur die Durchfuhrung von Schienenverkehrsdiensten im Stadt-
oder Vorortverkehr bestimmt sind,

tatig sind.

(2) Werden Eisenbahnverkehrsunternehmen im Sinne des Absatzes 1 direkt oder indirekt von
einem Dritten kontrolliert, der andere Schienenverkehrsdienste als Dienste im Stadtverkehr,
Vorortverkehr oder Regionalverkehr erbringt oder durch Gesellschaften erbringt, an denen er
mehrheitlich beteiligt ist, so gelten unbeschadet des Absatzes 1 die 88 5 und 6. § 7 gilt flr
solche Eisenbahnverkehrsunternehmen auch hinsichtlich der Beziehung zwischen dem

Eisenbahnverkehrsunternehmen und dem Dritten, der es direkt oder indirekt kontrolliert.

(3) Die Regelungen der 88 8 und 9 gelten nicht fur Eisenbahninfrastrukturunternehmen,

soweit diese ausschlielRlich

1. eigenstandige ortliche und regionale Schienennetze far
Personenverkehrsdienste betreiben,

2. nur fir die Durchfuhrung von Schienenpersonenverkehrsdiensten im Stadt-
oder Vorortverkehr bestimmte Netze betreiben oder

3. regionale Schienennetze, die von einem nicht unter Absatz 1 fallenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen ausschlielich far regionale
Guterverkehrsdienste genutzt werden, betreiben, bis zu dem Zeitpunkt, in dem
von einem anderen  Zugangsberechtigten  die  Zuweisung  von

Schienenwegkapazitéat auf dem betreffenden Netz beantragt wird.

(4) Die Regulierungsbehdrde soll auf Antrag Eisenbahnen ganz oder teilweise von der
Anwendung der 88 5 bis 8 und 12 befreien, wenn eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs

nicht zu erwarten ist. Eine Beeintréchtigung ist insbesondere nicht zu erwarten, wenn ihre
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Schienenwege nach Streckenldange und Betriebsleistung oder ihre Verkehrsleistung von

geringer Bedeutung sind.

(5) Die Regulierungsbehorde soll Betreibern einer Serviceeinrichtung nach Anlage 2
Nummer 2 auf Antrag ganz oder teilweise von den Pflichten des 8 13 und des Kapitels 3
unter Ausnahme des § 43 mit der Mal3gabe befreien, dass ausschlieBlich Bestimmungen zur
Betriebssicherheit nach § 21 aufzustellen sind, wenn eine Beeintrdchtigung des Wettbewerbs
nicht zu erwarten ist. Eine Beeintrachtigung ist insbesondere nicht zu erwarten, wenn die
Serviceeinrichtung nach dem Umfang der angebotenen und nachgefragten Leistungen von

geringer Bedeutung ist.

(6) Die Regulierungsbehorde soll auf Antrag Betreibern einer Serviceeinrichtung, die
Serviceeinrichtungen ausschlielich zu dem Zweck musealer Nutzung betreiben, auf Antrag
von den Pflichten dieses Gesetzes mit Ausnahme des 8 17 Absatz 2 Nummer 1 befreien, wenn
eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist.

(7) Unbeschadet des Absatzes 3 sollen auf Antrag Betreiber von ortlichen und regionalen
Schienennetzen, deren Infrastrukturen fir das Funktionieren des Schienenverkehrsmarkts
nicht von strategischer Bedeutung sind, von der Anwendung des § 9 ausgenommen werden;
desgleichen soll die Regulierungsbehorde auf Antrag Betreiber von 6rtlichen Schienennetzen
ganz oder teilweise von der Anwendung des Kapitels 3 mit Ausnahme der 88 18, 21, 33, 42,
44, 47, 50, 51, 52, 54, 56, 57 und 8§ 62 befreien, wenn deren Infrastrukturen fir das
Funktionieren des Schienenverkehrsmarkts nicht von strategischer Bedeutung sind. Die
Regulierungsbehorde teilt der Europdischen Kommission ihre Absicht mit, Ausnahmen fiir
die Betreiber von Schienennetzen vorzusehen. Die Regulierungsbehdrde entscheidet auf der
Grundlage der Entscheidung der Europaischen Kommission nach Artikel 2 Absatz 4 der
Richtlinie 2012/34/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012
zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (Neufassung) (ABI. Nr. L
343 S. 32).

(8) Fur Wegeentgelte fiir vor 1985 zum ersten Mal in Betrieb genommene Zlige, die nicht mit

dem Europdischen Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem ausgerlstet sind und fir

regionale Personenverkehrsdienste verwendet werden, gilt § 36 Absatz 5 nicht.
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(9) Die Regulierungsbehorde soll Betreiber der Schienenwege, auf deren Netzen weder

Schienenpersonenfernverkehr noch Schienenguterverkehr im erheblichen Umfang stattfindet,

auf deren Antrag von den VVorgaben des § 37 ausnehmen.

83
Ziele der Regulierung

Ziele der Regulierung des Eisenbahnsektors sind:

1.

die Steigerung des Anteils des schienengebundenen Personen- und
Guterverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen;

die Wahrung der Interessen der Zugangsberechtigten auf dem Gebiet der
Eisenbahnmarkte bei der Forderung und Sicherstellung eines wirksamen
Wettbewerbs in den Eisenbahnmarkten sowie die Wahrung der Interessen der
Verbraucher;

die Forderung von Investitionen der Eisenbahninfrastruktur- und -
verkehrsunternehmen und die Unterstiitzung von Innovationen;

die Forderung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnmarktes und

die Gewadhrleistung eines sicheren, leistungsfahigen und zuverldssigen Betriebs

der Eisenbahninfrastruktur.

84
Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse

(1) Sind nach diesem Gesetz in einem Verfahren Angaben gegenlber einem Dritten zu

machen, so hat der Dritte Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse zu wahren. Er ist auf die

Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse und die Pflicht zu deren Wahrung besonders

hinzuweisen.

(2) Absatz 1 gilt im Rahmen der nach diesem Gesetz Ubertragenen Aufgaben nicht gegeniiber

der Regulierungsbehérde und den Eisenbahnaufsichtsbehdrden, soweit flr diese die Kenntnis

der Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse im Rahmen ihrer jeweiligen Aufgabenerfillung

erforderlich ist.
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Kapitel 2
Entwicklung des Eisenbahnsektors

85
Unabhangigkeit der Eisenbahnverkehrsunternehmen

Eisenbahnverkehrsunternehmen, die unmittelbar oder mittelbar im Eigentum des Bundes,
eines Landes oder einer kommunalen Gebietskérperschaft stehen oder von diesen kontrolliert
werden, mussen in Bezug auf die Geschaftsfiihrung, die Verwaltung und die interne Kontrolle
der Verwaltungs-, Wirtschafts- und Rechnungsfuhrungsfragen eine unabhéngige Stellung
haben. Die unabhangige Stellung der Eisenbahnverkehrsunternehmen muss insbesondere
dadurch gewahrleistet werden, dass deren Vermogen, Haushaltsplan und Rechnungsfuihrung
jeweils getrennt ist vom Vermdgen, vom Haushaltsplan und von der Rechnungsfiihrung des

Bundes, eines Landes oder einer kommunalen Gebietskorperschaft.

86
FUhrung der Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen missen nach den betriebswirtschaftlichen Grundsatzen
gefiihrt werden, die fir Wirtschaftsunternehmen gelten. Diese Verpflichtung gilt auch fir
ihnen auferlegte gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen sowie fir die Offentlichen

Dienstleistungsauftrége, tber die sie mit den zustdndigen Behorden Vertrage schlieRen.

87
Getrennte Rechnungslegung

(1) Eisenbahnen missen ungeachtet ihrer Rechtsform far die Erbringung von
Verkehrsleistungen durch Eisenbahnverkehrsunternehmen einerseits und fir den Betrieb von
Eisenbahnanlagen andererseits jeweils gesonderte Bilanzen und Gewinn- und
Verlustrechnungen aufstellen und in entsprechender Anwendung der 88 325 bis 328 des
Handelsgesetzbuchs  offenlegen.  Handels- und  steuerrechtliche  Pflichten  zur
Rechnungslegung bleiben unberihrt.
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(2) Eisenbahnen nach Absatz 1 haben in ihrer Buchfuhrung die beiden Bereiche Erbringung
von Verkehrsleistungen und den Betrieb von Eisenbahnanlagen zu trennen. Hierzu gehéren
getrennte Konten flr die beiden genannten Bereiche und fir einen aulRerhalb dieser Bereiche
gelegenen Tétigkeitsbereich. Sie haben flr jeden der nach Satz 2 umfassten Bereiche eine
nach handelsrechtlichen Grundsétzen aufzustellende zusétzliche Bilanz und eine Gewinn- und
Verlustrechnung in den Anhang ihres Jahresabschlusses aufzunehmen. Soweit dabei eine
unmittelbare  Zuordnung von Vermogensgegenstanden, Schulden, Eigenkapital und
Rechnungsabgrenzungsposten oder von Aufwendungen und Ertrdgen zu den einzelnen
Bereichen nicht madglich ist oder mit unvertretbarem Aufwand verbunden ware, hat die
Zuordnung durch Schlisselung der Konten, die sachgerecht und fiir Dritte nachvollziehbar
sein muss, zu erfolgen. Im Anhang zum Jahresabschluss sind die Regeln anzugeben, nach
denen die Positionen der Aktiva und Passiva sowie die ausgewiesenen Aufwendungen und
Ertrage jedem der nach Satz 2 umfassten Bereiche zugewiesen werden. Anderungen dieser

Regeln in Ausnahmeféllen sind zu erldutern und zu begriinden.

(3) Offentliche Gelder zugunsten eines der beiden Tatigkeitsbereiche nach Absatz 2 Satz 1
dirfen nicht auf den jeweils anderen Ubertragen werden. Dieses Verbot muss auch in der
Rechnungslegung der beiden Tatigkeitsbereiche zum Ausdruck kommen. Dies gilt auch fir
Unternehmen nach Absatz 1.

(4) Far Eisenbahnverkehrsunternehmen, die sowohl Eisenbahnverkehrsleistungen im
Personenverkehr als auch im Giiterverkehr erbringen, gilt Absatz 2 entsprechend. Offentliche
Gelder fur gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen sind im Einklang mit Artikel 7 der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 in den entsprechenden Buchfiihrungen getrennt auszuweisen
und dirfen nicht auf Tatigkeitsbereiche Ubertragen werden, die andere Verkehrsleistungen

oder sonstige Geschéfte betreffen.

(5) Die Rechnungsfuhrung der verschiedenen in den Absdtzen 1 bis 4 bezeichneten
Tatigkeitsbereiche muss es ermdglichen, die Einhaltung des Verbots, ¢ffentliche Gelder
zugunsten eines der Tatigkeitsbereiche auf einen anderen zu Ubertragen, sowie die
Verwendung der Einnahmen aus Wegeentgelten und des Gewinns aus anderen
wirtschaftlichen Tatigkeiten zu tberprifen.
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(6) Die Regulierungsbehérde kann Ausnahmen von den Absétzen 1, 2 und 4 erteilen, wenn
die Dbetriebenen Schienenwege nach Streckenldnge und Betriebsleistung von so geringer
Bedeutung sind, dass eine Beeintrdchtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist. Satz 1 gilt
entsprechend fiir sonstige Eisenbahnanlagen.
§8
Unabhangigkeit des Betreibers der Schienenwege

(1) Ein Betreiber der Schienenwege muss rechtlich, organisatorisch und in seinen
Entscheidungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhdngig sein, soweit es

Entscheidungen Uber die Zuweisung von Zugtrassen und tber die Wegeentgelte betrifft.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege muss, soweit es sich um Entscheidungen nach Absatz 1

handelt, Giber eine eigene Geschaftsfiihrung, Verwaltung und interne Kontrolle verfiigen.

(3) Um die in Absatz 1 genannten Ziele zu erreichen, sind

1. aus Eisenbahnen, die sowohl Eisenbahnverkehrsunternehmen als auch
Betreiber der Schienenwege sind, beide Bereiche jeweils auf eine oder mehrere
gesonderte Gesellschaften auszugliedern;

2. Vertrdge des Betreibers der Schienenwege mit Dritten so zu gestalten, dass
seine organisatorische Selbststandigkeit gewahrleistet ist;

3. Entscheidungen tber den Netzfahrplan, die sonstige Zuweisung von Zugtrassen
und die Entscheidungen tber die Wegeentgelte nur von Personen, die bei dem
Betreiber der Schienenwege beschaftigt sind, zu treffen, die keine Funktionen
in Eisenbahnverkehrsunternehmen oder mit diesen verbundenen Unternehmen
austiben und

4. Weisungen Dritter gegenuber dem Betreiber der Schienenwege oder seinen
Beschaftigten in Bezug auf Entscheidungen (ber den Netzfahrplan, die
sonstige Zuweisung von Zugtrassen und die Entscheidungen (ber die

Wegeentgelte unzuléssig und unbeachtlich.

(4) In integrierten Unternehmen sind unternehmensinterne Regelungen zu schaffen,
aufrechtzuerhalten und zu verdffentlichen, die die Einflussnahme von Dritten auf die
Entscheidungen Uber den Netzfahrplan und die sonstige Zuweisung von Zugtrassen und

Entscheidungen Uber die Wegeentgelte unterbinden. In den unternehmensinternen
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Regelungen ist insbesondere festzulegen, welche besonderen Pflichten die Mitarbeiter zur
Verhinderung solcher Einflussnahme haben. Betreiber der Schienenwege sind zudem auf
Verlangen der Regulierungsbehorde verpflichtet, dieser einen Beauftragten zu benennen, der
uber die Einhaltung der Regelungen wacht. Der Beauftragte hat der der Regulierungsbehérde
jahrlich einen Bericht Uber die aufgetretenen Problemfalle und die getroffenen MalRnahmen

vorzulegen.

(5) In integrierten Unternehmen sind zudem die Aufsichtsrate getrennt zu besetzen. Dem
Aufsichtsrat des Betreibers der Schienenwege dirfen keine Mitglieder der Aufsichtsrate von
integrierten Unternehmen und ihren Tochtergesellschaften sowie deren Angehorige
angehoren. Dies gilt auch fur sonstige Beteiligungen des Mutterunternehmens.

(6) Die organschaftliche Haftung der Mitglieder von Organen des Mutterunternehmens fir
Vorgéange in Bereichen, auf die diese Mitglieder nach diesem Gesetz keinen Einfluss austiben
dirfen und tatséchlich keinen Einfluss ausgeiibt haben, ist ausgeschlossen.

89
Geschéftsplan des Betreibers der Schienenwege

Jeder Betreiber der Schienenwege hat einen Geschaftsplan zu beschlieRen, der auch die
geplanten Investitions- und Finanzierungsprogramme enthalt. Der Plan ist so zu entwerfen,
dass eine optimale und effiziente Nutzung, Bereitstellung und Entwicklung der Infrastruktur
unter gleichzeitiger Wahrung des finanziellen Gleichgewichts und Bereitstellung der zur
Erreichung dieser Ziele erforderlichen Mittel gewdhrleistet ist. Jeder Betreiber der
Schienenwege sorgt dafiir, dass Zugangsberechtigte vor der Annahme des Geschaftsplans
durch den Betreiber der Schienenwege die fur das Erreichen der Ziele wesentlichen
Informationen erhalten. Sie haben durch den Betreiber der Schienenwege die Mdglichkeit zu
erhalten, sich zum Inhalt des Geschéftsplans zu &ufRern, was die Zugangs- und
Nutzungsbedingungen sowie die Art, die Bereitstellung und den Ausbau der Infrastruktur
anbelangt. Dartiber hinaus ist den Mitgliedern des Netzbeirates nach 8 34 des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben. Der Regulierungsbehorde und
den zustdndigen Aufsichtsbehdrden sind der Geschaftsplan und die Hinweise der

Zugangsberechtigten zur Verfugung zu stellen.
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§10

Zugang zu Eisenbahnanlagen und zu Serviceeinrichtungen

(1) Jeder Zugangsberechtigte hat das Recht auf Zugang zu Eisenbahnanlagen fir alle Arten
von Schienengiterverkehrsdiensten zu angemessenen, nichtdiskriminierenden und
transparenten Bedingungen. Dieses Recht schlief3t auch den Zugang zu Infrastrukturen fir die
Anbindung von See- und Binnenh&fen und anderen Serviceeinrichtungen nach Anlage 2
Nummer 2 und den Zugang zu Infrastrukturen ein, die mehr als einem Endnutzer dienen oder

dienen konnen.

(2) Ein Zugangsberechtigter mit Sitz im Inland hat das Recht auf Zugang zu
Eisenbahnanlagen fiir alle Arten von Personenverkehrsdiensten zu angemessenen,

nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen.

(3) Ein Zugangsberechtigter mit Sitz im Ausland hat das Recht auf Zugang zu
Eisenbahnanlagen im Inland zu angemessenen, nichtdiskriminierenden und transparenten
Bedingungen nur, soweit er grenzlberschreitende Personenverkehrsdienste erbringt. Bei der
Durchfiihrung  eines  grenziberschreitenden  Personenverkehrsdienstes  haben  die
Eisenbahnverkehrsunternehmen das Recht, Fahrgaste an jedem beliebigen Bahnhof auf der
grenziiberschreitenden Strecke aufzunehmen und abzusetzen. Bei der Durchfiihrung eines
grenzliberschreitenden Personenverkehrsdienstes kann ein Fahrgast auch im Inland
aufgenommen und abgesetzt werden. Dieses Recht schlieft den Zugang zu Infrastrukturen
ein, durch die Serviceeinrichtungen nach Anlage 2 Nummer 2 angebunden werden.

(4) Jeder Zugangsberechtigte hat das Recht auf Zugang einschliellich des Schienenzugangs
zu den in Anlage 2 Nummer 2 genannten Einrichtungen zu angemessenen,

nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen.
(5) Die Regulierungsbehorde stellt auf Antrag des betroffenen

Eisenbahnverkehrsunternenmens fest, ob der Hauptzweck des Verkehrsdienstes in der

Befdrderung von Fahrgasten zwischen Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten liegt.
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(6) Die Absétze 1 bis 5 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 10
Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfuhrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche
oder entgegenstehende Regelung trifft.

§11
Zugang zu Leistungen

(1) Ein Betreiber der Schienenwege hat fir alle Zugangsberechtigten die Leistungen des
Mindestzugangspakets nach Anlage 2 Nummer 1 zu angemessenen, nichtdiskriminierenden

und transparenten Bedingungen zu erbringen.

(2) Ein Betreiber einer Serviceeinrichtung hat fur alle Zugangsberechtigten die Leistungen,
die in den in Anlage 2 Nummer 2 genannten Einrichtungen erbracht werden, zu

angemessenen, nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen zu erbringen.

(3) Absatz 2 ist insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 13 Absatz 9 der
Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfuhrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche oder
entgegenstehende Regelung trifft.

§12
Unabhangigkeit von Entscheidungen fur Serviceeinrichtungen; getrennte

Rechnungsfiihrung

(1) Wird ein Betreiber einer der in Anlage 2 Nummer 2 Buchstabe a, b, ¢, d, g und i
aufgefuhrten Serviceeinrichtungen unmittelbar oder mittelbar von einem Unternehmen
kontrolliert, das auch in den inléandischen Schienenverkehrsmarkten tatig ist, fir die die
betreffende Serviceeinrichtung genutzt wird, und das eine beherrschende Stellung hat, so
muss der Betreiber dieser Serviceeinrichtungen, zur Gewaéhrleistung der vollstandigen
Transparenz und Nichtdiskriminierung in Bezug auf den Zugang zu den betreffenden
Serviceeinrichtungen und zur Gewahrleistung der Erbringung der betreffenden Leistungen, so
organisiert sein, dass diese Serviceeinrichtungen organisatorisch und in den Entscheidungen
von dem Dritten unabhéngig sind. Diese VVorgabe kann dadurch erfullt werden, dass innerhalb
ein und desselben Unternehmens voneinander getrennte Bereiche eingerichtet werden, ohne

dass eine eigenstandige juristische Person fur Serviceeinrichtungen zu schaffen ist.
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(2) Eisenbahnen haben in ihrer Buchfiihrung die beiden Bereiche Erbringen von
Verkehrsleistungen und den Betrieb von Serviceeinrichtungen zu trennen. Hierzu gehéren
getrennte Konten flr die beiden genannten Bereiche und fir einen aulRerhalb dieser Bereiche
gelegenen Tétigkeitsbereich. Sie haben flr jeden der nach Satz 2 umfassten Bereiche eine
nach handelsrechtlichen Grundsatzen aufzustellende zusétzliche Bilanz und eine Gewinn- und
Verlustrechnung in den Anhang ihres Jahresabschlusses aufzunehmen. Soweit dabei eine
unmittelbare  Zuordnung von Vermdogensgegenstanden, Schulden, Eigenkapital und
Rechnungsabgrenzungsposten oder von Aufwendungen und Ertrdgen zu den einzelnen
Bereichen nicht madglich ist oder mit unvertretbarem Aufwand verbunden ware, hat die
Zuordnung durch Schlisselung der Konten, die sachgerecht und fiir Dritte nachvollziehbar
sein muss, zu erfolgen. Im Anhang zum Jahresabschluss sind die Regeln anzugeben, nach
denen die Positionen der Aktiva und Passiva sowie die ausgewiesenen Aufwendungen und
Ertrage jedem der nach Satz 2 umfassten Bereiche zugewiesen werden. Anderungen dieser

Regeln in Ausnahmeféllen sind zu erldutern und zu begriinden.

(3) Wird die Serviceeinrichtung von einem Betreiber der Schienenwege betrieben oder wird
der Betreiber einer Serviceeinrichtung unmittelbar oder mittelbar von einem Betreiber der
Schienenwege kontrolliert, so gelten die Anforderungen der Absétze 1 und 2 als erfillt, wenn
die Anforderungen des §8 fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen und fir Betreiber einer

Serviceeinrichtung entsprechend eingehalten werden.

§13

Koordinierungsverfahren bei Serviceeinrichtungen

(1) Der Antrag eines Zugangsberechtigten auf Zugang zur Serviceeinrichtung und auf das
dortige Erbringen von Leistungen nach Anlage 2 Nummer 2 muss unverziglich beantwortet
werden. Das Angebot des Betreibers einer Serviceeinrichtung kann nur innerhalb von flnf

Arbeitstagen angenommen werden.

(2) Stellt der Betreiber einer Serviceeinrichtung nach Anlage 2 Nummer 2 Konflikte zwischen
verschiedenen Antragen fest, so hat er sich zundchst zu bemuhen, allen Antrégen so weit wie

maoglich zu entsprechen. Der Betreiber einer Serviceeinrichtung hat durch Verhandlungen mit
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den Zugangsberechtigten auf eine einvernehmliche Ldsung hinzuwirken und dabei auf eine
tragfahige Alternative hinzuweisen. Die Verhandlungsdauer soll 14 Tage nicht tberschreiten.
Die Grundsétze dieses Koordinierungsverfahrens sind in den Nutzungsbedingungen nach § 19

Absatz 4 festzulegen.

(3) Kommt eine Einigung nicht zustande, ist der Betreiber einer Serviceeinrichtung
verpflichtet, folgende Verfahrensschritte in nachstehender Reihenfolge einzuhalten:

1. Der Betreiber einer Serviceeinrichtung hat den Antrdgen Vorrang zu gewahren, die
notwendige Folge der mit einem Betreiber der Schienenwege vereinbarten Zugtrasse
sind.
2. Der Betreiber einer Serviceeinrichtung kann Antragen eines Zugangsberechtigten auf
Zugang zu den in Anlage 2 Nummer 2 Buchstabe e genannten Einrichtungen und auf
Erbringen der diesbezliglichen Leistungen VVorrang gewahren, wenn
a) die Einrichtung im Eigentum des Zugangsberechtigten steht oder von ihm oder
einem mit ihm gesellschaftsrechtlich verbundenen Unternehmen betrieben wird
und

b) die Berucksichtigung anderer Antrdge aus Grinden des Betriebs des
Zugangsberechtigten oder eines mit diesem gesellschaftsrechtlich verbundenen
Unternehmen nicht méglich oder nicht zumutbar ist.

3. Ist eine Entscheidung nach den Nummern 1 und 2 nicht mdglich, hat der Betreiber
einer Serviceeinrichtung nach MafRgabe von Kriterien zu entscheiden, die in seinen
zuvor allgemein bekanntgegebenen Nutzungsbedingungen enthalten sind.

4. Soweit eine abschlieRende Entscheidung nach den Nummern 1 bis 3 nicht moglich ist,
hat der Betreiber einer Serviceeinrichtung den Antrdgen Vorrang zu gewéhren, fur
deren zugrundeliegende Nutzung keine tragféahige Alternative vorhanden sind.

5. Ist eine abschliefende Entscheidung nach den Nummern 1 bis 4 nicht moglich, hat der
Betreiber ein Hochstpreisverfahren nach Maligabe des § 52 Absatz 8 Satz 2 bis 6

durchzuflhren.

(4) Der Betreiber einer Serviceeinrichtung hat jede Entscheidung, mit der ein Antrag
abgelehnt werden soll, zuvor den Zugangsberechtigten gegentber schriftlich oder elektronisch
mit einer Begrindung versehen zu Ubermitteln und eine tragfahige Alternative in anderen

Einrichtungen, soweit vorhanden, aufzuzeigen. Zeitgleich erfolgt die Mitteilung nach 8 73
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Nummer 3 gegenlber der Regulierungsbehdrde tber die beabsichtigte Entscheidung. Diese

enthalt auch die Informationen tber eine tragfahige Alternative.

(5) Der Zugangsberechtigte kann innerhalb von drei Arbeitstagen nach Zugang der
Ubermittlung nach Absatz 4 Satz 1 durch den Betreiber einer Serviceeinrichtung Beschwerde
bei der Regulierungsbehoérde einlegen. Die Regulierungsbehorde prift den Fall und wird tétig,
damit ein angemessener Teil der Kapazitdt dem Zugangsberechtigten zugewiesen wird, wenn

keine tragfahige Alternative besteht.

(6) Der Betreiber einer Serviceeinrichtung ist nicht verpflichtet, Investitionen in Ressourcen
oder Einrichtungen zu tatigen, um allen Antrdgen von Zugangsberechtigten entsprechen zu

kdnnen.

§14

Zugang zu weiteren Leistungen

(1) Erbringt

1. ein Betreiber einer Serviceeinrichtung oder

2. ein Betreiber der Schienenwege

Zusatzleistungen nach Anlage 2 Nummer 3, so muss er diese zu angemessenen,
nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen fir alle Zugangsberechtigten
erbringen, die dies beantragen. Diese Pflicht gilt nur fir diejenigen Betriebsstandorte, an
denen solche Leistungen angeboten werden.

(2) Ein Zugangsberechtigter kann den Betreiber der Schienenwege oder den Betreiber einer
Serviceeinrichtung um Nebenleistungen nach Anlage 2 Nummer 4, ersuchen. Der Betreiber
der Schienenwege oder der Betreiber einer Serviceeinrichtung ist zur Erbringung dieser
Leistungen nicht verpflichtet. Beschlie3t der Betreiber der Schienenwege oder der Betreiber
einer Serviceeinrichtung, anderen Zugangsberechtigten solche Leistungen anzubieten, so
muss er diese zu angemessenen, nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen fr
alle Zugangsberechtigte erbringen, die dies beantragen. Diese Pflicht gilt nur fir diejenigen
Betriebsstandorte, an denen solche Leistungen angeboten werden.

(3) 8 13 Absatz 1 gilt entsprechend.
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815
Werksbahnen

(1) Der Betreiber einer Werksbahn kann sich vorbehalten, Transporte auf der von ihm
betriebenen Eisenbahninfrastruktur oder Teilen davon selbst durchzufiihren oder durch ein
von ihm beauftragtes Eisenbahnverkehrsunternehmen durchfiihren zu lassen. In diesen Fallen
hat der Betreiber einer Werksbahn die angeschlossenen Eisenbahnen und die an der
Eisenbahninfrastruktur liegenden Unternehmen schriftlich oder elektronisch von dem
Vorbehalt zu unterrichten und zu gewahrleisten, dass die Verkehrsdienste zu angemessenen,

nichtdiskriminierenden und transparenten Bedingungen erbracht werden.

(2) Wenn sich der Betreiber einer Werksbahn nicht vorbehdlt, Transporte auf der von ihm
betriebenen Eisenbahninfrastruktur selbst durchzufiihren oder durch ein von ihm beauftragtes
Eisenbahnverkehrsunternehmen durchfiihren zu lassen, hat jeder Zugangsberechtigte das
Recht auf Zugang zur Eisenbahninfrastruktur zu angemessenen, nichtdiskriminierenden und
transparenten Bedingungen, soweit dies flr den eigenen Giiterverkehr der angeschlossenen
Eisenbahnen und der an der Eisenbahninfrastruktur liegenden Unternehmen erforderlich ist.
Ebenso hat er die Leistungen angemessen, nichtdiskriminierend und transparent zu gewahren,

die er fur den eigenen Guterverkehr erbringt.

(3) Der Betreiber einer Werksbahn kann den Zugang nach Absatz 2 Satz 1 jeweils zum
Ablauf einer Netzfahrplanperiode beenden. Die Beendigung wird zum Ende der
Fahrplanperiode wirksam, wenn die Zugangsberechtigten, denen bislang Zugang gewahrt
wurde, und die angeschlossenen Eisenbahnen davon schriftlich oder elektronisch spéatestens
zwei Monate vor Beginn der Frist, binnen derer Zugangsberechtigte Antrage auf Zuweisung
von Zugtrassen nach § 46 stellen konnen, unterrichtet worden sind.

(4) Gewadhrt der Betreiber einer Werksbahn Zugang nach Absatz 2 Satz 1 zu seiner
Eisenbahninfrastruktur, ist er verpflichtet, die Entgelte fir die Benutzung seiner
Eisenbahninfrastruktur und fir die Erbringung von Leistungen nach dem Malstab des § 32
Absatz 2 zu bemessen.
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(5) Fur Werksbahnen gelten im Ubrigen ausschlieRlich die 8§ 1, 3, 17, 66 bis 71, 74 bis 77
dieses Gesetzes und 8 4 des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes.

§16

Durchfihrungsrechtsakt Gber den Zugang zu Leistungen

Die 88 13, 14 und 15 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 13
Absatz 9 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfiihrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche
oder entgegenstehende Regelung trifft.

§17

Umfang der Markttiberwachung

(1) Die Regulierungsbehorde fuhrt zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben im Hinblick auf die
Erfallung der in 8 3 dieses Gesetzes genannten Ziele, insbesondere zur Herstellung von
Markttransparenz, eine Marktiiberwachung bei den Eisenbahnen und Zugangsberechtigten
durch. Die Regulierungsbehdrde kann darlber hinaus zur Wahrnehmung ihrer Aufgaben
gesonderte Erhebungen zur Erstellung von Studien und Marktanalysen im Einzelfall unter
Beachtung des hiermit fir die Zugangsberechtigen und die Eisenbahnen verbundenen
Aufwands durchfihren.

(2) Gegenstand der Marktiiberwachung sind insbesondere

1. die Nutzung der Schienennetze und Serviceeinrichtungen und
2. die Entwicklung der Rahmenbedingungen im Eisenbahnsektor, insbesondere in
Bezug auf

a) die Wegeentgelte und Entgelte flir Serviceeinrichtungen und
Nebenleistungen,

b) die Kapazitatszuweisung,

C) getétigte Investitionen in die Eisenbahnanlagen,

d) die Entwicklungen bei Preisen und Qualitat der
Schienenverkehrsdienste,

e) die Schienenverkehrsdienste im Rahmen Offentlicher
Dienstleistungsauftréage,

f) die Erteilung von Genehmigungen,
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9) den Grad der Marktoffnung sowie
h) die Entwicklung der Beschaftigungsbedingungen und der betreffenden
sozialen Bedingungen im Eisenbahnsektor.

(3) Zur Durchfuhrung der Marktiberwachung und der gesonderten Erhebungen im Einzelfall
kann die Regulierungsbehorde bei den Zugangsberechtigten und Eisenbahnen erforderliche
Auskiinfte und Daten auch auf3erhalb konkreter Prifungen in einer von ihr vorgegebenen

Form verlangen, insbesondere tber

1. die Entwicklung des Schienenverkehrsmarkts und die fir die
Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erbringenden Leistungen nach Anlage 2,

2. die in Absatz 2 Nummer 2 genannten Rahmenbedingungen, auch in Bezug auf

den offentlichen Schienenpersonenverkehr,

den Zustand der Schienenwege und der Personenbahnhofe

die Nutzung der Zugangsrechte,

Hindernisse auf dem Weg zu effizienteren Schienenverkehrsdiensten,

Infrastrukturbeschrankungen und

die Auskinfte und Daten, die auf Grund eines nach Artikel 15 Absatz 6 der

Richtlinie  2012/34/EU erlassenen Durchfiihrungsrechtsaktes bei den

N o g M w

Zugangsberechtigten und Eisenbahnen gefordert werden.

(4) Zur Durchfiihrung der Marktiiberwachung und der gesonderten Erhebungen im Einzelfall
kann die Regulierungsbehdrde bei den nach 8 5 Absatz 2 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
zustandigen Genehmigungsbehérden vorliegende Informationen uber die
Zugangsberechtigten und Eisenbahnen verlangen. Diese stellen der Regulierungsbehérde die
Informationen im erforderlichen Umfang zur Verfligung. Die Genehmigungsbehdrden
informieren die Regulierungsbehdrde Uber Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die in ihrem
Zusténdigkeitsbereich den Betrieb aufgenommen oder beendet haben oder die den

Unternehmensnamen oder —sitz gedndert haben.

(5) Die Regulierungsbehtrde stellt der Europdischen Kommission zum Zweck der
Marktiberwachung unter Beriicksichtigung der Rolle der Sozialpartner jé&hrlich die
erforderlichen Informationen (ber die Nutzung der Schienennetze und die Entwicklung der

Rahmenbedingungen im Eisenbahnsektor bereit.
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(6) Die Absétze 1 bis 5 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 15
Absatz 6 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfuhrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche
oder entgegenstehende Regelung trifft.

(7) Das Bundeskartellamt kann binnen einer angemessenen Frist, im Regelfall innerhalb von
vier Wochen zu Inhalt und Methode der Marktiiberwachung Stellung nehmen.

Kapitel 3

Erhebung von Entgelten und Zuweisung von Schienenwegkapazitat im Schienenverkehr

§18

Effektive Nutzung der Schienenwegkapazitat

Die Regelungen uber Entgelte und Kapazitatszuweisungen fiir Schienenwege nach diesem
Gesetz sind so auszulegen, dass es den Betreibern der Schienenwege ermdglicht wird, die

verfiighare Schienenwegkapazitat zu vermarkten und so effektiv wie moglich zu nutzen.

§19
Schienennetz-Nutzungsbedingungen und Nutzungsbedingungen fur Service-

einrichtungen

(1) Der Betreiber der Schienenwege hat nach Konsultation mit den Zugangsberechtigten nach
Absatz 2 Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu erstellen und zu veréffentlichen. Fir das
Transeuropdische Eisenbahnnetz und Schienenwege, die unmittelbar Anschluss an das
Ausland haben, sind die Schienennetz-Nutzungsbedingungen in Deutsch und mindestens
einer weiteren Amtssprache der Europdischen Union zu verdffentlichen. lhr Inhalt ist
unentgeltlich in elektronischer Form vom Betreiber der Schienenwege auf seiner Internetseite
bereitzustellen und der Regulierungsbehorde fiir das Einstellen auf einer zu diesem Zweck
von der Regulierungsbehorde eingerichteten Internetseite zur Verfligung zu stellen. Gegen
Zahlung eines Entgelts, das nicht héher sein darf als die Kosten fir die Verdffentlichung
dieser Unterlagen, hat der Betreiber der Schienenwege die Schienennetz-

Nutzungsbedingungen auch in Schriftform zur Verfligung zu stellen.
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(2) Beabsichtigt ein Betreiber der Schienenwege eine Neufassung oder Anderung von
Schienennetz-Nutzungsbedingungen, so muss er mindestens sieben Monate vor Ablauf der
Frist fir einen Antrag auf Zuteilung von Schienenwegkapazitat einen Entwurf auf seiner
Internetseite veroffentlichen. Der Veroffentlichung ist eine Darstellung der Anderungen in
geeigneter Form, insbesondere als synoptische Darstellung mit den erforderlichen
Erlduterungen, beizufigen. Bei der Veroffentlichung muss er darauf hinweisen, dass
Zugangsberechtigte einen Monat lang zu den Schienennetz-Nutzungsbedingungen oder deren
Anderungen Stellung nehmen konnen, und angeben, in welcher Form diese Stellungnahmen
ubermittelt werden kdnnen. Der Betreiber der Schienenwege kann bestimmen, dass die

Ubermittlung an ihn auf elektronischem Weg erfolgen muss.

(3) Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen mussen Angaben zum Schienenweg, der den
Eisenbahnverkehrsunternenmen zur Verfligung steht, und zu den Zugangsbedingungen fur
den betreffenden Schienenweg enthalten sowie auf eine Internetseite verweisen, auf der die
Nutzungsbedingungen fur Serviceeinrichtungen, die an das Netz des Betreibers der
Schienenwege angeschlossen sind, unentgeltlich in elektronischer Form zur Verfligung
gestellt werden. Der Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen richtet sich nach Anlage
3. Sie konnen Vorgaben fir die Form der im Rahmen der Konsultation nach Absatz 2
erfolgenden Stellungnahmen enthalten. Absatz 2 Satz 4 gilt entsprechend.

(4) Der Betreiber einer Serviceeinrichtung hat die Nutzungsbedingungen fur die von ihm
betriebene Serviceeinrichtung mit den nach § 13 Absatz 2 Satz 4 und Absatz 3 Nummer 3,
8 21 und Anlage 3 Nummer 6 dieses Gesetzes sowie den nach § 1 Absatz 19 erforderlichen
Informationen aufzustellen und dem Betreiber der Schienenwege, an dessen Netz sie
angeschlossen sind, unverziglich, unaufgefordert und kostenlos Uber seine Internetseite zur
Verfligung zu stellen. An das Netz eines Betreibers der Schienenwege angeschlossen ist eine
Serviceeinrichtung auch dann, wenn sie nur Uber eine vorgelagerte Eisenbahninfrastruktur,
die ihrerseits an das Netz des Betreibers der Schienenwege angeschlossen ist, erreicht werden

kann.
(5) Die veroffentlichten Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind auf dem neuesten Stand zu

halten und bei Bedarf zu &ndern. Dies gilt auch fir die Nutzungsbedingungen flr

Serviceeinrichtungen nach Absatz 4.
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(6) Die endgiiltigen Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind vor dem Netzfahrplanwechsel,
mindestens jedoch vier Monate vor Ablauf der Frist fur einen Antrag auf Zuteilung von
Schienenwegkapazitdt, zu veroffentlichen. Sie dienen als Grundlage fur das
Zuweisungsverfahren und den Vertragsschluss fiir die Trassen der folgenden
Netzfahrplanperiode. Mit Beginn der folgenden Netzfahrplanperiode treten die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen in Kraft und gelten fur die Durchfiihrung der Verkehre wahrend der
gesamten Fahrplanperiode.

§20
Vereinbarungen zwischen einem Zugangsberechtigten und dem Betreiber der

Schienenwege oder einer Serviceeinrichtung

(1) Der Betreiber der Schienenwege schliefit mit jedem Zugangsberechtigten die

erforderlichen Vereinbarungen tber

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

2. das zu entrichtende Entgelt und

3. die sonstigen Nutzungsbedingungen.

(2) Die Bedingungen dieser Vereinbarungen miissen angemessen, nichtdiskriminierend und

transparent sein.

(3) Die Abséatze 1 und 2 gelten auch fiir den Betreiber einer Serviceeinrichtung.

8§21
Vereinbarungen zur Betriebssicherheit

(1) Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen und die  Nutzungsbedingungen fur
Serviceeinrichtungen mdissen einen Abschnitt mit Bestimmungen enthalten, die der
Betriebssicherheit dienen. Ist der Zugangsberechtigte keine Eisenbahn, missen die
Bestimmungen uber die Betriebssicherheit auch zwischen dem

Eisenbahninfrastrukturunternehmen und der nutzenden Eisenbahn gesondert vereinbart
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werden. Rechte an Zugtrassen oder an Kapazitaten in Serviceeinrichtungen dirfen nicht

ausgelbt werden, solange eine solche Vereinbarung nicht besteht.

(2) Die nach Absatz 1 in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen und die
Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen aufzunehmenden Bestimmungen Gber die
Betriebssicherheit missen den Anforderungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und der
auf Grund dieses Gesetzes erlassenen Rechtsverordnungen gentigen. Die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen unterliegen insoweit der Aufsicht der

Eisenbahnaufsichtshehdrden.

§ 22

Eintritt eines Drittunternehmens

Ein Eisenbahnverkehrsunternehmen kann zur Erfullung seiner Verpflichtungen aus einem
Beforderungsvertrag verlangen, dass statt seiner ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen
(Drittunternehmen) in die Rechte und Pflichten aus den Vereinbarungen nach den 8§ 20 und
21 eintritt. Der Betreiber der Schienenwege kann dem Eintritt des Drittunternehmens
widersprechen, wenn das Drittunternehmen den gesetzlichen Anforderungen, insbesondere
Sicherheitsanforderungen, nicht gendgt. Tritt ein Drittunternehmen in eine Vereinbarung ein,
so haften es und das Eisenbahnverkehrsunternehmen dem Betreiber der Schienenwege als
Gesamtschuldner fir die Forderungen aus der Vereinbarung und die durch den Eintritt des

Dritten entstehenden Aufwendungen.

§23

Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Entgelten flir Schienenwege

(1) Ein Betreiber der Schienenwege hat zu gewéhrleisten, dass die Entgeltregelung in seinem

gesamten Netz auf denselben Grundsétzen beruht.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege hat zu gewaéhrleisten, dass die Anwendung der
Entgeltregelung zu gleichwertigen und nichtdiskriminierenden Entgelten fir unterschiedliche
Eisenbahnverkehrsunternenmen  fiihren, die Verkehrsdienste gleichwertiger Art in
vergleichbaren Teilen des Markts erbringen, und dass die tatsachlich erhobenen Entgelte den

in den  Schienennetz-Nutzungsbedingungen  vorgesehenen  Regeln  entsprechen.
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Unterscheidungen innerhalb von Verkehrsdiensten missen bundesweit gelten. Die Entgelte

fur die jeweiligen Leistungen sind bundesweit zu mitteln.

§24
Entgeltregulierung, Schienenwegkosten und Rechnungsfiihrung beim Betreiber der

Schienenwege

(1) Verpflichtetet sich der Betreiber der Schienenwege gegeniiber Gebietskérperschaften
vertraglich zur Leistung von Eigenmitteln, so gehen die Kosten, zu deren Deckung die
Eigenmittel verwendet werden, nach MalRgabe der Vorschriften dieses Gesetzes in die
Gesamtkosten nach § 25 bis § 27 ein.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege hat ein Verzeichnis der Vermdégensgegenstande des
Anlage- und Umlaufvermdogens, die ihm gehoren oder deren Verwaltung ihm obliegt, zu
erstellen und zu fuhren; das Verzeichnis dient der Beurteilung des Finanzbedarfs fir
Instandhaltung oder Ersetzung im Zusammenhang mit den Vermdgensgegenstanden.
Zusétzlich werden Einzelheiten zu Aufwendungen fir die Erneuerung und Umristung der

Schienenwege angegeben.

(3) Die Regulierungsbehdrde kann das Verzeichnis nach Absatz 2 auf die Darstellung des
Anlagevermogens und des Anlagevermdgens, dessen Verwaltung dem Betreiber der
Schienenwege obliegt, beschranken, sofern Wettbewerb und Transparenz auf dem
Eisenbahnmarkt hierdurch nicht geféahrdet werden.

(4) Ein Betreiber der Schienenwege hat ein Verfahren fir die Zurechnung der Kosten zu den
verschiedenen Kategorien von Leistungen, die fir Eisenbahnverkehrsunternehmen erbracht

werden, festzulegen.

§25

Anreizsetzung

(1) Far die Dauer einer Regulierungsperiode hat ein Betreiber der Schienenwege der
Regulierungsbehorde das Ausgangsniveau der Gesamtkosten und die zugehdrigen

Betriebsleistungen fur die einzelnen Verkehrsdienste und deren Marktsegmente in
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Trassenkilometern bezogen auf das Basisjahr darzulegen. Das Basisjahr wird als
Jahresdurchschnitt Gber einen durch die Regulierungsbehdrde zu bestimmenden Zeitraum, der
maximal finf Jahre betragen darf, berechnet. Der Betreiber der Schienenwege hat auf dieser
Grundlage das Ausgangsniveau der Gesamtkosten fur das Mindestzugangspaket nach Anlage
2 Nummer 1 im Verfahren nach Anlage 4 zu berechnen. Die Regulierungsbehérde tberprift
das vom Betreiber der Schienenwege mitgeteilte Ausgangsniveau der Gesamtkosten und legt
es durch Verwaltungsakt fest.

(2) Fur die Dauer eines Netzfahrplans wird die Obergrenze der Gesamtkosten vorbehaltlich
des 8§ 29 Absatz 5 durch das Ausgangsniveau der Gesamtkosten nach Absatz 1, zuzuglich
eines im Laufe der Regulierungsperiode kumulierten Betrags auf der Grundlage einer
Inflationierung nach § 28 Absatz 1, abziiglich eines im Laufe der Regulierungsperiode
kumulierten Betrags auf der Grundlage des Produktivitatsfortschritts nach § 28 Absatz 2

bestimmt.

(3) Ergibt sich aus einer qualifizierten Regulierungsvereinbarung im Sinne des 8 29 Absatz 2
ein gegenuiber dem Ausgangsniveau der Gesamtkosten mehr als geringfligig veréanderter
Aufwand fir Instandhaltung oder Ersatzinvestitionen fur ein Jahr innerhalb der
Regulierungsperiode und sind die in Anlage 4 Nummer 6 enthaltenen Voraussetzungen
erfiillt, so hat die Regulierungsbehorde die Obergrenze der Gesamtkosten auf Antrag in

entsprechender Hohe im Verfahren nach Anlage 4 Nummer 6 anzupassen.

(4) Im Falle des Absatzes 3 ist Absatz 2 entsprechend anzuwenden. Dies gilt nicht fur die
Aufwendungen, die durch Mittel gedeckt werden, die in der qualifizierten

Regulierungsvereinbarung benannt sind.
(5) Ist der bei der Anpassung nach Absatz 3 beriicksichtigte Aufwand tatsachlich nicht
entstanden, nimmt die Regulierungsbehdrde vor der nachsten Ermittlung der jahrlichen

Obergrenze der Gesamtkosten an dieser eine angemessene Korrektur vor.

§ 26

Verfahren im Rahmen der Anreizsetzung
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(1) Nach Ermittlung der jahrlichen Obergrenze der Gesamtkosten prift die
Regulierungsbehdrde auf Antrag des betroffenen Betreibers der Schienenwege oder von Amts
wegen, ob der errechnete Wert flr den jeweiligen Betreiber tatséchlich erreichbar ist und
nimmt gegebenenfalls Anpassungen vor. Die jahrliche Obergrenze der Gesamtkosten wird

dem betreffenden Betreiber der Schienenwege mitgeteilt.

(2) Nach Mitteilung der Obergrenze der Gesamtkosten hat ein Betreiber der Schienenwege
die Entgelte fur die einzelnen Verkehrsdienste und deren Marktsegmente auf der Grundlage
der 88 23 und 31 bis 41 festzulegen und von der Regulierungsbehérde nach 8§ 45 genehmigen
zu lassen. Die mit den Betriebsleistungen nach § 25 Absatz 1 gewichtete Summe dieser
Entgelte darf die Obergrenze der Gesamtkosten nicht (bersteigen. Die Obergrenze der
Gesamtkosten dient ausschlieBlich als Grundlage fur die Begrenzung der zu genehmigenden

Entgelte und nicht zur Begrenzung des zu erzielenden Gesamtumsatzes.

(3) Der Zeitraum der Regulierungsperiode nach § 25 Absatz 1 soll finf Jahre betragen.

§27

Ausnahmen im Rahmen der Anreizsetzung

(1) Liegen besondere oder unvorhergesehene Mehrbelastungen fir einen Betreiber der
Schienenwege vor, so kann die Regulierungsbehdrde auf Antrag Ausnahmen von 8§ 25 Absatz
2 bis 5 oder 8 26 Absatz 1 fiir den Zeitraum der betroffenen Regulierungsperiode
genehmigen, um dadurch notwendige Investitionen des Betreibers der Schienenwege in die
Eisenbahninfrastruktur zu ermdglichen. Besondere oder unvorhergesehene Mehrbelastungen
kdnnen im Rahmen von aufl3ergewohnlichen Neu- und Ausbaumalinahmen und durch

Instandsetzungen auf Grund von Schaden an der Eisenbahninfrastruktur durch
1. schwere Unwetter,
2. schwere Unfalle oder

3. rechtswidrige Zerstérungen durch Dritte in erheblichem Umfang

entstehen.
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(2) Erhalt der Betreiber der Schienenwege Zuwendungen zur Finanzierung der im
Mindestzugangspaket zu bertcksichtigenden Vermdgensgegenstdnde des Anlagevermdogens,
kann die Regulierungsbehtrde vom Betreiber der Schienenwege jederzeit eine Darlegung
verlangen, dass die erhaltenen Zuwendungen bei der Ermittlung der Anschaffungs- und
Herstellkosten des Anlagevermdgens und entsprechend bei der Ermittlung der im
Ausgangsniveau der Gesamtkosten zu berticksichtigenden Abschreibungen in Abzug gebracht
werden. Im Falle der Gewahrung von Zuwendungen, die in keinem unmittelbaren
Zusammenhang mit investiven MaRnahmen stehen, ist entsprechend in Bezug auf

zuwendungsgedeckte Kosten zu verfahren.

§28

Inflationsfaktor, Produktivitatsfaktor

(1) Der Inflationsfaktor bestimmt sich nach dem Mittelwert der vom Statistischen Bundesamt
ermittelten Werte fir die Veranderung des Erzeugerpreisindexes gewerblicher Produkte.
Hierfur wird fur jedes Jahr der Mittelwert der Erzeugerpreisindices gewerblicher Produkte aus

den vorausgegangenen fiinf Jahren gebildet.

(2) Der Produktivitatsfaktor bestimmt sich nach dem Mittelwert der vorausgegangenen funf
Jahre der vom Sachverstandigenrat des Statistischen Bundesamtes ermittelten Werte fur die
Veranderung der Produktivitat auf Stundenbasis fir die volkswirtschaftliche Gesamtrechnung
fur Deutschland gegentiber dem jeweiligen Vorjahr. Hierfur wird zur Bestimmung des
Produktivitatsfaktors der jeweils aktuelle Jahresbericht des Sachverstandigenrates des

Statistischen Bundesamtes zugrunde gelegt.

(3) Zur Gewahrleistung einer Entgeltbildung, die die wirtschaftlichen Entwicklung in den
Eisenbahnmérkten genauer abbildet als die Faktoren nach den Abséatzen 1 und 2, kann das
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur ohne Zustimmung des Bundesrates

durch Rechtsverordnung abweichend von den Absétzen 1 und 2 die Faktoren neu festlegen.

§29

Regulierung durch Regulierungsvereinbarungen mit dem Betreiber der Schienenwege
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(1) Zwischen einer Gebietskorperschaft und einem Betreiber der Schienenwege kénnen flr
einen Zeitraum von mindestens funf Jahren Vereinbarungen uber die Finanzierung von
Investitionen in die Infrastruktur und deren Instandhaltung einerseits und das herzustellende
Qualitatsniveau der Infrastruktur andererseits geschlossen werden, die auch der Regulierung

dienen (Regulierungsvereinbarungen).

(2) Im Rahmen der Regulierung ist nur eine Regulierungsvereinbarung zu berticksichtigen,
die auch dem Ziel dient, dem Betreiber der Schienenwege unter Beriicksichtigung der
Sicherheit und der Aufrechterhaltung und Verbesserung der Qualitat der bereitzustellenden
Schienenwege Anreize zur Senkung der mit der mit der Bereitstellung der Schienenwege
verbundenen Kosten zu geben, die die in Anlage 5 aufgefiihrten Grundsédtze und Eckdaten
einhalt (qualifizierte Regulierungsvereinbarung) und die von der Regulierungsbehérde nach 8§
30 anerkannt wurde. Andere Regulierungsvereinbarungen finden nur Berlicksichtigung,

soweit es durch dieses Gesetz angeordnet ist.

(3) Eine Regulierungsvereinbarung nach Absatz 2 gibt insbesondere dann Anreize zur
Senkung der mit der Schienenwegbereitstellung verbundenen Kosten, wenn darin dem
Betreiber der Schienenwege staatliche Mittel flr Instandhaltung oder Investitionen zugesagt
werden und Vertragsstrafen fiir den Fall der Nichterreichung der vertraglich vereinbarten
Ziele durch den Betreiber der Schienenwege vorgesehen sind. In den Gbrigen Féallen ist durch
die Regulierungsbehdrde zu prifen, ob Anreize zur Senkung der mit der Bereitstellung der

Schienenwege verbundenen Kosten bestehen.

(4) Das Eisenbahn-Bundesamt verdffentlicht einen Monat vor der Unterzeichnung der
Regulierungsvereinbarung deren Inhalt auf seiner Internetseite. Zugangsberechtigte und
potenzielle Zugangsberechtigte haben die Mdoglichkeit, sich dazu zu &uRern. Die
Regulierungsvereinbarung wird innerhalb eines Monats nach ihrem Abschluss auf der
Internetseite des Eisenbahn-Bundesamtes verdffentlicht. Die vertragsschlieRende Behdrde

Ubermittelt dem Eisenbahn-Bundesamt die hierfir erforderlichen Daten.

(5) Besteht eine qualifizierte Regulierungsvereinbarung ist durch die Regulierungsbehdrde
festzustellen, in welcher Hohe das Ausgangsniveau der Gesamtkosten durch Mittel gedeckt
wird, die Gegenstand dieser Vereinbarung sind. Hierzu Ubermittelt der Betreiber der

Schienenwege der Regulierungsbehorde die erforderlichen Informationen. Auf den nach Satz
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1 festgestellten Betrag ist bei der Ermittlung der Obergrenze der Gesamtkosten nach § 25
Absatz 2 weder ein Inflationsausgleich noch ein Produktivitatsfortschritt in Anrechnung zu
bringen. Der durch die qualifizierte Regulierungsvereinbarung gesetzte Anreiz nach Absatz 2
und 3 ist fir den Anteil der Gesamtkosten, der durch Mittel gedeckt wird, die Gegenstand
einer qualifizierten Regulierungsvereinbarung sind, abschlielender Anreiz im Sinne von
Artikel 30 Absatz 1 der Richtlinie 2012/34/EU.

(6) Der Betreiber der Schienenwege gewdhrleistet die Ubereinstimmung zwischen der
qualifizierten Regulierungsvereinbarung und dem Geschéftsplan. Dies wird durch die

zustandigen Aufsichtsbehorden tiberwacht.

§30

Verfahren fur qualifizierte Vereinbarungen

Die Anerkennung einer Vereinbarung als qualifizierte Regulierungsvereinbarung muss bei der
Regulierungsbehorde beantragt werden. Die Regulierungsbehérde hat nach Vorliegen aller
Unterlagen binnen zwei Monaten dariiber zu entscheiden, ob die vorgelegte Vereinbarung die
in  Anlage 5 aufgefihrten Grundsdtze und Eckdaten einh&lt. Soweit eine
Regulierungsvereinbarung einzelne der in Anlage 5 aufgefuhrten Grundsatze und Eckdaten
nicht enthalt, gelten die Anforderungen der Anlage 5 gleichwohl als erfillt, wenn der
Betreiber der Schienenwege nachweist, dass sich die betreffenden Inhalte aus anderen
Vereinbarungen oder Vorschriften ergeben. Trifft die Regulierungsbehérde innerhalb der Frist
nach Satz 2 keine Entscheidung, gilt die Vereinbarung als anerkannt.

§31
Ermittlung der Entgelte des Betreibers der Schienenwege

(1) Der Betreiber der Schienenwege hat das Entgelt das Mindestzugangspaket nach Anlage 2
Nummer 1 ist in Euro pro Trassenkilometer auszuweisen. Mit diesem Entgelt ist das gesamte

Mindestzugangspaket abgegolten.

(2) Der Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, mit der Summe der nach 8 25 auf
Grundlage der Obergrenze der Gesamtkosten ermittelten Entgelte die Gesamtkosten des

Mindestzugangspakets zu decken. Die Regulierungsbehérde kann auf Antrag hiervon
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Ausnahmen zulassen, wenn die Kostenunterdeckung voraussichtlich nur voribergehend

eintreten wird.

§32

Ermittlung der Entgelte des Betreibers einer Serviceeinrichtung

(1) Die Entgelte fiir den Schienenzugang innerhalb von Serviceeinrichtungen nach Anlage 2
Nummer 2 und flr die Erbringung von Leistungen in diesen Einrichtungen dirfen die Kosten

fur deren Erbringung, zuzlglich eines angemessenen Gewinns, nicht Ubersteigen.

(2) Ein Betreiber einer Serviceeinrichtung nach Anlage 2 Nummer 2 ist verpflichtet, die
Entgelte so zu bemessen, dass sie angemessen, nichtdiskriminierend und transparent sind.

Eine Beeintrachtigung der Grundsatze des Satzes 1 liegt insbesondere vor, wenn

1. Entgelte gefordert werden, welche die entstandenen Kosten fur das Erbringen der

Leistungen in unangemessener Weise Uberschreiten oder

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

§33
Ermittlung nicht zu genehmigender Entgelte des Betreibers der Schienenwege

Ist ein Betreiber der Schienenwege nach diesem Gesetz von den Vorschriften der

Entgeltgenehmigung befreit, gilt § 32 entsprechend.

§34
Entgeltgrundsatze

(1) Entgelte fur die Nutzung der Schienenwege der Eisenbahn und von Serviceeinrichtungen

sind an den Betreiber der Schienenwege und den Betreiber einer Serviceeinrichtung zu

entrichten, dem sie zur Finanzierung seiner Unternehmenstatigkeit dienen.
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(2) Ein Betreiber der Schienenwege oder ein Betreiber einer Serviceeinrichtung ist
verpflichtet, der Regulierungsbehorde alle erforderlichen Informationen zu den erhobenen
Entgelten vorzulegen, damit diese ihre in § 66 genannten Aufgaben wahrnehmen kann. Der
Betreiber der Schienenwege oder der Betreiber einer Serviceeinrichtung muss dem jeweiligen
Eisenbahnverkehrsunternehmen nachweisen konnen, dass die dem
Eisenbahnverkehrsunternehmen nach den 8§ 28 bis 32 tatsdchlich berechneten Wege- und
Dienstleistungsentgelte  den in  den  Schienennetz-Nutzungsbedingungen  und
Nutzungsbedingungen von Serviceeinrichtungen vorgesehenen Verfahren, Regeln und

gegebenenfalls Tabellen entsprechen.

(3) Unbeschadet des § 31 Absatz 2, des § 32 und des §36 ist das Entgelt fir das
Mindestzugangspaket und fur den Zugang zu Eisenbahnanlagen, durch die
Serviceeinrichtungen angebunden werden, in Hohe der Kosten festzulegen, die unmittelbar

auf Grund des Zugbetriebs anfallen.

(4) Die Vorgaben uber die Bedingungen zur Berechnung der Kosten, wie sie auf Grund eines
nach Artikel 31 Absatz 3 der Richtlinie 2012/34/EU erlassenen, durch Anlage 6 modifizierten
Durchfiihrungsrechtsaktes bestimmt werden, sind zu beachten. Der Betreiber der

Schienenwege hat diese spatestens nach vier Jahren anzuwenden.

§35
Besondere Bedingungen bei Entgelten

(1) Die Wegeentgelte nach § 34 Absatz 3 kdnnen einen Entgeltbestandteil umfassen, der die
Knappheit der Schienenwegkapazitit auf dem bestimmbaren Schienenwegabschnitt in Zeiten

der Uberlastung durch Entgelterhohungen widerspiegelt.

(2) Die Wegeentgelte nach 8 34 Absatz 3 kdnnen gedndert werden, um den Kosten
umweltbezogener Auswirkungen auf Grund des Zugbetriebs Rechnung zu tragen. Solche
Anderungen missen nach MaRgabe der verursachten Auswirkungen differenziert werden. Das
Wegeentgelt fir den Schienenglterverkehr ist nach den Larmauswirkungen zu differenzieren.
Die Differenzierung soll Anreize fur die Umrlstung vorhandener Wagen auf eine Ldrm
mindernde Technik, insbesondere Bremstechnik setzen. Die HOohe des Gesamterldses eines

Betreibers der Schienenwege darf dadurch nicht verdndert werden. Eine Anlastung
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umweltbezogener Kosten, die eine Erhohung der Gesamterldse eines Betreibers der
Schienenwege mit sich bringt, ist nur dann zul&ssig, wenn auch im StraBenguterverkehr in
Einklang mit dem Recht der Europdischen Union eine solche Anlastung erfolgt.
Informationen, die erforderlich sind, um den Ursprung umweltbezogener Abgaben und ihre
Anwendung verfolgen zu kdnnen, mussen aufbewahrt und der Regulierungsbehorde auf
Anfrage Ubermittelt werden, damit diese sie der Européischen Kommission auf deren Anfrage
hin zur Verfligung stellt.

(3) Absatz 2 ist insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 31 Absatz 5
erlassener Durchfiihrungsrechtsakt der Richtlinie 2012/34/EU eine inhaltsgleiche oder

entgegenstehende Regelung trifft.

(4) Um unerwiinschte GbermaRige Schwankungen zu vermeiden, kénnen die in den Abséatzen
1 und 2 und 8 34 Absatz 3 genannten Entgelte Uber eine angemessene Spanne von
Zugverkehrsdiensten und Zeitrdumen gemittelt werden. Die relative Hohe der Wegeentgelte

muss jedoch zu den von den Verkehrsdiensten verursachten Kosten in Beziehung stehen.

(5) Werden die in Anlage 2 Nummer 3 und 4 aufgefiihrten Zusatzleistungen und
Nebenleistungen nur von einem einzigen Dienstleister angeboten, so gilt fiir diese Leistungen
§ 32 Absatz 2 entsprechend.

(6) Der Betreiber der Einrichtung zur Erbringung der in Anlage 2 Nummer 2, 3 und 4
genannten Leistungen teilt dem Betreiber der Schienenwege die entgeltbezogenen
Informationen mit, die nach § 19 in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen enthalten sein
missen, oder er gibt eine Webseite an, auf der diese Informationen unentgeltlich in
elektronischer Form veroffentlicht werden. Der Betreiber einer Serviceeinrichtung ist
verpflichtet, die Informationen in Deutsch und in mindestens einer weiteren Amtssprache der

Européischen Union mitzuteilen.

8§ 36
Ausgestaltung der Entgelte

(1) Damit ein Betreiber der Schienenwege die ihm entstehenden Kosten vollstandig decken

kann, sind Aufschlége auf der Grundlage effizienter, transparenter und nichtdiskriminierender
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Grundsatze zu erheben, wobei die bestmdgliche Wettbewerbsféhigkeit der Segmente des
Eisenbahnmarktes zu gewaéhrleisten ist. Die Entgeltregelung muss dem von den

Eisenbahnverkehrsunternehmen erzielten Produktivitatszuwachs Rechnung tragen.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege hat zu priifen, inwieweit die Aufschlage fur bestimmte
Verkehrsdienste oder Marktsegmente in Betracht kommen. Dabei hat er die in Anlage 7
Nummer 1 genannten Verkehrsdienst- oder Marktsegmentpaare zu prifen und die
zutreffenden auszuwéhlen, mindestens jedoch
1. Guterverkehrsdienste,
2. Schienenpersonennahverkehrsdienste und sonstige Personenverkehrsdienste im
Rahmen eines o6ffentlichen Dienstleistungsauftrags und

3. Schienenpersonenfernverkehrsdienste.

Die erhobenen Entgelte diirfen nicht die Nutzung der Schienenwege durch Verkehrsdienste
oder Marktsegmente ausschliellen, die mindestens die Kosten, die unmittelbar auf Grund des
Zugbetriebs anfallen, sowie eine Rendite, die der Markt tragen kann, erbringen kdnnen.
Aufschldage mussen so gewahlt werden, dass die Verkehrsdienste Guterverkehrsdienst und
Personenverkehrsdienst die dem Betreiber der Schienenwege insgesamt entstehenden Kosten
decken. Soweit innerhalb des Verkehrsdienstes Personenverkehrsdienste Marktsegmente
gebildet werden, missen diese weiteren Marktsegmente insgesamt die dem Verkehrsdienst
Personenverkehrsdienst nach Satz 4 zugeordneten Kosten decken. Das Gleiche gilt fiir den

Verkehrsdienst Guterverkehrsdienste und innerhalb dessen gebildeter Marktsegmente.

(3) Ein Betreiber der Schienenwege kann die Verkehrsdienste in Marktsegmente je nach Art
der transportierten Guter oder der Personenbeférderung weiter untergliedern. Marktsegmente,
in denen Eisenbahnverkehrsunternehmen gegenwartig nicht tatig sind, in denen sie aber
wéhrend der Laufzeit der Entgeltregelung Leistungen erbringen konnten, werden ebenfalls
festgelegt. Der Betreiber der Schienenwege nimmt in die Entgeltregelung fiir diese
Marktsegmente keine Aufschldage auf. Die Liste der Marktsegmente wird in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen veroffentlicht und mindestens alle funf Jahre Gberpruift.

Die Regulierungsbehdrde tiberwacht diese Liste nach MalRgabe des § 67.

(4) Im Falle von kiinftigen Investitionsvorhaben oder von Investitionsvorhaben, die nach 1988

abgeschlossen wurden, darf ein Betreiber der Schienenwege auf der Grundlage der
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langfristigen Kosten dieser Vorhaben hohere Entgelte festlegen oder beibehalten, wenn die
Vorhaben eine Steigerung der Effizienz oder der Kostenwirksamkeit oder beides bewirken
und sonst nicht durchgefuhrt werden konnten oder durchgefiihrt worden waren. Eine solche
Entgeltregelung kann auch Vereinbarungen zur transparenten Aufteilung des mit neuen

Investitionen verbundenen Risikos einschlielen.

(5) Die Wegeentgelte fir die Nutzung der in der Entscheidung 2009/561/EG der
Europaischen Kommission vom 22. Juli 2009 zur Anderung der Entscheidung 2006/679/EG
hinsichtlich der Umsetzung der technischen Spezifikation fur die Interoperabilitat (TSI) des
Teilsystems  Zugsteuerung/Zugsicherung und  Signalgebung des konventionellen
transeuropaischen Eisenbahnsystems (ABI. L 194 vom 25.7.2009, S. 60) angegebenen
Eisenbahnkorridore sind zu unterscheiden. Dadurch sollen Anreize dafiir gegeben werden,
dass Zlge mit einer Version des ,,European Train Control Systems* ausgeristet werden, die
mit der durch die Entscheidung 2008/386/EG der Européischen Kommission vom 23. April
2008 zur Anderung von Anhang A der Entscheidung 2006/679/EG (ber die technische
Spezifikation fir die Interoperabilitdt des Teilsystems Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung des konventionellen transeuropéischen Eisenbahnsystems und von Anhang A
der Entscheidung 2006/860/EG Uber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat des
Teilsystems Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung des transeuropdischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems (ABI. L 316 vom 24.5.2008, S. 11) gebilligten Version
und Folgeversionen kompatibel ist. Eine solche Unterscheidung darf die Erlése eines

Betreibers der Schienenwege insgesamt nicht verédndern. 8§ 31 Absatz 2 bleibt unberuhrt.

(6) Absatz 5 ist insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 34 Absatz 4 der
Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfuhrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche oder
entgegenstehende Regelung trifft.

§37
Ausgestaltung der Trassenentgelte fir Personenverkehrsdienste im Rahmen eines

offentlichen Dienstleistungsauftrags

Stehen den Lé&ndern fir die jeweilige Fahrplanperiode vom Bund Mittel fir den
Schienenpersonennahverkehr zur Verfligung, so hat ein Betreiber der Schienenwege bei

Personenverkehrsdiensten im Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags die Héhe der
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Entgelte je Land festzulegen. Bei der Bestimmung der Entgelte soll er dabei die Hohe der je

Land fir die jeweilige Fahrplanperiode zur Verfugung stehenden Mittel berticksichtigen.

§38

Entgeltnachlésse fur Betreiber der Schienenwege

(1) Ungeachtet der grundséatzlichen Festlegung der Hohe der Kosten nach § 34 und 35 miissen
alle Nachlasse auf Entgelte, die ein Betreiber der Schienenwege von einem
Eisenbahnverkehrsunternenmen erhebt, den in den Absatzen 2 bis 5 genannten Kriterien

entsprechen.

(2) Nachlé&sse sind auf die Hohe der tatsdchlich vom Betreiber der Schienenwege eingesparten
Verwaltungskosten zu begrenzen. Bei der Festlegung der Hohe der Nachlédsse sind
Kosteneinsparungen, die bereits im Rahmen des erhobenen Entgelts berticksichtigt wurden,

auller Betracht zu lassen.

(3) Ein Betreiber der Schienenwege kann abweichend von Absatz 2 fir im Einzelnen
angegebene Verkehrsstrome Entgeltregelungen einfiihren, die fur alle Schienenwegnutzer zur
Verflgung stehen und in deren Rahmen zeitlich begrenzte Nachlasse zur Forderung der
Entwicklung neuer Eisenbahnverkehrsdienste oder Nachldsse zur Férderung der Benutzung

von Strecken mit sehr niedrigem Auslastungsgrad gewahrt werden.

(4) Nachlasse dirfen sich nur auf Entgelte beziehen, die fur einen bestimmten

Schienenwegabschnitt erhoben werden.

(5) Nachlassregelungen werden in angemessener, nichtdiskriminierender und transparenter

Weise auf alle Eisenbahnverkehrsunternehmen angewandt.
8§39

Besondere Entgeltregelungen, leistungsabhéangige Entgeltregelung fir Betreiber der

Schienenwege und Betreiber eines Personenbahnhofs
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(1) Ein Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, den Zugangsberechtigten den Zugang zu
Eisenbahnanlagen zu angemessenen, transparenten und nicht diskriminierenden Entgelten und

Entgeltregelungen zu gestatten.

(2) Die Entgeltregelungen flr die Schienenwegnutzung mussen durch leistungsabhangige
Bestandteile den Eisenbahnverkehrsunternenmen und dem jeweiligen Betreiber der
Schienenwege Anreize zur Minimierung von Stérungen und zur Erhohung der
Leistungsfahigkeit des Schienennetzes bieten. Diese Regelungen kénnen Vertragsstrafen fur
Storungen des Netzbetriebs, eine Entschadigung fur von Stérungen betroffene Unternehmen
und eine Bonusregelung fur Leistungen, die das geplante Leistungsniveau ubersteigen,

umfassen.

(3) Die Grundsétze der leistungsabhéngigen Entgeltregelung nach Anlage 7 Nummer 2 gelten
fur das gesamte Netz eines Betreibers der Schienenwege.

(4) Absatz 2 gilt firr einen Betreiber eines Personenbahnhofs entsprechend.

(5) Absétze 2 und 3 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 35 Absatz
3 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener delegierter Rechtsakt eine inhaltsgleiche oder
entgegenstehende Regelung trifft.

§ 40
Entgelte fur vorgehaltene Schienenwegkapazitat

(1) Ein Betreiber der Schienenwege kann von einem Zugangsberechtigten ein angemessenes
Entgelt fur Schienenwegkapazitat verlangen, die vertraglich zugewiesen, aber nicht in
Anspruch genommen wurde. Das Entgelt ist insbesondere angemessen, wenn es Anreize fir
die effiziente Nutzung der Schienenwegkapazitat schafft. Ein derartiges Entgelt muss von
dem Zugangsberechtigten erhoben werden, wenn er es regelmélig versdumt, zugewiesene
Trassen oder Teile davon zu nutzen. Um dieses Entgelt verlangen zu kdnnen, muss der
Betreiber der Schienenwege in seinen Schienennetz-Nutzungsbedingungen die Kriterien fur
die Feststellung einer solchen Nichtnutzung vertffentlichen.
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(2) Der Betreiber der Schienenwege muss zu jeder Zeit in der Lage sein, jedem
Zugangsberechtigten Auskunft Gber den Umfang der Schienenwegkapazitdt zu geben, die
dem diese Kapazitat nutzenden Eisenbahnverkehrsunternehmen bereits zugewiesen wurde.
Dies kann auch durch Einstellung auf seiner Internetseite erfolgen. Die Internetadresse ist im
Bundesanzeiger bekannt zu machen. Der Betreiber der Schienenwege kann die Erstattung
seiner Aufwendungen fir die Auskunft verlangen. Diese Erstattung kann bei einem

Vertragsschluss verrechnet werden.

§41
Zusammenarbeit bei netziibergreifenden Entgeltregelungen

(1) Betreiber der Schienenwege haben zur Koordinierung der Entgelterhebung oder zur
Erhebung der Entgelte fir den netzibergreifenden Zugbetrieb im Eisenbahnsystem mit den
anderen Betreibern der Schienenwege in den Mitgliedstaaten der Européischen Union
zusammenzuarbeiten. Die Betreiber der Schienenwege missen insbesondere bestrebt sein, die
Wetthewerbsfahigkeit grenziberschreitender Schienenverkehrsdienste zu gewahrleisten und

die effiziente Nutzung der Schienennetze sicherzustellen.

(2) Die Zusammenarbeit nach Absatz 1 soll es auch ermoglichen, dass bei
netzlibergreifendem Verkehr im Eisenbahnsystem innerhalb des Gebietes der Européischen
Union Aufschldge nach 8§ 36 und leistungsabhdngige Entgeltregelungen nach § 39 in einem

fur die Zugangsberechtigten transparenten Verfahren angewandt werden kénnen.

§42

Rechte an Schienenwegkapazitat
(1) Der jeweilige Betreiber der Schienenwege hat dem jeweiligen Zugangsberechtigten
Schienenwegkapazitast nach § 44 zuzuweisen. Nach der Zuweisung an den
Zugangsberechtigten darf die Schienenwegkapazitat von diesem nicht auf Dritte Ubertragen

werden.

(2) Jeder Handel mit zugewiesenen Schienenwegkapazitaten ist verboten.
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(3) Die Nutzung von Schienenwegkapazitat durch ein Eisenbahnverkehrsunternehmen, das
die Geschafte eines Zugangsberechtigten wahrnimmt, der kein
Eisenbahnverkehrsunternehmen ist, gilt nicht als Ubertragung.

(4) Das Recht, besondere Schienenwegkapazitit in Form einer Zugtrasse in Anspruch zu
nehmen, kann der Betreiber der Schienenwege Zugangsberechtigten langstens fir die Dauer
einer Netzfahrplanperiode zuerkennen.

(5) Ein Betreiber der Schienenwege und ein Zugangsberechtigter kdnnen nach § 49 einen
Rahmenvertrag Uber die Nutzung von Schienenwegkapazitat in dem Netz des Betreibers der
Schienenwege schlielRen, der eine Laufzeit von mehr als einer Netzfahrplanperiode hat.

(6) Beabsichtigt der Zugangsberechtigte, Schienenwegkapazitat mit dem Ziel zu beantragen,
einen grenzuberschreitenden Personenverkehrsdienst zu betreiben, so muss er die betroffenen
Betreiber der Schienenwege und die betroffenen Regulierungsbehdrden davon in Kenntnis
setzen. Soweit sie die Entscheidung trifft, bewertet die deutsche Regulierungsbehdrde, ob der
grenziiberschreitende Verkehrsdienst der Befdrderung von Fahrgésten auf einer Strecke

zwischen Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten dient.

§43

Rechte an Kapazitaten in Serviceeinrichtungen

(1) Der jeweilige Betreiber einer Serviceeinrichtung hat dem jeweiligen Zugangsberechtigten
Kapazitaten in der Serviceeinrichtung zuzuweisen. Nach der Zuweisung an den
Zugangsberechtigten darf eine Kapazitét in der Serviceeinrichtung von diesem nicht auf Dritte

Ubertragen werden.

(2) Jeder Handel mit zugewiesenen Kapazitaten in Serviceeinrichtungen ist verboten.

(3) Die Nutzung von  Kapazitdten in  Serviceeinrichtungen  durch ein
Eisenbahnverkehrsunternenmen, das die Geschafte eines Zugangsberechtigten wahrnimmt,

der kein Eisenbahnverkehrsunternehmen ist, gilt nicht als Ubertragung. Das Gleiche gilt fiir

den Fall, dass ein Eisenbahnverkehrsunternenmen, dem Kapazitaten in Serviceeinrichtungen
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zugewiesen worden sind, diese von anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen im Rahmen einer

Kooperation mitnutzen l&sst.

§ 44

Zuweisung von Zugtrassen und Schienenwegkapazitat

(1) Ein Betreiber der Schienenwege hat die Zuweisung von Zugtrassen einschliellich des
Verfahrens angemessen, nichtdiskriminierend und transparent durchzufiihren. Flr den Fall,
dass die Schienenwegkapazitat durch BaumalRnahmen voribergehend nur eingeschrénkt zur
Verfligung steht, kann der Betreiber der Schienenwege ein besonderes Zuweisungsverfahren
von Schienenwegkapazitit im Netzfahrplan anwenden. Das besondere Zuweisungsverfahren
ist in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen festzulegen. Es muss Kriterien fiir die
Bewertung der Umleitungsféhigkeit der Verkehrsarten beinhalten und eine Veroffentlichung
der  beabsichtigten sowie der endglltigen  Verteilung der eingeschrénkten
Schienenwegkapazitéat auf die einzelnen Verkehrsarten durch den Betreiber der Schienenwege
vorsehen. Vor einer Festlegung der Verteilung der eingeschrankten Schienenwegkapazitat auf
die einzelnen Verkehrsarten in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen hat eine Konsultation
der Zugangsberechtigten stattzufinden. Die als Ergebnis der Konsultation beabsichtigte
Verteilung der Schienenwegkapazitdt wird fir Trassenanmeldungen zum Netzfahrplan
verbindlich, wenn sie die Regulierungsbehdrde nicht nach § 73 Absatz 1 Nummer 6 abgelehnt
und der Betreiber der Schienenwege die endglltige Festlegung der Verteilung der Kapazitat

auf die Verkehrsarten veroffentlicht hat.

(2) Der Betreiber der Schienenwege hat allen Antrdgen auf Zuweisung von Zugtrassen

stattzugeben, soweit die Zugtrassen zur Verfugung stehen.

(3) & 4 gilt entsprechend.

§ 45
Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundsatze

(1) Die Entgelte eines Betreibers der Schienenwege fur die Erbringung des
Mindestzugangspakets sind einschlielich der Entgeltgrundsédtze nach Anlage 3 Nummer 2

von der Regulierungsbehdrde zu genehmigen. Die Genehmigung ist zu erteilen, soweit die
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Ermittlung der Entgelte den Anforderungen der 8§ 24 bis 40 wund 8§ 46 und die

Entgeltgrundsétze den Vorgaben der Anlage 3 Nummer 2 entsprechen.

(2) Der Betreiber der Schienenwege darf fir das Erbringen des Mindestzugangspakets keine
anderen als die genehmigten Entgelte vereinbaren. Ist in einem Vertrag eine
Entgeltvereinbarung wegen VerstoRes gegen Satz 1 unwirksam, gilt das jeweils genehmigte
Entgelt als vereinbart. Das genehmigte Entgelt gilt als billiges Entgelt im Sinne des § 315 des

Burgerlichen Gesetzbuches.

§ 46

Verfahren zur Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundséatze

(1) Die Genehmigung der Entgelte ist mindestens sechs Monate vor Ablauf der nach Anlage 3
Nummer 3 Satz 3 bestimmten Frist fir die Stellung von Antrdgen auf Zuweisung von
Zugtrassen fur den Netzfahrplan schriftlich oder elektronisch bei der Regulierungsbehérde zu
beantragen. Dem Antrag sind die Unterlagen nach Anlage 4 und eine Darlegung der
Ubereinstimmung mit den Vorgaben dieses Gesetzes beizufiigen. Die Regulierungsbehorde
hat dem Antragsteller den Eingang des Antrags in Textform zu bestatigen. Die
Regulierungsbehorde weist den Antragsteller unverziglich auf fehlende oder unrichtige
Unterlagen hin. Uber die Anforderung und Beriicksichtigung von nach Ablauf der Frist

eingereichten Unterlagen entscheidet die Regulierungsbehorde.

(2) Wird eine Genehmigung nicht binnen der Frist des Absatzes 1 Satz 1 beantragt oder kann
die Regulierungsbehdrde auf Grund fehlender oder unrichtiger Unterlagen nicht Gber den
Antrag entscheiden, so kann sie ein vorlaufiges Entgelt festsetzen und von Amts wegen ein

Genehmigungsverfahren einleiten.
(3) Die Regulierungsbehorde veroffentlicht die beantragten Entgelte auf ihrer Internetseite.
Sie setzt hierbei eine Frist fest, binnen derer Hinzuziehungsantrdge nach § 77 Absatz 3

Nummer 3 gestellt und Stellungnahmen nach § 77 Absatz 4 abgegeben werden kdnnen.

(4) Die Genehmigung ist mindestens fur den Zeitraum einer Netzfahrplanperiode zu erteilen

sowie grundsatzlich bis zum Ende einer Netzfahrplanperiode zu befristen.
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(5) Trifft die Regulierungsbehdrde binnen einer Frist von zwei Monaten nach Vorliegen der
vollstandigen und inhaltlich richtigen Unterlagen keine Entscheidung, so gilt das beantragte
Entgelt als genehmigt. Im Ubrigen gilt § 42a des Verwaltungsverfahrensgesetzes.

§ 47
Zusammenarbeit bei der Bereitstellung von Schienenwegkapazitat und bei der

Zuweisung von netzuibergreifenden Zugtrassen

(1) Ein Betreiber der Schienenwege im Inland ist verpflichtet, im Interesse einer wirksamen
Schaffung von Schienenwegkapazitdten und Zuweisung von Zugtrassen mit anderen
Betreibern der Schienenwege im Inland und in den anderen Mitgliedstaaten der Européischen
Union zusammenzuarbeiten. Dies gilt auch fir Rahmenvertrage nach § 49. Jeder betroffene
Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, an der Erstellung der dazu erforderlichen
Verfahren und der Festlegung der entsprechenden netzlbergreifenden Zugtrassen
mitzuwirken. Die im Rahmen dieser Zusammenarbeit aufgestellten Grundsétze und Kriterien
fur die Zuweisung von Zugtrassen haben die jeweiligen Betreiber der Schienenwege nach

Anlage 3 Nummer 3 in ihren Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu verdffentlichen.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege, dessen Entscheidungen uber Zuweisungen von
Zugtrassen sich auf andere Betreiber der Schienenwege auswirken, muss mit diesen
zusammenarbeiten, um die grenziberschreitenden Zugtrassen zuzuweisen oder deren
Zuweisung zu koordinieren. Die im Rahmen dieser Zusammenarbeit aufgestellten Grundsatze
und Kriterien flr die Zuweisung von Zugtrassen verdffentlichen die jeweiligen Betreiber der
Schienenwege nach Anlage 3 Nummer 3 in ihren Schienennetz-Nutzungsbedingungen.
Soweit sich die Entscheidungen Uber die Zuweisungen auf einen Betreiber der Schienenwege
aus einem Drittstaat auswirken, soll an diesem Verfahren ein Vertreter des jeweiligen

Betreibers der Schienenwege aus dem Drittstaat beteiligt werden.

(3) Jeder Betreiber der Schienenwege hat sicherzustellen, dass die Européische Kommission
uber die wichtigsten Sitzungen, in denen gemeinsame Grundsatze und Verfahren fir die
Zuweisung von grenziberschreitenden Zugtrassen entwickelt werden, unterrichtet und zu
diesen Sitzungen als Beobachter eingeladen wird. Die Regulierungsbehorde ist Gber die

Entwicklung gemeinsamer Grundsétze und Verfahren fir die Zuweisung von Zugtrassen und
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uber die IT-Systeme fir die Zuweisung von Zugtrassen ausreichend zu informieren, damit sie

ihre Aufsicht nach MalRgabe § 67 austiben kann.

(4) Entscheidungen Uber die Zuweisung von Zugtrassen fir netziibergreifende
Eisenbahnverkehrsdienste durfen nur von Vertretern der jeweiligen Betreiber der

Schienenwege getroffen werden.

(5) Die an der Zusammenarbeit nach Absatz 1 Beteiligten haben dafur Sorge zu tragen, dass
ihre Teilnahme, die Funktionsweise der Zusammenarbeit und alle fir die Bewertung und
Zuweisung von Zugtrassen wesentlichen Kriterien auf der in 8 19 Absatz 1 bezeichneten
Internetseite 6ffentlich zuganglich gemacht werden.

(6) Im Rahmen der Zusammenarbeit nach Absatz 1 missen die Betreiber der Schienenwege
den Bedarf an grenzlberschreitenden Zugtrassen bewerten und deren Einrichtung
vorschlagen, soweit ein Bedarf dafur besteht. Sie haben deren Einrichtung sicherzustellen, um
den Betrieb von Giterzligen zu erleichtern, fiir die ein Antrag aullerhalb des Netzfahrplans

nach § 56 gestellt wurde.

(7) Diese im Voraus vereinbarten grenzuberschreitenden Zugtrassen sind einem
Zugangsberechtigten Uber einen der beteiligten Betreiber der Schienenwege zugénglich zu

machen.

(8) Die Bestimmungen der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 22. September 2010 zur Schaffung eines europdischen Schienennetzes fur
einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr (ABI. L 276 vom 20.10.2010, S. 22) bleiben

unberiihrt.

§ 48

Anforderungen an Zugangsberechtigte

(1) Ein Betreiber der Schienenwege oder ein Betreiber einer Serviceeinrichtung kann mit
Ricksicht auf berechtigte Erwartungen hinsichtlich seiner kiinftigen Erlése und hinsichtlich
der  Schienenwegnutzung Anforderungen an  Zugangsberechtigte festlegen. Die

Anforderungen missen angemessen, nichtdiskriminierend und transparent sein und mdissen in
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den  Schienennetz-Nutzungsbedingungen  oder den  Nutzungsbedingungen  flr
Serviceeinrichtungen nach Anlage 3 Nummer 3 Buchstabe b verdffentlicht werden. Sie dirfen
nur die Stellung einer Finanzgarantie in angemessener Hohe im Verhaltnis zum geplanten
Umfang der Tétigkeit des Zugangsberechtigten sowie die Fahigkeit zur Abgabe konformer

Antrage auf Zuweisung von Schienenwegkapazitét vorsehen.

(2) Absatz 1 ist insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 41 Absatz 3 oder
des Artikels 13 Absatz 9 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfiihrungsrechtsakt eine

inhaltsgleiche oder entgegenstehende Regelung trifft.

§49

Rahmenvertrag

(1) Zwischen einem Betreiber der Schienenwege und einem Zugangsberechtigten kann ein
Rahmenvertrag geschlossen werden. In dem Rahmenvertrag mussen die Merkmale der vom
Zugangsberechtigten zu beantragenden und ihm zuzuweisenden Schienenwegkapazitat fur
einen langeren Zeitraum als eine Netzfahrplanperiode festgelegt werden. Der Rahmenvertrag
darf keine Zugtrassen im Einzelnen regeln, muss aber so gestaltet sein, dass er den
berechtigten kommerziellen Erfordernissen des Zugangsberechtigten entspricht. Hierzu kann
in dem Rahmenvertrag festgelegt werden, inwieweit im Fall von Trassennutzungskonflikten
bei der Erstellung des Netzfahrplans der Betreiber der Schienenwege innerhalb einer
konkreten Bandbreite zu den beantragten Zugtrassen Varianten anzubieten hat. Die im
Rahmenvertrag zu vereinbarende Bandbreite soll so gewéhlt werden, dass unter den
betrieblichen Bedingungen mindestens drei zueinander konfliktfrei konstruierbare Zugtrassen

zur Verfugung stehen kénnen.

(2) Der Rahmenvertrag darf die Nutzung des betreffenden Schienennetzes durch andere

Zugangsberechtigte nicht ausschlielRen.

(3) Rahmenvertrage missen vorsehen, dass die sich aus ihnen ergebenden Rechte und
Pflichten im Interesse einer besseren Nutzung des Schienennetzes geédndert oder
eingeschrankt werden konnen, sofern dies auf Grund eines des Artikels 42 Absatz 8 der
Richtlinie 2012/34/EU erlassenen Durchfiihrungsrechtsakts vorgegeben ist. Hierauf ist in dem

Rahmenvertrag ausdriicklich hinzuweisen.
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(4) In dem Rahmenvertrag kann eine Vertragsstrafe fur den Fall vorgesehen werden, dass die
Verpflichtungen aus dem Vertrag nicht erfullt werden.

(5) Rahmenvertrage haben grundsétzlich eine Laufzeit von funf Jahren und kénnen um die
gleichen Zeitrdume wie die urspriingliche Laufzeit verldngert werden. Der Betreiber der
Schienenwege kann einer kirzeren oder langeren Laufzeit in besonderen Féllen zustimmen.
Jede Laufzeit von tber fiinf Jahren ist durch das Bestehen geschéaftlicher Vertrage, besonderer

Investitionen oder Risiken zu rechtfertigen.

(6) Jeder Rahmenvertrag mit einer Laufzeit von mehr als finf Jahren bedarf bezuglich der
Laufzeit der Genehmigung der Regulierungsbehérde. Hierzu wird das Vorliegen die
Voraussetzungen nach Absatz 5 oder 7 geprift Die Genehmigung muss eine auflésende
Bedingung enthalten, nach der diese vorbehaltlich eines entgegenstehenden
Durchfiihrungsrechtsaktes der Européischen Kommission nach Artikel 42 Absatz 8 der
Richtlinie 2012/34/EU erteilt wird. Rahmenvertrdge mit Aufgabentragern des

Schienenpersonennahverkehrs bedirfen keiner Genehmigung.

(7) Fur Dienste auf besonderen Schienenwegen im Sinne des 8§ 57, die vom
Zugangsberechtigten zu begriindende erhebliche und langfristige Investitionen erfordern,
kdnnen Rahmenvertrége eine Laufzeit von bis zu 15 Jahren haben. Eine langere Laufzeit als
15 Jahre ist nur in Ausnahmefallen zuldssig, insbesondere bei umfangreichen und
langfristigen Investitionen, vor allem wenn die Investitionen mit vertraglichen
Verpflichtungen, einschliellich eines mehrjahrigen Abschreibungsplans. In einem solchen
Fall kann der Rahmenvertrag genaue Angaben zu den Schienenwegkapazitaten, die dem
Zugangsberechtigten flr die Laufzeit des Rahmenvertrags zur Verfiigung zu stellen sind,
festlegen. Diese Angaben kénnen unter anderem die Nutzungshdufigkeit, den Umfang und die
Qualitat der Zugtrassen einschlieen. In dem Rahmenvertrag muss festgelegt werden, dass der
Betreiber der Schienenwege die reservierte Schienenwegkapazitéat verringern kann, wenn die
Nutzung dieser Schienenwegkapazitadt in einem Zeitraum von mindestens einem Monat

unterhalb des Schwellenwerts nach 8 60 liegt.

(8) Unter Wahrung der Betriebs- und Geschéaftsgeheimnisse ist jeder Rahmenvertrag allen

Zugangsberechtigten offenzulegen; § 4 gilt entsprechend. Dies kann auch durch die
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Einstellung in das Internet erfolgen. Die Internetadresse ist im Bundesanzeiger bekannt zu

machen.

(9) Die Absétze 1 bis 8 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 42
Absatz 8 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfiihrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche
oder entgegenstehende Regelung trifft.

§50

Zeitplan des Zuweisungsverfahrens im Netzfahrplan

(1) Ein Betreiber der Schienenwege hat den in Anlage 8 vorgesehenen Zeitplan fir die

Zuweisung von Schienenwegkapazitat einzuhalten.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege hat mit den anderen betroffenen Betreibern der
Schienenwege zu vereinbaren, welche grenzuberschreitenden Zugtrassen in den Netzfahrplan
aufgenommen werden miussen, bevor Konsultationen nach 8§ 52 Absatz 5 Uber den
Netzfahrplanentwurf aufgenommen werden. Anderungen diirfen nur vorgenommen werden,

wenn dies unbedingt erforderlich ist.

§51
Antragstellung

(1) Die Zuweisung von Schienenwegkapazitat hat der Zugangsberechtigte bei dem Betreiber
der Schienenwege zu beantragen, dessen Netz genutzt werden soll. Die Frist fur den Eingang
der Antrage auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat im Netzfahrplan richtet sich nach
Anlage 7. Zur Nutzung der Schienenwegkapazitat benennt der Zugangsberechtigte, der kein
Eisenbahnverkehrsunternehmen ist, bei Antragstellung ein Eisenbahnverkehrsunternehmen,
das den angemeldeten Verkehr durchfihren soll. Die vertraglichen Vereinbarungen richten
sich nach den 88 20 und 21.

(2) Ein Zugangsberechtigter, der Vertragspartei eines Rahmenvertrags ist, hat entsprechend

der rahmenvertraglich vereinbarten Bandbreiten seinen Bedarf an Schienenwegkapazitét

anzumelden.
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(3) Im Falle netzlibergreifender Zugtrassen haben die betroffenen Betreiber der Schienenwege
gemeinsam sicherzustellen, dass sich alle Zugangsberechtigten an eine einzige Anlaufstelle
wenden konnen, bei der es sich entweder um eine von den Betreibern der Schienenwege
eingerichtete gemeinsame Stelle oder um einen einzelnen an der Zugtrasse beteiligten
Betreiber der Schienenwege handelt. Der jeweilige Betreiber der Schienenwege oder die von
den Betreibern der Schienenwege eingerichtete gemeinsame Stelle sind berechtigt, bei den
anderen beteiligten Betreibern der Schienenwege im Auftrag des Zugangsberechtigten um
Schienenwegkapazitat nachzusuchen. Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 bleibt unberihrt.

(4) Einen Antrag auf Zuweisung von Zugtrassen kann der Zugangsberechtigte bei dem
Betreiber der Schienenwege jederzeit stellen, soweit nichts anderes bestimmt ist. Der Antrag
hat alle Angaben zu enthalten, die nach den Schienennetz-Nutzungsbedingungen erforderlich
sind, um Uber den Antrag zu entscheiden. Der Betreiber der Schienenwege hat von dem
Zugangsberechtigten fehlende Angaben unverziiglich nachzufordern. Die Satze 1 bis 3 gelten
entsprechend fir die in Anlage 2 Nummer 1 und 2 beschriebenen Leistungen.

§ 52
Netzfahrplanerstellung, Koordinierungsverfahren, Streitbeilegungsverfahren

(1) Ein Betreiber der Schienenwege muss, soweit ihm dies mdglich ist, allen Antrédgen auf
Zuweisung von Schienenwegkapazitéat, einschlieflich der Antrdge auf netzibergreifende

Zugtrassen, stattgeben.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege darf lediglich in den in § 55 und § 57 bestimmten Fallen
besonderen Verkehrsarten im Netzfahrplanerstellungs- und Koordinierungsverfahren VVorrang

einraumen.

(3) Ergeben sich bei der Netzfahrplanerstellung Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen
Antrégen, so hat der Betreiber der Schienenwege die Antrdge zu koordinieren, um alle
Erfordernisse zu erflllen und allen Antrdgen im Rahmen der Koordinierung stattzugeben,

soweit dies moglich ist.

(4) Der Betreiber der Schienenwege hat das Recht, innerhalb vertretbarer Grenzen

Schienenwegkapazitat anzubieten, die von der beantragten Kapazitat abweicht.
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(5) Der Betreiber der Schienenwege hat durch Verhandlungen mit den Zugangsberechtigten
auf einvernehmliche Losungen hinzuwirken. Zu diesem Zweck hat er die folgenden
Informationen den betroffenen Zugangsberechtigten innerhalb einer angemessenen Frist

unentgeltlich und schriftlich oder elektronisch offenzulegen:

1. die von den Ubrigen Zugangsberechtigten auf denselben Strecken beantragten
Zugtrassen;
2. die den dUbrigen Zugangsberechtigten auf denselben Strecken vorlaufig

zugewiesenen Zugtrassen;

3. die auf den betreffenden Strecken nach Absatz 2 vorgeschlagenen alternativen
Zugtrassen und

4, vollstdndige Angaben zu den bei der Zuweisung von Schienenwegkapazitét

verwendeten Kriterien.

Diese Informationen werden nach MaRgabe des § 4 bereitgestellt, ohne dass die ldentitét
anderer Zugangsberechtigter offengelegt wird, es sei denn, die Zugangsberechtigten haben

einer Offenlegung zugestimmt.

(6) Die Grundsatze des Koordinierungsverfahrens sind in die Schienennetz-

Nutzungsbedingungen aufzunehmen. Sie tragen insbesondere

1. der Schwierigkeit, grenzuberschreitende Zugtrassen zu vereinbaren, und

2. den Auswirkungen etwaiger Anderungen auf andere Betreiber der Schienenwege,

Rechnung.

(7) Unbeschadet der bestehenden Rechtsbehelfe und des § 66 hat jeder Betreiber der
Schienenwege fiir Streitfalle in Bezug auf die Zuweisung von Schienenwegkapazitat ein
Verfahren vorzusehen, das geeignet ist, Streitigkeiten rasch beilegen zu kénnen. Danach soll
der Betreiber der Schienenwege vorbehaltlich der sich aus 8§ 49 ergebenden Rechte der
Zugangsberechtigten und vorbehaltlich der Bestimmungen der 88 55 und 57 nach Maligabe
folgender Reihenfolge entscheiden:

1. vertakteter oder ins Netz eingebundener Verkehr,
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2. grenzliberschreitende Zugtrassen

3. Zugtrassen flr den Guterverkehr.
Abweichungen von dieser Reihenfolge sind insbesondere aus Griinden der sicheren Durch-
fuhrung von Zugfahrten moglich. Bei seiner Entscheidung hat der Betreiber der
Schienenwege die Auswirkungen auf andere Betreiber der Schienenwege angemessen zu

berucksichtigen.

(8) Bei einer Entscheidung zwischen gleichrangigen Verkehren im Sinne des Absatzes 7
Satz 2 hat der Betreiber der Schienenwege die Entgelte fur die streitigen Zugtrassen
gegentberzustellen und

1. bei einem Konflikt zwischen zwei Zugtrassen der Zugtrasse den Vorrang
einzurdumen, bei der das hdchste 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 eine Entscheidung auf dieser Grundlage nicht mdglich, muss der Betreiber der
Schienenwege die Zugangsberechtigten auffordern, innerhalb von fiinf Arbeitstagen ein
Entgelt anzubieten, das Uber dem Entgelt liegt, das auf der Grundlage der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen zu zahlen ware. Die Angebote dirfen dem Betreiber der Schienenwege
ausschlieBlich Uber die Regulierungsbehdrde zugeleitet werden, die die tbrigen Bieter nach
Ablauf der Frist von finf Arbeitstagen Uber die Angebote und deren Hohe informiert. Der
Betreiber der Schienenwege hat gegentiber dem Zugangsberechtigten, der das hdchste Entgelt
zu zahlen bereit ist, das Angebot nach 8 54 zu machen. Entgeltnachlésse sind in diesen Féallen
unzuléssig. Erganzungen und Abweichungen hat der Betreiber der Schienenwege in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufzunehmen. Gelangt dieses System zur Anwendung,

muss innerhalb von zehn Arbeitstagen eine Entscheidung getroffen werden.
(9) Das Regelentgelt im Sinne von Absatz 8 beinhaltet nicht umweltbezogene Aufschlage
oder Abschldge nach § 35 Absatz 2, insbesondere keine Entgeltdifferenzierung nach

Larmauswirkungen.

8§53

Netzfahrplanerstellung, Konsultationsverfahren
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(1) Ein Betreiber der Schienenwege muss spatestens vier Monate nach Ablauf der in Anlage 8
Nummer 3 genannten Frist einen vorldufigen Netzfahrplanentwurf erstellen. Er hat die
Beteiligten zum vorlaufigen Netzfahrplanentwurf anzuhéren und ihnen zur Stellungnahme
eine Frist von mindestens einem Monat einzurdumen. Beteiligte im Sinne des Satzes 2 sind
alle Zugangsberechtigten, die Schienenwegkapazitit nachgefragt haben, sowie Dritte, die zu
etwaigen Auswirkungen des Netzfahrplans auf ihre Mdglichkeiten zur Inanspruchnahme von
Eisenbahnverkehrsdiensten in der betreffenden Netzfahrplanperiode Stellung nehmen

maochten.

(2) Der Betreiber der Schienenwege hat berechtigten Beanstandungen am vorldufigen
Netzfahrplanentwurf innerhalb einer festzulegenden Frist, die nach § 19 Absatz 5 in den

Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu veroffentlichen ist, Rechnung zu tragen.

(3) Nach Ablauf der Frist steht der endgultige Netzfahrplanentwurf fest.

§ 54

Nutzungsvertrag

Steht der endgiltige Netzfahrplanentwurf fest, hat der Betreiber der Schienenwege

unverziglich

1. ein Angebot zum Abschluss einer Vereinbarung nach 8 20 Absatz 1 und § 21
abzugeben oder

2. die Ablehnung des Antrags mitzuteilen und diese zu begriinden.

Die Erkléarung erfolgt gegentiber dem Zugangsberechtigten. Das Angebot kann nur innerhalb

von finf Arbeitstagen angenommen werden.

§55

Uberlastete Schienenwege

(1) In den Féllen, in denen Antrdgen auf die Zuweisung von Schienenwegkapazitit nach
Koordinierung der beantragten Zugtrassen und nach Konsultation der Zugangsberechtigten

nach den 88 52 und 53 nicht in angemessenem Umfang stattgegeben werden kann, hat der
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Betreiber der Schienenwege den betreffenden Schienenwegabschnitt unverziglich fur
uberlastet zu erklaren. Dies ist auch bei Schienenwegen zu erklaren, bei denen abzusehen ist,
dass ihre Kapazitat in naher Zukunft nicht ausreichen wird. Erklarungen zur Uberlastung sind
gegeniiber der Regulierungsbehdrde und der zustdndigen Aufsichtsbehdrde abzugeben. Die

Mitteilung ist entsprechend § 19 Absatz 2 zu verdffentlichen.

(2) Wurden Schienenwege fir tberlastet erklért, so hat der Betreiber der Schienenwege die
Kapazitatsanalyse nach § 58 durchzuftihren, sofern nicht bereits ein Plan zur Erh6hung der

Schienenwegkapazitat nach § 59 umgesetzt wird.

(3) Wurden Entgelte nach § 35 Absatz 1 nicht erhoben oder hat das Erheben von Entgelten zu
keinem befriedigenden Ergebnis gefiihrt und wurde der Schienenweg fur Uberlastet erklart, so
kann der Betreiber der Schienenwege bei der Zuweisung von Schienenwegkapazitat

zuséatzlich Vorrangkriterien nach MalRgabe der Absétze 4 und 5 anwenden.

(4) Die Vorrangkriterien haben dem gesellschaftlichen Nutzen eines Verkehrsdienstes
gegeniiber anderen Verkehrsdiensten, die hierdurch von der Schienenwegnutzung
ausgeschlossen werden, Rechnung zu tragen. Der Betreiber der Schienenwege kann dazu
Verkehrsdiensten im offentlichen Schienenpersonennahverkehr den Vorrang geben, sofern
dies zur Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsdiensten
im o6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr zwingend erforderlich ist. Bei Malinahmen nach
Satz 2 sind auch die Auswirkungen eines Ausschlusses auf die Betreiber der Schienenwege in
anderen Mitgliedstaaten zu berucksichtigen.

(5) Die Bedeutung von Guterverkehrsdiensten, insbesondere grenziberschreitenden

Guterverkehrsdiensten, ist bei der Festlegung von Vorrangkriterien zu berticksichtigen.
(6) Die in Bezug auf Uberlastete Schienenwege zu befolgenden Verfahren und
anzuwendenden Kriterien sind in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach § 19 zu
veroffentlichen.

§ 56

Antréage auRerhalb des Netzfahrplans
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(1) Ein Betreiber der Schienenwege muss uber Antrdge auBerhalb des Netzfahrplans auf
Zuweisung einzelner Zugtrassen unverziglich entscheiden, spétestens jedoch innerhalb von
funf Arbeitstagen. Das Angebot kann der Zugangsberechtigte grundsatzlich nur innerhalb von
einem Arbeitstag annehmen. Ist die Bearbeitung besonders aufwandig, kann der Betreiber der
Schienenwege von der Frist nach Satz 1 abweichen. Diese Falle und die abweichend von Satz
1 geltenden Fristen muss er in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach § 19
veroffentlichen.

(2) Ein Betreiber der Schienenwege muss Informationen Uber verfugbare Kapazitatsreserven
allen Zugangsberechtigten, die diese Kapazitat in Anspruch nehmen kdnnen, zur Verfligung
stellen, auch durch Einstellung auf seiner Internetseite. Die Adresse der Internetseite ist im
Bundesanzeiger bekannt zu machen. Der Betreiber der Schienenwege kann die Erstattung
seiner Aufwendungen fir die Auskunft verlangen. Diese kann bei einem Vertragsschluss

verrechnet werden.

(3) Der Betreiber der Schienenwege hat zu priifen, ob es erforderlich ist, Kapazitatsreserven
innerhalb des fertig erstellten Netzfahrplans vorzuhalten, um auf vorhersehbare Antrage auf
Zuweisung von Schienenwegkapazitat auBerhalb des Netzfahrplans schnell reagieren zu
koénnen. Dies gilt auch fur Falle des § 55. In diese Prufung sind mindestens die Antrége
einzubeziehen, die innerhalb der letzten zwei Netzfahrplanperioden auflerhalb des

Netzfahrplans gestellt worden sind.

§ 57

Besondere Schienenwege

(1) Die Schienenwegkapazitat gilt als von Verkehrsdiensten aller Art nutzbar, die den
Betriebsmerkmalen der Zugtrasse entsprechen.

(2) Ist eine geeignete Alternativstrecke vorhanden, so kann der Betreiber der Schienenwege
nach Konsultation der Zugangsberechtigten nach Absatz 3 bestimmte Schienenwege fur die
Nutzung durch bestimmte Arten von Verkehrsdiensten ausweisen. Wurde eine solche
Nutzungsbeschrankung ausgesprochen, kann der Betreiber der Schienenwege unbeschadet der
Artikel 101, 102 und 106 des Vertrages uber die Arbeitsweise der Européischen Union

Verkehrsdiensten dieser Art bei der Zuweisung von Schienenwegkapazitdat Vorrang
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einrdumen. Eine derartige Nutzungsbeschrankung darf andere Verkehrsarten nicht von der

Nutzung der betroffenen Fahrwege ausschlielRen, sofern Schienenwegkapazitat verfiigbar ist.

(3) Eine Nutzungsbeschrankung von Schienenwegen nach Absatz 2 ist in den Schienennetz-

Nutzungsbedingungen nach 8§ 19 anzugeben.

§ 58

Kapazitatsanalyse

(1) Zweck einer Kapazitatsanalyse Uberlasteter Schienenwege ist neben der Ermittlung der
Engpésse bei der Schienenwegkapazitét, die verhindern, dass Antrdgen auf Zuweisung von
Schienenwegkapazitdt vollstdndig stattgegeben werden kann, die Darlegung von
Mdoglichkeiten, wie zusatzlichen, die derzeitige Kapazitat 0bersteigenden Antrégen
stattgegeben werden kann. In der Kapazitatsanalyse sind von dem Betreiber der
Schienenwege die Griinde fir Uberlastungen zu ermitteln und mogliche kurz- und

mittelfristige Abhilfemalinahmen darzulegen.

(2) Gegenstand der Kapazitatsanalyse sind der Schienenweg, die Betriebsverfahren, die Art
der verschiedenen durchgefiihrten Verkehrsdienste und die Auswirkungen all dieser Faktoren
auf die Schienenwegkapazitdt. Zu den prifungsbedurftigen MalBnahmen gehdren
insbesondere die Umleitung und zeitliche Verlagerung von Verkehrsdiensten, Anderungen

der Fahrgeschwindigkeit und Verbesserungen des Schienenwegs.

(3) Die Kapazitatsanalyse ist innerhalb von sechs Monaten abzuschliefen, nachdem ein

Schienenweg als Uberlastet ausgewiesen wurde.

8§59

Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat

(1) Innerhalb von sechs Monaten nach Abschluss einer Kapazitatsanalyse hat der Betreiber
der Schienenwege nach Konsultation der Nutzer der betroffenen uberlasteten Schienenwege
nach Absatz 2 einen Plan zur Erhohung der Schienenwegkapazitéat vorzulegen. Darin sind

1. die Griinde fiir die Uberlastung,
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2. die zu erwartende kunftige Verkehrsentwicklung,

3. den Schienenwegausbau betreffende Beschrankungen und

4. die moglichen Optionen und Kosten fur die Erhéhung der
Schienenwegkapazitat, einschlieRlich der zu erwartenden Anderungen der

Wegeentgelte

darzulegen. Des Weiteren ist auf der Grundlage einer Kosten-Nutzen-Analyse der ermittelten
maoglichen MaRnahmen zu entscheiden, welche MalRnahmen zur Erhéhung der
Schienenwegkapazitat ergriffen werden; hierzu gehdrt auch ein Zeitplan fir die Durchfiihrung

der MalRnahmen.

(2) Beabsichtigt der Betreiber der Schienenwege einen Plan zur Erhéhung der
Schienenwegkapazitdat vorzulegen, so ist der Plan mindestens drei Monate vor seiner
endgultigen Vorlage nach Absatz 3 auf der Internetseite des Betreibers der Schienenwege zu
verOffentlichen. Der Veroffentlichung ist eine Darstellung der geplanten Malinahmen in
geeigneter Form beizufugen. Bei der Veroffentlichung ist darauf hinzuweisen, dass
Zugangsberechtigte einen Monat lang zum Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitét
Stellung nehmen kdénnen. Es ist anzugeben, auf welchem Weg diese Stellungnahmen erfolgen

kdnnen.

(3) Der Plan ist der zustandigen Eisenbahnaufsichtsbehdrde und der Regulierungsbehérde
vorzulegen. Die Entscheidung tiber die Finanzierung von MaRRnahmen richtet sich, sofern die
MaRnahmen durch den Betreiber der Schienenwege nicht ausschliel3lich selbst finanziert
werden, bei Eisenbahnen des Bundes nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz und den
verfiighbaren Bundeshaushaltsmitteln, bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen nach Landesrecht

und den verfiigbaren Landeshaushaltsmitteln.

(4) Der Betreiber der Schienenwege muss die Erhebung der Entgelte fur die betreffende
Infrastruktur nach 8 35 Absatz 1 in den Fallen einstellen, in denen er
1. keinen Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitét vorlegt oder
2. mit den im Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitdt aufgefiihrten
MaRnahmen keine Fortschritte erzielt.

60



(5) Unbeschadet des Absatzes 4 darf der Betreiber der Schienenwege vorbehaltlich der
Zustimmung der Regulierungsbehorde weiterhin die Entgelte erheben, wenn
1. der Plan zur Erh6hung der Schienenwegkapazitat aus Griinden, die sich seinem
Einfluss entziehen, nicht verwirklicht werden kann oder

2. die verfugbaren Optionen wirtschaftlich oder finanziell nicht tragfahig sind.

860

Nutzung von Zugtrassen

(1) Ein Betreiber der Schienenwege muss in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
Bedingungen festlegen, anhand derer er dem Grad der bisherigen Inanspruchnahme von
vereinbarten Zugtrassen bei der Festlegung von Rangfolgen im Zuweisungsverfahren

Rechnung tragt.

(2) Der Betreiber der Schienenwege hat insbesondere bei (berlasteten Schienenwegen die
Aufgabe von Zugtrassen zu verlangen, die in einem Zeitraum von mindestens einem Monat
unterhalb eines in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen festzulegenden Schwellenwerts
genutzt wurden, es sei denn, dass dies auf nichtwirtschaftliche Griinde zurtickzufiihren ist, die
sich dem Einfluss des Zugangsberechtigten entziehen.

§61
Schienenwegkapazitat fur Instandhaltungsarbeiten

(1) Die Vorhaltung von Schienenwegkapazitét fur Instandhaltungszwecke ist im Rahmen der

Netzfahrplanerstellung zu berlcksichtigen.

(2) Der Betreiber der Schienenwege muss die Vorhaltung von Schienenwegkapazitat fur
regelmaRige Schienenweginstandhaltungsarbeiten so planen, dass Zugangsberechtigte

maoglichst wenig beeintrachtigt werden.
(3) Der Betreiber der Schienenwege unterrichtet die Zugangsberechtigten unverziglich,

nachdem er die entsprechende Kenntnis erlangt hat, tber die Nichtverfligbarkeit von

Schienenwegkapazitét als Folge auBerplanmaRiger Instandhaltungsarbeiten.
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§ 62

SondermaflRnahmen bei Stérungen

(1) Bei technisch bedingten oder unfallbedingten Stérungen der Zugbewegungen hat der
Betreiber der Schienenwege alle erforderlichen MalRnahmen zu treffen, um die Situation
wieder zu normalisieren. Zu diesem Zweck hat er einen Notfallplan zu erstellen, in dem die
verschiedenen Stellen aufgefuhrt sind, die bei schwerwiegenden Vorféllen oder

schwerwiegenden Stérungen der Zugbewegungen zu unterrichten sind.

(2) In Notfallsituationen oder sofern dies notwendig ist, weil der Schienenweg wegen einer
Betriebsstérung vorubergehend nicht benutzt werden kann, konnen die zugewiesenen
Zugtrassen ohne Ankindigung so lange gesperrt werden, wie es zur Instandsetzung des
Systems erforderlich ist. Der Betreiber der Schienenwege kann verlangen, dass die
Eisenbahnverkehrsunternehmen ihn bei der Beseitigung der Betriebsstorung unterstiitzen
soweit ihnen dies zumutbar ist. Sie kdnnen vom Betreiber der Schienenwege Erstattung der

dabei entstehenden Kosten verlangen, es sei denn, sie haben die Stérung zu vertreten.

Kapitel 4

Wartungseinrichtungen

863

Ausnahmen vom Anwendungsbereich fur Betreiber einer Wartungseinrichtung

(1) 8 19 Absatz 4 ist auf Wartungseinrichtungen mit der MaRgabe anzuwenden, dass

ausschlieBlich Bestimmungen zur Betriebssicherheit nach § 21 aufzustellen sind.

(2) § 13 Absatz 4 Satz 1, soweit dieser die Begriindung der ablehnenden Entscheidung

betrifft, und § 32 sind auf die Betreiber der Wartungseinrichtungen nicht anzuwenden.

§ 64
Bericht der Regulierungsbehdrde zum Markt fur Wartungseinrichtungen
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Die Regulierungsbehorde erstellt nach Maligabe des 8§ 65 zum 31. Dezember 2018 einen
Bericht fur die Bundesregierung zur Frage, ob auf den Mérkten fiir Wartungseinrichtungen
Verhéltnisse bestehen, die einem unverfélschten Wettbewerb entsprechen.

§ 65
Verfahren fur den Bericht der Regulierungsbehdrde zum Markt fur
Wartungseinrichtungen

(1) Die Regulierungsbehorde tberprift den Grad der Marktoffnung und den Umfang des

Wetthewerbs im Wirtschaftsbereich der Wartungseinrichtungen.

(2) Die Regulierungsbehorde erstellt auf Grundlage der Erkenntnisse nach Absatz 1 einen
Berichtsentwurf. Jeder, der eine Wartungseinrichtung betreibt oder ein wirtschaftliches
Interesse hinsichtlich des Marktzuganges hat, erhélt Gelegenheit, innerhalb einer von der
Regulierungsbehdrde zu setzenden angemessenen Frist zu dem Berichtsentwurf Stellung zu
nehmen. Die Regulierungsbehdrde verdffentlicht auf ihrer Internetseite den Entwurf mit
vorlaufigen Ergebnissen und die Stellungnahmen nach Satz 1 unter Angabe des Namens und

der Anschrift der einreichenden Person.

(3) Auf der Grundlage des Entwurfes und der Stellungnahmen erstellt die
Regulierungsbehorde ihren endgultigen Bericht. Der Bericht hat darzustellen, ob und
inwieweit nach Auffassung der Regulierungsbehdrde die Befreiungen nach 8 63 beibehalten
werden sollten. Die Regulierungsbehorde leitet den endgiltigen Bericht unverziglich dem
Eisenbahninfrastrukturbeirat und der Bundesregierung zu. Anschlielend ist der Bericht im
Bundesanzeiger zu veroffentlichen. Die Bundesregierung leitet den Bericht der
Regulierungsbehorde unverziglich dem Deutschen Bundestag zu; die Bundesregierung kann
dem Bericht eine Stellungnahme beiftigen.

Kapitel 5
Regulierungsbehorde

63



8§ 66
Die Regulierungsbehoérde und ihre Aufgaben

(1) Ist ein Zugangsberechtigte der Auffassung, durch Entscheidungen eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens diskriminiert oder auf andere Weise in seinen Rechten
verletzt worden zu sein, so hat er unabhéngig von 8 52 Absatz 7 das Recht, die

Regulierungsbehdrde anzurufen.

(2) Ist ein Verband im Sinne des Satzes 2 der Auffassung, dass durch Entscheidungen eines
Betreibers der Schienenwege oder eines Betreibers einer Serviceeinrichtung Rechte der
Kunden im Personenverkehr nicht gewahrt werden, so hat er das Recht, bei der
Regulierungsbehorde eine Beschwerde einzureichen, auf die ihm innerhalb einer
angemessenen Frist eine Antwort erteilt werden muss. Beschwerdeberechtigt ist ein Verband
nur, wenn

1. der Verband rechtsféhig ist,

2. es zu den satzungsgemaBen Aufgaben des Verbandes gehort, die Interessen der
Verbraucher, insbesondere der Fahrgéste, nicht gewerbsmaRig und nicht nur
vorlbergehend wahrzunehmen, und

3. der Verband
a) als Mitglieder entweder in dem in Nummer 2 genannten Aufgabenbereich

tatige Verbande oder mindestens 75 natlrliche Personen hat,
b) seit mindestens einem Jahr besteht und
C) auf Grund seiner bisherigen Tatigkeit Gewéhr fiir eine sachgerechte
Aufgabenerfillung bietet.
Ein Verband, der in die Liste nach § 4 Absatz 2 Satz 1 in Verbindung mit Satz 2 des

Unterlassungsklagengesetzes eingetragen ist, genugt den Anforderungen des Satzes 2.

(3) Kommt eine Vereinbarung Uber den Zugang oder (ber einen Rahmenvertrag nicht
zustande, konnen die Entscheidungen des Eisenbahninfrastrukturunternehmens durch die
Regulierungsbehorde auf Antrag des Zugangsberechtigten oder von Amts wegen Uberpruft
werden. Der Antrag ist innerhalb der Frist zu stellen, in der das Angebot zum Abschluss von
Vereinbarungen nach § 13 Absatz 1 Satz 2 oder § 54 Satz 3 angenommen werden kann.

(4) Uberpriift werden konnen auf Antrag oder von Amts wegen insbesondere
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der Entwurf und die Endfassung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen,

der Entwurf und die Endfassung der Nutzungsbedingungen flr Serviceeinrichtungen,
die darin festgelegten Kriterien,

das Zuweisungsverfahren und dessen Ergebnis,

die Entgeltregelung,

IR N

die HOhe oder Struktur der Wegeentgelte, die der Zugangsberechtigte zu zahlen hat
oder hatte,
7. die Hohe und Struktur sonstiger Entgelte, die der Zugangsberechtigte zu zahlen hat
oder hatte,

8. die Zugangsregelungen nach den 88 10 bis 11 und 13.

8§67
Befugnisse der Regulierungsbehorde, Uberwachung des Verkehrsmarktes,

Vollstreckungsregelungen

(1) Die Regulierungsbehorde kann gegenliber Eisenbahnen und den dbrigen nach diesem
Gesetz Verpflichteten die MalRnahmen treffen, die erforderlich sind, um VerstoRe gegen
dieses Gesetz oder unmittelbar geltende Rechtsakte der Europdischen Union im
Anwendungsbereich dieses Gesetzes zu beseitigen oder zu verhiten. Vollstreckt die
Regulierungsbehorde ihre Anordnungen, so betrégt die Hohe des Zwangsgeldes abweichend

von 8 11 Absatz 3 des Verwaltungs-Vollstreckungsgesetzes bis zu 500 000 Euro.

(2) Die Regulierungsbehorde kann Stellungnahmen zu den Entwirfen des Geschéftsplans
nach 89 abgeben. Sie untersucht insbesondere, ob diese Instrumente mit der

Wettbewerbssituation in den Schienenverkehrsmarkten vereinbar sind.

(3) Die Regulierungsbehdérde konsultiert regelméfiig, mindestens alle zwei Jahre, Vertreter der
Nutzer von Dienstleistungen in den Bereichen Schienengitertransport und -personenverkehr
und beriicksichtigt ihre  Ansichten zum  Eisenbahnmarkt im Rahmen ihrer
Ermessensausubung. Insbesondere sind anerkannte Verbraucherverbédnde im Sinne von 8 66

Absatz 2 zu konsultieren.

(4) Die Regulierungsbehorde kann, soweit dies zur Durchfiihrung der ihr nach diesem Gesetz

Ubertragenen  Aufgaben erforderlich ist;, von den Zugangsberechtigten, den
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Eisenbahninfrastrukturunternehmen oder sonstigen nach diesem Gesetz Verpflichteten und

den fir sie tatigen Personen auch verdachtsunabhéngig verlangen,

1. Auskiinfte tber ihre wirtschaftlichen Verhaltnisse zu erteilen sowie

2. innerhalb der tblichen Betriebs- oder Geschéaftszeiten die geschéftlichen Unterlagen
einsehen, vervielféltigen und prifen zu durfen

3. Nachweise zu erbringen,

4. Hilfsmittel zu stellen und

5. Hilfsdienste zu leisten.

(5) Die der Regulierungsbehorde zu erteilenden Auskinfte umfassen sémtliche
Informationen, die sie in ihrer Eigenschaft als Beschwerdeinstanz und fiir die Uberwachung
des Wettbewerbs in den Schienenverkehrsmarkten benétigt. Dazu gehéren auch
Informationen, die fur statistische und Marktiiberwachungszwecke erforderlich sind. Die
Regulierungsbehdrde kann Vorgaben bezuglich der Form der zu erteilenden Auskinfte

machen.

(6) Die verlangten Auskunfte sind innerhalb eines von der Regulierungsbehdrde festgesetzten
angemessenen Zeitraums von hdchstens einem Monat zu erteilen, es sei denn, es liegen
aullergewohnliche Umstande vor und die Regulierungsbehdrde stimmt einer Verlangerung

von nicht mehr als zwei zusatzlichen Wochen zu.

(7) Der zur Auskunft Verpflichtete 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 Angehdrigen der Gefahr strafrechtlicher Verfolgung oder
eines Verfahrens wegen einer Ordnungswidrigkeit aussetzen wurde. Die Regulierungsbehorde
darf die ihr erteilten Auskiinfte und Unterlagen erheben, speichern und nutzen, soweit dies zur

Durchfiihrung der ihr nach diesem Gesetz ibertragenen Aufgaben erforderlich ist.

8 68
Entscheidungen der Regulierungsbehoérde

(1) Binnen eines Monats ab Erhalt einer Beschwerde prift die Regulierungsbehdrde die

Beschwerde. Dazu fordert sie von den Betroffenen die fur die Entscheidung erforderlichen
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Auskiinfte an und leitet Gesprache mit allen Betroffenen ein. Innerhalb einer vorab
bestimmten angemessenen Frist, in jedem Fall aber binnen sechs Wochen nach Erhalt aller
erforderlichen Informationen entscheidet sie tGber die Beschwerde, trifft Abhilfemalinahmen
und setzt die Betroffenen von ihrer Entscheidung, die zu begriinden ist, in Kenntnis.
Unabhéngig von den Zustandigkeiten der Kartellbehdrden entscheidet sie von Amts wegen

uber geeignete MaRRnahmen zur Verhitung von Diskriminierung und Marktverzerrung.

(2) Beeintrachtigt im Fall des 8§ 66 Absatz 1 oder 3 die Entscheidung eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens das Recht des Zugangsberechtigten auf Zugang zur

Eisenbahninfrastruktur, so

1. verpflichtet die Regulierungsbehdrde das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
zur Anderung der Entscheidung oder
2. entscheidet die Regulierungsbehtrde Uber die Geltung des Vertrags oder des
Entgeltes, erklart entgegenstehende Vertrdge fur unwirksam und setzt die
Vertragsbedingungen oder Entgelte fest.
Die Entscheidung nach Satz 1 kann auch Schienennetz-Nutzungsbedingungen oder

Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen betreffen.

(3) Die Regulierungsbehdorde kann mit  Wirkung fir die Zukunft das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Anderung der Regelungen im Sinne des § 66 Absatz
4 verpflichten oder diese Regelungen fir ungiltig erkldren, soweit diese nicht mit den
Vorschriften dieses Gesetzes in Einklang stehen.

(4) Widerspruch und Anfechtungsklage gegen Entscheidungen der Regulierungsbehérde
haben keine aufschiebende Wirkung. In den Féllen, in denen die Regulierungsbehdrde durch
eine Beschlusskammer entscheidet, findet ein Vorverfahren nicht statt. Satz 2 gilt auch,

soweit der Vorsitzende anstelle der Beschlusskammer entscheidet.
(5) Die Regulierungsbehorde veroffentlicht die nach den § 68 getroffenen Entscheidungen in

nicht personenbezogener Form. Sie kann daneben Informationen tber die Durchfiihrung von

Verfahren in nicht personenbezogener Form verdffentlichen.
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8§69
Gebuhren und Auslagen

Die Regulierungsbehdrde erhebt fiur individuell zurechenbare Offentliche Leistungen

Gebihren und Auslagen.

8§70

Uberwachung der Entflechtungsvorschriften

(1) Die Regulierungsbehorde ist befugt, einen Betreiber der Schienenwege, einen Betreiber
einer Serviceeinrichtung und die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu prifen, um festzustellen,
ob die Bestimmungen zur Entflechtung nach den 88 5 bis 8 und § 12 eingehalten werden. Die
Regulierungsbehorde ist befugt, von den Beteiligten die Auskunfte, Unterlagen und sonstigen
Daten zu verlangen, die erforderlich sind, um die Uberpriifung nach Satz 1 wirksam
durchzufuhren. Die Regulierungsbehorde ist insbesondere befugt, von dem Betreiber der
Schienenwege, dem Betreiber einer Serviceeinrichtung sowie von samtlichen Unternehmen
oder sonstigen Stellen, die unterschiedliche Leistungen im Bereich des Schienenverkehrs oder
des Infrastrukturbetriebs nach § 7 und § 12 erbringen oder in sich integrieren, die VVorlage der
in Anlage 9 genannten Buchfiihrungsdaten zu verlangen, soweit dies fiir die Uberwachung

erforderlich ist.
(2) Unbeschadet der Befugnisse der fir staatliche Beihilfen zustandigen Behorden teilt die
Regulierungsbehorde diesen die Informationen mit, die fiir die Aufgabenwahrnehmung dieser
Behorden erforderlich sind, soweit nicht besondere Offenbarungsverbote entgegenstehen.
(3) Die Abséatze 1 und 2 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 56
Absatz 13 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener delegierter Rechtsakt eine inhaltsgleiche oder
entgegenstehende Regelung trifft.
(4) 8 67 Absatz 6 und Absatz 7 Satz 2 gelten entsprechend.

8§71

Berichtspflichten
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Die Regulierungsbehorde legt den gesetzgebenden Koérperschaften des Bundes in den Jahren,

in denen ein Gutachten der Monopolkommission nach 8 78 erstellt wird, einen Bericht tber

ihre Tatigkeit sowie Uber die Lage und Entwicklung auf ihrem Aufgabengebiet Eisenbahnen

vor, der eine Darstellung der Entwicklung des Eisenbahnmarktes mit den wesentlichen
Marktdaten enthalt.

§72

Besondere Unterrichtungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Alle Eisenbahninfrastrukturunternehmen haben die Regulierungsbehorde unter Angabe der

malgeblichen Grinde unverziglich zu unterrichten tber

1.

die beabsichtigte Entscheidung tber die Zuweisung von Zugtrassen fur den
Netzfahrplan einschlielflich des Mindestzugangspakets, sofern Antrdge ganz
oder teilweise abgelehnt werden sollen,

die beabsichtigte Entscheidung (ber die Zuweisung von Zugtrassen
einschlieBlich des Mindestzugangspakets auflerhalb der Erstellung des
Netzfahrplans, sofern Antrage ganz oder teilweise abgelehnt werden sollen,

die beabsichtigte Entscheidung Uber den Zugang zu Serviceeinrichtungen
einschliellich der damit verbundenen Leistungen, sofern Antrdge ganz oder
teilweise abgelehnt werden sollen,

die beabsichtigte Entscheidung tber den Abschluss, die Ablehnung oder die
nachtragliche Anderung eines Rahmenvertrages,

die beabsichtigte Neufassung oder Anderung von Schienennetz-
Nutzungsbedingungen und von Nutzungsbedingungen flr Serviceeinrichtungen
einschlieBlich der jeweils vorgesehenen Entgeltgrundsétze und Entgelthéhen,
die beabsichtigte Festlegung von Zugtrassen im Sinne des Artikels 14 Absatz 3
der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 und

die beabsichtigte Entscheidung (ber die Verteilung der eingeschrankten

Schienenwegkapazitdt im Sinne des § 44 Absatz 1.

Als teilweise Ablehnung im Sinne der Nummern 1 bis 3 gelten nicht solche Veradnderungen

von Inhalten der Anmeldung, die im Rahmen eines Verfahrens nach § 54 einvernehmlich

erfolgen. Die Regulierungsbehorde kann Festlegungen zur Ausgestaltung der Unterrichtungen
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aus Satz 1 treffen. Die Unterrichtungspflicht nach Satz 1 Nummer 5 entfallt bei zu
genehmigenden Entgelten und Entgeltgrundsatzen. Die Regelungen in Satz 1 Nummer 1 bis 2
gelten entsprechend fur die Zuweisung von Zugtrassen im Sinne des Artikels 14 Absatz 3 der
Verordnung (EU) Nr. 913/2010.

§73
Vorabprifung durch die Regulierungsbehdérde

(1) Die Regulierungsbehérde kann nach Eingang einer Unterrichtung nach 8§ 72 innerhalb von
1. zehn Arbeitstagen die beabsichtigte Entscheidung nach § 72 Satz 1 Nummer 1
und 3,
2. einem Arbeitstag die beabsichtigte Entscheidung nach § 72 Satz 1 Nummer 2,
3. sechs Wochen die beabsichtigte Entscheidung nach § 72 Satz 1 Nummer 4,
4. sechs Wochen die beabsichtigte Neufassung oder Anderung nach § 72 Satz 1
Nummer 5 und
5. sechs Wochen die beabsichtigte Festlegung nach 8 72 Satz 1 Nummer 6
6. sechs Wochen der beabsichtigten Festlegung nach 8 72 Satz 1 Nummer 7
ablennen und die Ablehnung mit Vorgaben verbinden, soweit die beabsichtigten
Entscheidungen, Neufassungen, Anderungen und Festlegungen nicht den gesetzlichen

Voraussetzungen genugen.

(2) Vor Ablauf der Frist
1. kann das betreffende Eisenbahninfrastrukturunternehmen die in Absatz 1 Satz
1 Nummer 1 bis 3, 5 und 6 erfasste beabsichtigte Entscheidung oder Festlegung
dem Zugangsberechtigten nur als rechtlich nicht bindenden Entwurf mitteilen
oder die Festlegung der Kapazitatsverteilung nach 8 44 Absatz 1 Satz 4 nur als
rechtlich nicht bindenden Entwurf veroffentlichen und

2. treten die in Absatz 1 Satz 1 Nummer 4 erfassten Schienennetz-
Nutzungsbedingungen oder die Nutzungsbedingungen flr Serviceeinrichtungen

sowie Entgeltgrundsétze und die Festlegung der Entgelth6hen nicht in Kraft.

8§ 68 bleibt unberhrt.
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(3) Ubt die Regulierungsbehorde ihr Ablehnungsrecht aus,

1. ist im Fall des Absatzes 1 Satz 1 Nummer 1 bis 3 und 6 unter Beachtung der
Vorgaben der Regulierungsbehdrde zu entscheiden,

2. treten im Fall des Absatzes 1 Satz 1 Nummer 4 die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen oder die Nutzungsbedingungen flr Serviceeinrichtungen
einschliellich der vorgesehenen Entgeltgrundsatze oder die Festlegung der
Entgelthohen im Umfang der Ablehnung nicht in Kraft und dirfen insoweit
nicht angewendet werden,

3. sind die Trassen im Fall des Absatzes 1 Satz 1 Nummer 5 unter Beachtung der

Vorgaben der Regulierungsbehdrde neu festzulegen.

4) Die Regulierungsbehorde kann auf eine Unterrichtung eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens nach 8 72 ganz oder teilweise im Voraus verzichten,
wenn eine Beeintrdchtigung des Wettbewerbs durch dieses Unternehmen nicht zu erwarten

ist.

§74

Wissenschaftliche Beratung der Regulierungsbehdrde

(1) Die Regulierungsbehorde kann zur Vorbereitung ihrer Entscheidungen oder zur
Begutachtung von Fragen der Regulierung wissenschaftliche Kommissionen einsetzen. Die
Mitglieder der Kommissionen missen auf dem Gebiet des Eisenbahnverkehrs tber
ausgewiesene volkswirtschaftliche, betriebswirtschaftliche, technologische oder rechtliche

Erfahrungen und wissenschaftliche Erkenntnisse verflgen.

(2) Die Regulierungsbehdrde kann sich bei der Erfullung ihrer Aufgaben fortlaufend
wissenschaftlich beraten lassen, insbesondere bei der Aufbereitung und Weiterentwicklung
der wissenschaftlichen Grundlagen fir die Uberwachung der Vorschriften des

Eisenbahnrechts tUber den Zugang zur Infrastruktur.

(3) & 4 gilt entsprechend.
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875
Zusammenarbeit mit den Regulierungsbehérden der Europdaischen Union

(1) Die Regulierungsbehdrde tauscht in nicht personenbezogener Form Informationen tber
ihre Arbeit, ihre Entscheidungsgrundsétze und ihre Entscheidungspraxis, insbesondere tber
die wichtigsten Fragen ihrer Verfahren und Probleme bei der Auslegung des umgesetzten
Rechts der Europdischen Union fur den Eisenbahnsektor mit den Regulierungsbehdrden der
Européischen Union aus. Die Regulierungsbehdrde arbeitet mit ihnen auch anderweitig
zusammen, um ihre Entscheidungen in der gesamten Européischen Union zu koordinieren.
Sie ist zu diesem Zweck Mitglied in einem regelmélig tagenden Netzwerk der
Regulierungsbehorden der Mitgliedsstaaten der Europaischen Union, in dem diese
zusammenarbeiten. Die Vertraulichkeit der von den jeweiligen Unternehmen bereitgestellten

Betriebs- und Geschéftsgeheimnisse ist zu wahren.

(2) Die Regulierungsbehdrde arbeitet mit den Regulierungsbehdrden anderer Mitgliedsstaaten
der Européischen Union auch im Rahmen von Arbeitsvereinbarungen, zum Zwecke der
Amtshilfe bei der Marktiuberwachung, der Bearbeitung von Beschwerden oder der

Durchfiihrung von Untersuchungen eng zusammen.

(3) Bei Beschwerden oder Untersuchungen im Zusammenhang mit dem Zugang zu
grenzlberschreitenden  Zugtrassen und entsprechenden Wegeentgelten sowie der
Uberwachung des Wettbewerbs im grenziiberschreitenden Schienenverkehr hort die
Regulierungsbehorde, bevor sie eine Entscheidung trifft, die Regulierungsbehdrden der
anderen Mitgliedstaaten der Europdischen Union, durch deren Gebiet die betreffende
grenzliberschreitende Zugtrasse fihrt, und, soweit die Beteiligung der Europdischen
Kommission nach Absatz 8 beantragt wurde, die Europédische Kommission an und ersucht sie

um alle erforderlichen Informationen.

(4) Wurde die Regulierungsbehérde ihrerseits nach Absatz 3 angehort, so erteilt sie anderen
Regulierungsbehoérden der Mitgliedsstaaten der Européischen Union sémtliche Informationen,
die sie selbst auf Grund ihres nationalen Rechts anfordern darf. Diese und empfangene
Informationen dirfen nur zur Bearbeitung der Beschwerde oder zur Durchfiihrung der
Untersuchung nach Absatz 3 verwendet werden. § 77 Absatz 7 gilt zum Schutz von Betriebs-

oder Geschéftsgeheimnissen entsprechend.
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(5) Hat die Regulierungsbendrde eine Beschwerde erhalten oder von sich aus eine
Untersuchung durchgefiihrt, Gbergibt sie der zustandigen Regulierungsbehdrde eines anderen
Mitgliedsstaates der Europdischen Union die sachdienlichen Informationen, damit diese

gegeniiber den Beteiligten die erforderlichen Malinahmen ergreift.

(6) Die beteiligten Vertreter der Betreiber der Schienenwege sind nach 8§44 Absatz 1
verpflichtet, unverziglich samtliche Informationen bereitzustellen, die zur Bearbeitung der
Beschwerde oder zur Durchfuhrung der Untersuchung nach Absatz 3 erforderlich sind und
von der Regulierungsbehorde angefordert wurden. Die Regulierungsbehorde ist nach
Maligabe des Absatzes 4 befugt, die Informationen Uber die betreffende grenzlberschreitende

Zugtrasse an die in Absatz 3 genannten Regulierungsbehdrden weiterzuleiten.

(7) 8 67 Absatz 6 und Absatz 7 Satz 2 gilt entsprechend.

(8) Auf Antrag der Regulierungsbehorde kann die Europdische Kommission an den
Tatigkeiten nach den Absatzen 2 bis 6 teilnehmen, um die Zusammenarbeit der

Regulierungsbehdrden zu fordern.

(9) Die Regulierungsbehorde erarbeitet mit den anderen Regulierungsbehdrden der
Mitgliedstaaten der Europdischen Union gemeinsame Grundsatze und Verfahren fir die

Entscheidungen, zu denen sie auf Grund dieses Gesetzes befugt sind.

(10) Die Regulierungsbehorde berpriift Entscheidungen und Verfahren von Vereinigungen
von Betreibern der Schienenwege nach § 41 und § 47 Absatz 1, die der Durchfiihrung dieses
Gesetzes oder anderweitigen Erleichterung des grenziberschreitenden Schienenverkehrs

dienen.
(11) Absatz 1 bis 10 sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf Grund des Artikels 57

Absatz 8 der Richtlinie 2012/34/EU erlassener Durchfiihrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche
oder entgegenstehende Regelung trifft.
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876
Beteiligung der Regulierungsbehdrde bei birgerlichen Rechtsstreitigkeiten

Fur birgerliche Rechtsstreitigkeiten, die sich aus diesem Gesetz ergeben, gilt § 90 Absatz 1
und 2 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen mit der MaRRgabe entsprechend, dass
an die Stelle des Bundeskartellamtes und seines Prasidenten oder seiner Prasidentin die
Regulierungsbehdrde und ihr Prasident oder ihre Présidentin treten.

§77

Beschlusskammern

(1) Die Regulierungsbehdrde entscheidet durch Beschlusskammern. Satz 1 ist bei
Entscheidungen der Marktuberwachung nach 8 17 und fir die Erhebung von Gebuhren nach
dem Bundesgebiihrengesetz nicht anzuwenden. Die Entscheidungen der Beschlusskammern
ergehen durch Verwaltungsakt.

(2) Die Beschlusskammern entscheiden in der Besetzung mit einem oder einer Vorsitzenden
und zwei beisitzenden Mitgliedern. Der oder die Vorsitzende und die beisitzenden Mitglieder
mussen die Beféhigung fur eine Laufbahn des hoheren Dienstes erworben und ein
rechtswissenschaftliches, wirtschaftswissenschaftliches oder ingenieurwissenschaftliches
Studium abgeschlossen haben. Mindestens ein Mitglied der Beschlusskammer muss die
Beféhigung zum Richteramt haben. In den Féllen des 8 73 Absatz 1 Nummer 2 kann der oder
die Vorsitzende anstatt der Beschlusskammer entscheiden, sofern die Entscheidung ohne

mindliche Verhandlung ergeht.

(3) Die Beschlusskammer leitet ein Verfahren von Amts wegen oder innerhalb eines Monats
nach Eingang eines entsprechenden Antrages ein. An dem Verfahren vor der
Beschlusskammer sind beteiligt
1. der Zugangsberechtigte oder im Falle des 8 66 Absatz 2 der
beschwerdefuhrende Verband,
2. das Unternehmen, gegen das sich das Verfahren richtet und
3. die Personen oder Personenvereinigungen, deren Interessen durch die
Entscheidung erheblich berlihrt werden und die die Regulierungsbehdrde auf

deren Antrag zu dem Verfahren hinzugezogen hat,
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4, soweit der Zugang zu grenzlberschreitenden Zugtrassen, diesbeziigliche
Wegeentgelte oder der Wettbewerb im grenziberschreitenden Schienenverkehr
betroffen ist, die Regulierungsbehdrden der betroffenen Staaten und,

5. soweit die Beteiligung der Europdischen Kommission nach 8 75 Absatz 8

beantragt wurde, die Europdische Kommission.

(4) Bei einer Streitigkeit in einem unter dieses Gesetz fallenden Bereich zwischen
Unternehmen in verschiedenen Mitgliedstaaten, die in die Zustédndigkeit der nationalen
Regulierungs-behdrden von mehr als einem Mitgliedstaat féllt, kann jede Partei die
Streitigkeit der Regulierungsbehtérde vorlegen. Féllt die  Streitigkeit in den
Zustandigkeitsbereich der Regulierungsbehdrde, so koordiniert sie ihre MalRnahmen mit den
zustandigen nationalen Regulierungsbehdrden der anderen betroffenen Mitgliedstaaten und,
soweit die Beteiligung der Europaischen Kommission nach 8§ 75 Absatz 8 beantragt wurde,
mit der Europdischen Kommission. Die Beschlusskammer trifft ihre Entscheidung im
Benehmen mit der betreffenden nationalen Regulierungsbehorde.

(5) Zur Wahrung einer einheitlichen Spruchpraxis in Fallen vergleichbarer oder
zusammenhdangender Sachverhalte und zur Sicherstellung, dass die
Entgeltregulierungsmalnahmen entsprechend der 88 28 bis 35 in Verbindung mit Anlage 4 in
ihrer Gesamtheit aufeinander abgestimmt sind, sind in der Geschéftsordnung der
Regulierungsbehorde Verfahren vorzusehen, die vor Erlass von Entscheidungen umfassende
Abstimmungs-, Auskunfts- und Informationspflichten der jeweiligen Beschlusskammern und
der Abteilungen vorsehen.

(6) Die Beschlusskammer hat den Beteiligten Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben. Den
Personen, die von dem Verfahren berlhrte Wirtschaftskreise vertreten, kann die
Beschlusskammer in geeigneten Fallen Gelegenheit zur Stellungnahme geben. Die
Beschlusskammer entscheidet auf Grund offentlicher mindlicher Verhandlung; mit
Einverstandnis der Beteiligten kann ohne mundliche Verhandlung entschieden werden. Auf
Antrag eines Beteiligten oder von Amts wegen ist fur die Verhandlung oder flr einen Teil
davon die Offentlichkeit auszuschlieBen, wenn sie eine Gefahrdung der ¢ffentlichen Ordnung,
insbesondere der Sicherheit des Staates, oder die Gefdhrdung eines Betriebs- oder

Geschaftsgeheimnisses besorgen lasst.
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(7) Unverzuglich nach der Vorlage wvon Unterlagen im Rahmen des
Beschlusskammerverfahrens haben alle Beteiligten diejenigen Teile zu kennzeichnen, die
Betriebs- oder Geschaftsgeheimnisse enthalten. In diesem Fall missen sie zusétzlich eine
Fassung vorlegen, die ohne Preisgabe von Betriebs- oder Geschaftsgeheimnissen eingesehen
werden kann. Unterbleibt die Vorlage einer freigegebenen Fassung nach Satz 2, kann die
Beschlusskammer von der Zustimmung der Beteiligten zur Einsicht ausgehen, es sei denn, ihr
sind besondere Umstande bekannt, die eine solche Vermutung nicht rechtfertigen. Halt die
Beschlusskammer  die  Kennzeichnung der  Unterlagen als  Betriebs-  oder
Geschaftsgeheimnisse fur unberechtigt, so muss sie vor der Entscheidung uUber die

Gewdhrung von Einsichtnahme an andere Beteiligte die vorlegenden Personen anhdren.

§78

Gutachten der Monopolkommission

(1) Die Monopolkommission erstellt alle zwei Jahre ein Gutachten, in dem sie
1. den Stand und die absehbare Entwicklung des Wettbewerbs beurteilt,

2. die Frage beurteilt, ob ein wirksamer Wettbewerb im Sinne des § 3 Nummer 1
besteht,

3. die Anwendung der Vorschriften des Eisenbahnrechts wiirdigt und

4, zu sonstigen aktuellen wettbewerbspolitischen Fragen im Zusammenhang mit

dem Betrieb von Eisenbahnen Stellung 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 unverziglich den gesetzgebenden Korperschaften vor
und nimmt zu den getroffenen Feststellungen innerhalb einer angemessenen Frist nach der
Vorlage Stellung. Das Gutachten wird von der Monopolkommission zu dem Zeitpunkt
veroffentlicht, zu dem es von der Bundesregierung den gesetzgebenden Korperschaften

vorgelegt wird.

8§79

Eisenbahninfrastrukturbeirat
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Der Eisenbahninfrastrukturbeirat hat die Aufgabe,

1. die Regulierungsbehdrde bei der Wahrnehmung ihrer Aufgaben und der Erstellung des
Berichts nach § 71 zu beraten,

2. der Regulierungsbehorde Vorschlége fir die Schwerpunkte ihrer Tatigkeit zu machen.

Er ist gegenlber der Regulierungsbehorde berechtigt, Auskiinfte und Stellungnahmen

einzuholen. Die Regulierungsbehorde ist insoweit auskunftspflichtig.

Kapitel 6

Ubergangsvorschriften; Anwendungsvorschriften

§ 80
Ubergangsvorschriften

(1) Die 88 14 bis 16, 18 bis 24, 31 bis 55 und 57 bis 62 sind mit Ausnahme des 8§ 44 Absatz 1
Satz 2 bis 6 erstmals auf die Netzfahrplanperiode anzuwenden, die friihestens 18 Monate nach
dem [Einsetzen: Tag des Inkrafttreten dieses Gesetzes] beginnt. 8 56 ist erstmals anzuwenden
auf Entscheidungen Uber Antrdge auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat auRerhalb des
Netzfahrplans die auf die Durchfuhrung einer Zugfahrt in der Netzfahrplanperiode nach Satz
1 gerichtet sind. 8 13 ist erstmals ab dem Wechsel des Netzfahrplans nach Anlage 8 Nummer
2 Satz 1 anzuwenden, der frihestens sechs Monate nach dem [Einsetzen: Tag des

Inkrafttreten des Gesetzes] erfolgt.

(2) Eisenbahninfrastrukturunternehmen entscheiden Uber Antrdge auf Zuweisung von
Schienenwegkapazitaten fur einen Netzfahrplan, der dem in Absatz1 Satz 1 genannten
Netzfahrplan vorausgeht, auf der Grundlage der fur diese Antrédge geltenden Vorschriften des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes und der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung in
der bis zum ... [Einsetzen: Tag vor dem Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes] geltenden
Fassung. Fir Entscheidungen uber Antrdge auf Zuweisung von Schienenwegkapazitdten
aullerhalb des Netzfahrplans, die auf die Durchfiihrung einer Zugfahrt vor Beginn der
Netzfahrplanperiode nach Absatz 1 Satz 1 gerichtet sind, gilt Satz 1 entsprechend. Fur

Antrdge auf Zuweisung von Kapazitdten in Serviceeinrichtungen, die bei den
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Eisenbahninfrastrukturunternehmen bis zu dem in Absatz 1 Satz 3 genannten Zeitpunkt

eingehen, gilt Satz 1 entsprechend.

(3) Vor dem [Einsetzen: Tag des Inkrafttretens des Gesetzes] der Regulierungsbehérde nach
8§ 14d des Allgemeines Eisenbahngesetz vorgelegte beabsichtigte Entscheidungen und
beabsichtigte Neufassungen und Anderungen von Schienennetz-Nutzungsbedingungen und
Nutzungsbedingungen fir Serviceeinrichtungen werden nach den bis zu diesem Zeitpunkt
geltenden Vorschriften des Allgemeinen Eisenbahngesetzes zu Ende gefiihrt. Die
Entscheidungen der Regulierungsbehdrde ergehen auf der Grundlage der bis zu dem in Satz 1
bezeichneten Zeitpunkt geltenden Vorschriften. Dies gilt ebenso fir Mitteilungen, die ab dem
... [Einsetzen: Inkrafttreten des Gesetzes] vorgelegt werden, denen ein ordnungsgemaéles
Stellungnameverfahren nach 8§ 4 Absatz 4 der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
in der bis zum ... [Einsetzen: Tag vor dem Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes] geltenden

Fassung vorausgegangen ist.

(4) Ist die Frist fur die Veroffentlichung der beabsichtigten Anderungen oder Neufassungen
von Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach § 19 Absatz 2 am [Einsetzen: Tag des
Inkrafttretens dieses Gesetzes] fir die dann kommende Netzfahrplanperiode nicht mehr
einzuhalten, gilt abweichend von § 19 Absatz 2 fir die Veroffentlichung der Neufassung oder
Anderung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen eine Frist von sechs Monaten.
Abweichend von § 73 Absatz 1 Nummer 4 betragt im Falle des Satzes 1 die Frist, binnen
derer die Regulierungsbehorde die beabsichtigte Neufassung oder Anderung nach § 72 Satz 1

Nummer 5 ablehnen kann, vier Wochen.

(5) Soweit am ... [Einsetzen: Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes] bestehende
Schienennetz-Nutzungsbedingungen oder Nutzungsbedingungen fur Serviceeinrichtungen den
Vorgaben dieses Gesetzes widersprechen, sind die Betreiber zur Uberarbeitung dieser
Regelungen verpflichtet. Die Regulierungsbehérde kann die betroffenen Unternehmen auf
Antrag von den Fristen nach 8 19 Absatz 2 Satz 1 und Absatz 6 Satz 1 befreien.

(6) Die 88 25 bis 29 sind erstmals fir die Netzfahrplanperiode anzuwenden, fir die die Frist
zur Beantragung der Genehmigung der Entgelte nach § 46 Absatz 1 Satz 1 mindestens acht
Monate nach dem ... [Einsetzen: Tag des Inkrafttretens des Gesetzes] ablauft. Bis zu diesem

Zeitpunkt haben Betreiber der Schienenwege ihre Entgelte fiir Pflichtleistungen einschlieflich
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der damit verbundenen Leistungen so zu bemessen, dass die ihnen insgesamt fur die
Erbringung dieser Leistungen entstehenden Kosten zuzuglich einer Rendite, die am Markt

erzielt werden kann, ausgeglichen werden.

(7) Besteht am ... [Einsetzen: Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes] eine
Regulierungsvereinbarung und ist deren Anerkennung als qualifizierte
Regulierungsvereinbarung beantragt und beabsichtigt die Regulierungsbehtrde, den Antrag
abzulehnen, hat sie dem Antragsteller eine angemessene Frist zu gewdhren, um die
Vereinbarung nachzubessern. Fir diesen Zeitraum ist der Ablauf der Frist nach § 30 Satz 2

gehemmt. Die Frist nach § 30 Satz 2 beginnt erneut,

1. wenn der Betreiber der Schienenwege der Regulierungsbehdrde die von ihr fir
erforderlich gehaltenen Nachbesserungen vorgenommen hat und sie der

Regulierungsbehorde unter VVorlage aller Unterlagen mitteilt,

2. die den Betreibern der Schienenwege nach Satz 1 gewahrte gesetzte Frist abgelaufen
ist oder
3. der Betreiber der Schienenwege der Regulierungsbehorde mitteilt, dass er die von der

Regulierungsbehorde fir erforderlich gehaltenen Nachbesserungen nicht vornehmen

wird.

Zum Zwecke der Nachbesserung koénnen auch zusatzliche Vereinbarungen geschlossen
werden. Bis zur ndchstmdglichen Bericksichtigung der durch die Regulierungsbehérde
anerkannten qualifizierten Regulierungsvereinbarungen bei der Festlegung der Entgelte gilt
die urspriinglich vorgelegte Vereinbarung als anerkannte qualifizierte
Regulierungsvereinbarung. Satz 5 gilt nicht mehr, wenn die Regulierungsbehdrde die
vorgelegte Regulierungsvereinbarung nicht als qualifizierte Regulierungsvereinbarung
anerkannt hat.

(8) Befreiungen von den Vorschriften tber die getrennte Rechnungslegung nach § 9 Absatz
le des Allgemeinen Eisenbahngesetzes in der bis zum ... [Einsetzen: Tag vor dem Tag des
Inkrafttretens dieses Gesetzes] geltenden Fassung, die unbefristet erteilt worden sind,
verlieren am ... [Einsetzen: 5 Jahre nach dem Tag des Inkrafttretens] ihre Wirksamkeit.

Befristete Genehmigungen bleiben bis zum Ende der Befristung wirksam.
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§81
Befristungen

Die 88 63 bis 65 sind ab dem 1. Januar 2021 nicht mehr anzuwenden.
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Anlage 1
(zu 8 1 Absatz 5)

Verzeichnis der Eisenbahnanlagen

Die Eisenbahnanlagen umfassen folgende Anlagen, sofern diese zu den Haupt- und
Nebengleisen gehdren, ausgenommen Gleise innerhalb der Ausbesserungswerke,

Bahnbetriebswerke oder Lokomotivschuppen sowie private Gleisanschliisse:

1. Grundstiicke;

2. Bahnkdorper und Planum, insbesondere Ddmme, Einschnitte, Dréanagen und
Entwasserungsgraben, Offnungen geringer Lichtweite, Futtermauern und Anpflanzungen zum
Schutz der Bdschungen usw., Seitenstreifen und Seitenwege, Einfriedungsmauern, Hecken

und Z&une, Feuerschutzstreifen, Heizanlagen fir Weichen, Gleiskreuzungen, Schneezéune;

3. Kunstbauten, insbesondere Briicken, Durchldsse und sonstige Bahniiberfiihrungen, Tunnel,
uberdeckte Einschnitte und sonstige Bahnunterfiihrungen, Stiitzmauern und Schutzbauten

insbesondere gegen Lawinen, Steinschlag;

4. schienengleiche Ubergénge einschlieRlich der zur Sicherung des StraRenverkehrs
erforderlichen Anlagen;

5. Oberbau: Schienen, Rillenschienen und Leitschienen, Schwellen und Langschwellen,
Kleineisen zur Schienenverbindung, Bettung einschlieRlich Kies und Sand, Weichen und
Gleiskreuzungen, Drehscheiben und Schiebeblihnen (ausgenommen diejenigen, die nur den

Triebfahrzeugen dienen);

6. Zugangswege fiir Passagiere und Giter, einschlielich der Zufahrtsstralen und des

Zugangs fur FulRganger;

7. Sicherungs-, Signal- und Fernmeldeanlagen auf freier Strecke, auf Bahnhdfen und

Rangierbahnhofen, einschliellich der Anlagen zur Erzeugung, Umwandlung und Verteilung
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von elektrischem Strom fiir das Signalwesen und die Fernmeldeanlagen, die zu den

vorgenannten Anlagen gehdrenden Geb&ude, Gleisbremsen;

8. Beleuchtungsanlagen fur den Ablauf und die Sicherung des Verkehrs;

9. Anlagen zur Umwandlung und Zuleitung von Strom fur die elektrische Zugfoérderung:
Unterwerke, Stromversorgungsleitungen zwischen Unterwerk und Fahrdraht, Fahrleitungen

mit Masten, dritte Schiene mit Tragestutzen;

10. Dienstgeb&ude des Wegedienstes, einschliel3lich eines Teils der Anlagen fiir die Erhebung
von Beférderungsentgelten.
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Anlage 2
(zu den 88 10 bis 14)

Fur die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erbringenden Leistungen

1. Das Mindestzugangspaket umfasst Folgendes:
a) die Bearbeitung von Antrdgen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat der
Eisenbahn;

b) das Recht zur Nutzung zugewiesener Schienenwegkapazitét;

C) die Nutzung der Eisenbahnanlagen einschliel3lich Weichen und Abzweigungen;

d) die Zugsteuerung einschlieBlich der Signalisierung, Regelung, Abfertigung und der

Ubermittlung und Bereitstellung von Informationen (iber Zugbewegungen;

e) die Nutzung von Anlagen zur streckenbezogenen Versorgung mit Fahrstrom, sofern

vorhanden;

f) alle anderen Informationen, die zur Durchfihrung oder zum Betrieb des
Verkehrsdienstes, fir den Kapazitit zugewiesen wurde, erforderlich sind.

2. Der Zugang, einschlielich des Schienenzugangs, wird zu folgenden
Serviceeinrichtungen, soweit vorhanden, und zu den Leistungen, die in diesen Einrichtungen

erbracht werden, gewéhrt:

a) Personenbahnhofe, deren Gebdude und sonstige Einrichtungen, einschliellich der
Personenbahnsteige, der Zugangswege fir Passagiere, der ZufahrtsstraBen und des Zugangs
fur FuBgédnger, Einrichtungen fir die Anzeige von Reiseauskiinften sowie geeigneter
Ortlichkeiten fiir den Fahrscheinverkauf;
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b) Guterterminals einschlieBlich der Laderampen sowie der Zugangswege fiir Guter,

einschlieBlich der Zufahrtsstral3en;

C) Rangierbahnhéfe und Zugbildungseinrichtungen einschliellich Rangiereinrichtungen;
d) Abstellgleise;

e) Wartungseinrichtungen, mit Ausnahme von Leistungen im Rahmen der schweren
Instandhaltung, die fir Hochgeschwindigkeitsziige oder andere Arten von Fahrzeugen
erbracht werden, die besonderer Einrichtungen bedurfen;

f) andere technische Einrichtungen einschlieBlich Reinigungs- und Wascheinrichtungen;
9) Eisenbahnanlagen und Serviceeinrichtungen in See- und Binnenhéafen;

h) Hilfseinrichtungen; zu Hilfseinrichtungen gehéren auch Zufuhrungsgleise und

Verladeeinrichtungen fiir Autozugverkehre;

i) Einrichtungen fur die Brennstoffaufnahme und Bereitstellung von Brennstoffen in
diesen Einrichtungen, deren Preis auf der Rechnung getrennt auszuweisen ist.

3. Die Zusatzleistungen kdnnen Folgendes umfassen:

a) Bereitstellung von Fahrstrom, dessen Preis auf der Rechnung getrennt von den fir die
Nutzung der Stromversorgungseinrichtungen erhobenen Entgelten auszuweisen ist,
unbeschadet der VVorschriften des Energiewirtschaftsgesetzes,

b) Vorheizen von Personenziigen;

C) kundenspezifische Vertrage Gber

aa)  die Uberwachung von Gefahrguttransporten,
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bb)  die Unterstitzung beim Betrieb ungewdohnlicher Zige,

4. Die Nebenleistungen kdnnen Folgendes umfassen:
a) Zugang zu Telekommunikationsnetzen;
b) Bereitstellung zusatzlicher Informationen;

C) technische Inspektion der Fahrzeuge;

d) Fahrscheinverkauf in Personenbahnhofen;

e) Leistungen im Rahmen der schweren Instandhaltung, die in Wartungseinrichtungen

erbracht werden, die fur Hochgeschwindigkeitsziige oder andere Arten von Fahrzeugen

bestimmt sind, die besonderer Einrichtungen bedurfen.
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Anlage 3
(zu §19)

Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach 8 19 missen folgende Angaben enthalten:

1. Einen  Abschnitt mit Angaben zur Art des Schienenwegs, der den
Eisenbahnverkehrsunternenmen zur Verfugung steht, sowie zu den Zugangsbedingungen fur
den betreffenden Schienenweg. Die Angaben in diesem Abschnitt muissen, auf Jahresbasis,
mit den nach 812 Absatz 1 Nummer 2 der Verordnung uber die Interoperabilitat des
transeuropaischen Eisenbahnsystems zu verdffentlichenden Eisenbahninfrastrukturregistern

im Einklang stehen oder auf diese verweisen.

2. Einen Abschnitt mit einer Darlegung der Entgeltgrundséatze und der Entgelte. Dieser
Abschnitt umfasst hinreichende Einzelheiten der Entgeltregelung sowie ausreichende
Informationen zu den Entgelten und andere flr den Zugang relevante Angaben bezlglich der
in Anlage 2 aufgefuhrten Leistungen, die nur von einem einzigen Anbieter erbracht werden.
Es ist im Einzelnen aufzufiihren, welche Verfahren, Regeln und gegebenenfalls Tabellen zur
Durchfuhrung der 8§ 34 bis 40 in Bezug sowohl auf Kosten als auch auf Entgelte angewandt
werden. Dieser Abschnitt enthdlt ferner Angaben zu bereits beschlossenen oder, soweit

verfiigbar, in den kommenden flinf Jahren vorgesehenen Entgeltanderungen.

3. Einen Abschnitt Uber die Grundsatze und die Kriterien fur die Zuweisung von
Schienenwegkapazitat. Es sind Angaben zu den allgemeinen Kapazitatsmerkmalen des
Schienenwegs, der den Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Verfigung steht, sowie zu
etwaigen Nutzungseinschréankungen, einschliellich des zu erwartenden Kapazitatsbedarfs fur
Instandhaltungszwecke, zu machen. In diesem Abschnitt sind ferner die Abwicklung und die
Fristen des Verfahrens der Zuweisung von Schienenwegkapazitat anzugeben. Er enthalt

spezifische Kriterien, die fiir dieses Verfahren von Belang sind, insbesondere

a) die Verfahren fur die Stellung wvon Antrdgen auf Zuweisung von

Schienenwegkapazitat durch Zugangsberechtigte beim Betreiber der Schienenwege,
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b) Anforderungen an Zugangsberechtigte,

C) Zeitplan des Antrags- und Zuweisungsverfahrens und der Verfahren, die bei der
Anforderung von Informationen zur Netzfahrplanerstellung einzuhalten sind, sowie der

Verfahren zur zeitlichen Planung planmaRiger und aul3erplanméRiger Instandhaltungsarbeiten,

d) Grundsétze des Koordinierungsverfahrens und des in diesem Rahmen eingerichteten

Streitbeilegungssystems,

e) im Fall einer Schienenwegtberlastung durchzufiihrende Verfahren und anzuwendende
Kriterien,
f) Einzelheiten zur Nutzungsbeschrankung von Schienenwegen,

9) Bedingungen, durch die dem Grad der bisherigen Inanspruchnahme von
Schienenwegkapazitét bei der Festlegung von Rangfolgen im Zuweisungsverfahren Rechnung

getragen wird.

In diesem Abschnitt ist im Einzelnen anzugeben, welche MalRnahmen getroffen wurden, um
eine angemessene Behandlung der Gulterverkehrsdienste, der grenziberschreitenden
Verkehrsdienste und der Antrége auf3erhalb des Netzfahrplans sicherzustellen. Er enthélt ein
Muster fur die Beantragung von Schienenwegkapazitit. Der Betreiber der Schienenwege
verOffentlicht zudem genaue Angaben zu den Verfahren fur die Zuweisung

grenziiberschreitender Zugtrassen.

4, Einen Abschnitt mit Informationen beziiglich der Beantragung von Genehmigungen
nach § 6 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und von nach 8 7a des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes erteilten Sicherheitsbescheinigungen oder mit der Angabe einer Website,
auf der diese Informationen unentgeltlich in elektronischer Form zur Verfiigung gestellt

werden.

5. Einen Abschnitt mit Angaben zu den Streitbeilegungs- und Beschwerdeverfahren
beziiglich des Zugangs zu Schieneninfrastruktur und Diensten sowie der leistungsabhéngigen

Entgeltregelung nach § 39.
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6. Einen Verweis auf Informationen Gber den Zugang zu den Serviceeinrichtungen nach
Anlage 2 und die dafiir erhobenen Entgelte. Die Betreiber einer Serviceeinrichtung stellen
Informationen Uber die Entgelte, die fur den Zugang zu den Einrichtungen und die erbrachten
Leistungen erhoben werden, sowie Uber die technischen Zugangsbedingungen bereit und
geben eine Website an, auf der diese Informationen unentgeltlich in elektronischer Form zur
Verfugung gestellt werden. Die auf der Webseite angegebenen Inhalte sind nicht Bestandteil

der Schienennetz-Nutzungsbedingungen.

7. Einen Mustervertrag flir den Abschluss von Rahmenvertrdgen zwischen Betreiber der
Schienenwege und Zugangsberechtigte nach § 49.
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Anlage 4
(zu 88 25 bis 27)

Anreizsetzung

Anlage 4 verdeutlicht die grundsétzliche VVorgehensweise im Rahmen der Anreizsetzung.

Durchfihrung der Anreizsetzung

1. Grundséatze

1.1 Die fur die Bestimmung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten nach § 25 Absatz 1 der
Betreiber der Schienenwege anzusetzenden Kosten umfassen alle Kosten, die zur Erbringung
des Mindestzugangspakets erforderlich sind. Diese Kosten bestehen aus den
aufwandsgleichen Kosten nach Nummer 2, den Abschreibungen nach Nummer 3 und den
Kapitalkosten nach Nummer 5, abziiglich sonstiger Ertrdge und Erl6se nach Nummer 4 nach
MaRgabe einer an den Anforderungen dieses Gesetzes entsprechenden Kostenermittlung

(regulatorische Kostenermittlung).

1.2 In der regulatorischen Kostenermittlung sind nur Einzelkosten, Gemeinkosten und, zur
Bestimmung der Kapitalkosten nach Nummer 5, die Vermdgensgegenstdnde zu
berticksichtigen, die der Leistungsbereitstellung nach § 31 Absatz 1 oder 2 zuzurechnen sind.
Kosten, Vermogensgegenstdnde und Passiva, die sich nicht oder nur mit unvertretbar hohem
Aufwand im Sinne des Satzes 1 unmittelbar zurechnen lassen, sind Uber eine sachgerechte
und stetige Schlisselung der jeweiligen Eisenbahninfrastruktur zuzuordnen. Die
Regulierungsbehorde kann Festlegungen zur  Schlusselung solcher Kosten und

Vermogensgegenstidnde sowie Passiva treffen.

2. Aufwandsgleiche Kostenpositionen

2.1. Aufwandsgleiche Kostenpositionen sind zu beriicksichtigende Einzel- und Gemeinkosten
der Schienenwege, die betrieblichen, periodengerechten und ordentlichen Aufwand der
Betreiber der Schienenwege eines Jahres und nach Maligabe der Gewinn- und
Verlustrechnung mit Bezug auf die zuzurechnende Leistungsbereitstellung nach § 33 Absatz 1

oder Absatz 2 darstellen. Die Regulierungsbehérde kann Erkenntnisse Uber kinftige
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Entwicklungen in einer sachgerechten Fortschreibung fur die Regulierungsperiode unter

Beachtung von 88 25 bis 28 angemessen berticksichtigen.

2.2 Betriebsfremde Aufwendungen sowie aufllerordentliche, periodenfremde oder auf
Besonderheiten des Geschéftsjahres beruhende Aufwendungen und Ertrdge sind in der
Kostenrechnung nicht zu berticksichtigen. Aufwendungen sind stets der Periode zuzuordnen,
fur die sie anfallen. Die Regulierungsbehdrde kann unter Berlcksichtigung des 8 27 Absatz 1
und der in § 3 genannten Ziele Festlegungen zur Bericksichtigung auferordentlicher,
periodenfremder oder auf Besonderheiten des Geschéftsjahres beruhender Aufwendungen und
Ertrage sowie einer sachgerechten Verteilung dieser auRerordentlichen oder periodenfremden
Aufwendungen und Ertrdge sowohl bei der Bestimmung des Ausgangsniveaus als auch
wéhrend einer laufenden Regulierungsperiode treffen, soweit diese Aufwendungen und

Ertrage die Kosten spirbar beeinflussen wirden.

3. Abschreibungen

3.1 Zur Bemessung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten nach § 25 Absatz 1 wird die
Wertminderung der zu beriicksichtigenden Vermdgensgegenstande des Anlagevermdgens in
Ansatz gebracht. Hierbei sind die bilanziellen Abschreibungen anzusetzen. Im Falle der
Gewahrung von Zuwendungen zur Finanzierung dieser Vermogensgegenstande sind die
erhaltenen Zuwendungen bei der Ermittlung der Anschaffungs- und Herstellkosten des
Anlagevermdgens und entsprechend bei der Ermittlung der im Ausgangsniveau der
Gesamtkosten zu berticksichtigenden Abschreibungen in Abzug zu bringen. Dies gilt sowohl
fur Investitionen in das Bestandsnetz als auch flir Neubau oder Ausbau von

Eisenbahninfrastruktur.

3.2 Werden Zuwendungen gewahrt, sind die Priifergebnisse und die Prufberichte der mit der
Verwendungsprifung dieser Zuwendungen beauftragten Stellen und Institutionen der
Regulierungsbehorde zugénglich zu machen. Weiterhin sind der Regulierungsbehérde
vollstandige Ubersichten und Stammdateninformationen tiber samtliche Anlagen vorzulegen,
die im Basisjahr aktiv waren und auf der Grundlage von Zuwendungen finanziert wurden.
Aus diesen Ubersichten sollen mindestens die Anschaffungs- und Herstellkosten, die
Finanzierungsanteile Gber Zuwendungen, vertraglich vereinbarte Eigenmittel und sonstige
Mittel, die Aktivierungszeitpunkte sowie die Abschreibungsdauern und Abschreibungshéhen

der jeweiligen Anlagen hervorgehen. Die Systematiken der Aufteilung der vertraglich
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vereinbarten Mittel auf den Bereich zur Erbringung des Mindestzugangspakets sowie auf die

im Basisjahr aktivierten Anlagen sind der Regulierungsbehorde darzulegen.

4. Kostenmindernde Erlése und Ertrage

Die Kosten mindern sich um sonstige neben der Leistungsbereitstellung nach § 25 Absatz 1
anfallende Erlose und Ertrédge und aktivierte Eigenleistungen abziglich diesen zuzuordnenden
Kosten, soweit sie sachlich der Erbringung der relevanten Leistungen zuzurechnen sind.
Erldse und Ertrage, die als Zuwendungen gewahrt werden, sind hiervon ausgenommen,

5. Kapitalkosten

5.1 Die zuléssige Verzinsung flr das eingesetzte Kapital bestimmt sich aus einer

kapitalmarktiblichen Verzinsung.

5.2 Die Regulierungsbehorde legt die Zinssétze flr die Betreiber der Schienenwege auf Basis

der tatsachlichen Kapitalstruktur fest.

5.2.1 Fur die Verzinsung des Fremdkapitals ist ein kalkulatorischer Zinssatz anzusetzen.

5.2.2 Fir den anzusetzenden Eigenkapitalzinssatz fiir Betreiber der Schienenwege
differenziert die Regulierungsbehtrde in Abh&ngigkeit vom Anteil des Schienengiiterverkehrs
am Umsatz des jeweiligen Betreibers der Schienenwege.

5.3 Zur Ermittlung der Kapitalkosten werden die festgelegten Zinssatze auf das flr das
Mindestzugangspaket nach Anlage 2 Nummer 1 eingesetzten, verzinslichen Kapitals nach

§ 25 Absatz 1 angewendet.

6. Anpassung der Obergrenze der Gesamtkosten aufgrund qualifizierter

Regulierungsvereinbarungen

Vor einer Anpassung nach 8§ 25 Absatz 3 pruft die Regulierungsbehorde, ob sich der Aufwand

gegeniiber dem Ausgangsniveau der Gesamtkosten mehr als geringfligig verandern wird.
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Soweit es sich um Aufwendungen handelt, die in der qualifizierten Regulierungsvereinbarung
pro Jahr benannt sind, ergibt sich der Nachweis aus der Vereinbarung selbst. Fir
Aufwendungen, die in der qualifizierten Regulierungsvereinbarung benannt, jedoch nicht pro
Jahr benannt sind, hat der Betreiber der Schienenwege Planungsaufwand und
Aufwandsverlauf darzulegen. Fir alle darliber hinaus gehenden Aufwendungen kommt das

nachfolgende Priifschema zur Anwendung.

6.1 Instandhaltung
Fur die Uberprufung nach § 25 Absatz 3 hat der Betreiber der Schienenwege insbesondere die

nachfolgenden Informationen darzulegen:

- den Veranderungssachverhalt im Vergleich zum Ausgangsniveau der Gesamtkosten
resultierend aus einer qualifizierten Regulierungsvereinbarung

- den Planaufwand auf der Grundlage eines Instandhaltungsplans und des
Instandhaltungsverlaufs nach Instandhaltungsart und Instandhaltungsobjekten ber die
Laufzeit der qualifizierten Regulierungsvereinbarung,

- die Veranderung des Instandhaltungsaufwands und damit der Kostenhthe im
Vergleich zum Ausgangsniveau der Gesamtkosten,

- den Zusammenhang zwischen der Veranderung des Instandhaltungsaufwands und der
Vorgabe der qualifizierten Regulierungsvereinbarung. Der Nachweis ist erfolgt, wenn
1. der Betreiber der Schienenwege dargelegt hat, dass der Instandhaltungsaufwand in
infrastrukturellen Rahmenkostenstellen nach Instandhaltungsmafnahmen,
Instandhaltungsart und Instandhaltungsobjekten erbracht wird, die durch die
qualifizierte Regulierungsvereinbarung erfasst sind und
2. der Betreiber der Schienenwege mit Blick auf die qualifizierte
Regulierungsvereinbarung den Grund fir die zusétzlichen InstandhaltungsmalRnahmen

plausibel dargelegt hat.

6.2. Ersatzinvestitionen
Fur die Uberprufung nach § 25 Absatz 3 hat der Betreiber der Schienenwege insbesondere die

nachfolgenden Informationen darzulegen:

- den Veranderungssachverhalt im Vergleich zum Ausgangsnhiveau der Gesamtkosten

resultierend aus einer qualifizierten Regulierungsvereinbarung
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- den Planaufwand auf der Grundlage eines anlagenspezifischen Investitionsplans und
Investitionsverlaufs sowie eines entsprechenden Abschreibungsverlaufs tiber die
Laufzeit der qualifizierten Regulierungsvereinbarung,

- die Veranderung des Abschreibungsaufwandes und damit der Kostenhéhe im
Vergleich zum Ausgangsniveau der Gesamtkosten,

- den Zusammenhang zwischen der Veranderung des Abschreibungsaufwandes und der
Vorgabe der qualifizierten Regulierungsvereinbarung. Der Nachweis ist erfolgt, wenn
1. der Betreiber der Schienenwege dargelegt hat, dass der anlagenspezifische
Abschreibungsaufwand in Anlagenklassen erbracht wird, die durch die qualifizierte
Regulierungsvereinbarung erfasst sind und
2. der Betreiber der Schienenwege mit Blick auf die qualifizierte
Regulierungsvereinbarung den Grund fur die zusatzlichen Ersatzinvestitionen

plausibel dargelegt hat.

Der Abschreibungsaufwand, der zu den von der Anpassung betroffenen Ersatzinvestitionen
gehort, darf nur begrenzt auf die Dauer der jeweiligen Abschreibungszeitraume in die

nachfolgenden Ausgangsniveaus der Gesamtkosten eingehen.
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Anlage 5
(zu § 29)

Grundsatze und Eckdaten fur Regulierungsvereinbarungen zwischen den zustandigen

Stellen und Betreibern der Schienenwege

Die Regulierungsvereinbarung spezifiziert die in § 27 aufgefiihrten Elemente, was sich

mindestens auf Folgendes bezieht:

1. die Eisenbahnanlagen und die Serviceeinrichtungen, auf die sich die Vereinbarung bezieht,
entsprechend der Gliederung in Anlage 2;

2. die Modalitaten der Zahlungen oder der Finanzierung fir die in Anlage 2 aufgefiihrten

Infrastrukturleistungen und fir die Instandhaltung und die Erneuerung;

3. nutzerorientierte Leistungsvorgaben in Form von Indikatoren und Qualitétskriterien;

5. die Anreize nach 8§ 27 Absatz 2;

6. Mindestanforderungen an Inhalt und Haufigkeit der Berichterstattung der Betreiber der

Schienenwege, einschliel3lich der jahrlich zu verdffentlichenden Informationen;

7. die vereinbarte Laufzeit der Vereinbarung;
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Anlage 6
(zu 8 34 Absatz 4)

Abweichungen und Erganzungen von Durchfihrungsrechtsakten der Kommission

1. zu § 34 Absatz 4, betreffend Artikel 7 Absatz 1 der Durchfihrungsverordnung (EU)
2015/909

Abweichend von Artikel 7 Absatz 1 Satz 1 der Durchfuhrungsverordnung (EU) 2015/909 der
Kommission vom 12. Juni 2015 Uber die Modalitaten fir die Berechnung der Kosten, die
unmittelbar auf Grund des Zugbetriebs anfallen gilt nach der von Artikel 7 Absatz 1 Satz 2

eroffneten Abweichungsmaglichkeit:

Liegen die nach Artikel 3 Absatz 1 der Durchfuhrungsverordnung berechneten direkten
Kosten des gesamten Netzes oder die nach Artikel 6 der Durchfiihrungsverordnung mithilfe
der Modellierung berechneten direkten Kosten multipliziert mit der Anzahl der Zugkilometer,
Fahrzeugkilometer und/oder Bruttotonnenkilometer fur den Referenzzeitraum entweder unter
30 % der Vollkosten fir die Instandhaltung und Erneuerung oder unter der Summe aus 20 %
der Instandhaltungskosten und 40 % der Erneuerungskosten, kann die Regulierungsstelle die
nach Artikel 56 Absatz 2 der Richtlinie 2012/34/EU, umgesetzt in § 66 Absatz 4,
vorgesehenen Kontrollen der Berechnung der im gesamten Netz angefallenen Kosten in
vereinfachter Weise durchfthren.
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Anlage 7

(zu § 36 Absatz 2 und § 39)
Anforderungen in Bezug auf die Kosten der Eisenbahnanlagen und Zugangsentgelte
1. Die Paare, die von den Betreibern der Schienenwege zu berticksichtigen sind, wenn
sie eine Liste von Marktsegmenten im Hinblick auf die Einflihrung von Aufschldgen in der
Entgeltregelung nach § 36 Absatz 1 festlegen, umfassen mindestens die folgenden:
a) Personenverkehr/Guterverkehr;
b) Gefahrgutziige/andere Giterzlge;
C) Inlandischer Verkehr/grenziiberschreitender Verkehr;
d) Kombinierter Verkehr/Direktverkehr;
e) Personenstadt- oder -regionalverkehr/Personenfernverkehr;
f) Ganzzige / Einzelwagenverkehr;
9) Netzfahrplan / Ad-hoc-Verkehr.
2. Fur leistungsabhangige Entgeltregelungen nach § 39 gelten die folgenden Grundsétze:
a) Um ein vereinbartes Leistungsniveau zu erreichen und die wirtschaftliche
Tragféhigkeit eines Verkehrsdienstes nicht zu gefahrden, vereinbart der Betreiber der
Schienenwege mit den Zugangsberechtigten die Eckwerte der leistungsabhangigen
Entgeltregelung, insbesondere die Dauer von Verspéatungen und die Grenzwerte, ab denen
nach MaRgabe der leistungsabhdngigen Entgeltregelung Zahlungen féllig werden, und zwar

sowohl fur Einzelfahrten als auch fir samtliche Zugbewegungen, die ein

Eisenbahnverkehrsunternehmen in einer bestimmten Zeit durchfihrt.
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b) Der Betreiber der Schienenwege teilt den Eisenbahnverkehrsunternehmen den
Netzfahrplan, anhand dessen die Verspatungen berechnet werden, mindestens funf Tage vor
der Zugfahrt mit. Im Falle hoherer Gewalt oder kurzfristiger Netzfahrplananderungen kann

der Betreiber der Schienenwege eine kirzere Mitteilungsfrist anwenden.

C) Alle Verspatungen sind einer der nachstehenden Kategorien und Unterkategorien

zuzuordnen:

1. Betriebs-/ Planungsmanagement des Betreibers der Schienenwege

1.1.  Fahrplanerstellung

1.2.  Zugbildung

1.3.  Fehler im Betriebsverfahren

1.4.  Falsche Anwendung der VVorrangregeln

1.5. Personal

1.6.  Andere Ursachen

2. Infrastruktureinrichtungen des Betreibers der Schienenwege

2.1.  Signalanlagen

2.2.  Signalanlagen an Bahniibergéngen

2.3.  Telekommunikationsanlagen

2.4.  Stromversorgungseinrichtungen

25. Gleis

97



2.6.

2.7.

2.8.

3.1

3.2.

3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

5.1

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

Bauwerke

Personal

Andere Ursachen

Dem Betreiber der Schienenwege zuzuschreibende bautechnische Ursachen

Geplante Bauarbeiten

Probleme bei der Ausfiihrung von Bauarbeiten

Geschwindigkeitsbeschrankung wegen schadhafter Gleise

Andere Ursachen

Anderen Betreibern der Schienenwege zuzuschreibende Probleme

verursacht durch den vorgelagerten Betreiber der Schienenwege

verursacht durch den nachgelagerten Betreiber der Schienenwege

Dem Eisenbahnverkehrsunternehmen zuzuschreibende kommerzielle Ursachen

Uberschreitung der Haltezeit

Antrag des Eisenbahnverkehrsunternehmens

Ladevorgénge

Ladeprobleme

Zugvorbereitung
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5.6. Personal

5.7.  Andere Ursachen

6. Fahrzeuge des Eisenbahnverkehrsunternehmens

6.1.  Umlaufplanerstellung und

-anderung

6.2.  Zugbildung durch das Eisenbahnverkehrsunternehmen

6.3.  Probleme mit Reisezugwagen

6.4. Probleme mit Giterwagen

6.5.  Probleme mit Fahrzeugen, Lokomotiven und Triebwagen

6.6. Personal

6.7. Andere Ursachen

7. Anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen zuzuschreibende Probleme

7.1.  verursacht durch das nachgelagerte Eisenbahnverkehrsunternehmen

7.2.  verursacht durch das vorgelagerte Eisenbahnverkehrsunternehmen

8. Externe Ursachen, die weder dem Betreiber der Schienenwege noch dem

Eisenbahnverkehrsunternehmen zuzuschreiben sind

8.1. Streik

8.2.  Verwaltungsformalitaten
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8.3.

8.4.

8.5.

8.6.

9.

AuRere Einfliisse

Wetterbedingte Auswirkungen und naturliche Ursachen

Verspétung durch externe Ursachen im nachgelagerten Schienennetz

Andere Ursachen

Sekundére Ursachen, die weder dem Betreiber der Schienenwege noch dem

Eisenbahnverkehrsunternehmen zuzuschreiben sind

9.1.

9.2.

9.3.

9.4.

9.5.

9.6.

d)

Gefahrliche Ereignisse, Unfalle und Risiken

Streckenbelegung wegen Verspatung desselben Zuges

Streckenbelegung wegen Verspatung eines anderen Zuges

Umlauf

Anschlisse

Weitere Untersuchung erforderlich

Verspétungen sollten nach Moglichkeit nur einer einzigen Organisation zugeschrieben

werden, wobei sowohl die Verantwortung fir die Stérung als auch die Fahigkeit zur

Wiederherstellung des normalen Verkehrsbetriebs zu berlicksichtigen sind.

e)

Bei der Berechnung der Zahlungen ist die durchschnittliche Verspatung von

Eisenbahnverkehrsdiensten zu berticksichtigen, fur die &hnliche Plnktlichkeitsanforderungen

gelten.

f)

Der Betreiber der Schienenwege teilt den Eisenbahnverkehrsunternehmen so rasch wie

maoglich die Berechnung der nach der leistungsabhangigen Entgeltregelung félligen
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Zahlungen mit. Die Berechnung umfasst samtliche verspateten Zugfahrten innerhalb eines

Zeitraums von hodchstens einem Monat.

Q) Unbeschadet der bestehenden Rechtsbehelfe und des 8§ 66 ist fiir Streitfalle in Bezug
auf die leistungsabhangige Entgeltregelung ein Streitbeilegungssystem einzurichten, damit
solche Angelegenheiten rasch bereinigt werden konnen. Dieses Streitbeilegungssystem
gewahrleistet Unparteilichkeit gegenuiber den beteiligten Parteien. Gelangt dieses System zur

Anwendung, ist innerhalb von zehn Arbeitstagen eine Entscheidung zu treffen.
h) Auf der Grundlage der in der leistungsabhéngigen Entgeltregelung vereinbarten

Eckwerte verdffentlicht der Betreiber der Schienenwege einmal jahrlich das von den

Eisenbahnverkehrsunternehmen im Jahresdurchschnitt erzielte Leistungsniveau.
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Anlage 8

(zu § 50)
Zeitplan des Zuweisungsverfahrens
1. Der Netzfahrplan wird einmal im Kalenderjahr erstellt.
2. Der Wechsel des Netzfahrplans erfolgt am zweiten Samstag im Dezember um 24.00

Uhr. Wird ein Netzfahrplanwechsel oder eine Netzfahrplananpassung nach den
Wintermonaten durchgefiihrt, insbesondere zur Berlcksichtigung etwaiger
Fahrplanénderungen im regionalen Personenverkehr, so erfolgt die Umstellung am zweiten
Samstag im Juni um 24.00 Uhr und bei Bedarf zu anderen Terminen. Die Betreiber der
Schienenwege konnen sich auf abweichende Termine verstandigen; in diesem Fall
unterrichten sie die Europédische Kommission entsprechend, falls der internationale Verkehr

betroffen sein konnte.

3. Die Frist fur den Eingang von Antrédgen auf die Zuweisung von Fahrwegkapazitat im

Netzfahrplan endet am zweiten Montag im April um 24 Uhr.

4, Die Betreiber der Schienenwege tragen dafiir Sorge, dass spéatestens elf Monate vor
Inkrafttreten des  Netzfahrplans vorldufige grenzlberschreitende  Zugtrassen in
Zusammenarbeit mit den anderen betroffenen Betreibern der Schienenwege festgelegt sind.
Die Betreiber der Schienenwege gewahrleisten soweit wie moéglich, dass diese Zugtrassen in
den nachfolgenden Verfahrensschritten beibehalten werden.

5. Spétestens vier Monate nach Ablauf der Frist fiir die Einreichung von Antragen seitens

der Zugangsberechtigten erstellt der Betreiber der Schienenwege einen Netzfahrplanentwurf.
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Anlage 9
(zu 8 70 Absatz 1)

Der Regulierungsbehdrde auf Verlangen vorzulegende Buchfiihrungsdaten

1. Getrennte Rechnungsfiihrung:

a) getrennte  Gewinn- und Verlustrechnungen und Bilanzen fir die Bereiche

Guterverkehr, Personenverkehr und dem Betrieb der Schienenwege und Serviceeinrichtungen;

b) genaue und transparente Angaben Uber einzelne Quellen und Verwendungen von
offentlichen Geldern und Ausgleichsleistungen anderer Art. Dazu gehort auch eine detaillierte
Ubersicht tiber die Zahlungsstrome der Unternehmen, damit festgestellt werden kann, wofir

diese 6ffentlichen Mittel und Ausgleichsleistungen anderer Art verwendet wurden;

C) Aufwands- und Ertragsposten, anhand deren sich nach den Anforderungen der
Regulierungsbehorde feststellen ldasst, ob zwischen den verschiedenen Tatigkeitsbereichen

eine Quersubvention stattgefunden hat;

d) das fiur die Aufteilung der Kosten auf die einzelnen Tétigkeitsbereiche angewendete

Verfahren;

e) falls das regulierte Unternehmen Teil einer Unternehmensgruppe ist, vollstandige

Angaben Uber Zahlungen zwischen den Unternehmen der Gruppe.

2. Kontrolle der Wegeentgelte:

a) verschiedene Kostenkategorien, insbesondere hinreichende Informationen tber die
Grenzkosten oder direkten Kosten der einzelnen Dienste oder Gruppen von Diensten, um eine

Kontrolle der Wegeentgelte zu ermdglichen;

b) hinreichende Angaben, um eine Kontrolle der Einzelentgelte, die fir Dienste (oder

Gruppen von Diensten) entrichtet werden, zu ermdglichen. Auf Verlangen der
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Regulierungsbehorde gehéren dazu auch Angaben zum Umfang einzelner Dienste, zu den
Preisen fir einzelne Dienste sowie zu den Gesamteinnahmen, die aus den von internen und
externen Kunden fir einzelne Dienste entrichteten Entgelten erzielt werden;

C) nach der von der Regulierungsbehdrde geforderten Kostenrechnungsmethode Angaben
zu den Kosten einzelner Dienste (oder Gruppen von Diensten) und den daraus erzielten
Einnahmen, damit eine etwaige wettbewerbswidrige Preispolitik (Quersubventionen,
Verdrangungspreise und tberhdhte Preise) festgestellt werden kann.

3. Angaben zur finanziellen Leistungsfahigkeit:

a) Erklarung zur finanziellen Leistungsfahigkeit,

b) Ausgabenerklarung (Ubersicht),

C) Erklarung zu den Instandhaltungsausgaben,

d) Erklarung zu den Betriebsausgaben,

e) Gewinn- und Verlustrechnung.
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Artikel 2

Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Das Allgemeine Eisenbahngesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378, 2396; 1994 | S.
2439), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 28. Mai 2015 (BGBI. | S. 824) geandert
worden ist, wird wie folgt geéndert:

1. 8 1 Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

»(1) Dieses Gesetz dient der Gewdhrleistung eines sicheren Betriebs der Eisenbahn und eines
attraktiven Verkehrsangebotes auf der Schiene sowie der Wahrung der Interessen der
Verbraucher im Eisenbahnmarkt. Dieses Gesetz dient ferner der Umsetzung oder der
Durchfiihrung von Rechtsakten der Europdischen Gemeinschaften oder der Européaischen
Union im Bereich des Eisenbahnrechts, soweit diese Rechtsakte Sachbereiche dieses Gesetzes

betreffen.“

2. 8 2 wird durch folgende 88 2 und 2a ersetzt:

1’§ 2
Begriffsbestimmungen

(1) Eisenbahnen sind 6ffentliche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte
Unternehmen, die Eisenbahnverkehrsdienste erbringen (Eisenbahnverkehrsunternehmen) oder

eine Eisenbahninfrastruktur betreiben (Eisenbahninfrastrukturunternehmen).
(2) Verkehrsdienste sind Schienenpersonenfernverkehr, Schienenpersonennahverkehr und
Schienenguterverkehr. Innerhalb der Verkehrsdienste kdnnen Marktsegmente gebildet

werden.

(3) Eisenbahnverkehrsunternehmen sind alle Eisenbahnen, deren Tatigkeit im Erbringen von

Eisenbahnverkehrsdiensten zur Beférderung von Gltern oder Personen besteht.
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Eisenbahnverkehrsunternehmen muissen die Traktion sicherstellen. Dies schliefl3t auch

Fahrzeughalter ein.

(4) Grenziberschreitende Guterverkehrsdienste sind Verkehrsdienste, bei denen der Zug
mindestens eine Grenze eines Mitgliedstaates der Européischen Union oder eines
Vertragsstaates des Abkommens vom 2. Mai 1992 (ber den Européischen Wirtschaftsraum
uberquert; der Zug kann erweitert und geteilt werden, und die verschiedenen Zugabschnitte
konnen unterschiedliche Abfahrts- und Bestimmungsorte haben, sofern alle Wagen

mindestens eine Grenze Uberqueren.

(5) Grenzuberschreitende Personenverkehrsdienste sind Verkehrsdienste zur Beférderung von
Fahrgasten, bei dem der Zug mindestens eine Grenze eines Mitgliedstaates der Europaischen
Union oder eines Vertragsstaates des Abkommens vom 2. Mai 1992 tiber den Européischen
Wirtschaftsraum uberquert und dessen Hauptzweck die Beforderung von Fahrgasten zwischen
Bahnhofen in verschiedenen Mitgliedstaaten ist. Der Zug kann erweitert und geteilt werden,
und die verschiedenen Zugabschnitte konnen unterschiedliche Abfahrts- oder

Bestimmungsorte haben, sofern alle Wagen mindestens eine Grenze Uberqueren.

(6) Die Eisenbahninfrastruktur umfasst die Betriebsanlagen der Eisenbahnen einschlieRlich

der Bahnstromfernleitungen.

(7) Betreiber der Schienenwege ist jedes Eisenbahninfrastrukturunternehmen das fur den Bau,
den Betrieb und die Unterhaltung der Schienenwege der Eisenbahn, einschliellich
Verkehrsmanagement, Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung zustandig ist, mit

Ausnahme der Schienenwege in Serviceeinrichtungen.

(8) Werksbahnen sind Eisenbahninfrastrukturen, die ausschlielich zur Nutzung fir den
eigenen Guterverkehr betrieben werden. Davon umfasst ist eine Eisenbahninfrastruktur, die
dem innerbetrieblichen Transport oder der An- und Ablieferung von Gutern tber die Schiene
fur das Unternehmen, das die Eisenbahninfrastruktur betreibt, oder fiir die mit ihm
gesellschaftsrechtlich verbundenen Unternehmen dient. Dem Vorliegen der VVoraussetzungen
nach Satz 1 steht nicht entgegen, wenn Gber die Eisenbahninfrastruktur auch Transporte fur

den eigenen Guterverkehr angeschlossener Eisenbahnen oder an der Infrastruktur anséssiger
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Unternehmen durchgefiihrt werden oder sonstige Nutzungen gelegentlich oder in geringem

Umfang gestattet werden.

(9) Serviceeinrichtungen sind die Anlagen, unter Einschluss von Grundstiick, Gebaude und
Ausristung, um eine oder mehrere der in Anlage 2 Nummer 2 bis 4 des

Eisenbahnregulierungsgesetzes genannten Serviceleistungen erbringen zu kénnen.

(10) Abstellgleise sind Gleise, die speziell fur das zeitweilige Abstellen von

Schienenfahrzeugen zwischen zwei Zuweisungen bestimmt sind.

(11) Ein Betreiber einer Serviceeinrichtung ist jedes Eisenbahninfrastrukturunternehmen, das
fur den Betrieb einer oder mehrerer Serviceeinrichtungen oder fiir die Erbringung einer oder
mehrerer der in Anlage 2 Nummer 2 bis 4 des Eisenbahnregulierungsgesetzes genannten

Serviceleistungen fur Eisenbahnverkehrsunternehmen zustandig ist.

(12) Schienenpersonennahverkehr ist ein Verkehrsdienst, dessen Hauptzweck es ist, die
Verkehrsbedurfnisse im Stadt-, VVorort- oder Regionalverkehr abzudecken. Das ist im Zweifel
der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforderungsfalle eines Zuges die gesamte Reiseweite 50
Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.

(13) Fahrzeughalter sind Halter von Eisenbahnfahrzeugen, die mit diesen selbststdndig am

Eisenbahnbetrieb teilnehmen kdnnen.

(14) Wagenhalter sind Halter von Eisenbahnfahrzeugen, die mit diesen nicht selbststandig am

Eisenbahnbetrieb teilnehmen kénnen.

(15) Eisenbahnen oder Unternehmen des Bundes sind Unternehmen, die sich tiberwiegend in

der Hand des Bundes oder eines mehrheitlich dem Bund gehdrenden Unternehmens befinden.

(16) Stadt- und Vorortverkehr ist ein Verkehrsdienst, dessen Hauptzweck es ist, die
Verkehrsbedirfnisse eines Stadtgebietes oder eines, auch grenzuberschreitenden,
Ballungsraumes sowie die Verkehrsbedirfnisse zwischen einem Stadtgebiet oder

Ballungsraum und dem Umland abzudecken.
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(17) Regionalverkehr ist einen Verkehrsdienst, dessen Hauptzweck es ist, die

Verkehrsbedirfnisse einer, auch grenziberschreitenden, Region abzudecken.

(18) Netze des Regionalverkehrs sind Schienenwege, auf denen keine Zuge des

Personenfernverkehrs verkehren.

(19) Regionalbahnen sind Eisenbahnverkehrsunternehmen, die ausschliel3lich VVerkehrsdienste
auf Netzen des Regionalverkehrs erbringen, auch soweit sie Uber diese Netze hinaus bis in

den Ubergangsbahnhof auRerhalb des jeweiligen Netzes des Regionalverkehrs verkehren.

(20) Eine Unternehmensgenehmigung ist eine Genehmigung, die eine Genehmigungsbehdérde

einem Unternehmen erteilt und damit dessen Befahigung anerkennt,

1. Eisenbahnverkehrsdienste als Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erbringen, wobei diese
Befdhigung auf bestimmte Arten von Verkehrsdiensten begrenzt sein kann,

2. selbststandig am Eisenbahnbetrieb als Fahrzeughalter teilzunehmen, oder

3. Schienenwege, Steuerungs- und Sicherungssysteme oder Bahnsteige zu betreiben.

(21) Ein Netz oder Schienennetz sind die gesamten Schienenwege, die von einem Betreiber

der Schienenwege betrieben werden.

§ 2a
Feststellung der Eisenbahneigenschaft

Die fir Eisenbahnverkehr zusténdige oberste Landesbehorde stellt auf Antrag, soweit es sich
nicht um Schienenbahnen des Bundes handelt, im Benehmen mit dem Bundesministerium flr

Verkehr und digitale Infrastruktur fest,

1. ob und inwieweit eine Schienenbahn eine Eisenbahn im Sinne dieses Gesetzes ist,
oder
2. ob Schienenpersonennahverkehr im Sinne des 8 2 Absatz 12 vorliegt.”
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3. In § 3 Absatz 2 werden nach den Wortern ,,erfassten Eisenbahnen* die Worter ,,und

Werksbahnen* eingeftigt.

4. 8 5 wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 1e Nummer 4 werden die Worter ,,88 8 bis 13" durch die Worter ,,88 10 bis 13

ersetzt.

b) Nach § 5 Absatz 1i wird folgender Absatz 1j eingefligt:

»(1j) Die Aufgaben und Befugnisse der Regulierungsbehdrde nach dem

Eisenbahnregulierungsgesetz bleiben unberthrt.”

5. Die 88 6 und 7 werden durch die folgenden 88 6 bis 6i ersetzt:

1’§ 6
Erteilen und Versagen der Unternehmensgenehmigung

(1) Ohne Unternehmensgenehmigung darf niemand

1. Eisenbahnverkehrsdienste erbringen,

2. als Fahrzeughalter selbststandig am Eisenbahnbetrieb teilnehmen oder

3. Schienenwege, Steuerungs- und Sicherungssysteme oder Bahnsteige betreiben.
Keiner Unternehmensgenehmigung bedirfen der Betreiber einer Serviceeinrichtung, einer

Werksbahn und Tétigkeiten im Sinne des Satzes 1 Nummer 1 und 2, soweit die

Eisenbahninfrastruktur einer Werksbahn benutzt wird.

(2) Sind Anforderungen der 88 6a bis 6e erfullt, ist die Unternehmensgenehmigung zu

erteilen.
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(3) Die Unternehmensgenehmigung kann nur beantragt werden, wenn der Antragsteller in

Deutschland niedergelassen ist oder dort eine juristisch selbststandige Niederlassung betreibt.

(4) Die Genehmigungsbehorde entscheidet tiber den Antrag so bald wie moglich, spatestens

jedoch drei Monate nach Vorlage aller erforderlichen Unterlagen.

(5) Bei der Ubernahme des Betriebes einer Eisenbahninfrastruktur darf die
Unternehmensgenehmigung fiir das Gibernehmende Eisenbahninfrastrukturunternehmen erst
zu dem Zeitpunkt wirksam werden, zu dem die Genehmigung des abgebenden

Eisenbahninfrastrukturunternehmens zuriickgenommen, widerrufen oder eingeschrénkt wird.

(6) Die Unternehmensgenehmigung allein berechtigt nicht zum Zugang zur

Eisenbahninfrastruktur.

8§ 6a

Bedingungen fur den Erhalt einer Unternehmensgenehmigung

Wer einen Antrag auf Erteilung einer Unternehmensgenehmigung stellt, muss der zustandigen
Genehmigungsbehdrde vor Aufnahme seiner Téatigkeit nachweisen, dass er den
nachstehenden Anforderungen an die Zuverlassigkeit, die finanzielle Leistungsfahigkeit und
die fachliche Eignung genuigt. Flr diese Zwecke hat der Antragsteller alle erforderlichen

Angaben zu machen und zu belegen.

8 6b
Anforderungen an die Zuverlassigkeit

(1) Die fir die Fihrung der Geschafte bestellten Personen und das Unternehmen miissen

zuverléssig sein.

(2) Eine fur die Fihrung der Geschafte bestellte Person gilt insbesondere dann nicht als
zuverlassig, wenn sie rechtskréftig wegen Straftaten, einschliel3lich in Verkehrsvorschriften
aufgefuhrter Verstolle oder wegen schwerer oder wiederholter VerstdRe gegen arbeits- oder

sozialrechtliche Pflichten einschlieflich der Pflichten aus dem Arbeitsschutzrecht oder — im
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Falle eines Unternehmens, das einen grenziiberschreitenden Giiterverkehr, der Zollverfahren
unterliegt, zu betreiben wiinscht — gegen zollrechtliche Pflichten zu einer Freiheitsstrafe von

mindestens einem Jahr verurteilt worden ist.

(3) Ein Unternehmen gilt insbesondere dann nicht als zuverlassig, wenn gegen es eine
GeldbuRRe von mehr als 100.000 Euro wegen schwerwiegender Gesetzesverstolie,
einschlieBlich in Verkehrsvorschriften aufgefuhrter Verstolie oder wegen schwerer oder
wiederholter Verstdl3e gegen arbeits- oder sozialrechtliche Pflichten einschlieRlich der
Pflichten aus dem Arbeitsschutzrecht oder, im Falle eines Unternehmens, das einen
grenziiberschreitenden Gliterverkehr, der Zollverfahren unterliegt, zu betreiben winscht,
gegen zollrechtliche Pflichten bestandskréftig festgesetzt wurde.

§ 6¢C
Anforderungen an die finanzielle Leistungsfahigkeit

(1) Die Anforderungen an die finanzielle Leistungsfahigkeit sind erfullt, wenn der
Antragsteller nachweist, dass er seine tatsdchlichen und voraussichtlichen Verpflichtungen

unter realistischen Annahmen Uber einen Zeitraum von zwolf Monaten erfillen kann.

(2) Die Genehmigungsbehorde pruft die finanzielle Leistungsféhigkeit insbesondere anhand
des handelsrechtlichen Jahresabschlusses oder bei einem Antragsteller, der keinen
Jahresabschluss vorlegen kann, anhand der Jahresbilanz. Jeder Antragsteller hat mindestens

die in Anlage 2 genannten Angaben zu machen.

(3) Die finanzielle Leistungsfahigkeit eines Antragstellers ist nicht gegeben, wenn ein
Insolvenzverfahren eréffnet worden ist oder in erheblichem Umfang oder wiederholt
Rickstande an Steuern oder Sozialversicherungsbeitrdgen bestehen, die aus der

Unternehmenstatigkeit resultieren.

(4) Die Genehmigungsbehorde kann die VVorlage eines Prifungsberichts und geeigneter
Unterlagen einer Bank, einer 6ffentlichen Sparkasse, eines Wirtschaftspriifers oder eines
vereidigten Buchprifers verlangen. Diese Unterlagen mussen die in Anlage 2 aufgefiihrten

Angaben enthalten.

111



8 6d
Anforderungen an die fachliche Eignung

(1) Die Anforderungen an die fachliche Eignung sind erfullt, wenn der Antragsteller
nachweist, dass er tber eine Betriebsorganisation verfiigt oder verfligen wird, die die
erforderlichen Kenntnisse oder Erfahrungen fur eine sichere und zuverléssige betriebliche
Beherrschung und Uberwachung der in der Betriebsgenehmigung genannten

Geschaftstatigkeit mitbringt.

(2) Die Anforderungen an die fachliche Eignung sind auch erfullt, wenn die fur die Fuhrung
der Geschafte bestellten Personen von der zustdndigen Aufsichtsbehdrde als Betriebsleiter
bestétigt sind. Ein bestétigter Betriebsleiter gilt als eine fir die Flihrung der Geschafte
bestellte Person. Die Sétze 1 und 2 gelten entsprechend fir Personen, die fir ein
Sicherheitsmanagementsystem verantwortlich sind, das im Rahmen einer

Sicherheitsbescheinigung oder Sicherheitsgenehmigung zugelassen wurde.

8§ 6e

Nachweis der Zuverlassigkeit und der finanziellen Leistungsfahigkeit

Ist der Antragsteller

1. die Bundesrepublik Deutschland,

2. ein Land,

3. eine kommunale Gebietskdrperschaft oder ein Zusammenschluss kommunaler
Gebietskorperschaften oder

4. eine juristische Person, die sich Gberwiegend in der Hand einer der in den Nummern 1 bis 3
genannten Gebietskorperschaften befindet,

gilt der Nachweis der Zuverléssigkeit und der finanziellen Leistungsfahigkeit als erbracht.
Satz 1 gilt auch fiir die Mitgliedstaaten der Europdischen Union und Vertragsstaaten des
Abkommens vom 2. Mai 1992 (iber den Europdischen Wirtschaftsraum und die

entsprechenden Gebietskdrperschaften solcher Mitgliedstaaten oder Vertragsstaaten.
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§ 6f
Gultigkeit der Unternehmensgenehmigung

(1) Wem nach dem Recht eines anderen Mitgliedstaates der Europdischen Union oder eines
Vertragsstaates des Abkommens vom 2. Mai 1992 (iber den Europdischen Wirtschaftsraum
fur Tatigkeiten nach Artikel 17 Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU eine
Unternehmensgenehmigung erteilt wurde, bedarf im Inland keiner weiteren

Unternehmensgenehmigung.

(2) Wem eine Unternehmensgenehmigung im Sinne des Absatzes 1 erteilt wurde, muss dem
Eisenbahn-Bundesamt vor Aufnahme des Verkehrs auf dem Gebiet der Bundesrepublik

Deutschland diese Unternehmensgenehmigung vorlegen. Zugangsrechte bleiben unbertihrt.

(3) Die Genehmigungsbehorde kann die von ihr erteilte Genehmigung mit der Auflage
versehen, dass regelmaRig eine Uberpriifung durchzufiihren ist. Die Frist fir die Uberpriifung

betragt hochstens funf Jahre.

§ 69
Widerruf, befristete Unternehmensgenehmigung

(1) Die Genehmigungsbehorde kann bei begriindetem Zweifel daran, dass ein Unternehmen,
dem sie eine Unternehmensgenehmigung erteilt hat, die Anforderungen der 8§ 6a bis 6e
erflllt, jederzeit prifen, ob es diesen Anforderungen tatsachlich nachkommt. Die
Genehmigungsbehorde hat die Unternehmensgenehmigung zu widerrufen, wenn sie feststellt,
dass das Unternehmen den Anforderungen nach Satz 1 nicht nachkommt.

(2) Hat eine inlandische Genehmigungsbehérde begriindeten Zweifel daran, dass ein
Unternehmen, dem die Genehmigungsbehorde eines anderen Mitgliedstaates der
Europdischen Union eine Unternehmensgenehmigung erteilt hat, die Anforderungen der 88 6a
bis 6e erflllt, so teilt sie der Behorde des anderen Mitgliedstaates ihre Zweifel unverziglich

mit. Satz 1 gilt auch fur die inlandischen Genehmigungsbehdrden untereinander.

(3) Ungeachtet des Absatzes 1 kann die Genehmigungsbehérde dann, wenn eine
Unternehmensgenehmigung wegen Nichterfillung der Anforderungen an die finanzielle
Leistungsfahigkeit widerrufen worden ist, bis zur Wiederherstellung der finanziellen

Leistungsfahigkeit des Unternehmens auch eine befristete Unternehmensgenehmigung
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erteilen, wenn die Sicherheit nicht gefahrdet ist. Satz 1 gilt auch zur Wiederherstellung der
Zuverlassigkeit und der fachlichen Eignung. Die befristete Unternehmensgenehmigung gilt
fur hdchstens sechs Monate vom Zeitpunkt ihrer Erteilung an.

(4) Hat ein Unternehmen den Betrieb sechs Monate lang eingestellt oder innerhalb von sechs
Monaten nach Erteilung einer Unternehmensgenehmigung den Betrieb nicht aufgenommen,
hat die Genehmigungsbehdrde zu tUberprifen, ob das Unternehmen die Anforderungen der 88
6a bis 6e noch erfullt. Im Falle der Betriebsaufnahme kann ein Unternehmen beantragen, dass
unter Bertcksichtigung der Besonderheit der zu erbringenden Leistungen die Frist des Satzes

1 verlangert wird.

(5) Im Falle einer Anderung, die sich auf die Rechtsstellung eines Unternehmens auswirkt,
insbesondere bei Zusammenschliissen oder Ubernahmen hat es die Genehmigungsbehorde
darlber zu unterrichten. Die Genehmigungsbehdrde hat zu Uberprifen, ob das Unternehmen
die Anforderungen der 88 6a bis 6e noch erfiillt. Das betreffende Unternehmen kann den
Betrieb fortsetzen, sofern nicht die Genehmigungsbehdrde durch Anordnung feststellt, dass
die Sicherheit gefahrdet ist. In einem solchen Fall hat das betreffende Unternehmen den

Betrieb unverziglich einzustellen

(6) Beabsichtigt ein Unternehmen, seine Geschaftstatigkeit erheblich zu &ndern oder zu
erweitern, so hat es die Genehmigungsbehérde dariiber zu unterrichten. Die
Genehmigungsbehorde hat zu Gberprifen, ob das Unternehmen die Anforderungen der 88 6a
bis 6e noch erfullt

(7) Die Genehmigungsbehdrde hat bei einem Unternehmen, gegen das ein Insolvenzverfahren
oder ein ahnliches Verfahren eingeleitet worden ist, die Unternehmensgenehmigung zu
widerrufen, wenn sie davon iberzeugt ist, dass innerhalb einer vertretbaren Zeit eine

erfolgversprechende Sanierung nicht zu erwarten ist.

(8) Die Absétze 1 bis 7 lassen die Befugnisse der zustdndigen Behdrde nach den Vorschriften
uber Ricknahme und Widerruf von Verwaltungsakten in den Verwaltungsverfahrensgesetzen
des Bundes und der L&nder unberhrt.
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§ 6h
Unterrichtung der Européaischen Kommission

Wenn eine Genehmigungsbehdrde einem Eisenbahnverkehrsunternehmen eine
Unternehmensgenehmigung erteilt, widerruft oder andert, unterrichtet sie unverziiglich die
Européische Eisenbahnagentur und die anderen inlandischen Genehmigungsbehdrden. Die
Genehmigungsbehorden der Lander leiten ihre Unterrichtung an die Europdische

Eisenbahnagentur iber das Eisenbahn-Bundesamt.

§ 6i
Durchfihrungsrechtsakte der Europaischen Kommission

Die Vorschriften des § 6 bis § 6h sind insoweit nicht anzuwenden, als ein auf der Grundlage
des von Artikels 17 Absatz 5 der Richtlinie 2012/34/EU des Européischen Parlamentes und
des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen européischen
Eisenbahnraums (Neufassung) (ABI. L 343 vom 14.12.2012, S. 32) erlassener
Durchfiihrungsrechtsakt eine inhaltsgleiche oder entgegenstehende Regelung trifft.*

6. § 7a wird wie folgt gedndert:

a) In Absatz 2 bis 4 wird jeweils das Wort ,,Eisenbahnverkehrsleistungen* durch das

Wort ,,Eisenbahnverkehrsdienste* ersetzt.

b) In Absatz 5 wird das Wort ,,Genehmigung* durch das Wort

»,unternehmensgenehmigung* ersetzt.
7. Die 88 8 bis 9b werden aufgehoben.
8. § 11 wird wie folgt geandert:
a) Die Uberschrift wird wie folgt gefasst:

,»3 11 Abgabe und Stilllegung von Eisenbahninfrastruktureinrichtungen, Betriebspflicht*

b) Absatz 1 wird wie folgt geéndert

115



aa) Vor dem bisherigen Satz 1 wird folgender Satz eingefiigt:
»Betreiber von Schienenwegen und Betreiber von Serviceeinrichtungen sind zum Betrieb

ihrer Eisenbahninfrastruktur verpflichtet.”

bb) Im neuen Satz 2 werden nach den Wortern ,,Betriebes einer Strecke* die Worter ,,oder

einer Serviceeinrichtung* eingefugt.

9. § 12 wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 3 Satz 1 wird das Wort ,,Eisenbahnverkehrsleistungen® durch das Wort
»Eisenbahnverkehrsdienste ersetzt.

b) Absatz 8 wird aufgehoben.

10. Nach § 12 wird folgender § 12 a eingefiigt:

,»8 12a Fahrgastinformationen

(1) Der Betreiber der Schienenwege hat den Eisenbahnverkehrsunternehmen und den
Betreibern eines Personenbahnhofs unverziglich alle Informationen bereitzustellen, die fir
die Unterrichtung von Kunden erforderlich sind.

(2) Eisenbahnverkehrsunternehmen haben in ihren Fahrplaninformationsmedien tber
Anschlussverbindungen aller Anbieter diskriminierungsfrei zu informieren.

(3) Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die Zugangsstellen zum Schienenpersonenverkehr

betreiben, dlrfen die jeweils vorhandenen Fahrgastinformationen nicht auf Zuge einzelner

Eisenbahnverkehrsunternehmen beschranken. Sie sind dartber hinaus zur Erstellung und zum

Aushang gultiger gemeinsamer Fahrpldne mit den Ziigen des 6ffentlichen
Schienenpersonenverkehrs aller Eisenbahnverkehrsunternehmen verpflichtet, die ihnen die
erforderlichen Daten zur Verfuigung gestellt haben.

(4) Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 bleibt unberihrt.*

11. § 13 wird wie folgt geandert:
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a) Absatz 1 Satz 2 wird wie folgt gefasst:
»Zugangsrechte nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz bleiben unberihrt.”

b) Folgender Absatz 3 wird angefugt:

,»(3) Eine Werksbahn hat einer angrenzenden Eisenbahn fir deren eigenen Guterverkehr den
Anschluss an ihre Eisenbahninfrastruktur unter Regelung der Bedingungen und der Kosten zu
gestatten. Dies gilt nicht, wenn der angrenzenden Eisenbahn eine Nutzung der Infrastruktur
aus Grunden des Betriebs der Werksbahn nicht méglich ist. Im Falle der Nichteinigung tber
die Mdglichkeit des Anschlusses, die Bedingungen des Anschlusses sowie Uber die
Angemessenheit der Kosten entscheidet, wenn eine Eisenbahn des Bundes beteiligt ist, das

Eisenbahn-Bundesamt, in den brigen Fallen die zustandige Landesbehérde.

12. Die 88 14 bis 14g werden durch folgende §8 14 bis 14d ersetzt:

11§ 14
Versicherungspflicht

(1) Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind verpflichtet,
eine Haftpflichtversicherung zur Deckung der durch Unfalle beim Betrieb einer Eisenbahn
verursachten Personenschéden und Sachschaden bei einem im Inland zum Betrieb einer

solchen Haftpflichtversicherung befugten Versicherer abzuschlieBen und aufrechtzuerhalten.

(2) Wagenhalter sind verpflichtet, eine Haftpflichtversicherung zur Deckung der durch
Unfélle bei der nichtselbststandigen Teilnahme am Eisenbahnbetrieb verursachten
Personenschéaden und Sachschaden bei einem im Inland zum Betrieb einer solchen
Haftpflichtversicherung befugten Versicherer abzuschlieBen und aufrechtzuerhalten. Satz 1
gilt nicht fur die Bundesrepublik Deutschland, die anderen Mitgliedstaaten der Européischen
Union und die Vertragsstaaten des Abkommens vom 2. Mai 1992 tiber den Europdischen

Wirtschaftsraum.

§ 14a

Ausnahmen von der Versicherungspflicht
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(1) Eine Versicherungspflicht nach § 14 Absatz 1 besteht nicht fir

1. Eisenbahnverkehrsunternehmen,
a) die von einem nach § 1 Absatz. 3 Nummer 3 des Versicherungsaufsichtsgesetzes von
der Versicherungsaufsicht freigestellten Haftpflichtschadenausgleich in gleicher
Weise Deckung erhalten,
b) die nicht dem oOffentlichen Verkehr dienen, soweit sie die Infrastruktur einer
Werksbahn benutzen, oder
c) die fir einen Schaden aus einem Frachtvertrag haften;
2. Eisenbahninfrastrukturunternehmen,
a) die von einem nach § 1 Absatz 3 Nummer 3 des Versicherungsaufsichtsgesetzes von
der Versicherungsaufsicht freigestellten Haftpflichtschadenausgleich in gleicher
Weise Deckung erhalten,
b) soweit sie Werksbahn sind oder
c) die mehrheitlich im Eigentum einer Gebietskdrperschaft mit mehr als 100 000
Einwohnern oder eines Gemeindeverbandes stehen und die (ber eine entsprechende
Deckung durch selbstschuldnerische Burgschaft oder gleichwertige Deckungszusage
der Gebietskorperschaft oder des Gemeindeverbandes verfugen.
Im Falle des Satzes 1 Nummer 2 Buchstabe ¢ muss die selbstschuldnerische Burgschaft oder
gleichwertige Deckungszusage geschadigten Dritten einen Direktanspruch gegen die
Gebietskorperschaft oder den Gemeindeverband gewéhren; das ersatzpflichtige
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und die Gebietskorperschaft oder der Gemeindeverband

haften als Gesamtschuldner.

(3) Eine Versicherungspflicht nach § 14 Absatz 2 besteht nicht fir Wagenhalter,

1. die von einem nach 8 1 Absatz 3 Nummer 3 des Versicherungsaufsichtsgesetzes von der
Versicherungsaufsicht freigestellten Haftpflichtschadenausgleich in gleicher Weise

Deckung erhalten oder

2. soweit sie die Infrastruktur einer Werksbahn benutzen.
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(4) Von den Bestimmungen des Absatzes 1 Nummer 1 Buchstabe b und Nummer 2 Buchstabe
b kann fir die in § 5 Absatz 1a Nummer 2 bezeichneten Eisenbahnen durch Landesrecht

abgewichen werden.

§ 14b

Deckungssumme

Die Mindesthohe der Versicherungssumme betrégt insgesamt 14 Millionen Euro je
Schadensereignis und muss fir jede Versicherungsperiode mindestens zweimal zur

Verfligung stehen.

§ 14c

Nachweis- und Anzeigepflichten

(1) Das Bestehen einer Versicherung nach 8 14 ist von Eisenbahnverkehrsunternehmen und
Eisenbahninfrastrukturunternehmen vor der Betriebsaufnahme und von Wagenhaltern vor der
nichtselbstandigen Teilnahme am Eisenbahnbetrieb der nach § 5 zustdndigen Behorde
nachzuweisen. Diese ist zustdndige Stelle nach 8 117 Absatz 2 Satz 1 des

Versicherungsvertragsgesetzes.

(2) Das Bestehen einer Versicherung nach § 14 von Eisenbahnverkehrsunternehmen ohne Sitz
im Inland vor Aufnahme des Verkehrs oder von Wagenhaltern ohne Sitz im Inland vor der
nichtselbstdndigen Teilnahme am Eisenbahnbetrieb auf dem Gebiet der Bundesrepublik
Deutschland dem Eisenbahn-Bundesamt nachzuweisen. Dieses ist zustédndige Stelle im Sinne

des 8 117 Absatz 2 Satz 1 des Versicherungsvertragsgesetzes.

§ 14d
Auskunftspflicht

Eisenbahnverkehrsunternenmen missen auf Verlangen des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens, dessen Infrastruktur sie benutzen, Wagenhalter auf
Verlangen der betriebsfiihrenden Eisenbahn eine Bestéatigung der nach § 14c Absatz 1 oder 2

zustandigen Behorde Gber das Bestehen einer Versicherung nach 8§ 14 vorlegen.*
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13. In § 25 wird das Wort ,,Eisenbahnverkehrsleistungen durch das Wort
,,Eisenbahnverkehrsdiensten* ersetzt.

14. 8 26 Absatz 1 wird wie folgt geandert:

a) Die Nummern 6 und 7 werden aufgehoben.

b) Die bisherige Nummer 7a wird die Nummer 6 und wie folgt gefasst:
,0. Uber die Einzelheiten der Veroffentlichung nach 8§ 8 Absatz 4 erster Halbsatz des
Eisenbahnregulierungsgesetzes sowie die Eignung und die Befugnisse des Beauftragten nach

8 8 Absatz 4 Satz 3 des Eisenbahnregulierungsgesetzes;*

¢) Die Nummern 8 bis 19 werden die Nummern 7 bis 18.

15. 8 28 Absatz 1 wird wie folgt geandert:

a) Die Nummer 1 wird wie folgt gefasst:

»1.  ohne Unternehmensgenehmigung nach 8 6 Absatz 1 Satz 1
Eisenbahnverkehrsdienste erbringt, als Fahrzeughalter selbststdndig am
Eisenbahnbetrieb teilnimmt oder Schienenwege, Steuerungs- und
Sicherungssysteme oder Bahnsteige betreibt,”

b) In Nummer 3 wird das Wort ,,Eisenbahnverkehrsleistungen durch das Wort

,,Eisenbahnverkehrsdienste ersetzt.

16. Die 88 31 und 32 werden wie folgt gefasst:

8 31

Teilnahme am Eisenbahnbetrieb durch Fahrzeughalter

Fur Fahrzeughalter gelten, wenn nichts anderes bestimmt ist, die VVorschriften fur

nichtéffentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen entsprechend.
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8§32
Teilnahme am Eisenbahnbetrieb durch Wagenhalter

Fur Wagenhalter gelten, wenn nichts anderes bestimmt ist, die VVorschriften fur

nichtéffentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen entsprechend, soweit sie

1. die Eisenbahnaufsicht oder

2. die Gebuhren und Auslagen von individuell zurechenbaren 6ffentlichen Leistungen,

betreffen.”

17. § 36 wird aufgehoben.

18. § 37 wird aufgehoben.

19. § 38 wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 2 Satz 1 wird die Angabe ,,nach § 14 Abs. 1“ gestrichen.

b) Absatz 3 wird wie folgt gefasst:
,»(3) Die bis zum [Einsetzen: Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes] erteilten Genehmigungen
nach 8 6 gelten ab als [Einsetzen: Tag des Inkrafttretens dieses Gesetzes] als

Unternehmensgenehmigungen, nach den 88 6 bis 6g.

c) Absatz 4 wird wie folgt gefasst:

,»(4) Eisenbahnverkehrsunternehmen, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Fahrzeughalter
und Wagenhalter die am [Einsetzen: Datum des Inkrafttretens] bereits am Eisenbahnbetrieb
teilnehmen, haben den Nachweis Uber das Bestehen einer Versicherung nach 8§ 14 der nach 8
5 zustandigen Aufsichtsbehorde bis zum [Einsetzen: Datum sechs Monate nach Inkrafttreten]

vorzulegen.”
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d) Absatz 8 wird aufgehoben.

20. 8§ 40 wird aufgehoben.

21. Die bisherige Anlage wird Anlage 1 und in ihr wird der Klammerzusatz wie folgt gefasst:

»(zu § 18e Abs. 1)“.

22. Folgende Anlage 2 wird angefligt:

Anlage 2
(zu § 6¢)

Finanzielle Leistungsfahigkeit

Die Informationen, die antragstellende Unternehmen gemal § 6¢ bereitzustellen haben,

umfassen:

a) verfugbare Finanzmittel einschlieBlich Bankguthaben sowie zugesagte

Uberziehungskredite und Darlehen;

b) als Sicherheit verfligbare Mittel und Vermdgensgegenstande;

c) Betriebskapital;

d) einschléagige Kosten einschliellich der Erwerbskosten oder Anzahlungen fur

Transportmittel, Grundstiicke, Gebaude, Anlagen und Fahrzeuge;

e) Belastungen des Betriebsvermdgens;

f) Steuern und Sozialversicherungsbeitrége.”
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Artikel 3

Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

Das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378,
2394), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 28. Mai 2015 (BGBI. | S. 824) geandert
worden ist, wird wie folgt geéndert:

1. In 8 4 werden die Absétze 1 bis 3 durch folgende Absatze 1 bis 3a ersetzt:

,»(1) Die Aufgabe, die Einhaltung der Rechtsvorschriften tiber den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur zu tberwachen, obliegt der Bundesnetzagentur flr Elektrizitét, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (Bundesnetzagentur). Sie untersteht insoweit der
Fachaufsicht des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur. Die
Dienstaufsicht fiir die Aufgaben nach Satz 1 bt das Bundesministerium fr Wirtschaft und
Energie im Einvernehmen mit dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

aus. Die Einzelheiten werden durch Verwaltungsvereinbarung geregelt.

(2) Die Bundesnetzagentur nimmt im Rahmen der ihr nach Absatz 1 Satz 1 zugewiesenen
Tatigkeit die Verwaltungsaufgaben des Bundes wabhr, die ihr durch Gesetz zugewiesen sind.
Sie ist Regulierungsbehorde nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz und hat die Aufgabe, die
Einhaltung des Eisenbahnregulierungsgesetzes, der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 des
Européischen Parlaments und des Rates vom 22. September 2010 zur Schaffung eines
europdischen Schienennetzes fiir einen wettbewerbsfahigen Guterverkehr (ABI. L 276 vom
20.10.2010, S. 22) und der Durchfiihrungsrechtsakte der Européischen Kommission zu der
Richtlinie 2012/34/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012
zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums (Neufassung) (ABI. Nr. L
343 S. 32) zu Uberwachen, soweit durch das Eisenbahnregulierungsgesetz nichts anderes
bestimmt ist.

(3) Die Bundesnetzagentur untersteht abweichend von Absatz 1 Satz 2 hinsichtlich des
Vollzuges der Rechtsvorschriften nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz und dem Recht der
Européaischen Gemeinschaften oder der Européischen Union nur der Rechtsaufsicht des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur, soweit es die Gegenstande des
Eisenbahnregulierungsgesetzes betrifft. Allgemeine Weisungen des Bundesministeriums flr
Verkehr und digitale Infrastruktur im Rahmen der Rechtsaufsicht sind im Bundesanzeiger

bekannt zu machen.
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(3a) Die Bundesnetzagentur ist befugt, gegen Weisungen des Bundesministeriums flr
Verkehr und digitale Infrastruktur Klage vor dem Verwaltungsgericht zu erheben. Fir dieses
Verfahren ist die Bundesnetzagentur beteiligungsfahig. Die Klage muss innerhalb eines
Monats nach Bekanntgabe der Weisung an die Bundesnetzagentur erhoben werden. Fur die
Klage finden im Ubrigen die Vorschriften zur Feststellungsklage nach § 43 der
Verwaltungsgerichtsordnung Anwendung. Fiir Verfahren nach Satz 1 ist das Gericht 6rtlich
zustandig, das fir die Uberpriifung von Entscheidungen der Bundesnetzagentur zustandig ist.*

2. Nach 8 4 wird folgender § 4a eingefugt:

,»8 4a

Leitung der Bundesnetzagentur im Eisenbahnbereich
(1) Der Président oder die Prasidentin hat unabhangig von allen Marktinteressen in Bezug auf
den Eisenbahnsektor zu handeln und darf in keinen Beteiligungs- oder Geschéftsbeziehungen
zu Unternehmen oder Stellen, die der Regulierung unterliegen, stehen.
(2) Um die Anforderungen des Absatzes 1 zu gewdhrleisten, hat der Prasident oder die
Prasidentin dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur und dem
Bundesministerium flr Wirtschaft und Energie jahrlich eine Verpflichtungserklarung und eine
Erklarung seiner oder ihrer Interessen abzugeben, in der er oder sie jegliche unmittelbaren
oder mittelbaren Interessen angibt, die als seine oder ihre Unabhangigkeit beeintrachtigend
angesehen werden und die Wahrnehmung eines Amtes beeinflussen konnten.
(3) Der Prasident oder die Prasidentin hat die Erklarung auch dem
Eisenbahninfrastrukturbeirat vorzulegen.
(4) Der Prasident oder die Présidentin darf sich in einem Fall, der ein Unternehmen betrifft,
mit dem er oder sie innerhalb eines Jahres vor dem Beginn eines Verfahrens in einer
Beteiligungs- oder Geschéftsbeziehung stand, an dem Verfahren und der Entscheidung nicht
beteiligen. Im Falle des Satzes 1 werden die Rechte und Pflichten des Prasidenten oder der
Présidentin durch die zur Vertretung berufene Person wahrgenommen. Satz 1 und 2 gelten fur
die zur Vertretung berufenen Personen sinngemal?.
(5) Nach dem Ende seiner oder ihrer Amtszeit in der Regulierungsbehorde darf der Président
oder die Prasidentin bei Unternehmen oder Stellen, die der Regulierung unterliegen, fir einen
Zeitraum von einem Jahr weder eine berufliche Position bekleiden noch berufliche Aufgaben

wahrnehmen.*
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3. Nach 8 5 werden folgende 88 6 und 7 eingefligt:

,»8 6 Zusammenarbeit zwischen Regulierungs-, Sicherheits-, Genehmigungs-, und
Kartellbehtrden

(1) Die Regulierungsbehorde, die nationalen Sicherheitsbehdrden im Sinne der Richtlinie
2008/57/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 2008 tber die
Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft (Neufassung) (ABI. L 191 vom
18.7.2008, S. 1) und die Genehmigungsbehotrde arbeiten auf der Grundlage des Absatzes 2
zusammen. Alle Ubermittelten Informationen sind in den Verfahren der die Informationen
empfangenden Behorde verwertbar. Etwaige Beweisverwertungsverbote bleiben davon

unberthrt.

(2) Diese Behdrden haben gemeinsam einen Rahmen fiir den Austausch von Informationen
und die Zusammenarbeit zu schaffen, der dazu dient, eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs
oder der Sicherheit auf dem Eisenbahnmarkt zu verhindern. In diesem Rahmen ist auch ein
Mechanismus vorzusehen, mit dem einerseits die Regulierungsbehdrde den nationalen
Sicherheits- und Genehmigungsbehdrden Empfehlungen zu Belangen unterbreiten kann, die
den Wettbewerb auf dem Eisenbahnmarkt beeintréachtigen konnen, und andererseits die
nationale Sicherheitsbehérde der Regulierungsbehorde und der Genehmigungsbehérde
Empfehlungen zu Belangen unterbreiten kann, die die Sicherheit beeintrachtigen kdnnen.
Unbeschadet der Unabh&ngigkeit der betreffenden Behorde in ihrem jeweiligen
Zusténdigkeitsbereich prift die betreffende Behdrde solche Empfehlungen, bevor sie
entsprechende Entscheidungen trifft. Beschliel3t die betreffende Behérde, von diesen

Empfehlungen abzuweichen, so fihrt sie in ihren Entscheidungen die Griinde daftr an.

(3) Die Aufgaben und Zustandigkeiten der Kartellbehdrden nach dem Gesetz gegen
Wetthewerbsbeschrankungen bleiben unberihrt. Die Regulierungsbehérde und die
Eisenbahnaufsichtsbehdrden sowie die Kartellbehdrden und die nach dem
Telekommunikationsgesetz und dem Energiewirtschaftsgesetz zustandigen
Regulierungsbehorden teilen einander Informationen mit, die fir die Erfiillung der jeweiligen
Aufgaben von Bedeutung sein kénnen. Insbesondere sollen sie sich gegenseitig tber

beabsichtigte Entscheidungen informieren, mit denen ein missbrauchliches oder
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diskriminierendes Verhalten von Eisenbahninfrastrukturunternehmen untersagt werden soll.
Sie sollen einander Gelegenheit zur Stellungnahme geben, bevor das Verfahren von der

zustandigen Behorde abgeschlossen wird.

§7
Ubergangsregelungen

(1) 8 4a Absatz 1 und 5 ist erst ab dem ... [Einsetzen: Erster Tag des sechsten auf die

Verkiindung folgenden Monats] anzuwenden.

(2) § 4a Absatz 2 und 3 ist erst ab dem ... [Einsetzen: 1. Januar des auf die Verkiindung

folgenden Jahres] anzuwenden.*

Artikel 4
Anderung des Gesetzes tber die Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas,

Telekommunikation, Post und Eisenbahnen

Das Gesetz Uber die Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen vom 7. Juli 2005 (BGBI. I S. 1970, 2009), das zuletzt durch Artikel 2 des
Gesetzes vom 26. Juli 2011 (BGBI. 1 S. 1554) geandert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. Dem § 2 wird folgender Absatz 3 angefugt:
,»(3) Die Bundesnetzagentur muss Uber eine personelle und sachliche Ausstattung verfligen,

die der Bedeutung des Eisenbahnsektors in Deutschland entspricht.

2. In 8§ 3 Absatz 3 wird nach Satz 1 folgender Satz eingefugt:
,Der Beirat hat zur Vorbereitung seines Vorschlages die Stellungnahme des

Eisenbahninfrastrukturbeirates einzuholen.*

Artikel 5

Anderung des Personenbeférderungsgesetzes
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8 65 Nummer 2 des Personenbefdrderungsgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung vom
8. August 1990 (BGBI. I S. 1690), das zuletzt durch Artikel 482 der Verordnung vom 31.
August 2015 (BGBI. I S. 1474) geandert worden ist, wird wie folgt gefasst:

»2. Richtlinie 2012/34/EU des Européaischen Parlaments und des Rates vom 21. November
2012 zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (Neufassung) (ABI. L
343 vom 14.12.2012, S. 32);*

Artikel 6
Aufhebung bisherigen Rechts

Es werden aufgehoben

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

2.  die Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung vom 21. Dezember 1995 (BGBI. I S.
2101) die zuletzt durch Artikel 2 Absatz 27 des Gesetzes vom 1. April 2015 (BGBI. I S.

434) geandert worden ist, und

3. die Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung vom 27. Oktober 1994 (BGBI. |
S. 3203), die zuletzt durch Artikel 6 der Verordnung vom 5. Juli 2007 (BGBI. I S. 1305)

geéndert worden ist.

Artikel 7
Inkrafttreten
Dieses Gesetz tritt am Tag nach der Verkindung in Kraft.
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1. Losung

1. Art und Weise der Umsetzung

Die Vorschriften der Richtlinie werden soweit das Kapitel 1l (Entflechtung, Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur etc.) und das Kapitel IV (Entgelte, Zuweisung von Fahrwegkapazitat
und Stellung der BNetzA) betroffen sind, durch das Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)
und soweit das Kapitel 111 (Genehmigungen) betroffen ist, durch Anderung des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) in deutsches Recht umgesetzt.

Bei der Umsetzung der Richtlinie in deutsches Recht werden Systematik und soweit wie
maoglich der Wortlaut der Richtlinie beibehalten. D. h. die Vorschriften der Richtlinie werden
grundsatzlich in der Reihenfolge der Richtlinie in das ERegG ubernommen und alle

nationalen Vorschriften, die dieselbe Regelungsmaterie betreffen, aufgehoben.

2. Artikel 1 — Eisenbahnregulierungsgesetz

2.1 Entflechtung

Die Vorschriften zur Geschaftsfihrung der Eisenbahnen, zur getrennten Rechnungslegung
sowie zur Unabhangigkeit des Betreibers der Schienenwege (888, 9 und 9a AEQG)
werden—von der Struktur her beibehalten. Nach derzeitigem Recht werden die
Entflechtungsvorschriften vom Eisenbahn-Bundesamt tberwacht. Gemé&ll den VVorgaben der
Richtlinie liegt die Zustandigkeit fiir die Uberwachung der Entflechtungsvorschriften bei der
Regulierungsbehdrde. Der BNetzA ist daher die Zustandigkeit fur die Uberwachung der

Entflechtungsvorschriften zu Ubertragen.

2.2 Zugang zur Eisenbahninfrastruktur

Grundsatzlich werden die bereits geltenden Zugangsregelungen beibehalten. Die Richtlinie
enthalt darber hinaus detaillierte Vorgaben bzgl. der Gestaltung der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen, insbesondere zu den Vorgaben bezlglich der Pflicht-, Neben-, und
Zusatzleistungen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Die Regelungen der Richtlinie
werden dem Grundsatz folgend 1:1 Ubernommen, was inhaltlich zu einzelnen Erweiterungen
fuhrt.
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Abweichend von der geltenden deutschen Rechtslage unterliegen nach der Richtlinie
Leistungen im Rahmen der schweren Instandhaltung, die fur Hochgeschwindigkeitsziige oder
andere Arten von Fahrzeugen erbracht werden, die besonderer Einrichtungen bedurfen, nur

einer eingeschrankten Regulierung. Auch dies wurde Gibernommen.

Entsprechend den Vorgaben der Richtlinie wird zudem ein diskriminierungsfreier Zugang zu
Verkaufsflachen fur Fahrscheine in Personenbahnhdfen geregelt.

2.3.Entgelte

2.3.1. Grundsatzliches System der Trassenentgelte

Die Richtlinie sieht flr die Trassenentgelte eine Weiterflhrung des bisherigen Systems von
Grenzkosten und Aufschlagen vor. Bei den Aufschldgen ist eine Differenzierung nach drei
vorgegebenen Marktsegmenten vorgeschrieben (Guterverkehr, gemeinwirtschaftlicher
Personenverkehr und eigenwirtschaftlicher Personenverkehr). Eine Sonderregelung fir den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) gewahrleistet, dass die Trassenentgelte sich im
Wesentlichen am Volumen der Regionalisierungsmittel fir die jeweilige Region orientieren.
Das dem deutschen Recht zu Grunde liegende System der Vollkostendeckung, d. h. das
Eingehen samtlicher Kosten des Betreibers der Schienenwege in die Trassenentgelte wird
beibehalten.

2.3.2. Entgeltdifferenzierung nach ETCS (Europaisches Zugsicherungssystem)

Zum Zweck der Forderung der Ausriistung von Ziigen mit dem Eisenbahnverkehrsleitsystem
ETCS schreibt die Richtlinie auf bestimmten Strecken eine Differenzierung der
Trassenentgelte nach der Ausstattung der Zige mit ETCS vor. Dies gilt fir bestimmte
Korridore, auf denen eine Einfihrungspflicht fir die Infrastruktur besteht.

2.3.3. Larmabhangiges Trassenpreissystem

Die Richtlinie er6ffnet den Mitgliedstaaten wie schon bisher die Mdglichkeit, Trassenpreise
anhand der Umweltvertréglichkeit von Zigen sowie deren Larmpegel zu differenzieren. Der
Entwurf des Eisenbahnregulierungsgesetzes enthalt eine verpflichtende Differenzierung
beziiglich des Larmpegels beim Schienenguterverkehr, um einen Anreiz zur Umristung

vorhandener Giterwagen auf leise Bremstechnik zu schaffen.
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2.3.4. Entgeltdifferenzierung nach Verspatungen

Mit dem Ziel der Verbesserung der Qualitat des Betriebes sowohl der Infrastruktur als auch
der Verkehrsleistung sieht die Richtlinie bei Verspatungen von Ziigen je nach
Verantwortlichkeit héhere oder niedrigere Trassenentgelte vor. Die Vorgaben sind deutlich
detaillierter als die allgemeinen Vorgaben des geltenden deutschen Rechts zur Anreizsetzung

und werden unveréndert umgesetzt.

2.3.5 Anreizsetzung zur Kostensenkung

Ein weiteres Ziel der Richtlinie ist es, einen Anreiz zu setzen firr die Senkung der dem
Betreiber der Schienenwege entstehenden Kosten fiir die Bereitstellung der Schienenwege
und damit der Entgelte, um die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs zu fordern. Zur
Erreichung dieses Ziels gibt sie den Mitgliedstaaten einen  weitreichenden
Gestaltungsspielraum. Die Anreize kdnnen durch die Art der Finanzierung der Schienenwege,
den Abschluss einer vertraglichen Vereinbarung zwischen demjenigen, der die Infrastruktur
finanziert und dem Infrastrukturbetreiber (im Entwurf: ,,Regulierungsvereinbarung®) oder
durch  behordliche Entscheidungen geschaffen werden. Die beiden Instrumente
Regulierungsvereinbarung und Behordenentscheidung kénnen nach der Richtlinie von den
Mitgliedstaaten alternativ oder auch kombiniert eingesetzt werden. Der letztere Weg wurde

gewadhlt.

2.3.6 Finanzierungskreislauf Schiene
Ergénzend zum System der Anreizregulierung nach diesem Gesetz konnen die Trassenpreise
auch durch die Art und Weise der Finanzierung der Investitionen in die Schieneninfrastruktur

auf niedrigem Niveau stabilisiert werden.

Um Investitionen in die Schieneninfrastruktur zu finanzieren, wird teilweise gefordert,
privatrechtlich organisierte Staatsunternehmen dazu zu verpflichten, Gewinne direkt in die
Infrastruktur zu investieren. Dies ware jedoch mit dem Nachteil verbunden, dass Gewinne
aktienrechtlich als Eigenkapital zu betrachten sind. Hinsichtlich des Eigenkapitals wére eine

Rendite zu erwirtschaften. Dies wére letztendlich nur tber steigende Trassenpreise moglich.

Stattdessen wird daher unabhangig vom Eisenbahnregulierungsgesetz folgendes Modell (sog.
»Finanzierungskreislauf Schiene*) realisiert: Die Eisenbahnunternehmen des Bundes flihren
ihre Gewinne teilweise oder vollstdndig an den Bundeshaushalt ab. Im Anschluss werden

133



diese an die Eisenbahninfrastrukturunternehmen als Baukostenzuschiisse weitergeleitet.
Dieses Modell hat den Vorteil, dass Weiterleitungen aus dem Bundeshaushalt aktienrechtlich
nicht als Eigenkapital, sondern als verlorene Zuschusse zu betrachten sind. Der oben
beschriebene Effekt, dass eine Rendite auf diese Mittel zu erwirtschaften ist, tritt bei

verlorenen Zuschiissen nicht ein.

Durch das oben beschriebene Modell wird sichergestellt, dass die Gewinne letztendlich dem
Verkehrssystem Schiene — und somit auch allen am Eisenbahnmarkt tatigen Unternehmen —

zugutekommen.

2.3.7 Grundsatzliche Ausrichtung der Entgeltregulierung

2.3.7.1 Regulierungsvereinbarungen

Die Richtlinie spricht von ,,vertraglichen Vereinbarungen*. Da dieser Begriff in der deutschen
Rechtsordnung  wenig  aussagekraftig ist, wird im  Entwurf der  Begriff
»Regulierungsvereinbarung“ verwendet. Ein vertraglicher Anreiz zur Senkung der mit der
Schienenwegbereitstellung verbundenen Kosten ist in jedem Fall dann gesetzt, wenn dem
Betreiber der Schienenwege staatliche Mittel fir Instandhaltung oder Investitionen zur
Verfligung gestellt werden. Dieser Vertragsbestandteil bewirkt unmittelbar eine Senkung der
vom Betreiber der Schienenwege zu deckenden Kosten. Denn der Betreiber der
Schienenwege muss die Aufwendungen, die durch staatliche Mittel gedeckt werden, nicht

mehr Gber den Trassenpreise erwirtschaften.

2.3.7.2 Anreizregulierung fur Trassenentgelte
Die Anreizsetzung erfolgt grundséatzlich in drei Schritten

- Feststellung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten, die zur Erbringung des
Mindestzugangspaketes anfallen

- Feststellung der Obergrenze der Gesamtkosten flr die Bereitstellung der Infrastruktur

- Verteilung der festgestellten Kosten nach Markttragfahigkeit auf die einzelnen

Verkehrsleistungen.
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Die Obergrenze der Gesamtkosten dient ausschlieBlich als Grundlage flr die Berechnung der
zu genehmigenden Entgelte. Eine Begrenzung des Gesamtumsatzes der Betreiber der

Schienenwege erfolgt nicht.

Unter Beachtung der gesetzlichen Vorgaben kann der einzelne Betreiber der Schienenwege
sein Entgeltsystem gestalten. D. h. er kann fir jede Verkehrsleistung oder jedes Marktsegment
seine Entgelthohe unter Beachtung der sonstigen Vorschriften (z. B. kein Ausschluss von
Marktsegmenten durch zu hohe Entgelte) selbst bestimmen. Zur Bestimmung der Entgelte fur
die einzelnen Leistungen bedarf es der Zuordnung von Kosten fiir die einzelnen Leistungen.
Die Regulierungsbehérde kann gewisse Festlegungen fir die Schliisselung der Kosten treffen.
Die Einhaltung dieser Vorschriften wird seitens der Regulierungsbehérde vor Erteilung der

Genehmigung gepruft.

2.3.8 Serviceeinrichtungen: Anforderungen an die Entgelte
Fur Serviceeinrichtungen gelten andere Bedingungen fir die Entgeltbildung als fir
Schienenwege. Die Richtlinie gibt vor, dass die Entgelte fir sdmtliche Leistungen in

Serviceeinrichtungen nichtdiskriminierend und angemessen sein mussen.

Die Vorgaben der Richtlinie werden 1:1 in deutsches Recht uberfuhrt. Die Vorgaben werden

seitens der BNetzA Uberwacht.

2.3.9 Sonderfall Wartungseinrichtungen

Bei allen Wartungseinrichtungen sind eisenbahnspezifische Regelungen fiir Entgelte unndtig,
da nach dem einhelligen Vortrag des Sektors in Deutschland ein funktionierender Wettbewerb
auf diesem Gebiet besteht. Die Regulierungsbehdrde wird zum 31. Dezember 2018 einen
Bericht fur die Bundesregierung zur Frage erstellen, ob nach in Kraft treten des Gesetzes auf
den Mérkten immer noch Verhéltnisse bestehen, die einem unverfélschtem Wettbewerb

entsprechen.
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2.4 Stellung und Unabhéngigkeit der Regulierungsbehdrde

2.4.1 Anforderungen der Richtlinie

Die Richtlinie sieht vor, dass eine Regulierungsstelle ,.eine eigenstandige Behorde, die in
Bezug auf ihre Organisation, Funktion, hierarchische Stellung und Entscheidungsfindung
rechtlich getrennt und unabhangig von anderen 6ffentlichen oder privaten Stellen ist®, ist.
Weiterhin sieht die Richtlinie vor: ,,Sie [die Entscheider] holen bei der Wahrnehmung der
Aufgaben der Regulierungsstelle weder Weisungen von staatlichen, ¢ffentlichen oder privaten
Stellen ein noch nehmen sie welche entgegen und verfligen bei der Einstellung und

Verwaltung des Personals der Regulierungsstelle Giber umfassende Entscheidungsgewalt.”

2.4.2 Umsetzung der VVorgaben der Richtlinie

Aus Sicht des europdischen Rechts soll alles dafir getan werden, dass die
Regulierungsbehorde keinen externen Einflissen, insbesondere politischen Einfllssen,
unterliegt, wobei unausgesprochen unterstellt wird, dass diese nur sachfremd sein kénnen.
Aus Sicht des deutschen Staatsorganisationsrechts ist jeder Minister fur seinen Bereich
gegentiber dem Parlament verantwortlich. Das kann er aber nur sein, wenn er in seinem
Bereich auch Entscheidungsbefugnis hat. Beide Positionen kénnen folglich nicht zugleich in

vollem Umfang gewahrt werden.

Der Entwurf verfolgt den Ansatz einer Beschrankung der Aufsicht auf eine weiter
eingeschrankte Rechtsaufsicht. D. h. der Regulierungsbehdrde, also der Bundesnetzagentur,
wird das Recht eingerdumt, Weisungen des BMVI im Rahmen der Rechtsaufsicht gerichtlich
uberprifen zu lassen. Dartber hinaus wird die Unabhangigkeit der Leitung der
Regulierungsbehorde gestarkt und die Dienstaufsicht bezliglich der Prasidentin oder des
Préasidenten der Bundesnetzagentur auf schwere disziplinarische Félle beschrankt, die nicht

mit den Entscheidungen der Présidentin oder des Préasidenten in Zusammenhang stehen.

3. Artikel 2 Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

3.1 Unternehmensgenehmigung
Der Begriff der Unternehmensgenehmigung wird neu eingefuhrt, um ihn von anderen Arten

von Genehmigungen, insbesondere von Sicherheitsgenehmigungen nach 87c AEG
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abzugrenzen. Im Ubrigen erfolgt der Aufbau der Umsetzung in den 88 6 bis 6h AEG den

Vorgaben der Richtlinie entsprechend dem gewéhlten Ansatz (siehe oben).

3.2 Versicherungspflichten fur Eisenbahnunternehmen

Die Richtlinie verlangt die ,,ausreichende” Versicherung von Schéaden, welche durch den
Eisenbahnbetrieb verursacht werden. Dies kann mangels Vollziehbarkeit nicht 1:1 in
deutsches Recht ubertragen werden. Zum Zwecke der Umsetzung wurden daher die
bestehenden VVorgaben der Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung neu strukturiert, die
Deckungssumme erhéht und der Regelungsgehalt der Verordnung in das Allgemeine

Eisenbahngesetz tberfiihrt.

4. Anlagen
Im Zuge der moglichst weitgehenden Ubernahme der Struktur der Richtlinie werden die
Anhange der Richtlinie auch weitgehend als Anlagen 1:1 in Artikel 1 (ERegG) und Artikel 2

(AEG) des Entwurfs Gbernommen.

5. Aufhebung von Verordnungen

Der Regelungsgehalt der Eisenbahninfrastrukturbenutzungsverordnung wurde in das ERegG
uberfuhrt, der Regelungsgehalt der Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung sowie der
Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung in das AEG. Die Verordnungen werden

daher zu Zwecken der Rechtsbereinigung aufgehoben.

I11. Bezlige zum und Vereinbarkeit mit dem Recht der Europaischen Union

Die Richtlinie wird grundsatzlich 1:1 umgesetzt. In einzelnen Vorschriften werden iber deren
Vorgaben hinaus weitere Regelungen getroffen. Diese Ergédnzungen dienen im Wesentlichen
dazu, den Vollzug der Regelungen zu erméglichen bzw. zu erleichtern. Siehe zum Ganzen:
Abschnitt V.2.

V. Gesetzgebungskompetenz

Dem Bund steht neben der ausschlieRlichen Gesetzgebungskompetenz flr Eisenbahnen des
Bundes (Artikel 73 Absatz 1 Nummer 6a GG) auch die konkurrierende
Gesetzgebungskompetenz fur nichtbundeseigene Eisenbahnen (Artikel 74 Absatz 1 Nr. 23
GG) zu.
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V. Alternativen
1. Zum Gesetzentwurf bestehen grundsétzlich immer dann Alternativen, wenn die Richtlinie
durch eigene nationale Vorschriften erganzt wird. Die Ergdnzung der Richtlinie durch

nationale VVorschriften ist in Anlage 1 mit Erlduterung dargestellt.

2. Alternativen bestehen auch dann, wenn im Zuge der Umsetzung der Richtlinie nationale
Vorschriften aufgehoben oder nicht Gbernommen werden, die bislang als Ergdnzung von

Richtlinien fur erforderlich gehalten wurden.

Im Gesetz nicht Ubernommen wurden Verfahrensvorschriften im Bereich der
Unternehmensgenehmigung (8 6 Absétze 3, 4, 6, 7 und 9 sowie § 7 des geltenden AEG), die
Befreiung von  der  Grunderwerbsteuer  fur  Trennungsvorgdnge nach  den
Entflechtungsvorgaben (8 9b des geltenden AEG) und nicht alle Regelungen zur
Geschaftsfuhrung der Eisenbahnen (8 8 des geltenden AEG).

Die Verfahrensvorschriften im Bereich der Unternehmensgenehmigung werden nicht mehr
benodtigt. Die Befreiung von der Grunderwerbsteuer fir Trennungsvorgange nach den
Entflechtungsvorgaben ist nicht langer erforderlich. Die Neuregelungen fur Betreiber von
Serviceeinrichtungen auf Grund der Richtlinienumsetzung erfordern nur organisatorische
MalRnahmen, keine rechtlichen Trennungen, so dass Grunderwerbsvorgange nicht anfallen

sollten. Auf die Fortfiihrung der Regelung des § 9b AEG kann daher verzichtet werden.

Der Geltungsbereich des geltenden § 8 AEG wird auf Eisenbahnverkehrsunternehmen
eingeschrankt, da eine EU-rechtliche VVorgabe fir alle Eisenbahnen nach der Richtlinie nicht
besteht. Die Ausnahme in Absatz 2 Nummer 1 wird aufgehoben, da andererseits das EU-

Recht keine Beschrankung auf bestimmte Eisenbahnen kennt.

V1. Haushaltsausgaben ohne Erfillungsaufwand

Keine.
VII. Erfullungsaufwand

1. Erfullungsaufwand fur die Blrger

Fur Burger entsteht kein zuséatzlicher Erfillungsaufwand
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2. Erfullungsaufwand fur die Wirtschaft

2.1 zusatzlicher Erfullungsaufwand

Es fallt ein einmaliger Umstellungsaufwand in Héhe von ca. 2,2 Millionen Euro an sowie ein
zusétzlicher Erflllungsaufwand pro Jahr in Hohe von ca. 0,8 Millionen Euro. Darin enthalten
sind acht neue oder veranderte Informationspflichten mit zusatzlichen Birokratiekosten von

ca. 0,3 Millionen Euro jéhrlich.

2.2 One-in-One-out

Der Gesetzentwurf dient der Umsetzung der europaischen Richtlinie 2012/34/EU, die 1:1
umgesetzt wird. Anlage 1 stellt dar, welche Vorschriften des Entwurfs der Umsetzung
welcher Artikel der Richtlinie dienen. Kenntlich gemacht sind auch die Regelungen des
Entwurfs, die so nicht in der Richtlinie enthalten sind. Diese Regelungen sind erforderlich,
um auf der Grundlage der Vorschriften der Richtlinie zu vollziehbaren nationalen Regelungen

zu gelangen.

Der zusétzliche Erfullungsaufwand, der sich aus diesem Gesetz ergibt, ist daher nicht nach
dem One-in-One-out-Ansatz  zu kompensieren. Er unterfallt der Ausnahme der
1:1-Umsetzung von EU-Recht ins deutsche Recht, die auch dann vorliegt wenn die
Regelungen der Richtlinie der Ausfullung bedurfen, um tatséchlich vollziehbar zu sein.

Insbesondere bedarf die durch die Richtlinie vorgegebenen Anreizsetzung flr die Entgelte der
Betreiber der Schienenwege zwingend eine nationale Ausgestaltung, da die Richtlinie hier nur
einen Rahmen vorgibt. Das gleiche gilt fiir die VVorgabe des Artikels 22 der Richtlinie, dass
Eisenbahnunternehmen ausreichend versichert sein mussen. Eine néhere Ausgestaltung fehlt,
ist jedoch erforderlich. In der nationalen Umsetzung muss zum Beispiel eine
Mindestversicherungssumme festgelegt bzw. angepasst werden, was im Entwurf (Artikel 2,
§ 14 b AEG) auch geschieht.

Daruiber hinaus enthalt der Entwurf einige wenige Erganzungen der Richtlinie, die rein
national bedingt sind. Diese sind ebenfalls aus der Auflistung in Anlage 1 ersichtlich.
Zusétzlicher Erflllungsaufwand fir die Wirtschaft ergibt sich aus diesen Ergdnzungen jedoch
nicht, vielmehr handelt es sich Gberwiegend um Ausnahmemaoglichkeiten flr den heterogenen

deutschen Eisenbahnsektor und Ausgestaltungen der Verfahren.
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3. Erfullungsaufwand fur die Verwaltung
3.1  Erfullungsaufwand fir den Bund

Der jahrliche Erfullungsaufwand betrégt auf Bundesebene insgesamt rd. 2,6 Millionen Euro.
Der einmalige Umstellungsaufwand betragt ca. 524 000 Euro. Der voraussichtliche
zusétzliche Personalbedarf belduft sich insgesamt auf 33 Stellen (davon 29 Stellen
Bundesnetzagentur, zwei Stellen fir das Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur sowie zwei Stellen fur das Eisenbahn-Bundesamt). Die 29 Stellen fir die
Bundesnetzagentur und die zwei Stellen fur das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur sind im Bundeshaushalt bereits berucksichtigt. Mehrbedarf an Personal- und

Sachmitteln wird finanziell im jeweiligen Einzelplan ausgeglichen.

Fur das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur ergibt sich aus dem Gesetz
zur Starkung des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich ein jahrlicher zusétzlicher
Erfallungsaufwand an Personal von insgesamt 3204 Stunden. Dies entspricht einer
zusétzlichen Stelle des hoheren Dienstes und einer zusétzlichen Stelle des mittleren Dienstes.
Hierfr entstehen jahrliche Sachkosten in Hoéhe von 24434 Euro (vgl. Leitfaden
Erfallungsaufwand) pro Arbeitsplatz. Der jahrliche Personalmehraufwand ist mit ca. 136 491
Euro zu beziffern. Es entstehen keine einmaligen Personalkosten und keine einmaligen

Sachkosten.

Fur die Bundesnetzagentur ergibt sich aus dem Gesetz zur Starkung des Wettbewerbs im
Eisenbahnbereich ein j&hrlicher zusétzlicher Erfillungsaufwand an Personal von insgesamt
45 860 Stunden. Dies entspricht rund 29 Stellen. Hierfur entstehen jahrliche Sachkosten in
Hohe von 12217 Euro pro Arbeitsplatz (vgl. Leitfaden Erfillungsaufwand). Insgesamt
ergeben sich so ca. 354 293 Euro an jahrlichen Sachkosten. Darlber hinaus entstehen ca.
146 000 Euro an jahrlichen zusétzlichen Sachkosten. Der jahrliche Personalmehraufwand ist
mit ca. 1,8 Millionen Euro zu beziffern. Die einmalig entstehenden Personalkosten betragen
ca. 524.000 Euro.

Fur das Eisenbahn-Bundesamt ergibt sich aus dem Gesetz zur Starkung des Wettbewerbs im
Eisenbahnbereich ein j&hrlicher zusétzlicher Erfillungsaufwand an Personal von insgesamt
2 672 Stunden. Dies entspricht rund 2 Stellen. Hierfur entstehen jahrliche Sachkosten in Hohe
von 12 217 Euro pro Arbeitsplatz (vgl. Leitfaden Erfullungsaufwand). Insgesamt ergeben sich
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S0 ca. 24 434 Euro an jéhrlichen Sachkosten. Der jahrliche Personalmehraufwand ist mit
103678 Euro zu beziffern. Es entstehen keine einmaligen Personalkosten und keine
einmaligen Sachkosten.

3.2  Erfullungsaufwand fur die Lander
Eine Veranderung des Erflllungsaufwands fir die Lander entsteht nicht.

3.3  Erfullungsaufwand fir die Kommunen

Eine Veranderung des Erflllungsaufwands flir Kommunen entsteht nicht.

4. Berechnungsgrundlagen
Der Leitfaden Erflillungsaufwand aus September 2012 (erschienen im Oktober 2012) wurde

zugrunde gelegt.

4.1 Berechnungsgrundlage des Erfullungsaufwands fur die Wirtschaft

Aus der Tabelle, Anhang VI des Leitfadens Erflllungsaufwand aus September 2012 werden
die Lohnkostensatze aus dem Wirtschaftsabschnitt H, Verkehr und Lagerei zugrunde gelegt
(einfaches Qualifikationsniveau 18,80 Euro/h, mittleres Qualifikationsniveau 27,20 Euro/h
und hohes Qualifikationsniveau 49,60 Euro/h).

Detaillierte Angaben zur Abschétzung des Erflllungsaufwands fir die Wirtschaft enthalt die
Anlage 2.

4.2 Berechnungsgrundlage des Erfullungsaufwands fur den Bund

Aus der Tabelle, Anhang VII des Leitfadens Erfullungsaufwand aus September 2012 werden
die Lohnkostensatze fur die Verwaltung des Bundes zugrunde gelegt (einfacher Dienst 23,00
€/h, mittlerer Dienst 27,40 Euro/h, gehobener Dienst 35,70 Euro/h, hoherer Dienst 57,80
Euro/h).

Detaillierte Angaben zur Abschatzung des Erflullungsaufwands fur die Verwaltung (Bund und

Lander) enthalten die Anlagen 3 und 4.
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4.3 Berechnungsgrundlage fir die Sachkostenpauschale
Die Sachkostenpauschale fir die neu entstehenden Arbeitsplatze wurde ebenfalls dem
Leitfaden Erfullungsaufwand entnommen. Sie wird unter Ziffer 3 aufgrund der jeweils

angegebenen Anzahl an Arbeitsstunden insgesamt berechnet.

VIII. Weitere Kosten

Kosteninduzierte Einzelpreisdnderungen konnen nicht gédnzlich ausgeschlossen werden.
Wenngleich eine exakte Quantifizierung der entstehenden Kosten nicht mdglich ist, sind doch
Auswirkungen zumindest auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau,

nicht zu erwarten.

IX. Nachhaltigkeit (§ 44 Absatz 1 Satz 4 GGO)

Das Gesetzesvorhaben tragt zu einer nachhaltigen Entwicklung bei und ist umfassend mit der
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung vereinbar. Mehrere Managementregeln und
Indikatoren flr Nachhaltigkeit der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie sind betroffen. In erster
Linie wird durch das Vorhaben der Wettbewerb auf der Schiene gefordert. Der
umweltfreundliche Verkehrstrdger Schiene wird wettbewerbsfahiger, auch im intermodalen

Wettbewerb, und wird dadurch insgesamt gestarkt.

Insbesondere der Nachhaltigkeitsindikator ,,Mobilitdt. Mobilitat sichern — Umwelt schonen*
wird mit dem Gesetzentwurf positiv beriihrt: Der Markt fur den Schienenpersonenverkehr und
der Markt fur den Guterverkehr werden durch bessere Wettbewerbsbedingungen attraktiver

und eine Verlagerung von Verkehren auf die Schiene wird so beférdert.

Auch anderen Indikatoren wird durch die Auswirkungen des Gesetzes mittelbar Rechnung

getragen:

Der Indikator ,,Wirtschaftliche Zukunftsvorsorge: Gute Investitionsbedingungen schaffen —
Wohistand dauerhaft erhalten* wird durch den Gesetzentwurf zum ERegG positiv beruhrt.
Denn das ERegG sorgt zum einen fir eine Begrenzung der Trassenpreise durch die
Einfihrung einer Anreizregulierung. Zum anderen wird sichergestellt, dass Anreize fir
Investitionen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen aus Eigenmitteln geschaffen werden, da
insbesondere qualifizierte vertragliche Vereinbarungen gesonderten Regelungen unterliegen.

Zudem leistet der Entwurf durch die verpflichtende Differenzierung der Trassenpreise fiir den
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Guterverkehr in Abhangigkeit von der Larmbelastung und die Schaffung von Anreizen fur die
Umristung von Giterwagen auf larmmindernde Bremstechnik einen Beitrag fiir eine gesunde

Umwelt.

X. Gleichstellungspolitische Auswirkungen

Das Gesetzesvorhaben hat keine gleichstellungspolitischen Auswirkungen.
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Anlage 1 zur Begrindung Allgemeiner Teil

RL Ar | A | S| B |Nr.| Gesetz 8 S|B|N Umsetzung
2012/34/EU | 1 1 a ERegG 1 |1 1
2012/34/EU | 1 1 a ERegG 111
2012/34/EU | 1 1 b AEG 6 | ff
2012/34/EU | 1 1 c ERegG 1 |1 3
2012/34/EU | 1 2 ERegG 1|2
2012/34/EU | 2 1 1 ERegG 2 1
2012/34/EU | 2 1 2 ERegG 2 | 2
2012/34/EU | 2 2 a keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 2 b keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 2 c keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 2 d AEG 6 |1 ]2
2012/34/EU | 2 3 a ERegG 2 | 3 1
2012/34/EU | 2 3 b ERegG 2 | 3 2
2012/34/EU | 2 3 c ERegG 2 | 3 3
2012/34/EU | 2 3 d ERegG | 15 keine Entsprechung
2012/34/EU | 2 4 ERegG 2 | 7
2012/34/EU | 2 5 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 6 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 7 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 8 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 9 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 | 10 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 2 | 11 ERegG 2 | 8
2012/34/EU | 3 1 AEG 2 | 3
2012/34/EU | 3 2 AEG 2 | 7
2012/34/EU | 3 3 | ERegG 1 |5
2012/34/EU | 3 3 | ERegG | Al
2012/34/EU | 3 4 AEG 2 | 4
2012/34/EU | 3 5 AEG 2 | 5
2012/34/EU | 3 6 AEG 2 |16
2012/34/EU | 3 7 AEG 2 |17

Umsetzung nicht
2012/34/EU | 3 8 erforderlich
2012/34/EU | 3 9 | ERegG 1|6
2012/34/EU | 3 10 | ERegG 1 |7
2012/34/EU | 3 11| AEG 2 |19
2012/34/EU | 3 12 | AEG 2 |11
2012/34/EU | 3 13 | ERegG 1 |8
2012/34/EU | 3 14 | AEG 2 |20
Umsetzung nicht

2012/34/EU | 3 15 erforderlich
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Umsetzung nicht
2012/34/EU | 3 16 erforderlich
2012/34/EU | 3 17 | ERegG 119
2012/34/EU | 3 18 | ERegG 1 |10
2012/34/EU | 3 19 | ERegG 1 |12
2012/34/EU | 3 20 | ERegG 1 |13
2012/34/EU | 3 21 | ERegG 1 |14
2012/34/EU | 3 22 | ERegG 1 |15
2012/34/EU | 3 23 | ERegG 1 |16
2012/34/EU | 3 24 | ERegG 1 |17
2012/34/EU | 3 25| AEG 2 |21
2012/34/EU | 3 26 | ERegG 1 |18
2012/34/EU | 3 27 | ERegG 1 |20
2012/34/EU | 3 28 | ERegG 1 |21
2012/34/EU | 3 29 | AEG 2 |10
2012/34/EU | 3 30 | ERegG 1 |22
2012/34/EU | 4 1 ERegG 5
2012/34/EU | 4 2 ERegG 8 | 2
2012/34/EU | 5 1 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 5 1|2 ERegG 6
2012/34/EU | 5 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 5 3 a keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 5 3 b keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 5 3 c keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 5 3 d keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 5 3 e keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 5 4 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 6 1 1 ERegG 7 |1
2012/34/EU | 6 1 1 ERegG 7 |2
2012/34/EU | 6 1|2 ERegG 7 |3
2012/34/EU | 6 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 6 3 ERegG 7 | 4
2012/34/EU | 6 4 ERegG 7|15
2012/34/EU | 7 1 1 ERegG 8
2012/34/EU | 7 1] 2 ERegG 8
2012/34/EU | 7 1 | 3] a ERegG 8 |1
2012/34/EU | 7 1 | 3|b ERegG 8 |1
2012/34/EU | 7 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 7 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 8 1 BSWAG | 10
2012/34/EU | 8 2 BSWAG | 8
2012/34/EU | 8 3 ERegG 9
2012/34/EU | 8 4 ERegG | 31 | 2
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2012/34/EU | 9 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 9 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 9 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 10 | 1 ERegG | 10 | 1

2012/34/EU | 10 | 2 ERegG | 10 | 2

2012/34/EU | 10 | 3 ERegG | 10 | 5

2012/34/EU | 10 | 4 ERegG | 10 | 6

2012/34/EU | 11 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 2 a keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 2 b keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 2 c keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 2 d keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 3 a keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 3 b keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 3 c keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 3 d keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 4 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 5 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 11 | 6 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 12 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 12 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 12 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 12 | 4 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 12 | 5 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 13 | 1 ERegG | 11 | 1

2012/34/EU | 13 | 2 ERegG | 11 | 2

2012/34/EU | 13 | 3 1 ERegG | 12 | 1

2012/34/EU | 13 | 3 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 13 | 3 | 3 ERegG | 12 | 2

2012/34/EU | 13 | 3 | 4 ERegG | 12 | 3

2012/34/EU | 13 | 4 | 1 ERegG | 13 | 1

2012/34/EU | 13 | 4 | 2 ERegG | 13 | 3

2012/34/EU | 13 | 4 | 3 ERegG | 13 | 6

2012/34/EU | 13 | 4 | 4 ERegG | 13 | 4

2012/34/EU | 13 | 5 ERegG | 13 | 2

2012/34/EU | 13 | 5 ERegG | 13 | 5

2012/34/EU | 13 | 6 AEG 11

2012/34/EU | 13 | 7 ERegG | 14 | 1

2012/34/EU | 13 | 8 ERegG | 14 | 2

2012/34/EU | 13 | 9 ERegG | 11

2012/34/EU | 13 | 9 ERegG | 16

2012/34/EU | 14 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 14 | 2 keine Umsetzung erf.
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2012/34/EU | 14 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 14 | 4 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 14 | 5 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 15 | 1 ERegG | 17 | 1
2012/34/EU | 15 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 15 | 3 ERegG | 17 | 2
2012/34/EU | 15 | 4 a ERegG | 17 | 3 1
2012/34/EU | 15 | 4 b ERegG | 17 | 3 2
2012/34/EU | 15 | 4 c ERegG | 17 | 3 3
2012/34/EU | 15 | 4 d ERegG | 17 | 3 4
2012/34/EU | 15 | 4 e ERegG | 17 | 3 5
2012/34/EU | 15 | 4 f ERegG | 17 | 3 6
Umsetzung nicht
erforderlich; Aufgabe
2012/34/EU | 15 | 4 g ERegG der Kommission
2012/34/EU | 15 | 4 ERegG | 17 | 3
2012/34/EU | 15 | 5 ERegG | 17 | 5
2012/34/EU | 15 | 6 ERegG | 17 | 6
2012/34/EU | 16 AEG 5 | la
2012/34/EU | 17 | 1 AEG 6 | 3
keine Umsetzung
2012/34/EU | 17 | 2 erforderlich
2012/34/EU | 17 | 3 AEG 6 | 2
2012/34/EU | 17 | 4 AEG 6 | 1
2012/34/EU | 17 | 4 AEG 6 | 6
2012/34/EU | 17 | 5 AEG 6i
2012/34/EU | 18 AEG 6a
2012/34/EU | 18 AEG 6b | 1
2012/34/EU | 19 a AEG 6b | 2
2012/34/EU | 19 b AEG 6c | 3
2012/34/EU | 19 c AEG 6b | 2
2012/34/EU | 19 d AEG 6b | 2
2012/34/EU | 20 | 1 AEG 6c | 1
2012/34/EU | 20 | 2 AEG 6c | 2
2012/34/EU | 20 | 2 AEG A2
2012/34/EU | 20 | 3 AEG 6c | 3
2012/34/EU | 20 | 4 AEG 6c | 4
2012/34/EU | 20 | 5 AEG ]
2012/34/EU | 21 AEG 6d | 1
2012/34/EU | 22 AEG 14 | 1
2012/34/EU | 23 | 1 AEG 6f | 1
2012/34/EU | 23 | 2 AEG 6f | 3
2012/34/EU | 23 | 3 Keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 24 | 1 AEG 6g | 1
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2012/34/EU | 24 | 2 AEG 6g | 2
2012/34/EU | 24 | 3 AEG 6g | 3
2012/34/EU | 24 | 4 AEG 6g | 4
2012/34/EU | 24 | 5 AEG 6g | 5
2012/34/EU | 24 | 6 AEG 6g | 6
2012/34/EU | 24 | 7 AEG 6g | 7
2012/34/EU | 24 | 8 AEG 6h
2012/34/EU | 25 | 1 Keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 25 | 2 AEG 6 | 4
2012/34/EU | 25 | 3 Keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 26 ERegG | 18
2012/34/EU | 27 | 1 ERegG | 19 | 1
2012/34/EU | 27 | 2 ERegG | 19 | 3
2012/34/EU | 27 | 3 ERegG | 19 | 5
2012/34/EU | 27 | 4 ERegG | 19 | 6
2012/34/EU | 28 1 ERegG | 20 | 1
2012/34/EU | 28 2 ERegG | 20 | 2
2012/34/EU | 29 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 29 | 2 ERegG | 23 | 1
2012/34/EU | 29 | 3 ERegG | 23 | 2
2012/34/EU | 29 | 4 ERegG 4 |1
2012/34/EU | 30 | 1 ERegG | 25
2012/34/EU | 30 | 1 ERegG | 28
2012/34/EU | 30 | 1 ERegG | 31
2012/34/EU | 30 | 2 1 ERegG | 29
2012/34/EU | 30 | 2 | 2 ERegG | 80 | 7
2012/34/EU | 30 | 3 ERegG | 45
2012/34/EU | 30 | 4 ERegG | 25 | 4
2012/34/EU | 30 | 5 ERegG | 29 | 1
2012/34/EU | 30 | 6 1 ERegG | 29 | 4
2012/34/EU | 30 | 6 | 2 ERegG | 29 | 4
2012/34/EU | 30 | 6 | 3 ERegG | 29 | 6
2012/34/EU | 30 | 6 ERegG | 29 | 4
2012/34/EU | 30 | 7 ERegG | 24 | 2
2012/34/EU | 30 | 8 ERegG | 24 | 4
2012/34/EU | 31 | 1 ERegG | 34 | 1
2012/34/EU | 31 | 2 ERegG | 34 | 2
2012/34/EU | 31 | 3 1 ERegG | 34 | 3
2012/34/EU | 31 | 3 | 2 ERegG | 34 | 4
2012/34/EU | 31 | 3 | 3 ERegG | 34 | 4
2012/34/EU | 31 | 3 | 4 ERegG | 34 | 4
2012/34/EU | 31 | 4 ERegG | 35 | 1
2012/34/EU | 31 | 5 1 ERegG | 35 | 2
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2012/34/EU | 31 | 5 | 2 ERegG | 35 | 2 |2

2012/34/EU | 31 | 5 | 3 ERegG | 35 | 3

2012/34/EU | 31 | 5 | 4 ERegG | 35 | 3

2012/34/EU | 31 | 5 | 5 ERegG | 35 | 3

2012/34/EU | 31 | 5 | 6 ERegG | 35 | 2 |3

2012/34/EU | 31 | 5 | 6 ERegG | 35 | 2 |4

2012/34/EU | 31 | 5 | 7 ERegG | 35 | 2 |5

2012/34/EU | 31 | 5 | 7 ERegG | 35| 2 |6

2012/34/EU | 31 | 5 8 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 31 | 5 | 9 ERegG | 35 | 2 |7

2012/34/EU | 31 | 6 ERegG | 35 | 4

2012/34/EU | 31 | 7 ERegG | 32 | 1

2012/34/EU | 31 | 8 ERegG | 35 | 5

2012/34/EU | 31 | 9 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 31 | 10 ERegG | 35 | 6

2012/34/EU | 32 | 1 1 ERegG | 36 | 1 |1

2012/34/EU | 32 | 1 | 2 ERegG | 36 | 1 |2

2012/34/EU | 32 | 1 | 3 ERegG | 36 | 2 |3

2012/34/EU | 32 | 1 | 4 ERegG | 36 | 2 |1

2012/34/EU | 32 | 1 | 4 ERegG | 36 | 2 |2

2012/34/EU | 32 | 1 | 5 ERegG | 36 | 2 |2

2012/34/EU | 32 | 1 | 6 ERegG | 36 | 3 |1

2012/34/EU | 32 | 1 | 7 ERegG | 36 | 3 |2

2012/34/EU | 32 | 1 | 8 ERegG | 36 | 3 |3

2012/34/EU | 32 | 1 | 9 ERegG | 36 | 3 |4

2012/34/EU | 32 | 1 |10 ERegG | 36 | 3 |5

2012/34/EU | 32 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 32 | 3 ERegG | 36 | 4

2012/34/EU | 32 | 4 | 1 ERegG | 36 | 5

2012/34/EU | 32 | 4 | 2 ERegG | 36 | 5

2012/34/EU | 32 | 4 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 32 | 4 4 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 32 | 4 | 5 ERegG | 36 | 6

2012/34/EU | 32 | 4 | 6 ERegG | 36 | 6

2012/34/EU | 32 | 4 | 7 ERegG | 36 | 6

2012/34/EU | 32 | 4 | 8 ERegG | 36 | 6

2012/34/EU | 32 | 5 ERegG | 23 | 2

2012/34/EU | 32 | 6 ERegG | 19 | 2

2012/34/EU | 33 | 1 ERegG | 38 | 1

2012/34/EU | 33 | 2 ERegG | 38 | 2

2012/34/EU | 33 | 3 ERegG | 38 | 3

2012/34/EU | 33 | 4 ERegG | 38 | 4

2012/34/EU | 33 | 5 ERegG | 38 | 5
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2012/34/EU | 34 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 34 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 34 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 34 | 4 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 35 | 1 ERegG | 39 | 2

2012/34/EU | 35 | 2 ERegG | 39 | 3

2012/34/EU | 35 | 3 ERegG | 39 | 5

2012/34/EU | 36 1 ERegG | 40 | 1 |1

2012/34/EU | 36 2 ERegG | 40 | 1 |2

2012/34/EU | 36 3 ERegG | 40 | 1 |3

2012/34/EU | 36 4 ERegG | 40 | 1 |4

2012/34/EU | 36 5 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 36 6 ERegG | 40 | 1 |1

2012/34/EU | 36 7 ERegG | 40 | 2

2012/34/EU | 37 | 1 ERegG | 41 | 1

2012/34/EU | 37 | 2 ERegG | 41 | 2

2012/34/EU | 38 | 1 1 ERegG | 42 | 1 |1

2012/34/EU | 38 | 1 | 2 ERegG | 42 | 1 |2

2012/34/EU | 38 | 1 | 3 ERegG | 42 | 2

2012/34/EU | 38 | 1 | 4 ERegG | 42 | 3

2012/34/EU | 38 | 2 1 ERegG | 42 | 4

2012/34/EU | 38 | 2 | 2 ERegG | 42 | 5

2012/34/EU | 38 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 38 | 4 ERegG | 42 | 6

2012/34/EU | 39 | 1 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 39 | 1 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 39 | 1 | 3 ERegG | 44 | 1 |1

2012/34/EU | 39 | 1 | 4 ERegG | 44 | 1 |1

2012/34/EU | 39 | 2 ERegG | 44 | 3

2012/34/EU | 40 | 1 1 ERegG | 47 | 1 |1

2012/34/EU | 40 | 1 1 ERegG | 47 | 1 |2

2012/34/EU | 40 | 1 | 2 ERegG | 47 | 1 |3

2012/34/EU | 40 | 1 | 3 ERegG | 47 | 2 |1

2012/34/EU | 40 | 1 | 4 ERegG | 47 | 1 |4

2012/34/EU | 40 | 1 | 4 ERegG | 47 | 2 |2

2012/34/EU | 40 | 1 | 5 ERegG | 47 | 2 |3

2012/34/EU | 40 | 2 ERegG | 47 | 3

2012/34/EU | 40 | 3 ERegG | 47 | 4

2012/34/EU | 40 | 4 ERegG | 47 | 5

2012/34/EU | 40 | 5 1 ERegG | 47 | 6

2012/34/EU | 40 | 5 | 2 ERegG | 47 | 7

2012/34/EU | 41 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 41 | 2 ERegG | 48 | 1
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2012/34/EU | 41 | 3 ERegG | 48 | 2
2012/34/EU | 42 | 1 ERegG | 49 | 1
2012/34/EU | 42 | 2 ERegG | 49 | 2
2012/34/EU | 42 | 3 ERegG | 49 | 3
2012/34/EU | 42 | 4 ERegG | 49 | 4
2012/34/EU | 42 | 5 ERegG | 49 | 5
2012/34/EU | 42 | 6 1 ERegG | 49 | 7 |1
2012/34/EU | 42 | 6 | 2 ERegG | 49 | 7 |2
2012/34/EU | 42 | 6 | 3 ERegG | 49 | 7 |3
2012/34/EU | 42 | 6 | 4 ERegG | 49 | 7 |4
2012/34/EU | 42 | 6 | 5 ERegG | 49 | 7 |5
2012/34/EU | 42 | 6 6 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 42 | 6 7 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 42 | 7 ERegG | 49 | 8
2012/34/EU | 42 | 8 ERegG | 49 | 9
2012/34/EU | 43 | 1 ERegG | 50 | 1
2012/34/EU | 43 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 43 | 3 ERegG | 50 | 2
2012/34/EU | 44 | 1 ERegG | 51 | 1
2012/34/EU | 44 | 2 ERegG | 51 | 1
2012/34/EU | 44 | 3 ERegG | 51 | 2
2012/34/EU | 44 | 4 ERegG | 51 | 3
2012/34/EU | 45 | 1 ERegG | 52 | 1
2012/34/EU | 45 | 2 ERegG | 52 | 2
2012/34/EU | 45 | 3 ERegG | 53 | 1
2012/34/EU | 45 | 4 ERegG | 53 | 2
2012/34/EU | 46 | 1 ERegG | 52 | 3
2012/34/EU | 46 | 2 ERegG | 52 | 4
2012/34/EU | 46 | 3 a ERegG | 52 | 5 1
2012/34/EU | 46 | 3 b ERegG | 52 | 5 2
2012/34/EU | 46 | 3 c ERegG | 52 | 5 3
2012/34/EU | 46 | 3 d ERegG | 52 | 5 4
2012/34/EU | 46 | 4 ERegG | 52 | 6
2012/34/EU | 46 | 5 ERegG | 52 | 3
2012/34/EU | 46 | 6 ERegG | 52 | 7
2012/34/EU | 47 | 1 ERegG | 55 | 1
2012/34/EU | 47 | 2 ERegG | 55 | 2
2012/34/EU | 47 | 3 ERegG | 55 | 3
2012/34/EU | 47 | 4 ERegG | 55 | 4
2012/34/EU | 47 | 5 ERegG | 55 | 5
2012/34/EU | 47 | 6 ERegG | 55 | 6
2012/34/EU | 48 | 1 1 ERegG | 56 | 1
2012/34/EU | 48 | 1 | 2 ERegG | 56 | 2
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2012/34/EU | 48 | 2 ERegG | 56 | 3
2012/34/EU | 49 | 1 ERegG | 57 | 1
2012/34/EU | 49 | 2 ERegG | 57 | 2
2012/34/EU | 49 | 3 ERegG | 57 | 3
2012/34/EU | 50 | 1 ERegG | 58 | 1
2012/34/EU | 50 | 2 ERegG | 58 | 2
2012/34/EU | 50 | 3 ERegG | 58 | 3
2012/34/EU | 51 | 1 ERegG | 59 | 1
2012/34/EU | 51 | 2 | 2| a ERegG | 59 | 1 1
2012/34/EU | 51 | 2 | 2| b ERegG | 59 | 1 2
2012/34/EU | 51 | 2 | 2| ¢ ERegG | 59 | 1 3
2012/34/EU | 51 | 2 | 2| d ERegG | 59 | 1 4
2012/34/EU | 51 | 2 | 3 ERegG | 59 | 1
2012/34/EU | 51 | 2 | 4 ERegG | 59 | 3
2012/34/EU | 51 | 3 a ERegG | 59 | 4 1
2012/34/EU | 51 | 3 b ERegG | 59 | 4 2
2012/34/EU | 51 | 4 a ERegG | 59 | 5 1
2012/34/EU | 51 | 4 b ERegG | 59 | 5 2
2012/34/EU | 52 | 1 ERegG | 60 | 1
2012/34/EU | 52 | 2 ERegG | 60 | 2
2012/34/EU | 53 | 1 ERegG | 61 | 1
2012/34/EU | 53 | 2 ERegG | 61 | 2
2012/34/EU | 53 | 3 ERegG | 61 | 3
2012/34/EU | 54 | 1 ERegG | 62 | 1
2012/34/EU | 54 | 2 ERegG | 62 | 2
2012/34/EU | 54 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 55 | 1 1 BEGTPG | 1

2012/34/EU | 55 | 1 1 BEVWG | 4 | 1
2012/34/EU | 55 | 1 1 BEVVG | 4 | 2
2012/34/EU | 55 | 1 | 2 BEGTPG | 1

2012/34/EU | 55 | 1 | 3 BEGTPG| 1

2012/34/EU | 55 | 1 | 4 BEGTPG| 2 | 1
2012/34/EU | 55 | 1 | 4 BEGTPG| 2 | 2
2012/34/EU | 55 | 2 BEGTPG| 1

2012/34/EU | 55 | 2 BEVVG | 4 | 2
2012/34/EU | 55 | 3 1 BEGTPG| 2 | 3
2012/34/EU | 55 | 3 | 2 BEGTPG| 3 | 3
2012/34/EU | 55 | 3 | 3 BEGTPG| 4 | 1
2012/34/EU | 55 | 3 | 3 BEGTPG| 4 | 5
2012/34/EU | 55 | 3 | 4 BEGTPG| 3 | 3
2012/34/EU | 55 | 3 | 5 BEVVG | 4a | 1
2012/34/EU | 55 | 3 | 6 BEVVG | 4a | 2
2012/34/EU | 55 | 3 | 7 BEVVG | 4a | 4

152




2012/34/EU | 55 | 3 | 8 BEVVG | 4 | 3
2012/34/EU | 55 | 3 | 9 BEVVG | 4a | 5
2012/34/EU | 56 | 1 a ERegG | 66 | 4 1
2012/34/EU | 56 | 1 b ERegG | 66 | 4 3
2012/34/EU | 56 | 1 c ERegG | 66 | 4 4
2012/34/EU | 56 | 1 d ERegG | 66 | 4 5
2012/34/EU | 56 | 1 e ERegG | 66 | 4 6
2012/34/EU | 56 | 1 f ERegG | 66 | 4 8
2012/34/EU | 56 | 1 g ERegG | 66 | 4 7
2012/34/EU | 56 | 1 g ERegG | 66 | 4 2
2012/34/EU | 56 | 1 ERegG | 66 | 1
2012/34/EU | 56 | 2 ERegG 66 | 1
2012/34/EU | 56 | 3 1 BEVWG | 6 | 1
2012/34/EU | 56 | 3 | 2 BEVVG | 6 | 2
2012/34/EU | 56 | 3 | 3 BEVVWG | 6 | 2
2012/34/EU | 56 | 3 | 4 BEVWVG | 6 | 2
2012/34/EU | 56 | 3 | 5 BEVVG | 6 | 2
2012/34/EU | 56 | 4 ERegG | 67 | 2
2012/34/EU | 56 | 5 BEGTPG| 2 | 3
2012/34/EU | 56 | 6 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 56 | 7 ERegG | 67 | 3
2012/34/EU | 56 | 8 1 ERegG | 67 | 4
2012/34/EU | 56 | 8 | 2 ERegG | 67 | 6
2012/34/EU | 56 | 8 | 3 ERegG | 67 | 1
2012/34/EU | 56 | 8 | 4 ERegG | 67 | 5
2012/34/EU | 56 | 8 | 5 ERegG | 67 | 5
2012/34/EU | 56 | 9 ERegG | 68 | 1
2012/34/EU | 56 | 9 ERegG | 68 | 2
2012/34/EU | 56 | 10 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 56 | 11 ERegG | 68 | 5
2012/34/EU | 56 | 12 ERegG | 70 | 1
2012/34/EU | 56 | 12 ERegG | 70 | 2
2012/34/EU | 56 | 13 ERegG | 70 | 3
2012/34/EU | 57 | 1 ERegG | 75 | 1
2012/34/EU | 57 | 2 ERegG | 75 | 2
2012/34/EU | 57 | 3 ERegG | 75 | 3
2012/34/EU | 57 | 4 ERegG | 75 | 4
2012/34/EU | 57 | 5 ERegG | 75 | 5
2012/34/EU | 57 | 6 ERegG | 75 | 6
2012/34/EU | 57 | 7 ERegG | 75 | 8
2012/34/EU | 57 | 8 ERegG | 75 | 9
2012/34/EU | 57 | 8 ERegG | 75 | 11
2012/34/EU | 57 | 9 ERegG | 75 | 10
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2012/34/EU | 58 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 59 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 59 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 59 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 59 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 60 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 60 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 60 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 60 | 4 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 60 | 5 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 61 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 62 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 62 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 62 | 3 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 63 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 63 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 64 | 1 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 64 | 2 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 65 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 66 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | 67 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | A1 ERegG | Al
2012/34/EU | A 2 ERegG | A2
2012/34/EU | A 3 AEG | A2
2012/34/EU | A4 ERegG | A3
2012/34/EU | A5 ERegG | A5
2012/34/EU | A6 ERegG | A7
2012/34/EU | A7 ERegG | A8
2012/34/EU | A 8 ERegG | A9
2012/34/EU | A9 keine Umsetzung erf.
2012/34/EU | A10 keine Umsetzung erf.
Abgrenzung zum
keine RL AEG 1 1 ERegG
keine RL AEG 2 6 notwendige Definition
keine RL AEG 2 8 notwendige Definition
keine RL AEG 2 |12 notwendige Definition
keine RL AEG 2 |13 notwendige Definition
keine RL AEG 2 |14 notwendige Definition
keine RL AEG 2 |15 notwendige Definition
keine RL AEG 2 |18 notwendige Definition
keine RL AEG 2 |19 notwendige Definition
notwendiges
keine RL AEG 2a Entscheidungsverfahren
keine RL AEG 3 2 Klarstellung
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keine RL AEG 5 | le Klarstellung
keine RL AEG 5 | 1j Klarstellung
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 6 | 5 Vollzugs
keine RL AEG 13 |1 Klarstellung
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 13 | 3 Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 14 | 2 Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 14a Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 14b Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 14c Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 14d Vollzugs
keine RL AEG 26 Redaktion
keine RL AEG 28 Redaktion
keine RL AEG 31 Redaktion
keine RL AEG 32 Redaktion
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 38 | 3 Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 38 | 4 Vollzugs
Zusammenfassung von
keine RL AEG 12a best. Regelungten
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 6b | 3 Vollzugs
Sonderreglung
keine RL AEG 6d | 2 Betriebsleiter
Sonderreglung
keine RL AEG 6e Gebietskorperschaften
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notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL AEG 6f | 2 Vollzugs
keine RL AEG 6g | 8 notwendige Klarstellung
keine RL AEG 7a | 5 Redaktion
keine RL BEVVG | 4 2 Klarstellung
notwendige Ergénzung
zur Erleichterung des
keine RL BEVVG | 4 | 3a Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL BEVVG | 6 | 3 Vollzugs
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL BEVVG | 4a | 3 Vollzugs
Abgrenzung zu
keine RL ERegG 1 |3 anderen Gesetzen
keine RL ERegG 1 14 Definitionen im AEG
keine RL ERegG 1 |11 notwendige Definition
keine RL ERegG 1 119
keine RL ERegG 1 |23 notwendige Definition
keine RL ERegG 1 |24 notwendige Definition
keine RL ERegG 1 |25 notwendige Definition
Ausnahmen fiir den
heterogenen dt.
keine RL ERegG 2 | 4 Eisenbahnsektor
Ausnahmen fiir den
heterogenen dt.
keine RL ERegG 2 | 5 Eisenbahnsektor
Ausnahmen fiir den
heterogenen dt.
keine RL ERegG 2 6 Eisenbahnsektor
keine RL ERegG 3 1 Ziele der Regulierung
keine RL ERegG 3 2 Ziele der Regulierung
keine RL ERegG 3 3 Ziele der Regulierung
keine RL ERegG 3 4 Ziele der Regulierung
keine RL ERegG 3 5 Ziele der Regulierung
allgem. Regelung
keine RL ERegG 4 1 statt Regel. im Einzelfall
Ausnahmen fiir den
heterogenen dt.
keine RL ERegG 7 6 Eisenbahnsektor
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notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung
keine RL ERegG 8 | 3 der Unabhéngigkeit
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung
keine RL ERegG 8 | 4 der Unabhéngigkeit
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung
keine RL ERegG 8 |5 der Unabhéngigkeit
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung
keine RL ERegG 8 6 der Unabhéngigkeit
notwendige Ergénzung
keine RL ERegG | 10 | 3 fur inland. Unternehmen
notwendige Ergénzung
keine RL ERegG | 10 | 4 flr inland. Unternehmen
Verbesserung fur
keine RL ERegG | 14 | 3 Zugangsherechtigte
keine RL ERegG | 15 | 1 Rechtssicherheit
keine RL ERegG | 15 | 2 Rechtssicherheit
keine RL ERegG | 15 | 3 Rechtssicherheit
keine RL ERegG | 15 | 4 Rechtssicherheit
keine RL ERegG | 15 | 5 Rechtssicherheit
notwendige Erganzung
zur Sicherstellung des
keine RL ERegG | 17 | 3 Vollzugs
notwendige Erganzung
zur Erleichterung des
keine RL ERegG | 17 | 4 Vollzugs
keine RL ERegG | 19 | 2 Verfahrenserleichterung
notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
keine RL ERegG | 19 | 4 Vollzugs
keine RL ERegG | 20 | 3 Rechtssicherheit
notwendige Erganzung
keine RL ERegG | 21 | 1 zur Betriebssicherheit
notwendige Ergénzung
keine RL ERegG | 21 | 2 zur Betriebssicherheit
keine RL ERegG | 22 Rechtssicherheit
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 24 | 1 Entgeltregelung
Ausnahmen fiir den
heterogenen dt.
keine RL ERegG 24 | 3 Eisenbahnsektor
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Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 25 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 25 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 25 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 25 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 25 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 26 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 26 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 26 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 27 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 27 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 28 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 28 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 28 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 29 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 29 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 29 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 29 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 30 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 31 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 31 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 32 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 32 Entgeltregelung
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Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 33 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 37 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 39 Entgeltregelung
Verbesserung fur
keine RL ERegG | 39 Zugangsberechtigte
Verbesserung fur
keine RL ERegG | 43 Zugangsberechtigte
Verbesserung fur
keine RL ERegG | 43 Zugangsherechtigte
Verbesserung fur
keine RL ERegG | 43 Zugangsberechtigte
Regelung fur
keine RL ERegG | 44 Baumalnahmen
Regelung fur
keine RL ERegG | 44 Baumalinahmen
Regelung fur
keine RL ERegG | 44 Baumalinahmen
Regelung fur
keine RL ERegG | 44 Baumalinahmen
Regelung fur
keine RL ERegG | 44 Baumalnahmen
Verbesserung flr
keine RL ERegG | 44 Zugangsberechtigte
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 45 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 45 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 46 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 46 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 46 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 46 Entgeltregelung
Ausgestaltung der
keine RL ERegG | 46 Entgeltregelung
keine RL ERegG | 47 Klarstellung
notwendige Erganzung
zur Sicherstellung des
keine RL ERegG | 49 Vollzugs
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keine RL

ERegG

51

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

52

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

52

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

53

Klarstellung

keine RL

ERegG

54

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

59

Verbesserung fr
Zugangsberechtigte

keine RL

ERegG

63

Ausnahmen fir den
heterogenen dt.
Eisenbahnsektor

keine RL

ERegG

64

Ausnahmen fir den
heterogenen dt.
Eisenbahnsektor

keine RL

ERegG

65

Ausnahmen fir den
heterogenen dt.
Eisenbahnsektor

keine RL

ERegG

66

Verbesserung flr
Verbraucher

keine RL

ERegG

66

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

67

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

68

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

68

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

69

Verbesserung flr
Zugangsberechtigte

keine RL

ERegG

70

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

71

Berichtspflicht
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keine RL

ERegG

72

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

73

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

74

notwendige Ergénzung
zur Erleichterung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

75

notwendige Ergénzung
zur Sicherstellung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

76

notwendige Ergénzung
zur Erleichterung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

77

notwendige Ergénzung
zur Erleichterung des
Vollzugs

keine RL

ERegG

78

Gutachten der
Monopolkommission

keine RL

ERegG

79

Eisenbahninfrastruktur-
beirat; Ubernahme der
bisherigen Regelung

keine RL

ERegG

80

Ubergangsvorschriften

keine RL

ERegG

81

Ausnahmen fir den
heterogenen dt.
Eisenbahnsektor

keine RL

ERegG

A4

Ausgestaltung der
Entgeltregelung

keine RL

ERegG

A6

Ausnahmeregelung;
Grundlage ist die
DurchfiihrungsvVO
(EV) 2015/909
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Anlage 2 zur Begrindung Allgemeiner Teil

Veranderungen des Erfullungsaufwands fur die Wirtschaft

Inhaltstibersicht

ERegG

89 (IP) Aufstellung eines Geschaftsplanes und
Zurverfligungstellung desselben

8§12 Abs. 1 Entflechtung zwischen im Schienenverkehrsmarkt
tatigen, beherrschenden Dritten und Serviceeinrichtungen
im Fall der Kontrolle der Serviceeinrichtung durch den
Dritten

8§12 Abs. 2 Anforderungen an die Buchfiihrung von Eisenbahnen, die

im Bereich der Erbringung von Verkehrsleistungen und
als Betreiber einer Serviceeinrichtung tatig sind

§ 13 Abs. 2 (IP)

Hinweis auf tragfahige Alternativen innerhalb der
Verhandlungen zur Konfliktlosung

§ 13 Abs. 4 (IP)

Schriftliche Begrindung der Ablehnung von Antragen
auf Zugang zu einer Serviceeinrichtung

§17i.V.m. 8§67
Abs. 3

(1P)

Durchfiihrung der Marktiiberwachung durch die
Regulierungsbehorde

§19 Abs. 1i.V.m.
8821 Abs.1S.1,
40 Abs. 1 S. 4,

47 Abs. 1 u. Abs. 2,
52 Abs. 7,

55 Abs. 6,

60 Abs. 1S. 2,

60 Abs. 2

Anlage 3 Nummer 3
Buchstabe g, Anlage
3 Nummer 4 bis 7

(IP)

Aufstellung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen
durch die Betreiber der Schienenwege

§ 19 Abs. 1 Satz 2

Ubersetzung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen

8§ 19 Abs. 1 Satz 3 u.
4

Bereitstellung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen
im Internet / Ubermittlung an Regulierungsbehdrde

8 19 Abs. 2 Darstellung der Anderungen von Schienennetz-
Nutzungsbedingungen mit erlauternden Erklarungen

8§19 Abs. 4 Aufstellung der Nutzungsbedingungen durch die
Betreiber von Serviceeinrichtungen

8§ 24 Abs. 2 Erstellung eines Verzeichnisses von Aktiva durch die

(1P) Betreiber der Schienenwege

§24 Abs. 4 Zuordnung von Kosten zu Leistungskategorien
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8§25 Abs. 1 Berechnung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten
§ 25 Abs. 5 Festlegung der Entgelte fur die einzelnen Verkehrsdienste
i. V. m. Anlage 7 und Vorlage der Entgelte zur Genehmigung bzw.

Beantragung einer Befreiung

§ 30 Abs. 1 (IP)

Beantragung der Anerkennung einer
Regulierungsvereinbarung

§ 34 Abs. 2 (IP)

Vorlage aller Informationen zu Entgelten an
Regulierungsbehorde

8 35 Abs. 2 Differenzierung der Trassenpreise nach
Larmauswirkungen

8 35 Abs. 6 Ubermittlung der Entgelte von Serviceeinrichtungen an
die Betreiber der Schienenwege

8§36 Abs.3S.3 Veroffentlichung und Uberpriifung der Liste der
Marktsegmente

8 36 Abs. 5 Differenzierung der Entgelte nach ETCS

840 Abs. 1 Erhebung von Entgelten fur nicht genutzte
Schienenwegkapazitat

840 Abs. 2 Auskunft Gber genutzte Schienenwegkapazitaten

(IP)

8§41 Zusammenarbeit zwischen Betreibern von
Schienenwegen bei grenziiberschreitenden Zugtrassen

847 Abs. 1,2 Zusammenarbeit mit anderen Betreibern der
Schienenwege, Veroffentlichung der Grundsatze

847 Abs. 3S.2 Zusammenarbeit der Betreiber von Schienenwegen bei

(1P) der Zuweisung und bzgl. von IT-Systemen bei
grenziiberschreitenden Trassen

847 Abs. 5 Veroffentlichung von Verfahrensweisen bei der

(1P) Zusammenarbeit zwischen Betreibern von
Schienenwegen

8§51 Abs. 3 Verfahren bei der Beantragung von
Schienenwegkapazitét bei netziibergreifenden Zugtrassen

8§52 Abs.5S. 2 Bereitstellung von Informationen im Rahmen des
Koordinierungsverfahrens

8§53 Abs. 1S.2 Anhorung zum Netzfahrplanentwurf

8 59 Abs. 2 Veroffentlichung von Planen zur Erhéhung der

(1P) Schienenwegkapazitat mit Gelegenheit zur
Stellungnahme fur Zugangsberechtigte

8 60 Abs. 2 Festlegung eines Schwellenwertes nicht genutzter
Schienenwegkapazitit und Freigabe dieser Kapazitat

873 Nr.6 Festlegung von Zugtrassen im Sinne des Artikels 14
Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010

8 76 Abs. 6 Weitergabe von Informationen an die BNetzA

(1P)

8 11 AEG Genehmigungspflicht der Stilllegung von

Serviceeinrichtungen

§ 13 Abs. 5 AEG

Anschlussrecht an Werksbahnen
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8§ 14b AEG Erh6hung der Mindestversicherungssumme fur
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Zusammenfassung:

Fur die Wirtschaft ergeben sich einmalige Kosten in Hohe von 2 154.614 Euro

(einmalige Personalkosten in Hohe von 1 062 336 Euro und einmalige Sachkosten in
Hoéhe von 1092 278 Euro) und jahrliche Mehrkosten in H6he von 787 904 Euro
(1&hrliche Personalkosten in Hohe von 784 189 Euro und jahrliche Sachkosten in Hohe
von 3 715 Euro).

One-in-One-out

Der Gesetzentwurf dient der Umsetzung der européischen Richtlinie 2012/34/EU, die 1:1
umgesetzt wird. Anlage 1 stellt dar, welche Vorschriften des Entwurfs der Umsetzung
welcher Artikel der Richtlinie dienen. Kenntlich gemacht sind auch die Regelungen des
Entwurfs, die so nicht in der Richtlinie enthalten sind. Diese Regelungen sind erforderlich,
um auf der Grundlage der Vorschriften der Richtlinie zu vollziehbaren nationalen

Regelungen zu gelangen.

Der zusétzliche Erfullungsaufwand, der sich aus diesem Gesetz ergibt, ist daher nicht nach
dem One-in-One-out-Ansatz zu kompensieren. Er unterfallt der Ausnahme der 1:1-
Umsetzung von EU-Recht ins deutsche Recht, die auch dann vorliegt wenn die Regelungen

der Richtlinie der Ausflllung bedirfen, um tatsachlich vollziehbar zu sein.

Insbesondere bedarf die durch die Richtlinie vorgegebenen Anreizsetzung fiir die Entgelte
der Betreiber der Schienenwege zwingend eine nationale Ausgestaltung, da die Richtlinie
hier nur einen Rahmen vorgibt. Das gleiche gilt fir die Vorgabe des Artikels 22 der
Richtlinie, dass Eisenbahnunternehmen ausreichend versichert sein missen. Eine ndhere
Ausgestaltung fehlt, ist jedoch erforderlich. In der nationalen Umsetzung muss zum Beispiel
eine Mindestversicherungssumme festgelegt bzw. angepasst werden, was im Entwurf
(Artikel 2, 8 14 b AEG) auch geschieht.

Daruber hinaus enthélt der Entwurf einige wenige Erganzungen der Richtlinie, die rein
national bedingt sind. Diese sind ebenfalls aus der Auflistung in Anlage 1 ersichtlich.

Zusétzlicher Erflllungsaufwand fur die Wirtschaft ergibt sich aus diesen Erganzungen
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jedoch nicht, vielmehr handelt es sich tberwiegend um Ausnahmemdglichkeiten fur den
heterogenen deutschen Eisenbahnsektor und Ausgestaltungen der Verfahren.

Im Einzelnen

Aufstellung eines Geschaftsplanes und Zurverfiigungstellung desselben

89 Féalle | Personalaufwand Sachaufwand
(1P) J = jahrlich J =jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
o7 147 052

Erlauterungen:

8 9 Absatz 1 verpflichtet die Betreiber der Schienenwege, einen Geschéftsplan zu entwerfen
und enthalt VVorgaben fir seine Gestaltung. Durch die Aufstellung entsteht fir sémtliche nicht
von der Ausnahme des § 2 Absatz 7 erfasste Betreiber der Schienenwege ein zusatzlicher

Erfallungsaufwand.

GeméaR § 2 Absatz 7 Satz 1 sollen auf Antrag Betreiber von ortlichen und regionalen
Schienennetzen, deren Infrastrukturen fur das Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes
nicht von strategischer Bedeutung sind, von der Anwendung des § 9 ausgenommen werden.
Ob eine Ausnahme erfolgt, muss im Einzelfall geprift werden. Zum Zwecke der Abschatzung
des fur die Aufstellung eines Geschaftsplans anfallenden Erflllungsaufwandes wird davon
ausgegangen, dass ein ortliches Schienennetz eines mit einer Gesamtstreckenldnge von
weniger als 50 km und ein regionales Schienennetz ein solches mit einer Gesamtstreckenlange
von weniger als 200 km ist. Dies betrifft in Deutschland 152 Schienennetze (114 ortliche,
zusétzlich 38 regionale). Zur Abschétzung, wie viele dieser 152 fiir das Funktionieren des
Schienenverkehrsmarktes nicht wvon strategischer Bedeutung sind, bieten sich zu
Schétzzwecken zwei alternative Kriterien an: Zum einen eine Betriebsleistung von weniger als
100.000 Kilometern im Jahr, zum anderen eine Auslastung der Strecke mit weniger als 10
Zugen pro Tag. Bei den ortlichen Schienennetzen wéren in beiden Féllen 90 Schienennetze als
unbedeutend anzusehen, bei den regionalen Schienennetzen ergébe sich ein Mittelwert von 15

unbedeutenden Schienennetzen. Von den insgesamt in Deutschland existierenden 162
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Betreibern der Schienenwege missen daher schatzungsweise 57 einen Geschaftsplan

aufstellen.

Das Gesetz macht keine VVorgabe dazu, in welchem Abstand Geschaftsplane zu erstellen sind.
Es wird davon ausgegangen, dass Betreiber der Schienenwege, die ein Schienennetz mit einer
Gesamtstreckenldnge von mehr als 100 km betreiben, jahrlich einen Geschaftsplan aufstellen.
Dies betrifft 16 Unternehmen. Fir die Gbrigen Betreiber der Schienenwege (41) wird davon

ausgegangen, dass sie alle finf Jahre einen Geschaftsplan erstellen.

Der entstehende Aufwand fir die Erstellung des Geschéaftsplans ist abhangig von der Grolie
des  Schienennetzes, weil groRBere  Netze  umfassendere  Investitions-  und
Finanzierungsprogramme, die im Geschaftsplan darzustellen sind, erfordern. Es wird daher
ein Durchschnittswert von 3 Personenwochen a 40 Arbeitsstunden angenommen und das

Tatigwerden einer Person hoher Qualifikation (49,60 €/h) zugrunde gelegt.

16 x 120 h x 49,60 €/h =95 232 €
41 x 120 h x 49,60 €/h /5 =48 806 €

Die in den Anwendungsbereich der Vorschrift fallenden Betreiber der Schienenwege haben
zudem dafiir Sorge zu tragen, dass bekannte Zugangsberechtigte und auf Verlangen potentielle
Zugangsberechtigte vor der Annahme des Geschéftsplans Zugang zu den relevanten
Informationen sowie die Moéglichkeit erhalten, sich zu gewissen Inhalten des Geschéftsplans
zu aulern. Es wird angenommen, dass die Betreiber der Schienenwege dieser VVorgabe durch
das Einstellen des Plans in einen passwortgeschiitzten Internetbereich nachkommen und die
Zugangsberechtigten tber die Modalitdten des Zugangs zu den Informationen unterrichten.
Fur die Schaffung des passwortgeschiitzten Bereichs, das Einstellen des Geschéftsplanes und
die Unterrichtung der Zugangsberechtigten wird insgesamt ein Zeitaufwand von 4
Stunden/Jahr angenommen. Es ist das Tatigwerden einer Person mittleren
Qualifikationsniveaus erforderlich (27,20 €/h).

Es entsteht damit folgender jahrlicher Erfillungsaufwand:
16 x4hx27,20€=1741€
41x4hx27,20€/5=892 €
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Die Betreiber der Schienenwege sind auch verpflichtet, der Regulierungsbehdrde den
Geschaftsplan  sowie die Hinweise der Zugangsberechtigten und potenziellen
Zugangsberechtigten zur Verfligung zu stellen. Fir die Aufbereitung der Informationen und
ihre  Ubermittlung an die Regulierungsbehdrde durch eine Person  mittleren
Qualifikationsniveaus (27,20 €/h) entsteht ebenfalls Erfillungsaufwand in Form der Erfiillung

einer Informationspflicht.

Aufbereitung: 30 Minuten pro Fall/Jahr
Ubermittlung: 5 Minuten pro Fall/Jahr

16x0,58 hx27,20€=252€
41x0,58hhx27,20€/5=129€

Insgesamt summiert sich der aus 8§ 9 resultierende Erfullungsaufwand auf 147.052 € pro Jahr.

Entflechtung zwischen im Schienenverkehrsmarkt téatigen, beherrschenden Dritten und

Serviceeinrichtungen im Fall der Kontrolle der Serviceeinrichtung durch den Dritten

8§12 Abs. 1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8 12 Absatz 1 regelt die organisatorische Trennung bestimmter Serviceeinrichtungen von
einem sie kontrollierenden Dritten, der auf demselben Schienenverkehrsmarkt tatig ist, sofern
der Dritte eine marktbeherrschende Stellung hat. Die Regelung ergéanzt die Betreiber von
Eisenbahnanlagen und Eisenbahnverkehrsunternehmen betreffenden
Entflechtungsvorschriften der 8§ 7 ff. Nach bisherigem Recht waren gemal} § 9 Absatz 1c
AEG samtliche offentlichen Eisenbahnen, die sowohl Eisenbahnverkehrsunternehmen als
auch Betreiber einer Serviceeinrichtung waren, zur Befolgung von Trennungsvorgaben
verpflichtet. Erfillungsaufwand entsteht daher nicht. Auch eine nennenswerte Entlastung ist
nicht erkennbar, da die von der aktuellen Rechtslage vorgegebene Organisation bereits

entsprechend eingerichtet ist.
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Anforderungen an die Buchfiihrung von Eisenbahnen, die im Bereich der Erbringung

von Verkehrsleistungen und als Betreiber einer Serviceeinrichtung tatig sind.

8§12 Abs. 2 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8§ 12 Absatz 2 enthalt Anforderungen an die Buchfiihrung von Eisenbahnen, die sowohl im
Bereich der Erbringung von Verkehrsleistungen als auch als Betreiber einer
Serviceeinrichtung tatig sind. 8 9 Absatz 1a AEG enthélt eine inhaltsgleiche Vorschrift.
Erfallungsaufwand entsteht daher nicht.

Hinweis auf tragféhige Alternativen innerhalb der Verhandlungen zur Konfliktlésung

§ 13 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J =jahrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
15 1632

Erlauterungen:

Im Falle von Konflikten zwischen zwei Zugangsantragen verpflichtet § 13 Absatz 2 den
Betreiber einer Serviceeinrichtung, innerhalb der bereits im alten Recht (§ 14 Absatz 5 EIBV)
vorgesehen Verhandlungen zur Konfliktlosung auf tragféahige Alternativen, auch in anderen
Serviceeinrichtungen hinzuweisen. Diese gesonderte Hinweispflicht wird auf Grund der
Vorgaben der Richtlinie 2012/34/EU neu eingefihrt. Es ergibt sich folgender
Erfallungsaufwand:

Es ist von 15 Fallen jahrlich auszugehen. Die tragféahige Alternative muss vom Betreiber der

Serviceeinrichtung konkret ermittelt werden. Sie ist durch einen Bearbeiter mittleren
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Qualifikationsniveaus (27,20 € /h) mit 4 h pro Fall zu veranschlagen.

Erfallungsaufwand: 15 x4 h x 27,20 €/h =1 632 €

Schriftliche Begrindung der Ablehnung von Antragen auf Zugang zu einer

Serviceeinrichtung

§ 13 Abs. 4
(IP)

Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
15 <1000

Erlauterungen:

8§ 13 Absatz 2 verpflichtet den Betreiber einer Serviceeinrichtung, eine schriftliche

Begrundung zu verfassen, sofern er beabsichtigt, einen Antrag auf Zugang zur

Serviceeinrichtung abzulehnen. Aufgrund der geringen Fallzahl — es ist von 15 Féllen j&hrlich

auszugehen — und des geringen zeitlichen Aufwandes fur das Abfassen einer Begriindung

entsteht hierdurch ein Erflllungsaufwand, der insgesamt unterhalb von 1 000 € liegt.

Durchfihrung der Marktiberwachung durch die Regulierungsbehérde

§171i.V.m. §67 Abs. 3
(IP)

Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
220 119 680

Erlauterungen:

Schon vor Einfiihrung einer Informationspflicht der Unternehmen zur Durchfiihrung der

Marktuberwachung im Eisenbahnbereich hat die BNetzA eine regelméliige Markterhebung

auf freiwilliger Basis durchgefuhrt. An der Erhebung haben in der Vergangenheit rund 80

Prozent der Unternehmen teilgenommen. Faktisch entsteht Erfullungsaufwand damit nur fur

die 20 Prozent, die erstmals an der Marktiuberwachung teilnehmen.
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Anmerkungen zur Abschétzung:

e Fallzahl: ca. 1.100 Teilnehmer an der Marktuberwachung p. a., Ermittlung auf Grundlage

der Adressbestédnde der BNetzA (ca. 600 Betreiber von Serviceeinrichtungen, 162

Betreiber der Schienenwege, 320 Eisenbahnverkehrsunternehmen, 27 Aufgabentrager,

gerundet: 1.100)

e Davon nehmen 80 Prozent bereits jetzt teil; folglich entsteht durch die gesetzliche

Verpflichtung nur fir 20 Prozent ein Mehraufwand. Fallzahl: 1.100 x 20 Prozent = 220

e Annahme eines Zeitaufwands von 20 Stunden/Jahr eines Bearbeiters mittlerer

Qualifikation (27,20 €/h)

Jahrlicher Erfullungsaufwand:

220 x 20 h x 27,20 €/h =119 680 €

einmaliger Umstellungsaufwand: O Euro.

Aufstellung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen durch die Betreiber der

Schienenwege

§19 Abs. 1i. V. m.

8821 Abs. 1S.1,

40 Abs. 1 S. 4,

47 Abs. 1 u. Abs. 2,

52 Abs. 7,

55 Abs. 6,

60 Abs. 1S. 2,

60 Abs. 2

Anlage 3 Nummer 3 Buchstabe g,
Anlage 3 Nummer 4 bis 7.

(IP)

Féalle | Personalaufwand Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
72 78 336

Erlauterungen:

Das Gesetz erweitert die verpflichtend

in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen
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aufzunehmenden Informationen. GemaR § 2 Absatz 7 Satz 2 soll die Regulierungsbehérde auf
Antrag Betreiber von ortlichen Schienennetzen ganz oder teilweise von der Anwendung des
Kapitels 3 — von einzelnen Vorschriften abgesehen — und damit auch der Pflicht zur
Aufstellung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen befreien, wenn deren Infrastruktur fir
das Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes nicht von strategischer Bedeutung sind. Ob
und inwieweit eine Befreiung zu erteilen ist, muss im Einzelfall geprift werden. Zum Zwecke
der Abschatzung des im Zusammenhang mit der Verpflichtung zur Aufstellung von
Schienennetz-Nutzungsbedingungen anfallenden Erfullungsaufwandes wird hier davon
ausgegangen, dass ein oOrtliches Schienennetz eines mit einer Gesamtstreckenldnge von
weniger als 50 km ist. Dies betrifft in Deutschland 114 Schienennetze. Zur Abschéatzung, wie
viele dieser 114 o6rtlichen Schienennetze fiir das Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes
nicht von strategischer Bedeutung sind, bieten sich zu Schéatzzwecken zwei alternative
Kriterien an: Zum einen eine Betriebsleistung von weniger als 100 000 Kilometern im Jahr,
zum anderen eine Auslastung der Strecke mit weniger als 10 Zigen pro Tag. In beiden Féallen
wéren etwa 90 Ortliche Schienennetze als unbedeutend einzustufen. Ausgehend von den
insgesamt 162 Betreibern der Schienenwege in Deutschland ist daher von 72 Unternehmen

auszugehen, die Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufzustellen haben.

Diese 72 Betreiber der Schienenwege werden ihre Schienennetz-Nutzungsbedingungen der

neuen Rechtslage anpassen mussen. Hierdurch entsteht einmaliger Umstellungsaufwand.

Folgende Neuerungen sind zu berticksichtigen:

- Aufnahme eines Abschnittes Uber Bestimmungen, die der Betriebssicherheit dienen
(8 21 Satz 1).

- Aufnahme von Kriterien fiir die Feststellung einer Nichtnutzung von zugewiesener
Schienenwegkapazitét (8 40 Absatz 1 Satz 4).

- Aufnahme der im Rahmen der Zusammenarbeit mit anderen nationalen und
internationalen Betreibern der Schienenwege nach 8 47Absatz 1 und § 47 Absatz 2
aufgestellten Grundsétze und Kriterien fur die Kapazitatszuweisung.

- Aufnahme des einzurichtenden Streitbeilegungssystems (8 52 Absatz 7 i. V. m.
Anlage 2 Nummer 5).

- Aufnahme der in Bezug auf Uberlastete Schienenwege zu befolgenden Verfahren und
anzuwendenden Kriterien (8§ 55 Absatz 6).

- Aufnahme von Bedingungen, anhand derer der Betreiber der Schienenwege dem Grad
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der bisherigen Inanspruchnahme von Zugtrassen bei der Festlegung von Rangfolgen
im Zuweisungsverfahren Rechnung tragt (8 60 Absatz 1 Satz 2 i. V. m. Anlage 2
Nummer 3 Buchstabe g).

- Aufnahme eines Schwellenwertes, bei dessen Unterschreitung in einem Zeitraum von
mindestens einem Monat der Betreiber der Schienenwege die Aufgabe von Zugtrassen
zu verlangen hat (8§ 60 Absatz 2).

- Aufnahme von Informationen beziiglich der Beantragung von Genehmigungen geman
8 6 AEG und von nach § 7a AEG erteilten Sicherheitsbescheinigungen oder Angabe
einer Internetseite, auf der diese Informationen verfligbar sind (Anlage 2 Nummer 4).

- Darlegung der bestehenden Beschwerdemoglichkeiten beziuglich des Zugangs zur
Schieneninfrastruktur und Diensten (Anlage 2 Nummer 5).

- Aufnahme eines Verweises auf Informationen Uber den Zugang zu den
Serviceeinrichtungen gemaR Anlage 1 und die dafiir erhobenen Entgelte. (Anlage 2
Nummer 6).

- Veroffentlichung eines Musterrahmenvertrages (Anlage 2 Nummer 7).

Der im Zusammenhang mit diesen Inhalten entstehende Umstellungsaufwand resultiert
Uberwiegend aus deren Erarbeitung. Der hier darzustellende Aufwand betrifft die
Zusammenfassung und Darstellung dieser Inhalte in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen

als zweitem Schritt, der eher organisatorisch gepragt ist.

Fur die Konzeption der neuen Schienennetz-Nutzungsbedingungen ist pro Fall fir eine
bearbeitende Person mittlerer Qualifikation (27,20 €/h) ein einmaliger Zeitaufwand von 40

Stunden anzusetzen.

Damit ergibt sich folgende Berechnung:
72x40hx 27,20€/h =78 336 €
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Ubersetzung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen

§ 19 Abs. 1 Satz 2 Falle Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
71/72 1865 | 36 778

Erlauterungen:

Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind in eine weitere Amtssprache der Europdischen
Union zu (bersetzen. Da auch bei Anderungen eine Aktualisierung erforderlich ist, entsteht
ein laufender Erfullungsaufwand. Es wird geschatzt, dass die Schienennetz-

Nutzungsbedingungen ggf. einmal jahrlich angepasst werden.

Es entsteht somit:

1. einmaliger Umstellungsaufwand bei Inkrafttreten des Gesetzes

Die Pflicht zur Ubersetzung in eine zweite Amtssprache der Europaischen Union trifft jeden
der 72 Betreiber der Schienenwege, die voraussichtlich Schienennetz-Nutzungsbedingungen
aufzustellen haben (vgl. die Ausfiihrungen zu 8 19 i. V. m. diversen anderen Vorschriften).
Faktisch ist davon auszugehen, dass ein Betreiber der Schienenwege (DB Netz AG) seine
Schienennetz-Nutzungsbedingungen bereits in eine andere Amtssprache der europaischen

Union Ubersetzt hat. Es ist daher von einer tatsachlichen Fallzahl von 71 auszugehen.

Zur  Abschatzung des  Umstellungsaufwandes wird auf die  Schienennetz-
Nutzungsbedingungen 2015 der DB Netz AG zuriickgegriffen. Sie setzen sich aus ca. 280
Normseiten zusammen (Normseite = 30 Zeilen a 55 Tastenanschldge). Ausgehend von einer
Bearbeitungszeit von zwei Stunden je Normseite ergibt sich ein Zeitaufwand von 140
Stunden.

Die Ubersetzung kann zum einen unternehmensintern erfolgen. Hierfir ist die Arbeitskraft
einer Person hoher Qualifikation (49,60 €/h) erforderlich.
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Bei interner Ubersetzung entstiinde damit folgender Umstellungsaufwand: 71 x 140 h x 49,60
€/h =493.024 €.

In den wenigsten Fallen werden Eisenbahnunternehmen jedoch interne Ubersetzer
beschaftigen. Daher ist anzunehmen, dass die Ubersetzungsarbeit bei einem Ubersetzer in
Auftrag gegeben wird. Dann entsteht Umstellungsaufwand in Form eines Sachaufwandes.
Auszugehen ist von einem Honorar von 1,85 € je angefangener 55 Anschlége. Dies entspricht
dem in 8 11 JVEG genannten Grundhonorar im Falle hdufige Verwendung von
Fachausdriicken. ~ Ausgehend von den 280 Normseiten der  Schienennetz-
Nutzungsbedingungen 2015 der DB Netz AG ergébe sich folgender Umstellungsaufwand in
Form des Sachaufwandes:

71 x 280 Normseiten x 1,85€ =36 778 €

Hier wird ein wirtschaftliches Verhalten unterstellt und im Weiteren der geringere Wert fur

die externe Ubersetzung zugrunde gelegt.

2. laufender Erfullungsaufwand (voraussichtlich einmal jahrlich)

Fur den laufend entstehenden Erfullungsaufwand, der von der Anzahl und dem Umfang der
vorgenommenen Anderungen abhangt, wird davon ausgegangen, dass durchschnittlich 5 %
des Umfangs der SNB jahrlich gedndert werden. Der fortlaufende Aufwand betrifft auch die
DB Netz AG, so dass von 72 Fallen auszugehen ist. Es ergibt sich somit folgende

Berechnung:

72 x 14 Normseiten x 1,85 € =1 865 €

Bereitstellung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen im Internet / Ubermittlung an

Regulierungsbehorde

8§19 Abs. 1 Satz3u. 4 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
72 <1000 | <1000
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Erlauterungen:

Der Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen ist auf der eigenen Internetseite und der

Internetseite der Regulierungsbehorde zu verdffentlichen und ggf. zu aktualisieren.

A. Einmaliger Umstellungsaufwand

1. Bereitstellung des Inhaltes in elektronischer Form auf der eigenen Internetseite

Die 72 Betreiber der Schienenwege, die voraussichtlich Schienennetz-Nutzungsbedingungen
aufzustellen haben (vgl. die Ausfihrungen zu § 19 i. V. m. diversen anderen Vorschriften)
mussen ihre Schienennetz-Nutzungsbedingungen derart aufbereiten, dass sie im Internet zur
Verfligung gestellt werden kdénnen. Zudem muss eine Internetseite eingerichtet und gestaltet
werden, auf der die Schienennetz-Nutzungsbedingungen verfligbar sein werden. Schliellich
mussen die entsprechenden Dateien hochgeladen werden. Da derzeit alle Betreiber der
Schienenwege ihre Schienennetz-Nutzungsbedingungen bereits im Internet verdffentlicht

haben, beschranken sich die Arbeitsschritte lediglich auf das Hochladen der Neufassung.

2. Aufbereitung und Ubermittlung an die Regulierungsbehorde

Damit die Schienennetz-Nutzungsbedingungen im von der Regulierungsbehorde
eingerichteten gemeinsamen Internetportal zuganglich gemacht werden kdnnen, missen alle
162 Betreiber der Schienenwege ihre Schienennetz-Nutzungsbedingungen an die

Regulierungsbehdrde Gbermitteln.

In beiden Féllen ist aufgrund der Fallzahl und der Tatsache, dass der entstehende zeitliche
Aufwand gering ist, davon auszugehen, dass insgesamt ein Erflllungsaufwand von unter
1.000 € entsteht.

B. Jahrlicher Erfullungsaufwand:

1. Aktualisierung der eigenen Internetseite

Fur die Aktualisierung wird entsprechend der zu 8 19 Absatz 2 angenommenen Zahl von
jahrlich 30 Anderungen von Schienennetz-Nutzungsbedingungen ausgegangen. Aufgrund
dieser geringen Fallzahl und des Uberschaubaren zeitlichen Aufwands entsteht ein

Erfallungsaufwand von unter 100 €.
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2. Aufbereitung und Ubermittlung von Aktualisierungen an die Regulierungsbehorde:

Fur die Aufbereitung und Ubermittlung von Aktualisierungen an die Regulierungsbehorde
entsteht ebenfalls Erfullungsaufwand. Es ist von jahrlich 30 Anderungen auszugehen. Wegen
des geringen Arbeitsaufwandes entsteht Erfullungsaufwand in einer GrofRenordnung von
deutlich unter 1 000 €.

Der jahrlich entstehende Erfullungsaufwand liegt damit insgesamt unterhalb von 1 000 €.

Darstellung der Anderungen von Schienennetz-Nutzungsbedingungen mit erlauternden

Erklarungen

8§19 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
30 6 222 39 168

Erlauterungen:

Die Vorgaben fir die Betreiber der Schienenwege bei der Gestaltung der Schienennetz-
Nutzungsbedingungen werden erweitert. So sind gegeniiber der alten Rechtslage Anderungen

gegeniiber der vorherigen Fassung darzulegen. Hierdurch entsteht Umstellungsaufwand:

1. Einmaliger Umstellungsaufwand:

Die 72 Betreiber der Schienenwege, die voraussichtlich Schienennetz-Nutzungsbedingungen
aufzustellen haben (vgl. die Ausfihrungen zu § 19 i. V. m. diversen anderen Vorschriften),
werden ihre Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufgrund der neu aufzunehmenden Inhalte
einmalig anpassen und haben dabei die Anderungen gegeniiber der vorherigen Fassung
darzulegen. Da es sich um neue Inhalte handelt, die groRtenteils noch nicht Eingang in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen gefunden haben, verursacht die Erstellung der
synoptischen Darstellung keinen besonders hohen Aufwand. Im Gegensatz dazu wird die
Formulierung von erlduternden Erklarungen einen groBeren Aufwand verursachen. Insgesamt
ist von einem Zeitaufwand von 20 Stunden/Jahr auszugehen, wobei eine Person mittlerer
Qualifikation tatig wird (27,20 €/h).
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Damit ergibt sich folgender einmaliger Umstellungsaufwand:
72x20hx 27,20 €/h = 39.168 €

2. Jéhrlicher Erfullungsaufwand

Auf die einmalige Anderung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen zum Nachvollzug der
neuen inhaltlichen Anforderungen werden ggf. jahrlich weitere folgen. Ausgehend von der
durchschnittlichnen Haufigkeit von Anderungen der Schienennetz-Nutzungsbedingungen in

den letzten drei Jahren ist von einer jahrlichen Fallzahl von 30 Anderungen auszugehen.

Der pro Fall entstehende Aufwand lasst sich jedoch nicht pauschal abschétzen, da er von dem
Umfang und der Art der jeweiligen Anderung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen
abhangig ist. Sind die Anderungen nur redaktioneller Art und von geringem Umfang, ist
schatzungsweise von einem Aufwand von 15 Minuten auszugehen. Der grofite Aufwand
entsteht bei Anderungen, die in ihrem Umfang einer kompletten Neufassung nahe kommen
oder bei Anderungen, die sich zwar nur auf wenige Punkte beziehen, aber umfangreiche
Auswirkungen haben. Diese umfangreichen Félle sind in ihrem Aufwand mit dem
dargestellten einmaligen Umstellungsaufwand grundséatzlich vergleichbar. Da der jahrliche
Erfullungsaufwand aber nicht die Umsetzung neuer gesetzlicher Vorgaben umfasst, ist
schatzungsweise fur die umfangreichen Falle von einem etwas geringeren Aufwand von 15

Stunden pro Fall auszugehen.

Ausgehend von 30 Anderungen pro Jahr wire der geringste anzunehmende Aufwand wie
folgt:

30 x 0,25h x 27,20 €/h =204 €

Fur den grofiten anzunehmenden Aufwand ergibt sich folgende Berechnung:

30x 15h x 27,20 € =12 240 €

Aus der angegebenen Spanne ergibt sich folgender Mittelwert:

(204 €+12240€)/2=6222€
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Aufstellung der Nutzungsbedingungen durch die Betreiber von Serviceeinrichtungen

§ 19 Abs. 4 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J E J E
300 16 320

Erlauterungen:

Die 600 Betreiber von Serviceeinrichtungen sind (weiterhin) zur Aufstellung von
Nutzungsbedingungen verpflichtet. Im Vergleich zum derzeitigen 8 10 EIBV entfallen jedoch
Angaben (ber die leistungsabhangigen Entgeltregelungen und die Vertragsstrafen bei von den
Vertragspartnern zu vertretenden Betriebsstorungen.

Hierdurch entfallt Erfullungsaufwand fiir die Betreiber der Serviceeinrichtungen, der jedoch
nur in geringer Hohe zu beziffern ist, weil die Angaben bereits in die Nutzungsbedingungen

aufgenommen worden sind.

Neu hinzu kommt gemé&R § 21 Satz 1 die Aufnahme eines Abschnittes Gber Bestimmungen,
die der Betriebssicherheit dienen. Diese sind bei den Betreibern von Serviceeinrichtungen
jedoch zum Teil bereits enthalten. Es ist daher von lediglich 300 Féllen auszugehen. Fur die
Berticksichtigung dieser neuen Inhalte entsteht Umstellungsaufwand. Der zeitliche Aufwand
fur die Aufnahme in die Nutzungsbedingungen fur Serviceeinrichtungen wird mit einmalig 2
Stunden veranschlagt. Es ist vom Tatigwerden einer Person mittleren Qualifikationsniveaus
auszugehen (27,20 €/h).

Dies bedeutet folgenden einmaligen Umstellungsaufwand:
300 x 2 hx 27,20 €/h =16 320 €
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Erstellung eines Verzeichnisses von Aktiva durch die Betreiber der Schienenwege

§ 24 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J =jahrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

In Umsetzung der Richtlinie wird eine Verpflichtung fir die Betreiber der Schienenwege zur
Erstellung eines Verzeichnisses uber die Aktiva eingefihrt. Dieses Verzeichnis ist zu flhren,

d. h. dass es regelmé&Rig zu aktualisieren ist.

Hier entsteht kein Erfullungsaufwand. Die Unternehmen in Deutschland sind bereits aus dem
HGB heraus (8 242 ff. HGB) zur Aufstellung einer entsprechenden Liste verpflichtet.

Zuordnung von Kosten zu Leistungskategorien

8§ 24 Abs. Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
4 J = jahrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
72 71424

Erlauterungen:

Die Betreiber der Schienenwege sind verpflichtet, ihre Kosten einer bestimmten
Leistung, die sie fur Zugangsberechtigte erbringen, zuzuordnen. Hierfr ist eine
Analyse der Kostenstruktur des Unternehmens erforderlich. Es entsteht

Erfallungsaufwand:

Die Pflicht ist nicht neu. Bereits bisher musste im Rahmen der Mitteilung nach
8§ 14d Satz 1 Nr. 6 AEG dargelegt werden, in welchem Umfang fiir den Betrieb
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der Eisenbahninfrastruktur Kosten angefallen sind. Einmaliger Aufwand dirfte

daher nicht entstehen.

Uberarbeitung (ca. einmal im Jahr Uberpriifung der Zuordnung und ca. alle zwei
Jahre Anpassung der Kostenzuordnung an die tatséchliche Situation).

Die ca. einmal jahrlich erforderliche Uberpriifung der Zuordnung nimmt 16 h
Arbeitszeit einer Person mit hoher Qualifikation (49,60 €/h) in Anspruch. Ca.
einmal alle zwei Jahre wird zudem eine Anpassung der Kostenzuordnung an die
tatsachliche Situation erforderlich sein. Eine Person mit hoher Qualifikation
(49,60 €/h) wird hierflr durchschnittlich 8 Stunden Arbeitszeit aufwenden
missen. Auszugehen ist wiederum von 72 Betreibern der Schienenwege, die
von der Pflicht betroffen sind (vgl. die Ausfiihrungen zu 8 19 i. V. m. diversen

anderen Vorschriften)

(72 x 16 h x 49,60 €/h) + (72 x 8 h x 49,60 €/h / 2) = 71 424 €

Berechnung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten

§ 25 Abs.
1

Falle | Personalaufwand | Sachaufwand

J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

72

Erlauterungen:

Die 72 voraussichtlich der Entgeltregulierung unterfallenden Betreiber der
Schienenwege (vgl. die Ausfuhrungen zu § 25-27 hinsichtlich des
Erfallungsaufwandes fiir die Verwaltung in Anlage 3) sind geméal3 8 25 Absatz 1
dazu verpflichtet, der Regulierungsbehdérde das Ausgangsniveau der
Gesamtkosten bezogen flr das Mindestzugangspaket nach Anlage 2 Nummer 1
darzulegen. Zuvor missen die Betreiber der Schienenwege das Ausgangsniveau
der Gesamtkosten nach dem in Anlage 4 beschriebenen Verfahren berechnen.
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Zusétzlicher Erfullungsaufwand entsteht hierdurch jedoch nicht. Bereits nach
dem bisher geltenden Recht mussten die Betreiber der Schienenwege im Rahmen
der Mitteilung nach § 14d Satz 1 Nummer 6 AEG der Regulierungsbehdrde ihre
Kosten darlegen. Andernfalls war die Mitteilung nicht vollstandig. Das
erforderte ebenfalls eine vorherige Berechnung der Kosten. Der Unterschied
zwischen alter und neuer Rechtslage liegt in dem verdnderten Blickwinkel:
Wahrend sich die Darlegung im Rahmen der Mitteilung nach § 14d Satz 1
Nummer 6 AEG auf in der Zukunft anfallende Kosten bezog, ist der Blick bei
der Berechnung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten in die Vergangenheit
gerichtet. Der Aufwand ist jedoch in beiden Féllen in etwa identisch. Auch wenn
das Ausgangsniveau der Gesamtkosten fir eine Regulierungsperiode festgelegt
wird, haben die Betreiber der Schienenwege wie in der Vergangenheit jéhrlichen
Aufwand, weil die Regulierungsbehérde bereits im Laufe einer
Regulierungsperiode nach und nach die Prufung des Ausgangsniveaus der
Gesamtkosten flr die ndchste Regulierungsperiode beginnen kann.

Festlegung der Entgelte flr die einzelnen Verkehrsdienste und Vorlage der Entgelte zur

Genehmigung bzw. Beantragung einer Befreiung

8§25 Abs. 51i. V. m. 88§ 23, 31-
411. V. m. Anlage 5

Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jahrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J E J E

72 857 088

Erlauterungen:

Es ist eine unternehmerische Entscheidung, die Hohe der Entgelte fur die unterschiedlichen

Verkehrsdienste festzulegen. Fir den Prozess der Festlegung entsteht den betroffenen

Unternehmen jedoch zusatzlicher Erflllungsaufwand:

1. Betreiber von Schienenwegen:

GemaR § 25 Absatz 5 legt jeder Betreiber der Schienenwege die Entgelte eigenstandig

innerhalb der nach 88 23 und 31 bis 41 geltenden Regelungen fest und legt sie der
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Regulierungsbehorde zur Entgeltgenehmigung nach § 45 vor. Die Betreiber der Schienenwege
mussen bereits nach bisher geltender Rechtslage ihre Entgelte nach Maligabe der
einschléagigen rechtlichen Bestimmungen der EIBV festlegen. Die in den 8§ 23 und 31 bis 40
enthaltenen MaRgaben sind weitestgehend identisch mit den bestehenden Regelungen,
enthalten aber auch neue Vorgaben (verpflichtende Berticksichtigung von Marktsegmenten,
verpflichtende Betrachtung hypothetischer Marktsegmente, Differenzierung zur Setzung von
Anreizen zur Ausrlstung von Zugen mit ETCS, Differenzierung der Trassenpreise nach
Larmauswirkungen) oder detailliertere Vorgaben (Entgeltdifferenzierung nach Verspatungen).
Neu ist auch die verpflichtende Beriicksichtigung der von der Regulierungsbehorde
bestimmten Obergrenze der Gesamtkosten. Insgesamt machen es die neuen Vorgaben
erforderlich, die Entgelte ganzlich neu festzulegen.

a) Einmaliger Umstellungsaufwand

Bei der Umstellung auf das neue Entgeltsystem fallt ein einmaliger Umstellungsaufwand fir
die voraussichtlich der Entgeltregulierung unterfallenden 72 Betreiber der Schienenwege an
(vgl. die Ausfihrungen zu 88 25-27 hinsichtlich des Erflillungsaufwandes fiir die Verwaltung
in Anlage 3), der wegen der erforderlichen Ausarbeitung der Entgeltregelungen umfangreicher
ist als der jahrliche Erflllungsaufwand. Der durchschnittliche zeitliche Aufwand wird auf
sechs Personenwochen a 40 Arbeitsstunden geschatzt. Die Festlegung der Entgelte erfordert

den Einsatz eines Bearbeiters hohen Qualifikationsniveaus (49,60 €/h).

Daraus ergibt sich folgende Berechnung:
72 x 6 Wochen x 40 h/Woche x 49,60 €/h = 857 088 €

Fur die Vorlage der Entgelte an die Regulierungsbehorde entsteht kein Umstellungsaufwand.
Zwar gab es bislang keine Genehmigung der Entgelte. Die Betreiber der Schienenwege
mussten jedoch nach § 14d Absatz 1 Satz 1 Nummer 6 AEG beabsichtigte Anderungen der

Entgelthohen vorab der Regulierungsbehérde mitteilen.
b) Jahrlicher Erfillungsaufwand:
Hat sich die neue Entgeltsystematik einmal eingespielt, ist der Aufwand fir die Festlegung der

Entgelte vergleichbar mit dem bisher bereits bei der Entgeltfestlegung entstehenden Aufwand.

Auch flr die Vorlage der Entgelte bei der Regulierungsbehdrde entsteht kein Mehraufwand.
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Zwar gab es bislang keine Genehmigung der Entgelte. Die Betreiber der Schienenwege
mussten jedoch nach § 14d Absatz 1 Satz 1 Nummer 6 AEG beabsichtigte Anderungen der

Entgelthohen vorab der Regulierungsbehérde mitteilen.

Beantragung der Anerkennung einer Regulierungsvereinbarung

8 30 Abs. 1 (IP) Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Kein zusatzlicher Erflllungsaufwand, da optional. Keine Pflicht zur Antragstellung.

Vorlage aller Informationen zu Entgelten an Regulierungsbehdérde

8 34 Abs. 2 (IP) Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8 34 Absatz 2 Satz 1 verpflichtet die Betreiber der Schienenwege und die Betreiber der
Serviceeinrichtungen, der Regulierungsbehdrde alle erforderlichen Informationen zu den
erhobenen Entgelten vorzulegen, damit die Regulierungsbehdrde ihre in § 67 genannten
Funktionen wahrnehmen kann. Zusatzlicher Erfillungsaufwand entsteht hierdurch nicht, weil
das geltende Recht in § 14c Absatz 3 AEG eine inhaltsgleiche Regelung enthalt.
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Differenzierung der Trassenpreise nach Larmauswirkungen

§ 35 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J E J E
72 35712

Erlauterungen:

Abgesehen davon, dass bei der Entgeltbildung fir Betreiber der Schienenwege die von der
Regulierungsbehdrde bestimmte Obergrenze der Gesamtkosten zu berlicksichtigen ist, erfolgt
sie weitgehend unverandert gegeniber der aktuellen Rechtslage.

Neu ist allein, dass umweltbezogene Entgeltbestandteile der Trassenpreise insoweit
verpflichtend einzubeziehen sind, als sie auf Larm bezogen sind und dem Guterverkehr in

Rechnung gestellt werden mussen.

Fur die verpflichtende Einbeziehung der umweltbezogenen Bestandteile in das Entgeltsystem,
die derzeit auch teilweise bereits ohne gesetzliche Verpflichtung praktiziert wird, dirfte ein
einmaliger Aufwand von 10 Stunden pro Betreiber der Schienenwege bei der Entwicklung des
Preissystems anzusetzen sein. Dabei bedarf es eines Mitarbeiters mit hoher Qualifikation
(49,60 €/h). Die Fallzahl von 72 ergibt sich aus der Zahl der voraussichtlich der
Entgeltregulierung unterfallenden Betreiber der Schienenwege (vgl. die Ausfihrungen zu
88 25 - 27 hinsichtlich des Erfillungsaufwandes fiir die Verwaltung in Anlage 3).

Die Fortschreibung des Preissystems, die ohnehin erfolgt, diirfte durch die umweltbezogenen

Entgeltbestandteile nur einen geringen Aufwand verursachen.

Einmaliger Umstellungsaufwand:

72x10hx 49,60 €/h=35712 €

Dieser einmalige Umstellungsaufwand kommt zu dem alle funf Jahre anfallenden
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Erfallungsaufwand fur die Festlegung der Entgelte nach § 25 Absatz 5 hinzu.

Ubermittlung der Entgelte von Serviceeinrichtungen an die Betreiber der Schienenwege

8 35 Abs. 6 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
600 <1000 | <1000 |1850 |55500

Erlauterungen:

Betreiber von Serviceeinrichtungen werden verpflichtet, entgeltbezogene Informationen an die

Betreiber der Schienenwege zu tbermitteln. Hierdurch entsteht folgender Erfullungsaufwand:

A. Einmaliger Umstellungsaufwand:

1. Angabe einer Webseite

Es ist von 600 Betreibern von Serviceeinrichtungen auszugehen, fur die einmaliger
Umstellungsaufwand entsteht. Er ergibt sich aus dem Hochladen von Informationen auf einen
Server sowie aus der Ubermittlung einer Internetadresse. Aufgrund des hierfiir erforderlichen
geringen zeitlichen Aufwandes ergibt sich ein Erfullungsaufwand von unter 1 000 Euro.

2. Ubersetzung in eine weitere Amtssprache der Europaischen Union

Die Pflicht zur Ubersetzung trifft alle 600 Betreiber von Serviceeinrichtungen. Faktisch ist
davon auszugehen, dass kaum ein Betreiber von Serviceeinrichtungen die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen bereits in eine andere Amtssprache der europdischen Union Ubersetzt
hat. Bekannt ist die DB Netz AG. Es ist daher von einer tatsachlichen Fallzahl von 600

auszugehen.

Zu den entgeltbezogenen Informationen gehort neben den Entgeltgrundséatzen auch die Liste
der Entgelte. Der Umfang der entgeltbezogenen Informationen kann je nach Betreiber der
Serviceeinrichtung variieren. Fir die Abschédtzung des Umstellungsaufwandes werden die
aktuellen Entgeltregelungen sowie die Entgeltliste der DB Netz AG zugrunde gelegt. Die

Entgeltgrundséatze haben einen Umfang von 11 Normseiten (Normseite = 30 Zeilen a 55
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Tastenanschléage), die Liste der Entgelte einen Umfang von 14 Normseiten. Ausgehend von
einer Bearbeitungszeit von zwei Stunden je Normseite ergibt sich ein Zeitaufwand von 50
Stunden pro Fall.

Die Ubersetzung kann zum einen unternehmensintern erfolgen. Hierfir ist die Arbeitskraft
einer Person mit hoher Qualifikation (49,60 €/h) erforderlich.

Es entstiinde somit folgender Umstellungsaufwand:
600 x 50 h x 49,60 €/h =1 488 000 €

In den wenigsten Fallen werden Eisenbahnunternehmen jedoch einen internen Ubersetzer
beschaftigen. Daher ist anzunehmen, dass die Ubersetzungsarbeit bei einem Ubersetzer in
Auftrag gegeben wird. Dann entsteht Umstellungsaufwand in Form eines Sachaufwandes.
Auszugehen ist von einem Honorar von 1,85 Euro je angefangener 55 Anschldge. Dies
entspricht dem in § 11 JVEG genannten Grundhonorar im Falle hdufiger Verwendung von
Fachausdriicken. Ausgehend von 25 Normseiten ergabe sich folgender Umstellungsaufwand

in Form des Sachaufwandes:

600 x 50 Normseiten x 1,85 € =55 500 €

Hier wird ein wirtschaftliches Verhalten unterstellt und im Weiteren der geringere Wert fur

die externe Ubersetzung zugrunde gelegt.

B. Jahrlicher Erfullungsaufwand:
Bei Anderungen der Entgeltregelungen ist die Ubermittlung erneut vorzunehmen.

Anpassungen der Entgeltregelungen sind voraussichtlich alle drei Jahre erforderlich.

Bei 600 Betreibern der Serviceeinrichtungen entsteht aufgrund des geringen zeitlichen
Aufwandes fur das Hochladen der geédnderten Informationen auf einen Server und die
Ubermittlung der Internetadresse an den Betreiber der Schienenwege ein jahrlicher
Erfallungsaufwand von insgesamt weniger als 1 000 Euro.

2. Ubersetzung der Anderungen in eine weitere Amtssprache der Europaischen Union:
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Fur die Ubersetzung der Anderungen fallt ebenfalls Erfullungsaufwand an. Er kann von
Betreiber zu Betreiber variieren. Fir eine Abschatzung ist davon auszugehen, dass
durchschnittlich alle drei Jahre eine Ubersetzung von 10 % der oben zugrunde gelegten 50

Normseiten erforderlich ist.

Erflllungsaufwand: 600 x 5 Normseiten x 1,85 € / 3 Jahre =1 850€

Veroffentlichung und Uberprifung der Liste der Marktsegmente

8§36 Abs.3S.3 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Die Liste der Marktsegmente nach den Absatzen 1-3 st in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen zu ver6ffentlichen und einer regelméaBigen Uberpriifung zu
unterziehen. Hierdurch ergibt sich folgender Erfullungsaufwand fir die Betreiber der

Schienenwege:

1. Veroffentlichung
Der Aufwand fur die Veroffentlichung ist Teil des bei der Erstellung von Schienennetz-
Nutzungsbedingungen anfallenden Erfullungsaufwandes und zu § 21 Absatz 1 umfassend

dargestellt.

2. Uberpriifung alle 5 Jahre (wiederkehrender Erfiillungsaufwand)
Die Pflicht, die Liste der Marktsegmente einer regelmaBigen Uberpriifung zu unterziehen,
geht in der Pflicht, alle fiinf Jahre neue Entgeltfestlegungen zu treffen auf und verursacht

daher keinen gesonderten Erflllungsaufwand.
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Differenzierung der Entgelte nach ETCS

8§ 36 Abs. 5 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J E J E
1 1 000 000

Erlauterungen:

8§ 36 Absatz 5 sieht eine zwingende Verpflichtung zur Differenzierung der Entgelte durch die
Betreiber der Schienenwege nach Ausristung der Eisenbahnverkehrsunternehmen mit ETCS
auf bestimmten Korridoren vor. Hierdurch entsteht ein eimaliger Umstellungsaufwand fir die
Betreiber der Schienenwege, da die Entgeltregelungen zu Uberarbeiten sind. Durch die
Bundesrepublik Deutschland verlaufen drei Korridore, betroffen ist dabei nur ein Betreiber der
Schienenwege. Der erforderliche Sach- und Personalaufwand ist hoch einzuschétzen,
besonders durch die erforderliche Umstellung der EDV-Systeme. Nach Angaben aus den
betroffenen Kreisen ist der einmalige Umstellungsaufwand mit rund 1 Mio. € zu beziffern.

Diese Angabe wird fur plausibel gehalten. Ein laufender Erfillungsaufwand entsteht dabei
nicht, notwendige Uberarbeitungen erfolgen im Rahmen der allgemeinen Weiterentwicklung

des Entgeltsystems.

Erhebung von Entgelten fUr nicht genutzte Schienenwegkapazitat

840 Abs. 1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8 40 Absatz 1 verpflichtet die Betreiber der Schienenwege, fir regelmalig nicht genutzte
Trassen Entgelte zu erheben. Die Einzelheiten hierzu sind in den Schienennetz-

Nutzungsbedingungen zu veroffentlichen.
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Die Betreiber der Schienenwege haben bereits jetzt Stornierungsentgelte geregelt. Daher

entsteht kein Erfallungsaufwand.

Auskunft Gber genutzte Schienenwegkapazitaten

840 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J =jahrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Die Betreiber der Schienenwege mussen in der Lage sein, jederzeit Auskunft Gber den
Umfang der Schienenwegkapazitdten zu geben, die den diese Kapazitdt nutzenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen bereits zugewiesen wurde. Dies kann auch durch Einstellung

in das Internet erfolgen.

Anhand der von ihnen konstruierten Trassen sowohl fur den Netzfahrplan als auch fiir den
Gelegenheitsverkehr sind die Betreiber der Schienenwege schon heute ohne weiteren
Aufwand in der Lage, die von ihnen verlangte Auskunft zu erteilen. Es entsteht daher kein

zusétzlicher Erfullungsaufwand.

Zusammenarbeit zwischen Betreibern von Schienenwegen bei grenztiberschreitenden

Zugtrassen
§ 40 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
72 28 570

Erlauterungen:

Der Zusammenschluss von Betreibern von Schienenwegen im Eisenbahnsystem der
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Europdischen Union ist nunmehr gegeniiber der bestehenden Rechtslage verpflichtend. Er
dient dazu, die Anwendung effizienter Entgeltregelungen zu ermdéglichen. Sofern einzelne
Betreiber von Schienenwegen noch nicht Teil dieses Systems waren, entsteht fur die

Zusammenarbeit Erfiillungsaufwand fiir:

1. Beitritt zum System
Der Beitritt zum System flihrt zu keinem gesonderten Erfullungsaufwand.

2. Mitarbeit im Eisenbahnsystem der Europaischen Union unter den Zielsetzung von Absatz 1
und 2

Wegen der Befreiungsmoglichkeit in § 2 Absatz 7 ist von 72 Betreibern der Schienenwege
auszugehen. Die Zusammenarbeit mit anderen Betreibern der Schienenwege erfordert einen
jahrlichen Zeitaufwand von 8 h. Die Zusammenarbeit ist von Personen mit hoher
Qualifikation zu leisten (49,60 €/h).

Es ergibt sich daher insgesamt folgender jahrlicher Erfillungsaufwand:
72x8hx49,60€/h=28570€

Zusammenarbeit mit anderen Betreibern der Schienenwege, Veroffentlichung der

Grundséatze
847 Abs. 1, 2 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8 47 enthdlt Regelungen zur Zusammenarbeit der Betreiber der Schienenwege bei der
Zuweisung netzlbergreifender Schienenwegkapazitat. Die Verpflichtung in § 47 Absatz 1 ist
im Wesentlichen bereits im heutigen 8 7 EIBV enthalten. Neu hinzu kommt lediglich die
Erstreckung der Zusammenarbeit auch auf Rahmenvertrdge. Diese hat der Betreiber der

Schienenwege aber nicht verpflichtend anzubieten. Erfillungsaufwand entsteht daher nicht.
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Zusammenarbeit der Betreiber von Schienenwegen bei der Zuweisung und bzgl. von IT-

Systemen bei grenziberschreitenden Trassen

847 Abs. 3S.2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J =jahrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
4 3968

Erlauterungen:

8 47 Absatz 3 Satz 2 regelt Informationspflichten der Betreiber der Schienenwege. Im
Rahmen ihrer grenziiberschreitenden Zusammenarbeit werden Verfahren fiir die Zuweisung
und IT-Systeme  fur die  Zuweisung grenziberschreitender Schienenwegkapazitaten
geschaffen. Uber solche Verfahren und Systeme ist die Regulierungsbehorde zu informieren.

Hierdurch entstehen Informationspflichten fiir die Betreiber der Schienenwege.

Unabhéngig davon, wen genau die Pflicht zur Zusammenarbeit trifft, ist es ausreichend, wenn
ein Betreiber der Schienenwege stellvertretend fiir alle anderen die von der Norm auferlegten
Informationsverpflichtungen gegenuber der Regulierungsbehdrde erfullt. Es wird davon
ausgegangen, dass durchschnittlich viermal jahrlich Gber entwickelte Verfahren und Systeme

zu berichten ist.

Die Information der Regulierungsbehorde kann in unterschiedlicher Art und Weise
stattfinden. Denkbar ist eine schriftliche Zusammenfassung der entwickelten Verfahren und
Systeme, die eine Darstellung ihrer Funktionsweise enthalt. Die Information kann aber auch
uber eine Live-Prasentation oder Zuganglichmachung der IT-Systeme erfolgen. Es ist
anzunehmen, dass die Vorbereitung und Durchfuhrung pro Fall einen Aufwand von 20
Stunden/Jahr und ein hohes Qualifikationsniveau (49,60 €/h) erfordern. Es ergibt sich damit

folgende Berechnung.

4x20hx49,60€/h=23968€
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Veroffentlichung von Verfahrensweisen bei der Zusammenarbeit zwischen Betreibern

von Schienenwegen

847 Abs. 5 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J =jahrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
<1000

Erlauterungen:

8 47 Absatz 5 starkt die Transparenz der Verfahrensweisen der Betreiber von Schienenwegen
bei der Koordinierung von Schienenwegkapazitat. Im Vergleich zur vorherigen Rechtslage
sind die genannten Informationen nicht mehr lediglich den Zugangsberechtigten gegenber,
sondern der interessierten Offentlichkeit auf der gemeinsamen Internetseite nach § 19 Absatz
1 zur Verfiigung zu stellen. Durch die Ubermittlung der Informationen an die
Regulierungsbehdrde entsteht geringfiigiger Erfillungsaufwand in einer Grélenordnung von
unter 1 000 Euro.

Verfahren bei der Beantragung von Schienenwegkapazitat bei netziibergreifenden

Zugtrassen
8§51 Abs. 3 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
<100

Erlauterungen:

8 51 Absatz 3 regelt das Verfahren bei der Beantragung von Schienenwegkapazitat bei
netzlbergreifenden Zugtrassen neu. Zur Vereinfachung des Verfahrens wird eine gemeinsame
Anlaufstelle zwischen den Betreibern von Schienenwegen vereinbart und im Bundesanzeiger

bekannt gemacht. Dies war zuvor nicht verpflichtend.

Es entsteht folgender Erfillungsaufwand:
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1. Errichtung einer gemeinsamen Anlaufstelle

Neben Personalaufwand erfordert die Errichtung einer gesonderten gemeinsamen Anlaufstelle
auch Sachaufwand. In der Praxis kann die gemeinsame Anlaufstelle allerdings auch bei einem
Betreiber der Schienenwege eingerichtet werden, wie dies bereits in anderen Bereichen
praktiziert wird. Das ist eine sachgerechte Lésung, die keine zusétzlichen Kosten verursacht,

so dass davon ausgegangen wird, dass diese auch gewahlt wird.

2. Veroffentlichung im Bundesanzeiger
Fur die Veroffentlichung im Bundesanzeiger ist im Einzelfall der Mindestpreis von 25 Euro

als Sachaufwendung anzusetzen, so dass insgesamt ein geringfugiger Mehraufwand entsteht.

Fur die Veroffentlichung im Bundesanzeiger fallt wegen der geringen Arbeitszeit im

Einzelfall ein einmaliger Erflllungsaufwand von unter 100 Euro an.

Bereitstellung von Informationen im Rahmen des Koordinierungsverfahrens

§52Abs.5S.2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
10 000 | 201 280

Erlauterungen:

Im Rahmen des Koordinierungsverfahrens bei nicht miteinander zu vereinbarenden Antragen
auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat hat der Betreiber der Schienenwege die in § 52
Absatz 5 Ziffer 1 bis 4 aufgefiihrten Informationen in anonymisierter Form bereitzustellen. Er
kann dies wahlweise in elektronischer Form tun. Es wird geschéatzt, dass nahezu alle Betreiber

der Schienenwege die elektronische Form nutzen.

Im deutschen Eisenbahnnetz kommt es (ber alle 162 Betreiber der Schienenwege hinweg im
Jahr zu etwa 10000 Trassennutzungskonflikten. Pro Konflikt sind durchschnittlich 3
Zugangsberechtigte betroffen. Flr einen Bearbeiter mittlerer Qualifikation (27,20 €/h) entsteht
ein Aufwand von 30 Minuten fir die Zusammenstellung und Aufbereitung der erforderlichen

Daten und von jeweils 5 Minuten pro Zugangsberechtigtem fiir inre Ubermittlung.
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(10 000 Konflikte x 0,5 h x 27,20 €/h) + (10 000 Konflikte x 3 Zugangsberechtigte x 0,08 h x
27,20 €/h) = 201.280 €

Anhorung zum Netzfahrplanentwurf

8§53 Abs.1S.2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
52 7738

Erlauterungen:

Der Betreiber der Schienenwege hat die Beteiligten zum Netzfahrplanentwurf anzuhéren.
Gegeniber der bisherigen Rechtslage sind nicht mehr lediglich die Zugangsberechtigten, die
Schienenwegkapazitidt nachgefragt haben, sondern auch Dritte, die thre Mdoglichkeiten zur
Inanspruchnahme von Eisenbahnverkehrsleistungen beeintrachtigt sehen kdnnten, anzuhdren.
Durch die notwendige Anhorung entstent den Betreibern der Schienenwege

Erfallungsaufwand.

Es ist von insgesamt 320 aktiven deutschen Eisenbahnverkehrsunternehmen und 27
Aufgabentragern auszugehen, wobei 50 zusétzliche Stellungnahmen pro Jahr erfolgen
konnten. Weitere 2 Stellungnahmen sind von Zugangsberechtigten, die nicht zu dem
vorgenannten Kreis zdhlen, zu erwarten (Verlader und Spediteure). Die Bearbeitung erfordert
jeweils 3 Stunden und ein hohes Qualifikationsniveau.

Jahrlicher Erfullungsaufwand: 52 x 3 h x 49,60 €/h =7 738 €

Veroffentlichung von Planen zur Erhohung der Schienenwegkapazitat mit Gelegenheit

zur Stellungnahme flr Zugangsberechtigte

8§ 59 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J = jahrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

194




5 12 400

Erlauterungen:

Im Vergleich zu 88 17, 18 EIBV fuhrt § 59 Absatz 2 zusétzlich eine Pflicht flr Betreiber von
Schienenwegen, Plane zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat vorab zu verdffentlichen und
den Zugangsberechtigten Gelegenheit zur Stellungnahme einzurdumen.

Es entsteht daher zusétzlicher Erfullungsaufwand:

Fur die Betreiber der Schienenwege

- Verdffentlichung des Plans zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat auf der Internetseite des

Betreibers der Schienenwege.

Es ist von jahrlich 5 Fallen auszugehen, in denen aufgrund einer Uberlastungserklarung die

Notwendigkeit zur Veroffentlichung besteht.

- Gof. Berticksichtigung der Stellungnahmen von Zugangsberechtigten

Kapazitatsengpasse sind komplexe Sachverhalte, an denen naturgeméR mehrere
Zugangsberechtigte beteiligt sein konnen. Bei 5 Féllen ist von durchschnittlich 10
Stellungnahmen auszugehen, die der Betreiber der Infrastruktur zu berticksichtigen hat. Die
Berlcksichtigung erfordert eine Analyse der betrieblichen Ablaufe und der Stellungnahme der
Zugangsberechtigten. Pro Stellungnahme ist daher von einem Zeitaufwand von 5 Stunden

auszugehen. Die Tétigkeit ist dem hohen Qualifikationsniveau zuzuordnen.

Es entsteht Erfullungsaufwand von 5 x 10 x 5h x 49,60€/h = 12 400 €.

Fur die Zugangsberechtigten entsteht kein Erfullungsaufwand, da sie zur Abgabe einer

Stellungnahme nicht verpflichtet sind.
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Festlegung eines Schwellenwertes nicht genutzter Schienenwegkapazitat und Freigabe

dieser Kapazitat

8 60 Abs. 2 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J E J E
72 35712

Erlauterungen:

Von Zugangsberechtigten schuldhaft nicht genutzte Schienenwegkapazitdten sind nunmehr
auf Aufforderung des Betreibers der Schienenwege freizugeben, wenn die Zugtrassen in
einem Zeitraum von mindestens einem Monat unterhalb eines vom Betreiber der
Schienenwege in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen festzulegenden Schwellenwertes
nicht genutzt wurden. Zuvor war ein freiwilliges Kindigungsrecht vorgesehen (vgl. 8§ 12
EIBV). Es entsteht Umstellungsaufwand fiir voraussichtlich 72 Unternehmen. Fir die tbrigen
Betreiber der Schienenwege ist wegen § 2 Absatz 7 davon auszugehen, dass die Vorschrift auf

sie nicht anzuwenden ist.

1. Fur die Bestimmung des Schwellenwertes

Die Einflhrung des Schwellenwertes erfordert einmaligen Umstellungsaufwand. Es ist von
einem Zeitbedarf von 10 Stunden auszugehen, die ein hohes Qualifikationsniveau erfordern.
Umstellungsaufwand: 72 x 10 h x 49,60 €/h =35 712 €

2. Fur die Aufforderung zur Freigabe der nicht genutzten Schienenwegkapazitit entsteht
faktisch kein Erfullungsaufwand, da eine regelméllige Nichtnutzung von zugewiesenen

Zugtrassen in der Praxis nicht vorkommt.

Der durch die Verpflichtung zur Aufnahme des Schwellenwertes in die Schienennetz-
Nutzungsbedingungen entstehende zusétzliche Aufwand ist in dem zu 8§19 Absatz 1

angegebenen Erfullungsaufwand bereits enthalten.
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Festlegung von Zugtrassen im Sinne des Artikels 14 Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr.
913/2010

872Nr.6 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
7 <100

Erlauterungen:

Neu gegeniiber 8 14d AEG ist die Mitteilungspflicht der Betreiber der Schienenwege
gegentuber der BNetzA zur beabsichtigten Festlegung von Guterverkehrskorridor-Trassen

nach der genannten EU-Verordnung.

Die Fallzahl orientiert sich an der Anzahl der nach der Verordnung (EU) Nr. 913/2010
einzurichtenden Glterverkehrskorridore. Drei davon verlaufen durch Deutschland.

Fur jeden Korridor erfolgt einmal jahrlich die Festlegung von vorkonstruierten Trassen fur den
Netzfahrplan. Unabhédngig davon, wie viele Trassen im Einzelnen angeboten werden, werden

diese gebiuindelt an die Regulierungsbehdérde tbermittelt.

Fur die drei Glterverkehrskorridore fallen damit derzeit drei Falle pro Jahr an. Auf der
Grundlage der Verordnung (EU) Nr. 1316/2013 werden bis spétestens 2020 vier weitere
Korridore bis nach Deutschland verlangert. Insgesamt wird daher von einer Gesamtfallzahl

von 7 Fallen ausgegangen.

Der hierfur entstehende Erfiillungsaufwand liegt angesichts des geringen Aufwandes im

Einzelfall insgesamt unter 100 Euro.
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Weitergabe von Informationen an die BNetzA

875 Abs. 6 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J =jahrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
7 <1000

Erlauterungen:

Bei Verfahren Uber den Zugang zu grenziiberschreitenden Zugtrassen kommt den betroffenen
Betreibern der Schienenwege eine entscheidende Rolle zu, da sie durch Antrdge von
Zugangsberechtigten ein vollstandiges Bild lber eventuelle Konflikte haben. Sie werden daher
verpflichtet, diese Informationen an die Regulierungsbehérde weiterzuleiten. Der entstehende
Erfallungsaufwand liegt angesichts der niedrigen Fallzahl — auszugehen ist von 7 Fallen/Jahr —

und des geringen Umfangs im Einzelfall — 1,5 Stunden pro Fall — insgesamt unter 1 000 Euro.

Genehmigungspflicht fur Stilllegungen von Serviceeinrichtungen

811 AEG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
150 184 223

Erlauterungen:

8§ 11 Satz 1 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) stellt klar, dass es eine Betriebspflicht
der Betreiber der Schienenwege gibt.

Zwar wird die Betriebspflicht fir die Betreiber der Serviceeinrichtungen neu geregelt, da diese
Betreiber jedoch bisher schon zur Instandhaltung der Serviceeinrichtung bis zur Stilllegung
verpflichtet sind, entsteht lediglich durch das Stilllegungsverfahren des § 11 Satz 2 AEG
Mehraufwand.

Mit § 11 Satz 2 AEG wird die Genehmigungspflicht von Stilllegungen, die bisher nur fir

Strecken und fur die Betriebsabwicklung wichtiger Bahnhofe gilt, auf Serviceeinrichtungen
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(u. a. jede Art von Nebengleisen) ausgeweitet.
Durch die Aufnahme einer Stilllegungspflicht fir Serviceeinrichtungen entsteht der Wirtschaft
Aufwand fir folgende Arbeitsschritte je Fall:

1. Veroffentlichung der stillzulegenden Infrastruktur: 3,5 h

2. Verhandlung mit den Bietern: 20 h

3. Antragsverfahren auf Genehmigung der Stilllegung beim Eisenbahn-Bundesamt: 15 h

Es wird mit jahrlich 150 Féllen gerechnet.

38,5 h x 150 Félle x 31,90 € (Durchschnittskosten Wirtschaft) = 184 223 €

Anschlussrecht an Werksbahnen

8§ 13 Abs. 5 AEG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Durch das neue Anschlussrecht an Werksbahnen entsteht ein geringfiigiger Mehraufwand fur
alle Beteiligten. In der Praxis erfolgte die Zugangsgewéhrung in den meisten Féllen bereits

problemlos. Es entsteht ein geringflgiger, nicht ndher bezifferbarer Mehraufwand.

Erhéhung der Mindestversicherungssumme fir Eisenbahnverkehrsunternehmen

8 14b AEG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Eisenbahnunternehmen sind geméaR den VVorgaben der Richtlinie 2012/34/EU verpflichtet, sich
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angemessen zu versichern. Die Mindesth6he der Versicherung wird deutlich erhéht, um
denkbare Schadensfélle vollstandig abzusichern.

Durch die Erhéhung der Mindestsumme der Versicherungshohe entstehen den Verpflichteten
jedoch in der Regel keine oder nur geringfligige Mehrkosten, da der Eintritt eines Ereignisses
insbesondere mit hohem Schaden nur sehr selten eintritt und die Schadenswahrscheinlichkeit
auch bei geringerem Schadenseintritt hochst gering ist.
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Anlage 3 zur Begrindung Allgemeiner Teil

Veranderungen des Erfullungsaufwands fir die Verwaltung

Hier: Veranderungen des Erfullungsaufwands fur den Bund

Inhaltsiibersicht

ERegG

82 Abs. 4 Befreiungen von Eisenbahninfrastrukturunternehmen von

bis Abs. 7 regulatorischen Anforderungen

und Abs. 9

817 Marktuberwachung durch die Regulierungsbehérde

817i. V. m. | Marktuberwachung durch die Regulierungsbehérde

§ 67 Abs. 3

8§17 Abs. 4 | Austausch von Daten zur Marktiberwachung von
Genehmigungsbehotrde und Regulierungsbehdrde

8§17 Abs. 4 Ubermittlung von Daten zur Markttberwachung durch die
Genehmigungsbehdrde

817 Abs.5 | Weiterleitung von Daten zur Marktuberwachung an die
Européische Kommission

88 17, 64, 65 | IT-Unterstutzung fiir die Marktiiberwachung und Prifung des
Marktes fur Wartungseinrichtungen

8§19 Abs. 1 Einrichtung / Pflege eines Internetportals durch die
Regulierungsbehorde

§ 25 Anreizsetzung

8§26 Abs. 1 Durchfiihrung der Analyse fur die Anreizsetzung

8§29 Abs. 5 Feststellung, in welcher Hohe das Ausgangsniveau der
Gesamtkosten durch Mittel gedeckt wird, die Gegenstand der
qualifizierten Regulierungsvereinbarung sind

8 35 Abs. 2 Unterscheidung der Trassenpreise nach Umweltauswirkungen —
Aufbewahrung und Ubermittlung der Dokumente zu
umweltbezogenen Angaben

836 Abs. 3 Uberwachung der Liste der Marktsegmente durch die BNetzA

840 Abs. 1 Uberwachung der Erhebung von Entgelten fiir regelmaRig nicht
genutzte Trassen
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88 45 u. 46

Entgeltgenehmigung

8451i.V.m | Rechtsaufsicht des BMVI Uber die Regulierungsbehdrde

8§ 4 BEVVG

88 64, 65 Priifung des Marktes in Bezug auf den Zugang zu
Wartungseinrichtungen und Abfassen eines Berichts tiber zum
Markt fur Wartungseinrichtungen

8§68 Abs. 5 | Verdffentlichung von Entscheidungen der Regulierungsbehérde

8§70 Abs. 1 Uberwachungsaufgaben der Regulierungsbehorde

8 70 Abs. 2 Zusammenarbeit der Regulierungsbehdrde mit den
Kartellbehorden

§71 Tatigkeitsbericht der BNetzA

§72Nr. 1 Vorabpriifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung
von Antragen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat

872 Nr. 2 Vorabprifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung
von Antragen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat

8§72 Nr. 3 Vorabpriifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung
von Antragen auf Zugang zu Serviceeinrichtungen

872Nr. 4 Vorabprifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung
von Antragen auf den Abschluss von Rahmenvertragen

8§72 Nr. 6 Festlegung von Zugtrassen im Sinne des Artikels 14 Abs. 3 der
Verordnung (EU) Nr. 913/2010

8 75 Abs.1 Mitgliedschaft der BNetzA im Netzwerk der
Regulierungsbehorden der Européischen Union

8 75 Abs. 3 | Ausgestaltung des Verfahrens bei der Koordinierung von
grenziiberschreitenden Zugtrassen

8§75 Abs. 4 Unterstlitzung anderer Regulierungsbehorden bei der

bis 8 Koordinierung grenziberschreitender Zugtrassen

8 75 Abs. 10 | MaRnahmen gegeniiber der gemeinsamen Anlaufstelle von
Betreibern von Schienenwegen

876 Beteiligung der BNetzA an birgerlichen Rechtsstreitigkeiten

8§77 Einrichtung von Beschlusskammern

AEG

86 Abs. 2 Erhalt einer Unternehmensgenehmigung
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8 69 Abs. 6 Erneute Vorlage der Unterlagen zum Erhalt einer
Unternehmensgenehmigung bei wesentlicher Anderung der

Geschéftstatigkeit
§ 6h Unterrichtung der europdischen Eisenbahnagentur
8§11 Genehmigungspflicht fur Stilllegungen von

Serviceeinrichtungen

BEVVG

84 Abs. 3 Neustrukturierung der Aufsicht tber die BNetzA/Schaffung
einer Klagemdglichkeit gegen Weisung im Rahmen der
Rechtsaufsicht

8 4a Abs. 2 Erkl&rung der Présidentin / des Présidenten gegentiber dem
Eisenbahninfrastrukturbeirat betreffend ihrer/seiner
Unabhéngigkeit

8 6 BEVVG | Austausch von Informationen zwischen Regulierungsbehdrde
und Sicherheitsbehorde

BEGTPG

82 Abs. 3 Ausreichende Personalausstattung der Regulierungsbehérde

8 3 Abs. 3 Stellungnahme durch den Eisenbahninfrastrukturbeirat

Zusammenfassung:

Fur den Bund ergeben sich einmalige Gesamtkosten in HOhe von 524 104 Euro

(einmalige Personalkosten in Hohe von 524 104 Euro) und jahrliche Mehrkosten in
Hobhe von 2 621 854 Euro (jahrliche Personalkosten in Hohe von 2 072 573 Euro und
jahrliche Sachkosten in Hohe von 549 281 Euro).

In den jahrlichen Sachkosten enthalten ist die Sachkostenpauschale fiir die 33 neuen
Stellen in HOhe von 403161 Euro (33 x 12217 Euro) gemadR dem Leitfaden
Erfullungsaufwand.

Fiir die Lander ergeben sich keine Anderungen des Erfiillungsaufwands.
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Befreiungen von Eisenbahninfrastrukturunternehmen von regulatorischen

Anforderungen
8 2 Abs. 4 bis Abs. 7 und Abs. | Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
9 J = jahrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Das Gesetz enthélt in § 2 Absatz 4 bis 7 und Absatz 9 verschiedene
Madoglichkeiten,  Eisenbahninfrastrukturunternenmen  von  regulatorischen
Anforderungen zu befreien. Sie sind an unterschiedliche Voraussetzungen
geknlpft, die teilweise schon nach bisheriger Rechtslage bestehen. So wird es
fur die Befreiung auch zukinftig u.a. darauf ankommen, ob eine
»Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist* (vgl. heutigen § 9
Absatz 1e Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) und zukinftigen § 2 Absatz 5
Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegG)). Ein dartiber hinausgehender etwaig bei
der Regulierungsbehorde entstehender Erfillungsaufwand fir die Prifung der
Befreiungsmaglichkeiten wird durch die Wirkung der auszusprechenden
Befreiung  von  regulatorischen ~ Anforderungen  kompensiert:  Die
Regulierungshbehérde hat bei der Durchfihrung des Gesetzes im Ubrigen
weniger Arbeit. Samtliche Befreiungsregelungen sind als Soll-Bestimmung
formuliert, so dass die Regulierungsbehdrde Bundesnetzagentur (BNetzA) bei
einem entsprechenden Antrag und dem Vorliegen der Voraussetzungen die

Befreiung in der Regel vornehmen wird.
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Marktiberwachung durch die Regulierungsbehdrde

8§17 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
1100 | 361680 27 120

Erlauterungen:

Nunmehr wird eine gesetzliche Pflicht der BNetzA zur Marktiiberwachung
verankert. Schon vor Einfihrung einer Pflicht zur Durchfihrung der
Marktuberwachung im Eisenbahnbereich hat die BNetzA eine regelmaRige
Markterhebung auf freiwilliger Basis durchgefihrt. Tatsachlich entsteht durch
die gesetzliche Verpflichtung insbesondere ein Mehraufwand durch die
geringfigig hohere  Fallzahl, der Umfang der Gegenstande der
Marktuntersuchung erhoht sich dabei etwas. Mit Blick darauf, dass die BNetzA
nach dem neuen 8 2 Absatz 3 BEGTPG in Bezug auf die personelle Ausstattung
uber die erforderlichen Kapazitaten verfligen muss, die der Bedeutung des
Eisenbahnsektors in Deutschland entsprechen, wird hier dennoch eine Fallzahl
von 1 100 angesetzt. Die BNetzA hat die freiwillige Marktiberwachung bislang
ohne eigens hierfur vorgesehenes Personal durchgefuhrt, sondern auf
Uberhangpersonal aus anderen Regulierungsbereichen zuriickgegriffen. Dieser
Personaliiberhang ist mittlerweile nicht mehr gegeben, weshalb eine
Nichtberucksichtigung der vollen Fallzahl zu Lasten anderer von der BNetzA zu
erfillender Aufgaben ginge.

Die BNetzA verfugt in Bezug auf personelle und sachliche Ausstattung Gber die
erforderlichen organisatorischen Kapazitaten, die der Bedeutung des

Eisenbahnsektors in Deutschland entsprechen.

Anmerkungen zur Abschatzung:

Nach Erhalt der Fragebogen erfolgt eine Vollstandigkeitsprifung. Fehlende
Informationen werden nachgefordert, bevor der Fragebogen materiell gepruft
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wird. Wenn der Fragebogen abschlielend geprift wurde, werden die Daten
erfasst und mittels Vier-Augen-Prinzip gesichtet und freigegeben.

Die Plausibilitatsprifung und Eingabe der Fragebogen erfolgt durch den
mittleren Dienst (27,40 €/h). Der Zeitaufwand betrégt rund 12 Stunden pro Fall.
Die Kosten belaufen sich auf 328,80 Euro pro Fall. Die Fallzahl von 1 100 ergibt
sich aus den Adressbestanden der BNetzA. Der Erfillungsaufwand l&sst sich wie

folgt berechnen:

328,80 € x 1.100 = 361 680 € p. a.

Dieser Betrag erfasst neben der Dateneingabe auch den Personalanteil fur
Schulungen, in denen Uber den Verlauf der Erhebung sowie aktuelle Probleme

diskutiert wird, und die Aufbereitung der Daten.

Es entstehen auch Sachkosten flr die Schulungen und die Bereitstellung einer

Datenbank, die nicht fallbezogen sind. Diese betragen zusatzlich 27 120,00 Euro
p. a.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusatzlich 13200

Arbeitsstunden im mittleren Dienst an.

Marktiberwachung durch die Regulierungsbehdrde

8171.V.m. 867 Abs. 3 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
1 28 560 119 000

Erlauterungen:

Fur die Marktuberwachung und -beobachtung sind die Auffassungen der

Endnutzer im Schienenglter- und Personenverkehr zu beriicksichtigen. § 67
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Absatz 3 sieht daher vor, diese in einem Abstand von hdchstens zwei Jahren zu
konsultieren. Insbesondere sind anerkannte Verbraucherverbande im Sinne von

8 66 Absatz 2 zu konsultieren. Es entsteht Erfullungsaufwand:

1. Einholen der Position der Beteiligten (z. B. in Form von Stellungnahmen,

Umfragen etc.)

Das Einholen der Position der Beteiligten erfordert einen hohen zeitlichen
Aufwand. Es ist deshalb davon auszugehen, dass die Regulierungsbehérde die
Vorbereitung und Durchfhrung der Konsultation an eine externe Institution
vergeben wird. Fur die Bereiche Schienenguter- und Schienenpersonenverkehr
wird jeweils eine separate Beauftragung mit einem geschatzten Volumen von
100.000 € zzgl. Mehrwertsteuer innerhalb von 2 Jahren erforderlich. Es ergibt

sich folgende Berechnung:

2 x 100.000 x 1,19/ 2 Jahre = 119 000 €

2. Begleitung, Auswertung und ggf. Implementierung der Stellungnahmen

Die Begleitung und Auswertung der extern durchgefuhrten Konsultation und die
Implementierung der Stellungnahmen erfordern ebenfalls einen gehdrigen
Zeitaufwand. Fur beide Bereiche ist flir jede Konsultation von einem
Arbeitsaufwand von einem halben Jahr fiir eine im gehobenen Dienst beschéftigte

Person (35,70 €/h) anzunehmen. Somit ergibt sich folgende Berechnung:

2 P x 100 Tage x 8 h x 35,70 €/ 2 Jahre = 28 560 €.

Insgesamt  fallen aufgrund dieser Vorschrift jéhrlich zusétzlich 800

Arbeitsstunden im gehobenen Dienst an.
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Austausch von Daten zur Marktiberwachung von Genehmigungsbehdrde

und Regulierungsbehorde

8§ 17 Abs. 4 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
20 2 856

Erlauterungen:

8§ 17 Absatz 4 regelt die Zusammenarbeit von Genehmigungs- und
Regulierungsbehdrde  bei  der  Marktiberwachung.  Hierbei  entsteht
Erfallungsaufwand:

1. Weiterleitung an die Regulierungsbehérde
Ca. 20 Abfragen p. a.; Aufwand bei Genehmigungsbehotrde 2h je Fall, Aufwand
bei Regulierungsbehorde 2h je Fall (gehobener Dienst).

Erfillungsaufwand: 20 x 4 h x 35,70 €/h =2 856 €
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA)

und bei der Regulierungsbehdrde BNetzA im gehobenen Dienst jeweils jéhrlich

zusatzlich 40 Arbeitsstunden an.

Ubermittlung von Daten zur Marktiiberwachung durch die

Genehmigungsbehdrde

§ 17 Abs. 4 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
124 2213

Ergédnzend zu dem soeben dargestellten Erfullungsaufwand bei konkreten
Anfragen sind regelméaRig folgende konkrete Daten vom EBA an die BNetzA zu

Ubermitteln:
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8 17 Absatz 4 verpflichtet die Genehmigungsbehdrde, der Regulierungsbehorde
Informationen uber die Betriebsaufgabe, die Sitzanderung oder Anderung des

Unternehmensnamens weiterzugeben.

Es entsteht folgender Erfiillungsaufwand:

Betriebsaufgaben von Serviceeinrichtungen werden in Anbetracht der Vielzahl
der Einrichtungen geschétzt etwa 120 Mal im Jahr vorkommen, wéhrend der
Betrieb von Schienenwegen oder selbstandigen Teilen der Wege etwa 2/Jahr
vorkommen wird. Sitzveranderungen und Anderungen des Unternehmensnamens
kommen jeweils 1/Jahr vor. In diesen Féllen erfolgen insgesamt 124
Mitteilungen an die Regulierungsbehdrde. Fir die Erstellung des Berichtes, die
Visualisierung und Versendung sind durchschnittlich 30 Minuten erforderlich.
Geplant ist die Ubermittlung auf einem gemeinsamen Server. Der Stundensatz
nach dem Leitfaden Erflllungsaufwand 2012, Tabelle VII betrégt fir den tétig
werdenden gehobenen Dienst 35,70 €/Stunde.

3.720 Minuten = 62 Stunden x 35,70 € =2 213 €.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift beim EBA im gehobenen Dienst

jeweils jahrlich zusatzlich 62 Arbeitsstunden an.

Weiterleitung von Daten zur Marktiberwachung an die Europdische

Kommission
8§17 Abs. 5 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
1 2 006

Erlauterungen:

Abs. 5 verpflichtet die Regulierungsbehdrde, erhobene Daten zur
Marktiberwachung an die Européische Kommission weiterzuleiten. Dies
verursacht geringfiigigen Erflllungsaufwand: Die jahrliche Datenlieferung an

die EU-Kommission verursacht rund 50 Stunden Aufwand; aufgeteilt auf den
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hoheren Dienst (10 Stunden) und den gehobenen Dienst (40 Stunden).

Erfallungsaufwand: 10 h x 57,80 €/h + 40h x 35,70€/h=2 006 €.

IT-Unterstutzung fur die Marktiberwachung und Prifung des Marktes ftr

Wartungseinrichtungen

88 17,64, 65 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
92 480 | 184 960

Erlauterungen:

Sowohl die Marktiberwachung nach § 17 als auch die Prifung des Marktes fur
Wartungseinrichtungen erfordern eine IT-seitige Unterstiitzung. Beide Aufgaben
bedirfen der Konzipierung und Programmierung einer neuen, webbasierten
Datenbank.

Fur die Durchfuhrung dieser Arbeiten sind bei der Regulierungsbehdrde zwei
Personen des hoheren Dienstes erforderlich (57,80 €/h), auf die jeweils 40

Personenwochen Arbeitsaufwand entfallen.

Es ergibt sich folgende Berechnung:
2 P x 40 Wochen x 5 Tage x 8 h x 57,80 €/h = 184 960 €

Sobald die Datenbanken zum Einsatz kommen, ist jéhrlich die Halfte dieses
Aufwandes, also 92 480 Euro bei zwei Personen mit jeweils 20 Personenwochen

Arbeitsaufwand fir die Anwenderbetreuung erforderlich.

Insgesamt fallen einmalig zusatzlich 3200 Arbeitsstunden und jahrlich

zusatzlich 1 600 Arbeitsstunden im hoheren Dienst an.
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Einrichtung / Pflege eines Internetportals durch die Regulierungsbehdrde

8§19 Abs. 1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
1 411 1096

Erlauterungen:

Der Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen ist auf der eigenen
Internetseite des jeweiligen Betreibers der Schienenwege und auf einer von der
Regulierungsbehdrde  einzurichtenden  gemeinsamen  Internetseite  zu

verOffentlichen und ggf. zu aktualisieren.

Erfallungsaufwand fir die Verwaltung:

1. Einrichtung der Internetseite durch die Regulierungsbehorde

Fur die Erstellung der Internetseite ist von einem Zeitaufwand von 40 h
auszugehen. Daflr ist insbesondere die Zahl von 180 Betreibern der
Schienenwege verantwortlich. Die Erstellung kann durch einen Mitarbeiter des
mittleren Dienstes erfolgen.

Umstellungssaufwand: 40 h x 27,40 €/h =1 096 €

2. Pflege des Internetportals

Die Pflege erfordert einen Aufwand von 15 Stunden pro Jahr und kann durch

einen Mitarbeiter des mittleren Dienstes vorgenommen werden.

Erfllungsaufwand: 15h x 27,40€/h = 411 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im mittleren Dienst jéhrlich

zusétzlich 15 Arbeitsstunden und einmalig 40 Std. an.
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Anreizsetzung

8§25 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
72 909 031

Erlauterungen:

8§ 25 legt das Verfahren der Anreizsetzung fest, das wvon der
Regulierungsbehoérde durchzufiihren ist. Mit diesem werden den Betreibern der

Schienenwege Anreize zur Senkung ihrer Kosten gesetzt.

Das Verfahren gestaltet sich dabei wie folgt:

1. Festlegung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten vor Beginn einer - in der

Regel flnfjahrigen — Regulierungsperiode (8§ 25 Absatz 1)

2. Bestimmung der jahrlichen Obergrenze der Gesamtkosten ausgehend vom

Ausgangsniveau der Gesamtkosten (8 25 Absatz 2)

3. Ggf. Anpassung der jahrlichen Obergrenze der Gesamtkosten, wenn sich aus
einer  qualifizierten  Regulierungsvereinbarung ein  gegenuber  dem
Ausgangsniveau der Gesamtkosten erheblich verénderter Aufwand flr
Instandhaltung oder Ersatzinvestitionen fir ein Jahr innerhalb der
Regulierungsperiode ergibt (8 25 Absatz 3 - 4 i. V. m. Anlage 4 Nummer 6 )

4. Ggf. Korrektur einer in der Vergangenheit vorgenommenen Anpassung bei
der Bestimmung einer zukinftigen Obergrenze der Gesamtkosten (8 25 Absatz
5)

5. Ggf. Prufung der tatséchlichen Erreichbarkeit und ggf. Anpassungen (8 26
Absatz 1 Satz 1; Hinweis: der zusétzliche Erfullungsaufwand zu diesem Schritt
wird gesondert dargestellt, s. sogleich)
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6. Mitteilung der jahrlichen Obergrenze der Gesamtkosten an den Betreiber der
Schienenwege (8 26 Absatz 1 Satz 2)

7. Prifung der zu genehmigenden Entgelte auf Einhaltung der Obergrenze der
Gesamtkosten (8 26 Absatz 2 i. V. m. § 45)

Das beschriebene Verfahren ist fir jedes der Regulierung unterliegenden

Unternehmen separat zu durchlaufen.

Gemal} § 2 Absatz 7 Satz 2 soll die Regulierungsbehodrde auf Antrag Betreiber
von ortlichen Schienennetzen ganz oder teilweise von der Anwendung des
Kapitels 3 — von einzelnen Vorschriften abgesehen — und damit auch der
Vorschriften der 8§ 25 ff. Dbefreien, wenn deren Infrastruktur fir das
Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes nicht von strategischer Bedeutung
sind. Ob und inwieweit eine Befreiung zu erteilen ist, muss im Einzelfall
gepruft werden. Relevante Kriterien sind hierbei v. a. Lange des Schienennetzes
und erbrachte Betriebsleistung. Zum Zwecke der Abschatzung des bei der
Durchfuhrung des Verfahrens nach 8§ 25 - 27 anfallenden Erfullungsaufwandes
wird hier davon ausgegangen, dass ein ortliches Schienennetz eines mit einer
Gesamtstreckenldange von weniger als 50 km ist. Dies betrifft in Deutschland
114 Schienennetze. Zur Abschdtzung, wie viele dieser 114 ortlichen
Schienennetze fur das Funktionieren des Schienenverkehrsmarktes nicht von
strategischer Bedeutung sind, bieten sich zu Schétzzwecken zwei alternative
Kriterien an: Zum einen eine Betriebsleistung von weniger als 100 000
Kilometern im Jahr, zum anderen eine Auslastung der Strecke mit weniger als
10 Zigen pro Tag. In beiden Fallen waren etwa 90 6rtliche Schienennetze als
unbedeutend einzustufen. Ausgehend von den insgesamt 162 Betreibern der
Schienenwege in Deutschland ist daher von 72 Unternehmen auszugehen, die
in den Anwendungsbereich der Entgeltvorschriften fallen.

Der Zeitaufwand ist nicht zu unterschétzen, da ein komplexes Verfahren neu

eingefuhrt wird, das erhebliche wirtschaftliche Auswirkungen fur die regulierten
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Unternehmen hat. Insbesondere die Bestimmung des Ausgangsniveaus der
Gesamtkosten vor Beginn einer neuen Regulierungsperiode wird zeitaufwendig
sein. Angesichts der GroRenverhaltnisse ist eine differenzierte Betrachtung
geboten: Der mit Abstand grofite Betreiber der Schienenwege, die DB Netz AG,
wird eine aufwendige Prifung erfordern. Innerhalb der restlichen Unternehmen

ist zwischen den 30 grofiten und den verbleibenden 41 zu unterscheiden.

Innerhalb einer Regulierungsperiode von fiinf Jahren ist bei der Uberpriifung der
Kosten der DB Netz AG von insgesamt 8080 Arbeitsstunden eines
Beschéftigten des hoheren Dienstes (57,80 €/h) auszugehen. Pro Jahr ergibt sich
daher ein Arbeitsaufwand von 1.616 Arbeitsstunden. Im gehobenen Dienst
(35,70 €/h) entsteht ein Arbeitsaufwand von 200 Stunden innerhalb einer

Regulierungsperiode, also 40 Arbeitsstunden pro Jahr.

Das ergibt folgenden jahrlichen Erfillungsaufwand:
1.616 h x 57,80 €/h + 40 h x35,70 €/h =94 833 €

Die Durchfiihrung des Verfahrens fiir die Gbrigen Betreiber der Schienenwege
erfordert einen geringeren Zeitaufwand. Fur die 30 grofiten Unternehmen ist
innerhalb einer Regulierungsperiode von einem Arbeitsaufwand des héheren
Dienstes (57,80 €/h) von insgesamt 640 Arbeitsstunden pro reguliertem
Unternehmen auszugehen. Das bedeutet einen Aufwand von 128 Arbeitsstunden
pro Jahr/Unternehmen. Im gehobenen Dienst (35,70 €/h) fallen insgesamt 1 160
Arbeitsstunden pro reguliertem Unternehmen innerhalb einer
Regulierungsperiode an. Dies bedeutet einen Aufwand von 232 Arbeitsstunden

im Jahr/Unternehmen.

Damit ergibt sich folgender jahrlicher Erflllungsaufwand:
30 x (128 h x 57,80 €/h + 232 h x 35,70 €/h) = 470 424 €

Fur die verbleibenden 41 Unternehmen ist der Aufwand pro Unternehmen noch
einmal geringer. Er ist pro Regulierungsperiode mit insgesamt 448
Arbeitsstunden des hoheren (57,80 €/h) und 449 Arbeitsstunden des gehobenen

Dienstes (35,70 €/h) zu bemessen. Jahrlich fallt also im hoheren Dienst ein
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Arbeitsaufwand von 90 und im gehobenen Dienst von 90 Arbeitsstunden an.

Daraus resultiert folgender jahrlicher Erfullungsaufwand:

41 X (448 x 57,80 €/n + 449 x 35,70 €/h) /5 =343 774 €

Insgesamt ergibt sich somit ein jahrlicher Erfullungsaufwand in Ho6he von
909 031 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im hdéheren Dienst jahrlich
zusétzlich 9130 Arbeitsstunden an, im gehobenen Dienst fallen jahrlich
zusétzlich 10 682 Arbeitsstunden an.

Durchfihrung der Analyse fir die Anreizsetzung

8§26 Abs. 1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
25 115 600

Erlauterungen:

Das Gesetz sieht die Durchfiihrung eines Verfahrens zur Anreizsetzung vor. Es
soll den Betreibern der Schienenwege Anreize zur Senkung der mit der
Schienenwegbereitstellung verbundenen Kosten und der Zugangsentgelte geben.
Eine solche Anreizsetzung ist nur sinnvoll, wenn Kostensenkungen fir die
Betreiber der Schienenwege auch erreichbar sind. Gemé&ll § 26 Abs. 1 pruft die
Regulierungsbehdérde nach der Ermittlung der jéhrlichen Obergrenze der
Gesamtkosten daher auf Antrag des betroffenen Unternehmens oder von Amts
wegen, ob der errechnete Wert fir den jeweiligen Betreiber tatsachlich
erreichbar ist und nimmt gegebenenfalls Anpassungen vor. Hierdurch entsteht
Erfallungsaufwand.

Es ist davon auszugehen, dass 25 Unternehmen/Jahr einen Antrag stellen werden
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bzw. die Regulierungsbehdrde von Amts wegen tatig werden wird. Fur die
Prifung ist ein zeitlicher Aufwand von 80 Arbeitsstunden/Unternehmen eines

Beschaftigten des hdheren Dienstes (57,80 €/h) anzunehmen.

Das ergibt folgenden jahrlichen Erfiillungsaufwand:
25x80x57,80€=115600 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im hoheren Dienst jahrlich

zusatzlich 2 000 Arbeitsstunden an.

Feststellung, in welcher Hohe das Ausgangsniveau der Gesamtkosten durch
Mittel gedeckt wird, die Gegenstand der qualifizierten

Regulierungsvereinbarung sind

8§29 Abs.5 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
10 14280 | 74 800

Erlauterungen:

Wenn das regulierte Unternehmen eine vertragliche Vereinbarung im Sinne des
8 29 Absatz 2 abgeschlossen hat und die Regulierungsbehérde sie gemaR § 30
als qualifizierte Regulierungsvereinbarung anerkannt hat, findet diese
Vereinbarung gemdl 8 29 Absatz 5 im Rahmen des Verfahrens der
Anreizsetzung nach § 26 Beriicksichtigung.

Ist dies der Fall, hat die Regulierungsbehorde gemal’ § 29 Absatz 5 festzustellen,
in welcher Hohe das Ausgangsniveau der Gesamtkosten durch Mittel gedeckt
wird, die Gegenstand der qualifizierten Regulierungsvereinbarung sind. Auf den
so festgestellten Betrag ist bei der Ermittlung der Obergrenze der Gesamtkosten
gemédR 8 25 Absatz 2 weder ein Inflationsausgleich noch ein

Produktivitatsfortschritt in Anrechnung zu bringen.

Da bei der Bestimmung der jahrlichen Obergrenze der Gesamtkosten die durch
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Zuwendung gedeckten Kosten ohnehin abgezogen werden, kommt es
malgeblich auf die Zuordnung der auf Grundlage der qualifizierten

Regulierungsvereinbarung aufgewendeten Eigenmittel an.

Die Prufung unterteilt sich in zwei Phasen. Bei der erstmaligen Bestimmung der
jahrlichen Obergrenze der Gesamtkosten innerhalb einer Regulierungsperiode ist
von einem Aufwand von 160 Arbeitsstunden/Jahr fir jedes Unternehmen
auszugehen, die sich auf Beschaftigte des gehobenen (35,70 €/h) und des
hoheren Dienstes (57,80 €/h) im gleichen Verhaltnis verteilen. In den folgenden
vier Jahren einer Regulierungsperiode ist insbesondere die Beibehaltung der
Zuordnung zu prafen. Hierfar ist ein Aufwand von 40 Arbeitsstunden eines
Beschéftigten des gehobenen Dienstes (35,70 €/h) anzunehmen.

Die Fallzahl/Jahr ist mit 10 zu bemessen, da davon auszugehen ist, dass eine
derartige Anzahl von Unternehmen eine qualifizierte Regulierungsvereinbarung

abgeschlossen hat und diese als solche anerkennen lassen wird.

Fur die erstmalige Zuordnung:
10 x (80 h x 35,70€/h + 80 h x 57,80 €/h) = 74 800 €

Fur die Folgejahre:
10 x 40 x 35,70 €/h = 14 280 €

Insgesamt ~ fallen aufgrund dieser  Vorschrift am  Beginn einer
Regulierungsperiode zusétzlich 800 Arbeitsstunden im gehobenen und
zusétzlich 800 Arbeitsstunden im hoheren Dienst an. Im weiteren Verlauf der
Regulierungsperiode fallen zusétzlich 400 Arbeitsstunden im gehobenen Dienst

an.
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Unterscheidung der Trassenpreise nach Umweltauswirkungen —

Aufbewahrung und Ubermittlung der Dokumente zu umweltbezogenen

Angaben
835 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
72 5141

Erlauterungen:

Die von den Unternehmen gemachten Angaben sind an die Kommission der

Europdischen Union zu Ubermitteln.

Fur die Aufbewahrung und Ubersendung ist ein zeitlicher Aufwand von 2 h pro
Fall anzunehmen. Dies erfordert die Tétigkeit eines Mitarbeiters des gehobenen
Dienstes (35,70 €/h).

Erfallungsaufwand: 72 x 2h x 35,70 €/h =5 141 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser VVorschrift im gehobenen Dienst jahrlich
zusétzlich 144 Arbeitsstunden an.

Uberwachung der Liste der Marktsegmente durch die BNetzA

8§36 Abs. 3 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Die Aufgabe der gesetzeskonformen Erstellung der Liste obliegt dem Betreiber

der Schienenwege. Da die Liste der Marktsegmente alle funf Jahre zu
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Uberprifen ist, ist auch die Regulierungsbehdrde verpflichtet, diese einer

Marktiberwachung zu unterziehen.

Marktsegmente sind von allen der Entgeltregulierung unterfallenden Betreibern
der Schienenwege festzulegen. Marktsegmente werden auch heute schon geprift
(8 14 Abs. 4 AEG i. V. m. § 14d Satz 1 Nr. 6 und § 14e AEG), daher entsteht
kein zusétzlicher Erfullungsaufwand.

Uberwachung der Erhebung von Entgelten fiir regelméaRig nicht genutzte

Trassen
8§40 Abs. 1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8 40 Absatz 1 verpflichtet die Betreiber der Schienenwege, fir regelmé&Rig nicht
genutzte Trassen Entgelte zu erheben. Die Einzelheiten hierzu sind in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu veréffentlichen. Die Uberwachung der
Erhebung der Entgelte wird der Regulierungsbehorde Gbertragen.

Eine regelmalige Nichtnutzung von zugewiesenen Zugtrassen kommt in

Deutschland praktisch nicht vor.

Entgeltgenehmigung

8845 u. 46 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
72 32773

Erlauterungen:
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Das Gesetz fuhrt eine Genehmigung der Entgelte von Betreibern der
Schienenwege ein. Entsprechend den Ausfuhrungen zur Befreiung von
Unternehmen von der Anwendung des Kapitels 3 bei § 25 ist von 72 Betreibern

der Schienenwege auszugehen, die ihre Entgelte genehmigen lassen missen.

Die Genehmigung ist gemal? 8 46 Absatz 4 mindestens fur den Zeitraum einer
Netzfahrplanperiode zu erteilen und grundsétzlich bis zum Ende -einer

Netzfahrplanperiode zu befristen.

Das Verfahren gestaltet sich gemé&R § 46 wie folgt:

1. Bestatigung des Antragseingangs
Die Regulierungsbehdrde ist nach 8 46 Absatz 1 Satz 3 verpflichtet, demjenigen,
der einen Antrag auf Genehmigung seiner Entgelte gestellt hat, den Eingang

seines Antrages in Textform zu bestatigen.

2. Hinweis auf fehlende oder unrichtige Unterlagen.
Die Regulierungsbehérde muss den Antragsteller gemaR § 46 Absatz 1 Satz 4
unverzuglich auf fehlende oder unrichtige Unterlagen hinweisen. Der Hinweis

erfordert eine erste Sichtung der eingereichten Unterlagen.

3. Veroffentlichung der beantragten Entgelte auf der Internetseite der
Regulierungsbehdrde und gleichzeitiges Setzen einer Frist, binnen derer
Hinzuziehungsantrége nach § 77 Absatz 3 Nummer 3 gestellt und

Stellungnahmen nach § 77 Absatz 6 abgegeben werden kdnnen.
Die Veroffentlichung an sich ist nicht besonders zeitaufwéndig, auch wenn eine
entsprechende Plattform zundchst eingerichtet werden muss. Allerdings ist hier

auch das Hinzuziehungsverfahren zu veranschlagen.

Fur sdmtliche der 72 Betreiber wird von insgesamt finf Entgeltgenehmigungen

pro Unternehmen innerhalb einer Regulierungsperiode ausgegangen.

Bei der Abschétzung des Erflllungsaufwandes ist zwischen der DB Netz AG
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und den Ubrigen Betreibern von Schienenwegen zu unterscheiden.

1. DB Netz AG

Fur die jahrliche Prifung der Entgelte entsteht ein Zeitaufwand von 70
Arbeitsstunden. Die Entgeltgenehmigung ist umfangreich und komplex. Sie
erfordert das Tatigwerden eines Beschaftigten des hoheren Dienstes (57,80 €/h).

2. Ubrige Betreiber

Fur die Ubrigen Betreiber ist von einem geringeren Aufwand auszugehen. Fir
die Entgeltgenehmigung dieser Unternehmen ist ein Aufwand von 7
Arbeitsstunden pro Unternehmen anzusetzen. Sie erfordert das Téatigwerden
eines Beschaftigten des hoheren Dienstes (57,80 €/h).

Konkrete Berechnung:
(Ix70h+71x7h)x57,80€h=32773€

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im hoheren Dienst jahrlich
zusatzlich 567 Arbeitsstunden an.

Rechtsaufsicht des BMVI Uber die Regulierungsbehdérde

8§45 iVm Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
§ 4 BEVVG J = jéhrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
136 491

Erlauterungen:

Der Mehraufwand durch die neuen Regelungen, insbesondere die neue
Entgeltmethodik (Anreizsetzung) wird zu einem erheblichen Mehraufwand bei
der Aufsicht Uber die Regulierungsbehorde fiihren. Dies gilt auch vor dem
Hintergrund, dass das BMVI kunftig auf eine Rechtsaufsicht beschrankt ist.

Zu bertcksichtigen ist insbesondere die neu eingefiihrte Genehmigung der
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Einzelentgelte.
Auch die anderen fiir die BNetzA im Einzelnen beschriebenen zusatzlichen

Aufgaben bringen als Reflex einen Mehraufwand fur die Aufsicht mit sich.

Abschétzung:

Grundsatzliche Fragen: 60 Stunden monatlich.

Insbesondere in der Anfangszeit der Einfihrung der Anreizregulierung kann der
Aufwand auch deutlich dariiber liegen, da die BNetzA ein umfassendes neues
System einzufiihren hat, das das BMVI wegen der Bedeutung fiir den gesamten

Verkehrstrager begleiten muss.

Einzelfragen von grundsatzlicher Bedeutung: 73,5 Stunden monatlich.
Insgesamt werden dazu ein Beschéftigter des hdheren Dienstes und ein

Beschéftigter des mittleren Dienstes ben6tigt.

Dabei wird es auch um die Bewertung des neu geschaffenen Systems gemeinsam
mit der BNetzA sowie ggf. auch Diskussionen (ber evtl. gesetzliche

Nachsteuerungen geben, um die Operabilitat zu optimieren.

Jahrlicher zusétzlicher Erfullungsaufwand:

Hoherer Dienst:

60h/m x12 m x 57,80 €/h = 41 616 €

+

73,5h /m x 12 m x 57,80 €/h =50 980 €
=92596 €

Mittlerer Dienst
60h/m x12 m x 27,40 €/h =19 728 €

+
73,5h /m x 12 m x 27,40 €/h = 24 167 €
=43.895 €

Daraus ergibt sich ein gesamter zusatzlicher Erfillungsaufwand von 136 491
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Euro.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jéhrlich zusatzlich 1602
Arbeitsstunden fir Beschaftigte des hoheren und 1 602 Arbeitsstunden fur
Beschaftigte des mittleren Diensts im Bundesministerium fir Verkehr und

digitale Infrastruktur an.

Prifung des Marktes in Bezug auf den Zugang zu Wartungseinrichtungen

und Abfassen eines Berichts Uber den Markt fir Wartungseinrichtungen

88 64, 65 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
1 257 788

Erlauterungen:

Die Regulierungsbehdrde ist gemall § 64 verpflichtet, zum 31. Dezember 2018
einen Bericht fiir die Bundesregierung zu der Frage zu erstellen, ob auf den
Mérkten far Wartungseinrichtungen Verhéltnisse bestehen, die einem

unverfalschten Wettbewerb entsprechen.

Zuvor hat die Regulierungsbehérde gemdl § 65 Absatz 1 den Grad der
Marktoffnung und dem Umfang des Wettbewerbs im Wirtschaftsbereich der

Wartungseinrichtungen zu uberprufen.

Fur die Durchfihrung dieser Prufung ist insgesamt ein Zeitaufwand von 60
Personenwochen anzusetzen. Die Arbeiten werden von einem Beschéftigten des
hoheren Dienstes durchgefuhrt (57,80 €/h).

Einmaliger Erfullungsaufwand: 60 x 41h x 57,80 €/h = 142 188 €
In 8 65 Absatz 2 und 3 werden Vorgaben fir die Erstellung des Berichts

getroffen. Zundchst hat die Regulierungsbehdrde einen Berichtsentwurf zu

erstellen, jedem, der ein wirtschaftliches Interesse hinsichtlich des
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Marktzugangs hat, Gelegenheit zur Stellungnahme zu geben und  den
Berichtsentwurf mit den vorlaufigen Ergebnissen sowie die Stellungnahmen auf
ihrer Internetseite zu verdffentlichen. Auf Grundlage des Entwurfs und der
Stellungnahmen ist der endgiltige Bericht zu erstellen und anschlieend im

Bundesanzeiger zu veroffentlichen.

Geschatzt werden 500 Stellungnahmen, die hierzu eingehen, 250 hiervon von
Eisenbahnverkehrsunternenmen, die Gbrigen 250 Stellungnahmen von anderen
Marktteilnehmern. Pro Stellungnahme ist von einem Auswertungsaufwand von
4 Stunden auszugehen, der von einer Person des hoheren Dienstes

wahrgenommen wird (57,80 €/h).

Einmaliger Erfullungsaufwand: 500 x 4 h x 57,80 €/h = 115 600 €

Insgesamt ergibt sich ein Erfullungsaufwand von 257 788 €.

Der Aufwand fir das Abfassen des Berichts ist in dem vorstehend beschriebenen

Aufwand bereits mit enthalten.

Insgesamt fallen aufgrund dieser VVorschriften einmalig 4 460 Arbeitsstunden im

hdheren Dienst an.

Verdffentlichung von Entscheidungen der Regulierungsbehdérde

868 Abs. 5 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
70 1918

Erlauterungen:

Die Regulierungsbehorde hat die von ihr getroffenen Entscheidungen zu
verOffentlichen. Auf diesem Wege kann sie auch Informationen zu laufenden

Verfahren veroffentlichen.
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Anmerkungen zur Abschatzung:
- Fallzahl: es wird von 60 verdffentlichten Entscheidungen und 10
veroffentlichten Verfahrenseinleitungen ausgegangen
- Durchschnittlicher Aufwand fir Veroffentlichung im Amtsblatt und im
Internet: 60 min.
- Lohnkosten: 27,40 €/h (mittlerer Dienst)

Jahrlicher zusétzlicher Erfullungsaufwand:

70x1hx27,40€/h=1918¢€

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im mittleren Dienst jahrlich

zusatzlich 70 Arbeitsstunden an.

Uberwachungsaufgaben der Regulierungsbehérde

8§70 Abs. 1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Es verschiebt sich die Zustandigkeit vom EBA zur BNetzA. Der Umfang der
Uberwachung bleibt gleich, weil die Regelungen des § 12 bereits jetzt in § 9
Abs. 1a, Abs. 1c AEG enthalten sind (siehe bereits oben, auch zu § 12 beim
Erfallungsaufwand der Wirtschaft).
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Zusammenarbeit der Regulierungsbehdrde mit den Kartellbehdrden

§ 70 Abs. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
10 5917

Erlauterungen:

Der Regulierungsbehérde sind seitens der Eisenbahninfrastrukturunternehmen
die notwendigen Informationen zur Uberwachung der Entflechtungsvorschriften
nach Absatz 1 zur Verfugung zu stellen. Hieraus lassen sich unter Umstanden
Ruckschliisse auf staatliche Beihilfen ziehen, welche fur die Arbeit der
Kartellbehorden erforderlich oder hilfreich sind. Diese werden den

Kartellbehorden seitens der Regulierungsbehdrde zur Verfugung gestellt.

Es entsteht Erfiillungsaufwand:

10 Félle im Jahr:

1. Feststellung von relevanten Informationen fir die Kartellbehérden
Die Feststellung der relevanten Informationen und deren Aufbereitung erfordert
einen Zeitaufwand von 10 Stunden/Fall und die Tatigkeit eines Mitarbeiters des

héheren Dienstes

Es entsteht Erfullungsaufwand von 10 x 10h x 57,80 €/h=5 780 €

2. Weiterleitung an die Kartellbehtrden

Die Weiterleitung kann durch einen Mitarbeiter des mittleren Dienstes erfolgen
und nimmt nur 0,5 h in Anspruch.

Erfallungsaufwand: 10 x 0,5 h x 27,40 €/h =137 €

Gesamt: 5780 + 137=5917 €
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Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im hoheren Dienst jahrlich
zusétzlich 100 Arbeitsstunden und im mittleren Dienst jahrlich zusatzlich 5

Arbeitsstunden an.

Tatigkeitsbericht der BNetzA

8§71 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
0,5 -10 115

Erlduterungen:
Abweichend von der bisherigen Regelung in 8 14b Abs. 4 AEG wird der
Tatigkeitsbericht nicht mehr jahrlich erstellt. Der Tatigkeitsbericht der

Regulierungsbehorde soll alle zwei Jahre, parallel zu den Sondergutachten der
Monopolkommission vorgelegt werden. Hierdurch tritt eine Entlastung bei der
Regulierungsbehdrde ein. Doch sind in dem zweijéhrlichen Bericht die Daten
aus zwei Jahren auszuwerten, so dass dieser Bericht deutlich mehr Aufwand

verursacht als der bisherige jahrliche.

Anmerkungen zur Abschétzung:

An der Erstellung des Tatigkeitsberichts sind insbesondere Beschaftigte des
gehobenen und hoheren Diensts zu etwa gleichen Anteilen beteiligt. Der
Zeitaufwand betragt vor der Turnusédnderung rund 459 Stunden p. a. Nach der
Anderung belduft sich der Zeitaufwand auf 485 Stunden in 2 Jahren. Die
Fallzahl liegt nach der Anderung bei einem Fall alle 2 Jahre (= 0,5 Falle p. a.)
Die Absenkung des Aufwands lasst sich wie folgt berechnen:

o Alt:

1,0 x 229 h x 57,80 €/h (= 13 236 €)
+

1,0x 230 hx 35,70 €/h (=8 211 €)
=21 447 €p. a.
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e Neu:
0,5x242hx 57,80 €/h (=6 994 €)

+
0,5x243 hx 35,70 €/h (= 4 338 €)
=11332¢€

e Ersparnis =10 115 € pro Jahr.

Die Verringerung des Erfullungsaufwands ergibt sich demnach daraus, dass der

Tatigkeitsbericht nur noch alle zwei Jahre erstellt werden muss.

Pro Jahr fallen jetzt 485/2 Stunden an — friher waren es 459 Std./Jahr — ergibt
eine Zeitersparnis/Jahr von: 459 - 2425 = 216,5 Std.

Sowohl fur den hdheren Dienst als auch fur den gehobenen Dienst reduziert
sich der Aufwand damit um jeweils 108 Std./Jahr.

Vorabprifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung von

Antragen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat

8§72Nr. 1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
30 34272 | 2570

Erlauterungen:

Der Mehraufwand bei der — unverénderten — VVorabprifungszustandigkeit bzgl.
beabsichtigter Trassenablehnungen zum Netzfahrplan resultiert aus nunmehr
umfangreicheren Informationsrechten der Regulierungsbehdrde. Hierdurch wird
der Regulierungsbehorde eine detailliertere und umfassendere Prifung der
beabsichtigten ~ Trassenablehnungen  ermdglicht, da  umfangreichere
Informationen als Grundlage dienen. Dies ist mit einem entsprechend hoheren

Zeitaufwand und der Notwendigkeit der Schulung (Schulung zu
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Trassenkonstruktions- und Anmeldesystemen der EIU) von zwei Mitarbeitern
des gehobenen Dienstes verbunden. Die Erhdhung des Zeitaufwands fir die
Vorabprufung belduft sich auf 16 Stunden pro Mitarbeiter je Fall. Es wird mit 30

Féllen pro Jahr gerechnet.

Jahrlicher zusétzlicher Erfullungsaufwand

2P x3570€/hx16x30=
34272 €

Einmaliger Umstellungsaufwand (Fortbildung, 2 Personen):

36hx2Px3570€/h=
2570€

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich

zusétzlich 960 Arbeitsstunden und einmalig 72 Stunden an.

Vorabprifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung von

Antragen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat

872 Nr. 2 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
20 22 848

Erlauterungen:

Der Mehraufwand bei der — unverénderten — VVorabprifungszustandigkeit bzgl.
beabsichtigter Trassenablennungen zum Gelegenheitsverkehr resultiert aus
nunmehr umfangreicheren Informationsrechten der Regulierungsbehorde.
Hierdurch wird der Regulierungsbehorde eine detailliertere und umfassendere
Prufung der beabsichtigten Trassenablennungen ermdglicht. Dies ist jedoch mit
einem entsprechend hoheren Zeitaufwand verbunden. Die Erhéhung des

Zeitaufwands fir die Vorabpriifung belduft sich auf 16 Stunden pro Mitarbeiter
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je Fall. Es wird mit 20 Féallen pro Jahr und 2 beteiligten Mitarbeitern des
gehobenen Dienstes gerechnet.

Jahrlicher zusétzlicher Erfullungsaufwand:

2P x3570€/hx16x 20 =
22 848 €

Schulungsaufwand bereits bei Nummer 1 erfasst.

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich

zusatzlich 640 Arbeitsstunden an.

Vorabprifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung von

Antragen auf Zugang zu Serviceeinrichtungen

8§72Nr.3 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
15 21038

Erlauterungen:

Hinsichtlich des Aufwands flr die Vorabprifung der Regulierungsbehorde bei
beabsichtigter Ablehnung von Antrdgen auf Zugang zu Serviceeinrichtungen
bringt die Umsetzung des Konzepts der tragfdhigen Alternative
Erfallungsaufwand mit sich. Es ist von 15 Fallen pro Jahr auszugehen, dies
entspricht der oben zu § 14 Abs. 2 geschétzten Fallzahl. Die Notwendigkeit des
Verweises auf eine tragfahige Alternative erfordert eine umfangreiche Prifung
durch die BNetzA, ob der Verpflichtung nachgekommen wird. Es ist von jeweils
15 Stunden/Fall auszugehen, die jeweils die Befassung eines Mitarbeiters des
hoheren Dienstes (57,80 €/h) und eines des gehobenen Dienstes (35,70 €/h)
erfordern. Es entsteht somit folgender Erfullungsaufwand:

15x (15hx 57,80 €/h + 15 h x 35,70 €/h) =21 038 €
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Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift jahrlich zusatzlich 450
Arbeitsstunden an, davon 225 Stunden im gehobenen und 225 Stunden im

hdheren Dienst.

Vorabprifung durch die BNetzA bei beabsichtigter Ablehnung von

Antragen auf den Abschluss von Rahmenvertragen

8§72Nr.4 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
15 25704

Erlauterungen:

Der Mehraufwand bei der — unverénderten — Vorabprifungszustandigkeit bzgl.
beabsichtigter Rahmenvertragsabschliisse resultiert aus nunmehr
umfangreicheren Informationsrechten der Regulierungsbehtrde. Hierdurch wird
der Regulierungsbehtrde eine detailliertere und umfassendere Priifung der
vorgelegten Rahmenvertragsunterlagen ermdglicht. Dies ist jedoch mit einem
entsprechend hoheren Zeitaufwand verbunden. Die Erhéhung des Zeitaufwands
fur die Vorabprifung belduft sich auf 16 Stunden pro Mitarbeiter (3 Mitarbeiter

des gehobenen Dienstes). Es wird mit 15 Fallen pro Jahr gerechnet.

Jahrlicher zusétzlicher Erfullungsaufwand:

3 P x 35,70€/h x16 h x15 =
25704 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich

zusatzlich 720 Arbeitsstunden an.

Festlegung von Zugtrassen im Sinne des Artikels 14 Abs. 3 der Verordnung
(EU) Nr. 913/2010

872 Nr.6 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
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E = einmalig E = einmalig

J J E J E

160 137 088

Erlauterungen:

Es handelt sich vorliegend um eine neue Vorabprufungskompetenz bzgl.
Festlegung von Glterverkehrskorridortrassen. Die Fallzahl von 160 ergibt sich
anhand der Anzahl der einzurichtenden Giterverkehrskorridore und der
voraussichtlichen Anzahl der Konflikte/Beschwerden zu den Festlegungen. Es
handelt sich um eine zeitintensive und aufwendige Prifung (1 P. gehobener
Dienst, 24 Stunden pro Fall).

Jahrlicher zusétzlicher Erfullungsaufwand:

35,70 €/h x 24 h x 160 = 137 088 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich

zusatzlich 3 840 Arbeitsstunden an.

Hinweis: Die Fallzahl kann sich aufgrund der Einrichtung von weiteren

Guterverkehrskorridoren nach Deutschland ggf. d&ndern.

Mitgliedschaft der BNetzA im Netzwerk der Regulierungsbehdrden der

Européischen Union

8 75 Abs.1 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Neu eingefuhrt wird lediglich eine Pflicht zur Mitgliedschaft im Netzwerk. In

diesem ist die Regulierungsbehorde bereits jetzt Mitglied. Es entsteht daher in
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der Praxis kein Erftllungsaufwand.

Ausgestaltung des Verfahrens bei der Koordinierung von

grenziberschreitenden Zugtrassen

875 Abs. 3 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
6 10710

Erlauterungen:

Das Verfahren bezuglich des Zugangs zu grenzlberschreitenden Zugtrassen
wird  ausgestaltet.  Insbesondere  sind  die  jeweils  betroffenen
Regulierungsbehorden anderen Mitgliedsstaaten sowie gegebenenfalls die

Europaische Kommission anzuhéren. Es ergibt sich Erfillungsaufwand:

1. Anhorung der betroffenen Regulierungsbehérden anderer Mitgliedsstaaten

2. ggf. Anhérung der Europaischen Kommission

Es handelt sich um eine zeitintensive und aufwendige Vorbereitung und
Festlegung der Anhorung der Regulierungsbehdrden anderer Mitgliedstaaten (2
P gehobener Dienst mit je 25 Stunden/Fall). Es wird von 6 Fallen im Jahr
ausgegangen.

2Px3570€hx25hx6=10710€

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich
zusétzlich 300 Arbeitsstunden an.
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Unterstltzung anderer Regulierungsbehérden bei der Koordinierung

grenziberschreitender Zugtrassen

8 75 Abs. 4 bis 8 Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
6 1285 2890

Erlauterungen:

Die Regulierungsbehérde ist verpflichtet, andere Regulierungsbehorden

bezlglich des Zugangs zu grenziiberschreitenden Trassen zu unterstutzen.

Die Regulierungsbehdrde ist zur Ubergabe von Informationen an die
zustandigen Regulierungsbehdrden anderer Mitgliedsstaaten verpflichtet. Es ist
von ca. 6 Fallen im Jahr auszugehen, bei denen die Regulierungsbehdrde
Informationen erlangt, die fir Regulierungsbehtrden anderer Mitgliedstaaten
relevant sind. Es handelt sich um eine zeitintensive und detaillierte Uberpriifung
der Information mit fachlich fundierter Aufbereitung der Informationen fur die
Regulierungsbehdrden anderer Mitgliedstaaten (2 P gehobener Dienst 3 h/
Mitarbeiter pro Fall).

2Px3570x3hx6=1285¢€

Die Regulierungsbehorde wird des Weiteren verpflichtet, Informationen, die sie
von den Betreibern der Schienenwege erhalten hat, an die betroffenen
Regulierungsbehorden weiterzuleiten. Durch die Weiterleitung entsteht ihr nur

geringfugiger Erflllungsaufwand.

Bei Bedarf kann die Europdische Kommission zu einem Verfahren tber die
Zuweisung von Schienenwegkapazitat bei grenzlberschreitenden Zugtrassen
hinzugezogen werden. Flr die Hinzuziehung entsteht der Regulierungsbehdrde

geringflgiger Erfullungsaufwand.
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Die Regulierungsbehdrde wird verpflichtet, gemeinsam mit den anderen
Regulierungsbehorden Verfahren fir die Abstimmung bei der Zuweisung von
grenzliberschreitenden Zugtrassen zu entwickeln. Hierdurch entsteht ihr
einmaliger Umstellungsaufwand. Zur Entwicklung der Verfahren sind 50
Stunden erforderlich, die das Qualifikationsniveau des hdheren Dienstes

erfordern.
Umstellungsaufwand: 50 h x 57,80 €/h =2 890 €.
Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich

zusatzlich 36 Arbeitsstunden und im hoheren Dienst einmalig zuséatzlich 50

Arbeitsstunden an.

Malinahmen gegenuber der gemeinsamen Anlaufstelle von Betreibern von

Schienenwegen

§ 75 Abs. 10 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Entsprechend der Richtlinie schreibt das Gesetz der Regulierungsbehérde die
Aufgabe der Uberprifung von Entscheidungen und Verfahren von
Vereinigungen von Betreibern der Schienenwege gemaR § 41 und 8 47 Absatz 1
zu, die der Durchfihrung dieses Gesetzes oder anderweitigen Erleichterungen

des grenziiberschreitenden Schienenverkehrs dienen.

Das Gesetz normiert fur die genannten Vereinigungen allerdings keine
eigenstandigen Kompetenzen fur Entscheidungen, die nicht ohnehin tber einen
der Regulierung unterliegenden nationalen Betreiber der Schienenwege
Uberprifbar waren. Gleiches gilt fir die von den genannten Vereinigungen
entwickelten Verfahren. Auch diese sind ber die nationalen Betreiber der

Schienenwege kontrollierbar.
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Faktisch entstent damit fir die Regulierungsbehtrde kein zusatzlicher
Erfallungsaufwand.

Beteiligung der BNetzA an burgerlichen Rechtsstreitigkeiten

§76 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
10 17 340

Erlauterungen:

Die in Bezug genommenen Absétze des § 90 GWB enthalten nur Rechte, nicht
jedoch Pflichten der BNetzA. Durch den Ausschluss der Billigkeitskontrolle
nach § 315 BGB werden in Zukunft weniger Verfahren vor den Zivilgerichten
anfallen. Es ist daher von nur noch 10 Féllen auszugehen, die eine Befassung der
Regulierungsbehorde erfordern. Die Anordnung der Geltung der in Bezug
genommenen Absétze des § 90 GWB ist jedoch eine neue rechtliche VVorgabe.
Deshalb ist die verpflichtende Beteiligung der BNetzA an biirgerlichen
Rechtsstreitigkeiten neu und verursacht zuséatzlichen Erflllungsaufwand. Die
Beteiligung kann einen hohen zeitlichen Aufwand erfordern (Sichtung der ggf.
umfangreichen Akten, Erarbeitung einer Stellungnahme, Reisezeit, Teilnahme
an dem Prozess), die Tatigkeit erfordert Mitarbeiter des hoheren Dienstes. Es

wird von einem Zeitaufwand von 30 h/Fall ausgegangen.

Erfallungsaufwand: 10 x 30h x 57,80 €/h =17 340 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser VVorschrift im hdheren Dienst jahrlich
zusatzlich 300 Arbeitsstunden an.
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Einrichtung von Beschlusskammern

877 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Die Einrichtung von Beschlusskammern bei der Regulierungsbehérde ist eine
rein organisatorische MaRnahme, bei der auf vorhandene Ressourcen
zurlickgegriffen wird. Daher ist der Aufwand fur die Bildung der
Beschlusskammern durch das Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie im
Einvernehmen mit dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur sowie die Einrichtung der Beschlusskammern durch die

Regulierungsbehorde als geringfuigig anzusehen.

Erhalt einer Unternehmensgenehmigung

8 6 Abs. 2 AEG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Die Vorgaben der EBZugV, welche die Zuverléssigkeit von Antragstellern nach
mehreren Kriterien beurteilt, werden weitgehend ubernommen. Allerdings
werden die §1 Abs. 2 Nummer 2 Buchstaben d und e, welche die
Zuverlassigkeit an die Erfullung steuerrechtlicher Normen und an die Beachtung
umweltrechtlicher Vorschriften koppeln, nicht Gbernommen, da hierfir keine
Stitze in der Richtlinie zu finden ist. Durch diesen Wegfall veréndert sich der
Erfullungsaufwand jedoch nicht, da die Zuverlassigkeit auch schon jetzt
aufgrund der Fiktion des § 4 EBZugV im Zustandigkeitsbereich des EBA nicht
gepruft wird.
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Erneute VVorlage der Unterlagen zum Erhalt einer
Unternehmensgenehmigung bei wesentlicher Anderung der
Geschaftstatigkeit

8 6g Abs. 6 AEG Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
5 4284

Erlauterungen:

8 69 Abs. 6 sieht vor, das Eisenbahnunternehmen, die ihre Geschaftstatigkeit
wesentlich  dndern  oder erweitern, dazu verpflichtet sind, der
Genehmigungsbehorde erneut die fur die Genehmigung erforderlichen

Unterlagen zur Verfligung zu stellen.

Eine wesentliche Anderung der Geschéaftstatigkeit eines Eisenbahnunternehmens
wird geschdtzt 5 Mal pro Jahr vorliegen. Der Verwaltungsaufwand je
Sachverhalt durfte ca. 24 Stunden/Fall betragen und erfordert die Qualifikation
des gehobenen Dienstes.

Berechnung: 5 Félle x 24 Stunden x 35,70 € =4 284 €

Es fallen hier jahrlich 120 Stunden im gehobenen Dienst zuséatzlich an

Unterrichtung der europaischen Eisenbahnagentur

86h Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8 6 h schafft eine Unterrichtungspflicht uber erteilte
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Unternehmensgenehmigungen an die européische Eisenbahnagentur. Zuvor war
die Européische Kommission zu unterrichten. Im Ergebnis ergibt sich hieraus

kein neuer Erflllungsaufwand.

Das EBA hat in der Vergangenheit (mit Zustimmung der EC, damals GD
TREN) statt der in der Richtlinie und im AEG vorgesehenen Unterrichtung der
EU-Kommission die ERA durch Pflege der ERADIS-Datenbank unterrichtet.
Die Rechtsénderung wird insoweit keine Verdanderung im Verwaltungsaufwand

der Behorden bewirken.

Berechnung: In 2013 wurden durch das EBA in 75 Féllen (je ca. 1,5 Std.)

ERADIS-Eintrdge vorgenommen.

Genehmigungspflicht fur Stilllegungen von Serviceeinrichtungen

811 AEG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
180 88 613

Erlauterungen:

Mit § 11 AEG wird die Genehmigungspflicht von Stilllegungen, die bisher nur
fur Strecken und fir die Betriebsabwicklung wichtiger Bahnhofe gilt, auf
Serviceeinrichtungen (u. a. jede Art von Nebengleisen) ausgeweitet. Es tritt

somit eine Aufgabenmehrung beim EBA ein.

Derzeit gibt es einen sehr groflen Bestand von gesperrten Serviceeinrichtungen.
Die RechtmaRigkeit dieser Sperrungen ist zu prufen. Es sind entsprechende
Genehmigungsverfahren durchzufihren. Bei Vorliegen der Voraussetzungen fiir
eine Sperrung sind die Genehmigungen zu erteilen. Sofern dies nicht der Fall ist,
sind Bescheide zur Wiederinbetriebnahme der gesperrten Anlagen zu erlassen.
Dariuiber hinaus ist auch kiinftig mit einer groBen Zahl von durchzufiihrenden

Genehmigungsverfahren zu rechnen, da die DB Netz AG (ber die bereits
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gegenwartig gesperrten Serviceeinrichtungen hinaus die Stilllegung weiterer
Einrichtungen plant.

Es entsteht folgender zusatzlicher Erflllungsaufwand.

1. Erteilung einer Genehmigung zur Stilllegung bereits gesperrter
Serviceeinrichtungen

Im Mittel wird von jahrlich 20 Genehmigungen ausgegangen. Je Genehmigung
wird mit einem durchschnittlichen Aufwand von 10 Stunden fur sachkundige
Mitarbeiter des gehobenen Dienstes gerechnet.

20 Féllex 10 h x 35,70 €/h =7 140 €

2. Erteilung von Kostenbescheiden zur Wiederinbetriebnahme bereits gesperrter
Serviceeinrichtungen

Im Mittel wird von jahrlich 10 Kostenbescheiden ausgegangen. Je
Kostenbescheid wird mit einem durchschnittlichen Aufwand von 10 Stunden fiir
sachkundige Mitarbeiter des gehobenen Dienstes gerechnet.

10 Félle x 10 h x 35,70 €/h =3 570 €

3. Erteilung der Genehmigung fiir die Stilllegung von Serviceeinrichtungen

Im Mittel wird von jahrlich 120 Genehmigungen ausgegangen. Je Genehmigung
wird mit einem durchschnittlichen Aufwand von 10 Stunden flr sachkundige
Mitarbeiter des gehobenen Dienstes gerechnet.

120 Falle x 10 h x 35,70 €/h = 42 840 €

4. Bearbeitung von Widerspruchsverfahren

Im Mittel wird von jahrlich 30 Widerspruchsverfahren ausgegangen. Je
Verfahren wird mit einem durchschnittlichen Aufwand von 12,5 Stunden fiir
sachkundige Mitarbeiter des gehobenen und 12,5 Stunden flr sachkundige
Mitarbeiter des hoheren Dienstes gerechnet.

30 Falle x 12,5h x 35,70 €/h =13 388 €

+

30 Fallex 12,5h x 57,80 €/h =21 675 €

=35063€
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Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich
zusétzlich 1875 Arbeitsstunden fur den gehobenen Dienst und 375

Arbeitsstunden fiir den hoheren Dienst im EBA an.

Neustrukturierung der Aufsicht Gber die BNetzA/Schaffung einer
Klagemaoglichkeit gegen Weisung im Rahmen der Rechtsaufsicht

84 Abs. 3 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
BEVVG J = jahrlich J = jahrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Der Erflllungsaufwand diesbeziiglich wurde bei den Ausfihrungen zu § 45
ERegG i. V. m. 8 4 BEVVG dargestellt.

Erklarung der Prasidentin / des Prasidenten gegentiber dem

Eisenbahninfrastrukturbeirat betreffend ihre/seine Unabh&ngigkeit

8 4a Abs. 2 BEVVG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
1 116

Erlauterungen:

Der Préasident oder die Prasidentin gibt jahrlich eine Erkldrung gegeniiber dem
Eisenbahninfrastrukturbeirat ber Umstdnde ab, die ihn oder sie in der
Wahrnehmung seines Amtes beeintrachtigen konnten. Hierfur ist ein

Arbeitsaufwand von ca. 2 Stunden pro Jahr zu veranschlagen.

Erfallungsaufwand: 2h x 57,80 €/h =116 €
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Austausch von Informationen zwischen Regulierungsbehdérde und
Sicherheitsbehorde

8§ 6 BEVVG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
5/40 | 8033

Erlduterungen:
A. Erfullungsaufwand bei der BNetzA

8§ 6 BEVVG sieht die Einfuhrung eines Systems zum Austausch von
Informationen  zwischen  Regulierungsbenérde und  der  nationalen
Sicherheitsbehdrde vor. Insbesondere ist ein gegenseitiges Benehmen
herzustellen, d. h. dass die jeweils andere Behorde Uber beabsichtigte
Entscheidungen informiert wird und Gelegenheit zur Stellungnahme erhalt. Bei
Abweichungen von der Stellungnahme ist die Entscheidung gesondert zu
begrinden.

Es entsteht Erfullungsaufwand:

1. Herbeifiihren des gegenseitigen Benehmens

2. Begriindung in den Féllen, in denen von der Stellungnahme abgewichen wird
Die Bearbeitung der geschatzten 5 Félle/Jahr erfolgt durch sachkundige
Mitarbeiter des gehobenen Dienstes und erfordert eine detaillierte betriebliche
Erdrterung der Sachlage (5h je Fall).

5x5hx3570€/h=893€

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst bei der

BNetzA jahrlich zusétzlich 25 Arbeitsstunden an.

B. Erfullungsaufwand beim EBA
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8§ 6 BEVVG sieht die Einfihrung eines Systems zum Austausch von
Informationen ~ zwischen  Regulierungsbenérde und der nationalen
Sicherheitsbehdrde vor. Insbesondere ist ein gegenseitiges Benehmen
herzustellen, d. h. dass die jeweils andere Behorde Uber beabsichtigte
Entscheidungen informiert wird und Gelegenheit zur Stellungnahme erhalt. Bei
Abweichungen von der Stellungnahme ist die Entscheidung gesondert zu
begrinden.

Es entsteht Erfullungsaufwand:

1. Herbeifuhren des gegenseitigen Benehmens

2. Begriindung in den Féllen, in denen von der Stellungnahme abgewichen wird
Die Bearbeitung der 40 Falle/Jahr erfolgt durch sachkundige Mitarbeiter des
gehobenen Dienstes und erfordert eine detaillierte betriebliche Erdrterung der
Sachlage (5h je Fall).

In 40 Féallen x 5h x 35,70 €/h =7 140 €

Insgesamt fallen aufgrund dieser Vorschrift im gehobenen Dienst jahrlich

zusatzlich 200 Arbeitsstunden an.

Ausreichende Personalausstattung der Regulierungsbehdrde

82 Abs. 3BEGTPG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

Die umzusetzende Richtlinie 2012/34/EU verlangt von den Mitgliedstaaten, dass

die Regulierungsbehérde so mit Personal ausgestattet ist, dass ihre
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Unabhéngigkeit garantiert ist (vgl. Artikel 55 Satz 1). Entsprechend schreibt § 2
Absatz 3 BEGTPG vor, dass die BNetzA in Bezug auf die personelle und
sachliche Ausstattung (ber die erforderlichen organisatorischen Kapazitaten
verfiigt, die der Bedeutung des Eisenbahnsektors in Deutschland entsprechen.
Mit Blick auf die durch das ERegG bei der BNetzA neu anfallenden Aufgaben
wird dies durch eine diesem Aufwand entsprechende Ausstattung mit Stellen
gewahrleistet. Mal3geblich fur die Bemessung des zusatzlichen Stellenbedarfes
ist der in dieser Anlage geschatzte, bei der Regulierungsbehtrde anfallende
Erfallungsaufwand aufgrund der einzelnen Vorschriften des ERegG. Ausgehend
von dieser Abschatzung sind nachfolgend die einzelnen Aufwande getrennt nach

Laufbahngruppen dargestellt:

Mittlerer Dienst: Zusétzlich jahrlich 13 290 Arbeitsstunden Mehraufwand
Gehobener Dienst: Zusatzlich jahrlich 18 744 Arbeitsstunden Mehraufwand
Hoherer Dienst: Zusétzlich jahrlich 13 826 Arbeitsstunden Mehraufwand.

Bei der Addition der Arbeitsstunden wurde angemessen berticksichtigt, dass
manche Aufgaben periodisch einen hoheren Aufwand erfordern. Pro Stelle wird
ein Arbeitsaufwand von 200 Tagen a 8 Stunden, also 1 600 Stunden, zugrunde
gelegt (vgl. den Leitfaden Erflllungsaufwand, S. 32). Damit ergibt sich fur die
Bundesnetzagentur aufgrund des Eisenbahnregulierungsgesetzes folgender

zusatzlicher Stellenbedarf:

Mittlerer Dienst: 8,31 Stellen
Gehobener Dienst: 11,72 Stellen
Hoherer Dienst: 8,64 Stellen
Insgesamt: 28,67 Stellen

Stellungnahme durch den Eisenbahninfrastrukturbeirat

8§ 3 Abs. 3BEGTPG Féalle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E
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0,2 <1000

Erlauterungen:

Der Beirat der BNetzA hat zur Vorbereitung der Benennung der Présidentin
oder des Prasidenten die Stellungnahme des Eisenbahninfrastrukturbeirates
einzuholen. Die Amtszeit eines Préasidenten/einer Prasidentin betragt in der
Regel 5 Jahre (8§ 4 BEGTPG). Somit ist alle fiinf Jahre eine Sitzung mit 18
Personen erforderlich. Der Aufwand ist insgesamt als geringfligig

einzuschétzen.
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Anlage 4 zur Begrindung Allgemeiner Teil

Erfullungsaufwand fur die Verwaltung,

hier: Erfullungsaufwand fir die Lander

Erhebung von Daten zur Marktiberwachung durch die

Genehmigungsbehorde

8§17 Abs. 4 Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
(1P) J = jahrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:

8 17 Absatz 4 regelt die Zusammenarbeit von Genehmigungs- und

Regulierungsbehorden bei der Marktliberwachung.

8 5 Absatz 2 Satz 2 und 3 AEG ermdglicht es den Landern, mit dem Eisenbahn-
Bundesamt zu vereinbaren, dass das Eisenbahn-Bundesamt die Aufgabe der
Eisenbahnaufsicht und der Genehmigungserteilung ganz oder teilweise nach
Weisung und auf Rechnung des Landes ausfiihrt. Von dieser Mdglichkeit haben
13 der 16 Bundeslander Gebrauch gemacht. Da die Regulierungsbehorde
uberwiegend mit der Regulierung bundeseigener Eisenbahnen befasst ist, ist der
Erflllungsaufwand flr den Austausch der verbleibenden drei Landesbehdrden
mit der Regulierungsbehdrde &uBerst geringfigig und fallt nicht weiter ins
Gewicht.

Erhalt einer Unternehmensgenehmigung

86 Abs. 2 AEG Falle | Personalaufwand | Sachaufwand
J = jéhrlich J = jéhrlich
E = einmalig E = einmalig
J J E J E

Erlauterungen:
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Die Vorgaben der EBZugV, welche die Zuverléssigkeit von Antragstellern nach
mehreren Kriterien beurteilt, werden weitgehend Gbernommen. Allerdings
werden die 81 Absatz 2 Nummer 2 Buchstaben d und e, welche die
Zuverlassigkeit an die Erfullung steuerrechtlicher Normen und an die Beachtung
umweltrechtlicher Vorschriften koppeln, nicht Gbernommen, da hierfir keine
Stitze in der Richtlinie zu finden ist. Durch diesen Wegfall vermindert sich der
Erfallungsaufwand bei den L&ndern, da diese die Eisenbahninfrastrukturen
prufen, welche nicht von der Fiktion der § 4 EBZugV umfasst sind. Die

Verringerung ist jedoch geringfugig, so dass keine Bezifferung erfolgt.
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B. Besonderer Teil — zu den Einzelvorschriften

Zu Artikel 1 (Eisenbahnregulierungsgesetz)

Zug§l

Absatz 1

Durch das Eisenbahnregulierungsgesetz werden wesentliche Teile der Richtlinie 2012/34/EU
in deutsches Recht umgesetzt. Diese Regelungen betreffen die Struktur der Eisenbahnen, den
Zugang zur Eisenbahninfrastruktur und die Erhebung von Entgelten fir den Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur. Der ebenfalls von der Richtlinie 2012/34/EU umfasste Bereich der
Genehmigungen fir Eisenbahnverkehrsunternehmen wird wie bisher im Allgemeinen
Eisenbahngesetz (AEG) geregelt. Die Umsetzung orientiert sich am Aufbau der Kapitel der
Richtlinie. Durch den Verweis auf § 1 Absatz 2 AEG werden insbesondere StraRenbahnen
vom Anwendungsbereich ausgenommen. Eine entsprechende Regelung in § 65
Personenbeforderungsgesetz (vgl. Artikel 5) wurde eingefigt.

Absatz 2

Die Regelung bestimmt den radumlichen und sachlichen Anwendungsbereich des Gesetzes.

Absatz 3

Die zum Bereich der Eisenbahnen zdhlende Nutzung von Versorgungseinrichtungen fir
Fahrstrom und Telekommunikationsleitungen unterfallt dem Regelungsregime des
Eisenbahnregulierungsgesetzes nur, soweit dieses Gesetz entsprechenden Bestimmungen
enthalt. In allen anderen Féllen sind die speziellen Regelungen des Energiewirtschaftsgesetzes
und des Telekommunikationsgesetzes anwendbar. Die Bestimmung ist eine notwendige
Ergdnzung zu Absatz 1, da das Mindestzugangspaket auch die Nutzung von
Versorgungseinrichtungen fir Fahrstrom (Anlage 2 Nr. 1 e) umfasst.

Absatz 4

Ein Auseinanderfallen von Begrifflichkeiten des Eisenbahnregulierungsgesetzes und des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes soll vermieden werden. Aus diesem Grund stellt die
Regelung klar, dass die Definitionen aus den bezeichneten Vorschriften des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes auch im Rahmen des Eisenbahnregulierungsgesetzes Anwendung finden,

soweit das Eisenbahnregulierungsgesetz nichts Abweichendes regelt.
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Absatz 5

Der von der Richtlinie verwendete Begriff ,,Eisenbahninfrastruktur wird nicht tbernommen,
da der Begriff im geltenden deutschen Recht einen weiteren Anwendungsbereich hat. Das gilt
insbesondere fir den Bereich der Planfeststellung (siehe dazu die Begriindung zu 8 2 Absatz 6
AEG). Demgegentiber werden von der Richtlinie unter diesem Begriff nur die unter Anlage 1
des ERegG aufgefiihrten Infrastrukturen behandelt. Davon nicht erfasst werden
Serviceeinrichtungen (8 2 Abs. 9 AEG i.V.m Anlage 2 Nummer 2 bis 4 des
Eisenbahnregulierungsgesetzes). Zur Umsetzung der Richtlinie wird daher fur den
regulatorischen Bereich der neue Begriff der Eisenbahnanlage in das deutsche Recht
eingeflhrt. Anstelle einer Definition wahlt die Richtlinie auch hier das Mittel der Aufzahlung,
um den Begriff der Eisenbahnanlagen zu erldutern. Es wird auf Anlage 1 ERegG, die die
Eisenbahnanlagen auflistet, verwiesen. Es wird darauf verzichtet fir den Betreiber einer
Eisenbahnanlage einen neuen Begriff einzufiihren. Auch wer eine Eisenbahnanlage betreibt,
ist in jedem Fall ein Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Nach der Auflistung in Anlage 1 des

ERegG werden Eisenbahnanlagen grundsatzlich vom Betreiber der Schienenwege betrieben.

Absatz 6

Der Begriff ,,Alternativstrecke” hat keine Entsprechung im derzeit geltenden Recht. Das
Vorhandensein einer Alternativstrecke ist insbesondere fur den Ausweis von Schienenwegen
als ,,Besondere Schienenwege* im Sinne des Eisenbahnregulierungsgesetzes wichtig. Auf die

dortigen Ausflihrungen wird verwiesen.

Absatz 7

Die ,tragfahige Alternative* ist von Bedeutung im Rahmen des neu strukturierten
Koordinierungsverfahrens fur Serviceeinrichtungen im Eisenbahnregulierungsgesetz (siehe
Begriindung zu 8§ 13 ERegG).

Absatz 8

Der Begriff ,grenziberschreitende Vereinbarung“ wird unveréndert in deutsches Recht
uberfuhrt. In Deutschland ist stets Artikel 59 GG und der damit verbundene
Gesetzesvorbehalt zu beachten. Diese allgemeinen Grundsédtze werden durch die Regelung

nicht berlhrt, abweichende Zustéandigkeiten werden nicht geschaffen.
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Absatz 9

Das Erzielen einer Rendite ist Unternehmenszweck eines Betreibers einer Serviceeinrichtung.
Gleichzeitig wird durch den Begriff der Angemessenheit klargestellt, dass ein
»Gewinnstreben um jeden Preis* kein zulassiges Verhalten eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens darstellt. Die Vorgaben der Richtlinie wurden

unverandert in deutsches Recht Uberfiihrt.

Absatz 10
Der Begriff ,,Zuweisung* entspricht dem des bisherigen § 2 Nummer 3 EIBV.

Absatz 12

Der Begriff ,,Antragssteller wird von der Richtlinie fur diejenigen verwendet, die einen
Antrag auf Zuweisung von Schienenwegkapazitaten bei einem Betreiber der Schienenwege
stellen konnen. Diese werden nach derzeitiger Rechtslage als ,,Zugangsberechtigte®
bezeichnet (8 14 Absatz 2 AEG). Die deutsche Terminologie erscheint gegenilber der
Richtlinie vorteilhaft, da der Begriff des Antragsstellers im deutschen Sprachgebrauch
suggeriert, dass bereits ein Antrag auf Nutzung der Infrastruktur gestellt wurde. Gemeint ist
aber der Kreis derjenigen, die einen Zugangsanspruch haben und deshalb eine Trasse
anmelden konnen. An der bisherigen Begrifflichkeit ,,Zugangsberechtigter* soll daher
festgehalten werden. Inhaltlich ergeben sich keine Anderungen zur bisherigen Rechtslage.
Zugangsberechtigter ist also auch, wer einen Antrag auf Zugang zu einer Serviceeinrichtung

bei einem Betreiber der Serviceeinrichtung stellt.

Absatz 13

Der Begriff ,,uberlasteter Schienenweg* entspricht dem des geltenden 8§ 2 Nummer 5 EIBV.

Absatz 14
Der Begriff ,,Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitat* entspricht dem des geltenden § 2
Nummer 6 EIBV.

Absatz 15
Der Begriff der ,,Koordinierung* entspricht dem des geltenden § 2 Nummer 4 EIBV. Da im
Eisenbahnregulierungsgesetz auch ein Koordinierungsverfahren fiir Serviceeinrichtungen

vorgesehen wird, wird die Legaldefinition entsprechend erweitert (siehe hierzu § 13 ERegG).
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Absatz 16
Der Begriff des ,,Rahmenvertrages* entspricht dem des geltenden § 2 Nummer 9 EIBV.

Absatz 17

Der Begriff ,,Schienenwegkapazitat” entspricht dem des geltenden § 2 Nummer 2 EIBV. Er
wird Uber die Vorgaben der Richtlinie hinaus zum Zweck der Klarstellung erganzt. In der
Praxis ist darauf zu achten, dass die Stabilitat der erbrachten Verkehrsdienste nicht dadurch
gefahrdet wird, dass mehr Trassen vorgesehen werden, als der Schienenweg tatsdchlich
leisten kann. Rein theoretisch mdgliche Kapazitdten sollen von den Zugangsberechtigten nicht

eingefordert werden konnen.

Absatz 18

Der Begriff ,,Schienennetz-Nutzungsbedingungen® ersetzt in Angleichung an die Richtlinie
den bisherigen Begriff ,,Schienennetz-Benutzungsbedingungen®. Der Inhalt ergibt sich im
Wesentlichen aus Anlage 3 zum Eisenbahnregulierungsgesetz.

Absatz 19
Die Nutzungsbedingungen fur Serviceeinrichtungen bilden die Planungsgrundlage fir den
Zugang zu Serviceeinrichtungen und stellen das zentrale Element fir den

diskriminierungsfreien Zugang hierzu dar.

Absatz 20
Der Begriff ,,Zugtrasse* entspricht dem des geltenden § 2 Nummer 1 EIBV.

Absatz 21
Der Begriff ,,Netzfahrplan“ entspricht dem des geltenden 8 2 Nummer 8 EIBV.

Absatz 22

Der Begriff der schweren Instandhaltung wird neu eingefihrt. Die Richtlinie sieht fur
Leistungen der schweren Instandhaltung, die fir Hochgeschwindigkeitsziige oder andere
Fahrzeuge, die besonderer Einrichtungen bedurfen, eine weniger strenge Regulierung vor.
Dem liegt zugrunde, dass der Bau und die Erhaltung solcher Einrichtungen, welche im
Wesentlichen Werkstatten fur Hochgeschwindigkeitsziige darstellen, mit hohen Kosten fir

ein Eisenbahnverkehrsunternehmen verbunden sind. Diese Werkstatten sind zudem haufig
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hochspezialisiert, so dass die dort erbrachten Dienstleistungen gar nicht von mehreren
Eisenbahnverkehrsunternenmen nachgefragt werden. Die Investitionen in diese Einrichtungen

werden geschitzt.

Absatz 23
Der Begriff ,,vertakteter Verkehr* entspricht dem des geltenden 8 9 Absatz 7 EIBV.

Grundsatzlich bedeutet, dass Abweichungen von den genannten Kriterien durch die
Besonderheiten der einzelnen Verkehrsart, insbesondere des Giiterverkehrs, begriindet sein

kdnnen.

Absatz 24

Der Begriff ,,Ballungsraum* hat keine Entsprechung im geltenden Eisenbahnrecht.

Absatz 25

Der Begriff ,integriertes Unternehmen® wird in die Legaldefinitionen des ERegG
aufgenommen. Materiell ergeben sich keine Anderungen gegeniiber dem geltenden § 9a AEG.
Die Aufnahme dient insbesondere der besseren Lesbarkeit der Entflechtungsvorschriften im
ERegG.

Zus§?

8 2 regelt zwei Arten von Ausnahmen: Die Ausnahme vom Anwendungsbereich durch Gesetz
und Ausnahmen auf Grund einer Entscheidung der Regulierungsbehérde. Dort, wo die
Voraussetzungen  gegeben sind, soll die Regulierungsbehdrde  entsprechende
Befreiungsmaglichkeiten vorsehen. Entsprechende Infrastrukturbetreiber sollen nicht unnétig

blrokratische Lasten auferlegt werden.

Bei den Ausnahmen vom Anwendungsbereich durch Gesetz wurde von den Mdglichkeiten
der Richtlinie, von einem Eingriff in die organisatorische und rechtliche Struktur von
Eisenbahnunternehmen abzusehen, vollumfanglich Gebrauch gemacht. Der bereits in der
Vergangenheit verfolgte Ansatz, vorhandene Strukturen bei Eisenbahnunternehmen moglichst
unangetastet zu lassen, wird somit fortgefiinrt. Der Schwerpunkt der Regelungen zur
bestmdglichen Gewahrleistung eines funktionierenden Wettbewerbs besteht stattdessen in der

umfangreichen Gewaéhrleistung des Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur.
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Absatz 1

Die Regelungen dieses Gesetzes, welche die organisatorische und rechtliche Trennung von
Eisenbahnunternehmen behandelt, soll fir Eisenbahnverkehrsunternehmen mit einem
raumlich begrenzten Einzugsbereich nicht angewendet werden. Eine organisatorische
und/oder rechtliche Trennung der Strukturen dieser Eisenbahnen wiirde diese Eisenbahnen
ubermaRig belasten und das Ziel eines wirksamen Wettbewerbs in den Eisenbahnmarkten
dabei nicht fordern. Der diskriminierungsfreie Zugang flir Zugangsberechtigte ist jedoch auch
zu diesen Netzen gewahrleistet, da die 88 10 und 11 von den Ausnahmeregelungen gerade
nicht erfasst werden. Ebenfalls nicht erfasst werden die 8§ 13 bis § 15, welche insbesondere
den Zugang zu Neben- und Zusatzleistungen sowie das Koordinierungsverfahren bei
Serviceeinrichtungen und den Zugang zu Werksbahnen umfassen.

Absatz 2

Die in Absatz 2 enthaltene Riickausnahme zu Absatz 1 stellt sicher, dass Dritte, welche
uberdrtliche und rdumlich groRRere Mérkte als die in Absatz 1 genannten kontrollieren, den
Trennungsvorschriften der 88 5 bis 7 unterliegen. Trotz der regionalen Struktur der
betroffenen Infrastruktur ist der beherrschende Dritte Gberregional tatig. Hieraus ergeben sich
Missbrauchspotentiale, denen durch die Anwendung der Vorschriften nach 8 5 ff. wirksam
entgegengewirkt werden kann.

Absatz 3

Die Aufzdhlung in Absatz 3 beschreibt ebenfalls regional begrenzte Netze, bei denen die
Anwendung der Unabhadngigkeitsvorschriften (8 8) sowie die Aufstellung eines
Geschéftsplanes (8 9) eine unverhdltnisméRige Verpflichtung der betroffenen Unternehmen
darstellen wirde. Einen Sonderfall stellt Nummer 3 dar. Hier wird auf den Antrag eines
Zugangsberechtigten abgestellt; eine Regulierung findet somit ab dem Zeitpunkt statt, ab dem
die Kapazitét der betroffenen Schieneninfrastruktur von mehr als einem Zugangsberechtigten
beantragt wird. Auf diese Weise findet Regulierung erst, aber auch immer dann Anwendung,

wenn ein entsprechender Markt besteht.

Absatz 4
In Deutschland existieren anders als in vielen anderen Landern der Europdischen Union teils
kleine und sehr kleine Eisenbahnen. Diese agieren in einem sehr begrenzten wirtschaftlichen

Umfeld und verfolgen teilweise keinerlei Profitinteressen. Zu nennen sind hier beispielsweise
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Museumsbahnen oder Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die seitens der Bundeswehr

geflhrt werden.

Solchen Unternehmen Vorgaben bezuglich ihrer Struktur zu geben, ist nicht sachgerecht. In
Ergénzung der VVorgaben der Richtlinie sollen sie daher auf Antrag von den Vorgaben, welche
die Struktur der Eisenbahnunternehmen regeln, ausgenommen werden kénnen. VVoraussetzung
hierfur ist, dass von den Eisenbahnen keine Beeintrachtigung des Wettbewerbs zu erwarten
ist. Eine Beeintrachtigung liegt insbesondere dann nicht vor, wenn die Streckenlange und
Betriebsleistung der Schienenwege oder die Verkehrsleistung der Eisenbahnen von geringer
Bedeutung sind. Diese Aufzdhlung ist nicht abschlielend. Die Entscheidung, ob eine
Beeintrachtigung des Wettbewerbs vorliegt, obliegt der Bundesnetzagentur als
Regulierungsbehorde. Bei der Bewertung, ob eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs zu
erwarten ist, sind auch Erkenntnisse der Regulierungsbehorde, dass andere Unternehmen

Interesse an der Nutzung der Serviceeinrichtungen haben, zu berticksichtigen.

Die Vorgaben der Richtlinie zur Befreiung von der Aufstellung eines Geschaftsplanes nach
89 werden in Absatz 7 behandelt. Zugangsrechte und Entgeltregelungen bleiben hiervon
unberiihrt. Die Befreiungsmoglichkeit besteht sowohl fir nichtbundeseigene wie auch fur
bundeseigene Eisenbahnen.

Absatz 5

Betreiber einer Serviceeinrichtung sollen, wie Betreiber der Schienenwege, von Maligaben
der Regulierung befreit werden, sofern eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu
erwarten ist. Dies kann auch hinsichtlich von Teilen der Infrastruktur erfolgen. Eine
Betrachtung der kompletten Infrastruktur eines Betreibers der Schienenwege durch die

Regulierungsbehorde ist dabei nicht zwingende Voraussetzung.

Bei der Bewertung, ob eine Beeintrachtigung des Wettbewerbs zu erwarten ist, sind auch
Erkenntnisse der Regulierungsbehdrde, dass andere Unternehmen Interesse an der Nutzung

der Serviceeinrichtungen haben, zu berticksichtigen.

Neben der Befreiung von den Vorschriften tber die Struktur der Eisenbahnen nach Absatz 4
kdnnen Serviceeinrichtungen auf Antrag zusétzlich von den Vorschriften (ber das

Koordinierungsverfahren nach 8 13 wund den Vorschriften zur Aufstellung von
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Nutzungsbedingungen, zur Erhebung von Entgelten und der Zuweisung von Kapazitaten nach
Kapitel 3 ausgenommen werden. Die Verpflichtungen zur Aufstellung von Bestimmungen zur
Betriebssicherheit nach 8§ 21 und die Regelungen zur Zuweisung von Kapazitaten in

Serviceeinrichtungen nach § 43 bleiben hiervon unberihrt.

Absatz 6

Mit dieser Norm kann das Zugangsrecht zu Serviceeinrichtungen, die ausschlieBlich zu dem
Zweck musealer Nutzung — also als Eisenbahnmuseum oder Museumseisenbahn — betrieben
werden, ausgeschlossen werden. Denn der Betrieb eines Eisenbahnmuseums wird durch das
Zugangsrecht Dritter sehr erschwert, da Antrdge Dritter haufig Nutzungen betreffen, die
notwendige Folge einer vereinbarten Zugtrasse sind und damit gegeniiber der Nutzung des
Museumsbetreibers, dessen Ausstellung von Schienenfahrzeugen in aller Regel nicht
notwendige Folge einer vereinbarten Zugtrasse sind, den Vorrang genieRen. Vor diesem
Hintergrund lasst sich der Betrieb eines Eisenbahnmuseums nicht sicher planen. Die von
Eisenbahnmuseen betriebenen Serviceeinrichtungen, die oft als Abstellgleise zu qualifizieren
sind, haben einen nur geringen Anteil an der Summe der deutschlandweit verfuigbaren
Serviceeinrichtungen. Deren Ausnahme von der Verpflichtung zur Zugangsgewahrung
erscheint daher vertretbar. Sonderfalle, wie etwa der Anschluss nachgelagerter
Schieneninfrastruktur oder Nutzungsinteressen anderer Museumseinrichtungen sind im
Rahmen des regulierungsbehdrdlichen Ermessens zu berlcksichtigen und kodnnen dazu
fuhren, dass eine Befreiung gegebenenfalls nur zum Teil und/oder unter Bedingungen und
Auflagen erteilt wird. Die Berechtigung der Regulierungsbehdrde, eine Datenerhebung tber
solche Serviceeinrichtungen zum Zwecke der Marktuberwachung nach § 17 Absatz 2

Nummer 1 durchzufiihren, bleibt hiervon unberihrt.

Absatz 7

Betreiber von ortlichen und regionalen Schienennetzen:

Unabhéngig von Absatz 5 kann die Aufstellung eines Geschaftsplanes nach § 9 fiir Betreiber
von Eisenbahninfrastrukturen, die fur das Funktionieren des Schienenmarktes nicht von

strategischer Bedeutung sind, eine unverhaltnismaRige Belastung sein.

Betreiber von ortlichen Schienennetzen:
Der unbestimmte Rechtsbegriff des ,,0rtlichen Schienennetzes* orientiert sich nicht strikt an

kommunalen Grenzen, sondern wird im Sinne der Definition des Stadt- und Vorortverkehrs
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als Schienennetz verstanden, dessen Hauptzweck es ist, ,,die Verkehrsbedlrfnisse eines
Stadtgebietes oder eines (...) Ballungsraumes sowie die Verkehrsbedirfnisse zwischen einem
Stadtgebiet oder Ballungsraum und dem Umland abzudecken.*

Zur Befreiung von dieser Pflicht durch die Regulierungsbehorde bedarf es eines neu zu
normierenden, mehrstufigen Verfahrens: Gemé&ll den Vorgaben der Richtlinie hat die
Regulierungsbehdrde die Européische Kommission Uber derartige Ausnahmen zu
unterrichten. Die Europaische Kommission pruft, ob die Voraussetzungen einer Befreiung
nach diesem Absatz vorliegen und teilt das Ergebnis ihrer Prifung der Regulierungsbehérde
mit, die auf der Basis dieser Prifung entscheidet. Eine wirksame Befreiung kommt somit erst
nach Abschluss dieses Verfahrens in Betracht.

Das erlauterte mehrstufige Verfahren kommt nur in Ausnahmefallen zur Anwendung, da
regional begrenzte Netze bereits durch die Ausnahmevorschrift des Absatzes 3 erfasst
werden. Auf diese Weise werden auf der einen Seite Bilrokratiekosten gesenkt, indem
typische Falle mit fehlender strategischer Bedeutung bereits von Vorneherein vom
Anwendungsbereich ausgenommen werden. Auf der anderen Seite werden zusétzlich
Befreiungsmoglichkeiten fur weitere, weniger marktrelevante Eisenbahninfrastrukturen
geschaffen, um sie gegebenenfalls von unnétigen Erfordernissen zu befreien. Nach der 2.
Alternative des Absatzes 7 konnen Ortlich begrenzte Schienennetze durch die
Regulierungsbehorde ganz oder teilweise von der Anwendung der Vorschriften des Kapitels 3
(Zuweisung von Kapazitaten und Erhebung von Entgelten) ausgenommen werden. Dies gilt
aber nicht fur die Regelungen der 88 18, 21, 33, 42, 44, 47, 50-52, 54, 56, 57, 62.

Absatz 8

Die Differenzierung der Wegeentgelte nach Ausriistung von Zugen mit dem ,,European Train
Control System* dient dazu, Anreize fir Eisenbahnunternehmen zu schaffen, ihre Zug
entsprechend nachzuriisten. Bei Ziigen, die vor 1985 in Betrieb genommen worden sind, kann
eine solche Nachristung aufgrund des Alters des Zuges jedoch unwirtschaftlich sein, so dass
eine gezielte Anreizsetzung hier nicht geboten ist. Die Ausnahmeregelung wurde unverandert

in das deutsche Recht Uberflhrt.
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Absatz 9

Die Regelungen des 8 37 konnen aufgrund der Beibehaltung des Prinzips der
Vollkostendeckung dazu fuhren, dass sich die Entgelte fir diese Verkehrsdienste erhohen, da
der Betreiber der Schienenwege nur auf diese Weise den Vorgaben des § 38 entsprechen
kann. Kleinere Betreiber der Schienenwege, auf deren Netzen kein oder nur im
vernachlassigbaren Umfang Personenfernverkehrs- oder Glterverkehr ist eine solche
Kompensation jedoch nicht moglich. Der Regulierungsbehdrde wird daher die Moglichkeit

eingeraumt, solche Betreiber der Schienenwege von der Anwendung des 8 38 zu befreien.

Zusg83

Die Regelung stellt die mit der Eisenbahnregulierung verfolgten Ziele klar. An ihnen ist die
gesamte Regulierung auszurichten. Regulierung dient dazu, die Wettbewerbssituation in den
Schienenverkehrsmarkten zu berwachen und Diskriminierungen vorzubeugen (vgl. Art. 56
Absatz 2 der Richtlinie 2012/34/EUV).

Die Ziele sind fir den Vollzug dieses Gesetzes gleichgewichtig. Die Nummerierung stellt
insoweit keine Reihenfolge in der Bedeutung dar. Betrachtet man jedoch den Eisenbahnsektor
insgesamt, ist die Sicherheit des Transportes von Personen und Gutern ein Ubergeordneter
Belang: Die Einhaltung eines hohen Sicherheitsniveaus ist Aufgabe fur alle Unternehmen und

Behorden.

Zug84

Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse sind gegenuber Mitbewerbern grundsatzlich zu schitzen.
Nur eingeschrankt gilt dies fur die Regulierungsbehérde und die Eisenbahnaufsichtsbehdrden.
Die Regelung stellt daher in Erganzung zur Richtlinie klar, dass auch solche Daten den
Behorden zur Verfiigung zu stellen sind, sofern dies fir die Erfullung der Aufgaben

erforderlich ist, was regelmaRig der Fall sein wird.

Zu § 5 ff. - Allgemeines

Die bisher in 8§ 8 bis 9a AEG verorteten Entflechtungsvorschriften wurden weitgehend
inhaltsgleich in das ERegG Uberflhrt. Die Entflechtungsvorschriften der Richtlinie beziehen
sich jedoch grundsédtzlich nur auf Eisenbahnanlagen und damit nicht auf
Serviceeinrichtungen. Im Zuge einer 1:1-Umsetzung der Richtlinie werden daher die

Serviceeinrichtungen nicht mehr von den Entflechtungsvorschriften der 88 6ff. ERegG
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umfasst. Eine Sonderregelung flr Serviceeinrichtungen enthélt Artikel 13 Absatz 3 Satz 1 der
Richtlinie. Danach gelten Entflechtungsvorschriften auch fur Serviceeinrichtungen, wenn sie
von einem Unternehmen kontrolliert werden, das eine marktbeherrschende Stellung hat. Die

Regelung wird durch § 12 Absatz 1 ERegG umgesetzt.

Nicht 0Oberfuhrt wurde 89b AEG, der bei Einfihrung der Entflechtungsvorschriften
Rechtsvorgéange im Sinne des Grunderwerbsteuergesetzes von der Grunderwerbsteuer
befreite. ~Dies ist nicht langer erforderlich, da die bei Einfihrung der
Entflechtungsvorschriften bestehende Schutzbedurftigkeit der betroffenen Unternehmen tber

20 Jahre nach Inkrafttreten der Regelung nicht langer fortbesteht.

Fur die Uberwachung der Entflechtungsvorschriften ist nunmehr die Bundenetzagentur statt

des Eisenbahn-Bundesamtes zustandig.

Zu 85

Die Regelung entspricht inhaltlich weitgehend dem bisherigen § 8 AEG. Der Geltungsbereich
der Vorschrift wird jedoch auf Eisenbahnverkehrsunternehmen eingeschrankt, die unmittelbar
oder mittelbar im Eigentum staatlicher oder kommunaler Gebietskorperschaften stehen, da
eine EU-rechtliche Vorgabe nach der Richtlinie nur fur diese besteht. Die unabhéngige
Stellung der Eisenbahnverkehrsunternehmen ist insbesondere dann gegeben, wenn Vermdgen,
Haushaltsplan und Rechnungsfihrung getrennt vom Vermdgen, Haushaltsplan und der
Rechnungsfuhrung der staatlichen oder kommunalen Gebietskorperschaft ist. Die Ausnahme
des bisherigen 8 8 Absatz 2 AEG wird aufgehoben, da im EU-Recht die Unterscheidung in
offentliche und private Eisenbahnen nicht angelegt ist. Die Regelung setzt die VVorgaben somit

unverandert um.

Zusgb
Unbeschadet des & 5 missen alle Eisenbahnverkehrsunternehmen  nach
betriebswirtschaftlichen Grundsatzen gefiihrt werden. Das gilt unabhéngig von ihrer

Eigentumsstruktur und auch dann, wenn sie gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen erfillen.

Zus87
Die Regelung entspricht dem bisherigen 89 AEG. Die Vorschriften zur getrennten

Rechnungslegung wurden im Sinne des Blrokratieabbaus und der besseren Verstéandlichkeit
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Uberarbeitet. Insbesondere wurde die Verpflichtung zur Erstellung eines Lageberichtes nach
dem Dritten Buch Zweiter Abschnitt des Handelsgesetzbuchs entfernt.
Absatz 1

Die Vorschrift enthalt die grundlegende Bestimmung fiir Eisenbahnunternehmen, die in
irgendeiner Form miteinander verbunden sind und Eisenbahnanlagen betreiben oder
Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen. Zwar ist grundsatzlich eine Bekanntmachung des
gesamten Jahresabschlusses nach 8 325 Absatz 2 HGB nur fiir grofRe Unternehmen
vorgeschrieben. Eisenbahnen missen jedoch, auch wenn sie kleine Unternehmen im Sinne
des 8§ 267 Absatz 1 HGB sind, ihren Jahresabschluss in Umsetzung des Artikels 6 Absatz 1
der Richtlinie offenlegen

Absatz 2

Eisenbahnen, die sowohl Eisenbahnanlagen betreiben als auch Eisenbahnverkehrsleistungen
erbringen, haben getrennte Konten flir die beiden Teilbereiche zu fiihren und getrennte
Gewinn- und Verlustrechnungen und Bilanzen aufzustellen. Die Vorschrift greift, wenn die
verschiedenen Bereiche keine eigene Rechtspersonlichkeit besitzen und unter einem
organisatorischen Dach eines Unternehmens zusammengefasst sind. Durch die neue
Vorschrift werden Bestimmungen fir die gewdhnliche Rechnungslegung nach HGB nicht
auller Kraft gesetzt. Eine Gesamtbilanz und eine Gesamt-Gewinn- und Verlustrechnung
bleiben weiterhin erforderlich.

Die nunmehr geforderte Aufstellung gesonderter Tatigkeitsabschliisse hat sich im
Energierecht bewahrt und wurde deshalb Gbernommen.

Absatz 3
Die Vorschrift verbietet es Eisenbahnen, 6ffentliche Gelder, die fir das Erbringen von
Verkehrsleistungen bestimmt sind, fir den Betrieb der Eisenbahnanlagen zu verwenden. Das

Verwendungsverbot gilt auch umgekehrt.

Absatz 4

Wahrend Absatz 2 Regelungen fir Eisenbahnen enthdlt, die sowohl Eisenbahnanlagen
betreiben als auch Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen, regelt Absatz 4 die Pflicht,
getrennte Konten, Gewinn- und Verlustrechnungen und Bilanzen nach Absatz 2 aufzustellen

auch fur solche Eisenbahnverkehrsunternenmen, die sowohl Eisenbahnverkehrsleistungen im
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Personenverkehr als auch im Giterverkehr erbringen. Offentliche Gelder fir
gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen durfen auch in diesem Fall nicht auf andere
Bereiche Ubertragen werden, um eine Quersubventionierung verschiedener Verkehrsdienste

zu verhindern.

Absatz 5
Die Regelung enthélt die Anforderungen an die Rechnungsfuhrung.

Absatz 6
VVon den Transparenzvorschriften konnen dann Ausnahmen gemacht werden, wenn eine
Beeintrachtigung des Wettbewerbs nicht zu erwarten ist. Die Regulierungsbehdrde ist dafiir

zustandig.

Zu g8
Die Regelung entspricht dem bisherigen 8 9a AEG. Die Absétze 2 bis 4 des bisherigen 8§ 9a

AEG haben sich durch Zeitablauf erledigt und wurden daher nicht Gbernommen.

Absatz 1

Betreiber der Schienenwege missen wie bisher in Bezug auf die Zuweisung von Zugtrassen
und die Entscheidung Uber Wegeentgelte rechtlich, organisatorisch und in ihren
Entscheidungen von Eisenbahnverkehrsunternehmen unabhéngig sein.

Absatz 2

Die Vorschrift legt die Grundlage fiir unabhéngige Entscheidungen.

Absatz 3
Die Vorschrift regelt die Malinahmen, die zur Erreichung der in Absatz 1 aufgefiihrten Ziele
erforderlich sind. Sie entspricht dem derzeitigen 8 9a Absatz 1 Satz 2 AEG.

Zu Nummer 1

Zur rechtlichen Unabhéngigkeit ist die Trennung in verschiedene Gesellschaften erforderlich.
Eine Trennung in unterschiedliche Unternehmensbereiche innerhalb desselben Unternehmens
genugt nicht. Umgesetzt werden kann dies mit Mitteln des Gesellschaftsrechts. Eine

eisenbahnspezifische Regelung ist nicht erforderlich.
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Zu Nummer 2

Vertrage, die dem Ziel der organisatorischen Unabhangigkeit zuwiderlaufen, sind unzul&ssig

Zu Nummern 3 bis 4

Zur Unabhéangigkeit in der Entscheidung ist die Herstellung der Unabhéngigkeit der
handelnden Personen erforderlich. Dazu dienen zwei MalRnahmen. In den drei genannten
Bereichen eine Mitentscheidung von Personen, die Funktionen in
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder mit diesen verbundenen Unternehmen ausiben,

verboten. Darlber hinaus sind Weisungen Dritter unzul&ssig.

Absatz 4

In integrierten Unternehmen st die Gefahr diskriminierenden Verhaltens und
Zusammenwirkens  der  einzelnen  Tochterunternehmen  zum  Nachteil ~ von
Wettbewerbsunternehmen besonders grof3. Deshalb sind, Uber die Unabhangigkeit der
handelnden Personen hinaus, auch interne Verfahrensregelungen zu schaffen. Diese dienen
der Absicherung der Unabhéngigkeit auch in der Entscheidungsvorbereitung durch den
Aufbau  so  genannter  ,Chinese  Walls“, also die  Organisation  der
einzelnen Unternehmensteile, die von unterschiedlichen Zielsetzungen geleitet werden, auf
eine Weise dass es zu keinem Informationsaustausch kommt, und damit Interessenkonflikte
vermieden werden sowie die Vorgabe entsprechender Verhaltensregeln. Die
unternehmensinternen  Regelungen sind zu verdffentlichen, um einen weiteren
Vertrauenstatbestand zu schaffen. Durch Gesetz wird zusétzlich geregelt, dass insbesondere
die Pflichten der Mitarbeiter in solchen Regelungen zu normieren sind. Dartber hinaus ist auf
Verlangen der Regulierungsbehdrde ein Beauftragter zu benennen, der tber die Einhaltung

der MaRRnahmen zu wachen hat.

Absatz 5
Durch die vorgeschriebene Trennung in der Besetzung der Aufsichtsrate wird eine weitere
Grundlage fur eine von Konzerninteressen unbeeinflusste Zuweisung von Zugtrassen und

Entscheidungen tber Wegeentgelte gelegt.

Absatz 6
Es ist zwar davon auszugehen, dass eine Haftung ohnehin nicht in Betracht kommt, wenn eine

Einflussnahme einerseits kraft besonderer gesetzlicher Anordnung untersagt ist und

261


https://de.wikipedia.org/wiki/Unternehmen
https://de.wikipedia.org/wiki/Interessenkonflikt

andererseits auch tatséchlich gar nicht stattgefunden hat. Die gesetzliche Klarstellung dient

jedoch der Vermeidung von Rechtsunsicherheiten.

Zu g9

Allgemeines

Um groRtmogliche Transparenz fir die Zugangsberechtigten zu schaffen, hat der Betreiber
der Schienenwege einen Geschaftsplan zu entwerfen, der die optimale und effiziente Nutzung
der Infrastruktur nachvollziehbar darstellt. Zugangsberechtigten wird die Mdoglichkeit
gegeben, sich zum Inhalt des Geschéftsplans zu duf3ern. Die Betreiber werden so in die Lage

versetzt, Interessen der Zugangsberechtigten zu berticksichtigen

Satz 1 bis 4

Es ist Aufgabe der Unternehmen den Geschaftsplan zu beschlieBen. Die Richtlinie sieht nicht
vor, dass in diesen Prozess von staatlicher Seite eingegriffen wird. Eine ausdriickliche
Stellungnahmemdaglichkeit zum Geschéftsplan sieht die Richtlinie nur flir Zugangsberechtigte
vor. Daher sieht die nationale Umsetzung in Satz 6 nur vor, dass der Geschaftsplan der
Regulierungsbehorde und den zustandigen Aufsichtsbehdrden zur Verfugung zu stellen ist.
Von staatlicher Seite ist nur die Rige moglich, dass kein Geschaftsplan vorliegt bzw. kein
Plan, der sich inhaltlich mit den gesetzlich vorgegebenen Kriterien befasst. Diese Riige
obliegt den zustadndigen Aufsichtsbehdrden (§ 29 Absatz 6 ERegG). Weitere inhaltliche

Einflussmdglichkeiten sind nicht vorgesehen.

Satz 5und 6

Eine Information des Netzbeirates und der Regulierungsbehorde ist nitzlich, da der
Geschaftsplan auch Angaben zur Entwicklung der Infrastruktur zu enthalten hat. Damit erhélt
aber die Bundesnetzagentur ebenso keine Eingriffsmoglichkeiten in die Planung wie das
Eisenbahn-Bundesamt.

Bei der Umsetzung des Art. 8 Abs. 3 Recast, der weitestgehend Art. 7 Abs. 4 Richtlinie
2001/12/EG entspricht, geht es darum, dass die Zugangsberechtigten (ber das Investitions-
und Finanzierungsprogramm des Netzbetreibers informiert werden und sich dazu &uf3ern

konnen. Dies wird uber die Erdrterung im Netzbeirat sichergestelit.
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Zu §10

Die Vorschrift greift die Regelungen der § 14 AEG und § 3 EIBV auf und wird im Rahmen
der Umsetzung der Richtlinie neu strukturiert. Sie folgt dabei der Systematik der Richtlinie
die  zundchst den  gesamten  Schienengiterverkehr  und  anschlielend  den
grenzliberschreitenden Personenverkehr regelt. Um weiterhin den bisherigen Zugang zu
gewahrleisten, wurden (ber EU-Recht hinaus das Zugangsrecht im Personenverkehr zu
Eisenbahnanlagen (Absatz 2) und das allgemeine Zugangsrecht zu Serviceeinrichtungen
(Absatz 4) normiert.

Absatz 1
Die Regelung eroffnet den umfassenden Zugang zu Eisenbahnanlagen und

Serviceeinrichtungen fir die Erbringung von Gliterverkehrsdiensten.

Absatz 2

Da das Europarecht rein innerstaatliche Sachverhalte der Mitgliedstaaten nicht regelt, nennt
Absatz 2 den Grundsatz, dass Zugangsberechtigte mit Sitz in Deutschland samtliche Arten
von Zugang zu Eisenbahnanlagen zu angemessen, nichtdiskriminierenden und transparenten

Bedingungen erhalten. Der Zugang zu Serviceeinrichtungen wird in Absatz 4 geregelt.

Absatz 3

Die Regelung gibt Zugangsberechtigten mit Sitz im Ausland das Recht,
grenzuberschreitenden Personenverkehr zu erbringen. Dies schliefst auch den Zugang zu und
die Nutzung von Serviceeinrichtungen mit ein. Eine Marktoffnung flr Zugangsberechtigte mit
Sitz im Ausland fur den rein inlandischen Personenverkehr erfolgt nicht und soll durch die
Vorschriften der Richtlinie 2012/34/EU auch nicht erzielt werden.

Absatz 4
Abweichend vom Aufbau der Richtlinie wurde der Zugang zu Serviceeinrichtungen an dieser
Stelle verortet, um die Zugangsrechte der Zugangsberechtigten in einer zentralen Norm zu

erfassen. Inhaltlich ergeben sich keine Erweiterungen.

Absatz 5
Die Regulierungsbehorde ist auf Antrag eines betroffenen Unternehmens befugt, den

Hauptzweck verbindlich festzustellen. Betroffene Unternehmen sind die Unternehmen, die
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durch einen neuen grenziberschreitenden Personenverkehrsdienst beeintréchtigt werden
konnen, sowie ggf. auch das Unternehmen, das den Verkehrsdienst betreiben will. Auf Grund
des in 8§ 42 Abs. 6 vorgeschriebenen Verfahrens wird letzteres jedoch nur selten Bedarf an

einer weiteren Feststellung haben.

Absatz 6
Die Regelung verweist auf den Vorrang eines Durchfiihrungsrechtsaktes. Damit wird die

Rechtsanwendung erleichtert.

Zus§ll
Absatz 1
Die Regelung enthédlt in Anlage 2 Nummer 1 die von Betreibern der Schienenwege

verpflichtend zur erbringenden Leistungen des Mindestzugangspakets.

Absatz 2
Die Regelung enthalt die von Betreibern einer Serviceeinrichtung verpflichtend zur

erbringenden Leistungen.

Absatz 3
Die Regelung verweist auf den Vorrang eines Durchfiihrungsrechtsaktes. Damit wird die

Rechtsanwendung erleichtert.

Zu 8§12
Absatz 1
Serviceeinrichtungen mussen grundsatzlich organisatorisch und in den Entscheidungen
unabhdngig von marktbeherrschenden Akteuren auf dem Eisenbahnverkehrsmarkt sein, wenn
diese eine unmittelbare oder mittelbare Kontrolle tber die betreffende Serviceeinrichtung
austiben. Die Richtlinie gibt eine rechtliche Trennung nicht zwingend vor, sondern l&sst eine

organisatorische Trennung ausdriicklich gentigen.
Nach der Richtlinie werden Wartungseinrichtungen, andere technische Einrichtungen wie

Reinigungs- und Wascheinrichtungen sowie Hilfseinrichtungen vom Trennungserfordernis

nicht erfasst. Auch insoweit erfolgt eine 1:1-Umsetzung.
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Absatz 2
Die Vorschrift fir Serviceeinrichtungen entspricht der Vorschrift fir Eisenbahnanlagen (8 7
Abs. 2 ERegG).

Absatz 3

Wird die Serviceeinrichtung von einem Betreiber der Schienenwege betrieben, so gelten die
Anforderungen des 8 12 jedenfalls dann als erfullt, wenn die strengeren Voraussetzungen des
88, der die Unabhangigkeit zwischen Betreibern der Schienenwege und
Eisenbahnverkehrsunternenmen regelt, entsprechend fur das Verhaltnis zwischen dem

Betreiber der Schienenwege und dem Betreiber der Serviceeinrichtung vorliegen.

Zu 8§13

Absatz 1

Nach Artikel 13 Absatz 4 der Richtlinie sind Antréage von Eisenbahnunternehmen auf Zugang
innerhalb einer von der Regulierungsbehorde festgelegten angemessenen Frist zu beant-
worten. Die Umsetzung geht insoweit tber die Richtlinie hinaus, als danach ein Antrag eines
Zugangsberechtigten auf Zugang zur Serviceeinrichtung unverziglich zu beantworten ist.
Dies dient der Entburokratisierung, da sonst in jedem Einzelfall eine Frist festzulegen ware.
Diese musste sich daran orientieren, was der Betreiber der Serviceeinrichtung zu leisten im
Stande ist. Bei dieser Sachlage kann der Betreiber der Serviceeinrichtung auch gleich durch
Gesetz zu einer unverzlglichen, d. h. nicht schuldhaft verzdgerten Antwort verpflichtet
werden. Kein Fall einer schuldhaften Verzdgerung der Beantwortung von Antragen liegt vor,
wenn ein Betreiber einer Serviceeinrichtung sich in seinen Nutzungsbedingungen fir die
Durchfiihrung eines Vergabeverfahrens ahnlich dem Verfahren der Trassenvergabe zum
Netzfahrplan entscheidet und dementsprechend Anmeldungen bis zu einem bestimmten

Stichtag sammelt, bevor er mit ihrer gemeinsamen Koordinierung beginnt.

Absatz 2 und 3

In der Praxis wird es aus Griinden beschrénkter Kapazitéat regelméaiig zu Konflikten kommen,
so dass es eines Verfahrens zur Konfliktbewaltigung bedarf. Die Regelungen der Absétze 2
und 3 enthalten Verfahrensweisen, die eine Konfliktlosung vor Befassung der
Regulierungsbehorde herbeifiihren. Ein Konflikt liegt vor, wenn mehrere Zugangsberechtigte
fur eine freie Kapazitat Antrdge Uber zeitgleiche oder sich zeitlich (berschneidende,

miteinander nicht zu vereinbarende Nutzungen stellen. Zur Konfliktldsung wurde im
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Wesentlichen § 10 der geltenden EIBV in das ERegG uberfihrt: In einem ersten Schritt sollen
Zugangsberechtigte miteinander in Verhandlung treten, um eine einvernehmliche Lésung zu
finden. Gelingt dies nicht, so wendet der Betreiber der Serviceeinrichtung die

Vorrangkriterien des Absatzes 3 an.

Eine tragféhige Alternative kann sowohl in zeitlicher wie auch in ortlicher Hinsicht bestehen.
So kann der geplante Verkehr auch mit einer geringfugigen zeitlichen Abweichung fir den
Zugangsberechtigten durchfiihrbar sein. Ebenso kann die Umleitung auf eine andere Strecke,
auf der eine Serviceeinrichtung zur Verflgung steht, akzeptabel sein. Ob eine tragfahige
Alternative vorliegt, ist an den Umstanden des jeweiligen Verkehrsdienstes zu beurteilen. Als
»tragfahig® ist eine Alternative nur dann zu betrachten, wenn der Betreiber der anderen
Serviceeinrichtung, auf die verwiesen wird, auch zum Abschluss eines Vertrages mit dem
Zugangsberechtigten bereit ist. Im Rahmen von Absatz 2 muss — soweit vorhanden - eine
Alternative flr die Gesamtsituation genannt werden, also z. B. bei einem Konflikt von drei
Zugangsberechtigten eine Losung fur die beiden anderen aufgezeigt werden. Das setzt voraus,
dass es eine solche Alternative gibt. Gibt es mehr als eine tragféhige Variante, so kénnen

selbstverstandlich auf freiwilliger Basis alle Optionen benannt werden.

Zu Absatz 3

Das Entscheidungsverfahren nach Absatz 3 knipft an das Koordinierungsverfahren nach
Absatz 2 an, wenn und soweit durch Verhandlungen keine Losung des Konflikts erzielt
werden konnte. Fir diesen Fall hat der Betreiber einer Serviceeinrichtung ein in den
Nummern 1 bis 4 beschriebenes abgestuftes VVorgehen zur Ermittlung von vorrangigen
Nutzungsantrédgen einzuhalten. Erst wenn nach Prifung aller Vorrangkriterien keine Lésung
des Konflikts moglich ist, darf und muss der Betreiber einer Serviceeinrichtung ein

Hochstpreisverfahren nach Nummer 5 durchfihren.

Nummer 1

Vorrang haben Zugangsberechtigte, die den ihnen zugewiesenen Schienenweg faktisch nur
nutzen kdnnen, wenn sie auch Zugang zu der Serviceeinrichtung erhalten. Dies ist im Sinne
einer optimalen Nutzung der Schieneninfrastruktur. Einer vereinbarten Zugtrasse steht eine

Trasse, die im vorldufigen Netzfahrplan bestétigt wurde, gleich.
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Aus dem Vorrangkriterium nach Nummer 1 ist allerdings nicht abzuleiten, dass Kapazitéten
in Serviceeinrichtungen generell nur an Zugangsberechtigte vergeben werden dirften bzw.
konnten, die (schon) eine Zugtrasse beantragt haben. Auch wenn (noch) keine Zugtrassen
beantragt sind, hat der Betreiber einer Serviceeinrichtung Uber den Antrag des
Zugangsberechtigten zu befinden ohne ihn von vornherein als beispielsweise unplausibel

zurtickzuweisen.

Nummer 2

Die Regelung betrifft den Zugang zu Wartungseinrichtungen. Sie werden h&ufig von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Instandhaltung der eigenen Fahrzeuge betrieben und
unterhalten. Das damit verbundene erhohte wirtschaftliche Risiko kann auf diese Weise
berucksichtigt werden, indem den verbundenen Unternehmen zuldssiger Weise Vorrang vor

Interessen Dritter eingerdumt wird.

Nummer 3

Der Betreiber der Serviceeinrichtung hat in seinen Nutzungsbedingungen fur
Serviceeinrichtungen weitere, von den Nummern 1 und 2 nicht umfasste, Kriterien
aufzustellen, die zur Anwendung kommen, wenn eine Entscheidung nach den Nummern 1

und 2 nicht moglich ist.

Nummer 4

Ist der Fall so ungewohnlich, dass auch eine Losung aufgrund der Nutzungsbedingungen nicht
maoglich ist, dient das Kriterium der ,tragfahigen Alternative” als Entscheidungsgrundlage.
Danach haben diejenigen den Vorrang fir die Nutzung der beantragten Serviceeinrichtung,

die andere Serviceeinrichtungen nicht nutzen kénnen.

Nummer 5

Das Hochstpreisverfahren ist die letzte Méglichkeit zu einer Entscheidung zu gelangen, wenn
die Anwendung der Vorrangkriterien nach den Nummern 1 bis 4 zu keinem abschlieRenden
Ergebnis geflihrt haben. Es ist entspricht durch die Verweisung dem Hdchstpreisverfahren fur

Schienenwegkapazitat.

Absatz 4
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Die Regelung dient der Transparenz. Aufgrund der Mitteilungen hat die Regulierungsbehérde
jederzeit den Uberblick uber das Marktgeschehen. Die Information tber die beabsichtigte
ablennende Entscheidung hat wegen der Begriindungspflicht sowohl gegentiber den
Zugangsberechtigten (Satz 1) als auch gegeniber der Regulierungsbehérde (Satz 2 und § 72
Satz 1 Nr.3) zu erfolgen. Um im Sinne der Transparenz dem Zugangsberechtigten die
Nachvollziehbarkeit einer beabsichtigten Ablehnung zu ermdéglichen, sind diese schriftlich zu
begriinden (Satz 1). Im Falle einer unzureichenden oder nicht zutreffenden Begriindung steht
dem Zugangsberechtigten nach Absatz 5 die Mdglichkeit offen, die Regulierungsbehdrde mit
dem Vorgang zu befassen. Satz 3 stellt klar, dass von der Mitteilungspflicht gegeniiber der
Regulierungsbehorde auch die Informationen Uber tragfédhige Alternativen umfasst sind.
Dabei muss jeweils nur eine Alternative flir jeden Antrag eines Zugangsberechtigten vom
Betreiber der Serviceeinrichtung genannt werden, soweit es eine solche gibt. Gibt es dartiber
hinaus weitere Varianten, so kdnnen diese selbstverstdndlich auch genannt werden, dies ist

jedoch freiwillig.

Absatz 5

Die Regelung ermoglicht die Uberpriifbarkeit von Entscheidungen des Betreibers der
Serviceeinrichtung durch die Regulierungsbehdrde und stellt einen wichtigen
aulRergerichtlichen Schutz der Zugangsberechtigten sicher.

Absatz 6

Sofern die Kapazitaten in einer Serviceeinrichtung nicht ausreichen, dirfen Antrage abgelehnt
werden. Der Betreiber der Serviceeinrichtung ist zu Investitionen zur VergrolRerung der
Kapazitat nicht verpflichtet. Er muss auch nicht wie ein Betreiber der Schienenwege einen

Plan zur Erhéhung der Schienenwegkapazitét vorlegen.

Dem Zugangsberechtigen steht es jederzeit frei, in die Schaffung geeigneter

Serviceeinrichtungen zu investieren und diese selbst zu betreiben

Zu§l4

Die  Vorschrift regelt den  Zugang zu  Zusatz- und  Nebenleistungen.
Eisenbahninfrastrukturunternehmen missen Zusatzleistungen auch fur Dritte erbringen, wenn
sie zu ihrem Geschaftsbetrieb gehoren. Auf das Erbringen von Nebenleistungen dagegen

besteht kein Anspruch, auch wenn sie zum Geschaftsbetrieb gehoren.
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Absatz 1

Zusatzleistungen, die einem Marktteilnehmer angeboten werden, missen auch anderen
Marktteilnehmern zu gleichen Konditionen angeboten werden. Eine nicht abschlieRende
Auflistung von Zusatzleistungen findet sich in Anlage 2 Nummer 3. Ob eine solche Leistung
Uberhaupt angeboten wird, ist alleinige Entscheidung des Betreibers einer Serviceeinrichtung
oder des Betreibers des Schienenwegs. In Abweichung zur bisherigen Rechtslage (Anlage 1
zu 8 3 EIBV) gehort auch die Bereitstellung von Fahrstrom zu den Zusatzleistungen. Der
Preis fiir den Fahrstrom ist auf der Rechnung getrennt auszuweisen, um eine transparente
Erhebung der Fahrpreise nach einheitlichen Grundsétzen sicherzustellen. Diese Verpflichtung
besteht nur fir diejenigen Betriebsstandorte, an denen die jeweilige Leistung auch angeboten

wird.

Die Regelung bezieht sich Betreiber der Schienenwege und Betreiber von
Serviceeinrichtungen. Auf diese Weise werden gleichartige Sachverhalte auch gleich

reguliert.

Absatz 2

Eine nicht abschlieRende Auflistung von Nebenleistungen findet sich in Anlage 2, Nummer 4.
Eine Verpflichtung des Betreibers der Schienenwege bzw. einer Serviceeinrichtung,
Nebenleistungen anzubieten, besteht nicht. Erbringt der Betreiber sie jedoch, muss er sie allen
Zugangsberechtigten zu angemessenen, nichtdiskriminierenden und transparenten
Bedingungen anbieten.

Absatz 3

Auch auf Antrage fur Zusatz- oder Nebenleistungen muss unverziiglich geantwortet werden.

Zu 8§15

Der Werksbahnbetreiber hat ein Interesse, zu sicherheitssensiblen Infrastrukturen keinen
allgemeinen Zugang gewahren zu mussen. Der auf einem Werksbahngeldnde ansassige
Unternehmer ist dagegen an einer Versorgung Uber das Schienennetz interessiert. Die

Regelungen zu der Werksbahn gewéhrleisten einen Ausgleich der Interessen.

Absatz 1
Der Betreiber einer Werksbahn muss sich entscheiden, ob er sich vorbehélt, Transporte auf

dem Werksbahngeldnde selbst zu erbringen bzw. durch ein von ihm beauftragtes
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Eisenbahnverkehrsunternehmen durchfihren zu lassen. In diesem Fall besteht kein
Zugangsanspruch Dritter. Da beispielsweise nur Teile der Infrastruktur sicherheitssensibel
sein konnen, wird es dem Infrastrukturbetreiber auch ermdéglicht, den VVorbehalt nur fiir einen
Teil der von ihm betriebenen Infrastruktur zu erklaren. Dem Interesse der Anlieger an
Klarheit und Planungssicherheit wird durch die Festschreibung einer Informationspflicht

Rechnung getragen.

Absatz 2

Behalt sich ein Betreiber der Werksbahn nicht vor, Transporte auf der von ihm betriebenen
Infrastruktur ~ selbst zu erbringen bzw. durch ein von ihm beauftragtes
Eisenbahnverkehrsunternehmen durchfiihren zu lassen, besteht ein Zugangsanspruch Dritter,
mit der weiteren Folge, dass das Diskriminierungsverbot gegenuber dem Betreiber der
Werksbahn Anwendung findet. Ist nach diesen Grundsatzen Zugang zu gewahren, besteht der
allgemeine Zugangsanspruch nur, soweit dies fir den eigenen Guterverkehr der
angeschlossenen Eisenbahnen erforderlich ist. Nutzungen durch
Eisenbahnverkehrsunternenmen, die fir den eigenen Giterverkehr der angeschlossenen
Eisenbahnen und der an der Eisenbahninfrastruktur liegenden Unternehmen nicht erforderlich
sind, wie z. B. das Abstellen von Nahverkehrsziigen auf dem Werksbahngel&dnde, kdnnen

daher nicht auf den Zugangsanspruch gestiitzt werden.

Absatz 3

Die Entscheidung eines Betreiber der Werksbahn nach Absatz 2, Transporte auf der von ihm
betriebenen Eisenbahninfrastruktur nicht selbst durchzufiuhren oder durchfuhren zu lassen,
kann revidiert werden. Mit Rucksicht auf die Planungssicherheit der bisherigen Nutzer der
Eisenbahninfrastruktur kann dies nur zum Ablauf einer Netzfahrplanperiode mit Wirkung fiir
die Zukunft geschehen. Die Schliefungsabsicht ist den Nutzern in diesem Fall spatestens zwei
Monate vor Beginn der Trassenbestellfrist schriftlich bekannt zu geben. Dadurch wird
gewahrleistet, dass die bisherigen Nutzer der Eisenbahninfrastruktur deren beabsichtigte
SchlieBung zur néchsten Netzfahrplanperiode bereits vor der Bestellung von Zugtrassen fur
das nachste Fahrplanjahr in ihren Planungen bericksichtigen und entsprechend planen

kdnnen.
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Absatz 4 und 5

Durch die Neuregelung werden Werksbahnen auch bei der Gewéhrung eines Zugangs
weitgehend von den Anforderungen des Eisenbahnregulierungsrechts befreit. So besteht z. B.
keine Pflicht, Nutzungsbedingungen aufzustellen und zu verdffentlichen. Allerdings sind alle

Betreiber von Werksbahnen dazu verpflichtet, ihre Entgelte diskriminierungsfrei zu erheben.

Zu 8§16
Die Regelung stellt klar, dass Durchfiihrungsrechtsakte zu den Regelungen in 8§ 13 bis 15

Vorrang haben.

Zu §17

Um die Europiische Kommission in die Lage zu versetzen, eine Ubersicht Gber die
Marktsituation in den Eisenbahnverkehrsmérkten zu erhalten, ist sie auf die Zuarbeit durch
die Mitgliedsstaaten angewiesen. Es ist somit erforderlich, dass die Mitgliedstaaten eine
Marktliberwachung der nationalen Schienenverkehrsmarkte durchfiihren und die Ergebnisse
der Europaischen Kommission zur Verfugung stellen. GemédR 8§ 72 hat die
Regulierungsbehorde zudem regelmaRig den Deutschen Bundestag und dem Bundesrat Uber

die Markt- und Wettbewerbsentwicklung zu unterrichten.

Absatz 1

Die Vorschrift benennt das Ziel der Marktiberwachung. Neben der obligatorischen
Marktuberwachung ist die Regulierungsbehdrde berechtigt, Studien und Marktanalysen
durchzufuhren. Die Regulierungsbehdrde hat bei der Datenerhebung zu beriicksichtigen, wie

hoch der hierdurch entstehende Aufwand fiir die betroffenen Unternehmen ist.

Absatz 2
Die Vorschrift beschreibt den Gegenstand der Marktiberwachung mit Regelbeispielen.
Absatz 2 Nr. 2 d umfasst auch die Preise und Qualitdt der Serviceleistungen und auch die

Einhaltung der Anforderungen fur mobilitatseingeschrankte oder behinderte Personen.

Absatz 3
Die Regulierungsbehdrde ist bei der Durchfiihrung eigener Studien auf Informationen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und der Zugangsberechtigten angewiesen. Hierdurch

konnen  praxisnahe  Regulierungskonzepte  entwickelt — werden.  Soweit  die
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Regulierungsbehorde gesonderte Erhebungen fur Studien und Marktanalysen im Einzelfall
durchfiihrt, ist ein Personenbezug nicht erforderlich. Datenschutzrechtlich haben diese
Erhebungen daher in nicht personenbezogener Form zu erfolgen. Die Aufzdhlung der
Richtlinie wird unverandert tbernommen und um die Informationen ergénzt, die Gegenstand
eines noch zu erlassenden Durchfiihrungsrechtsaktes werden. Auf diese Weise erhalt die
Regulierungsbehorde die Daten, die erforderlich sind, um ihre Pflichten nach Absatz 5
gegentber der Kommission und ihre Aufgaben nach diesem Gesetz zu erfillen. Darlber
hinausgehende Informationen sollen unter Beachtung des Prinzips der Datensparsamkeit nicht
verlangt werden konnen. Aus der Vorschrift ergibt sich des Weiteren keine Befugnis der
Bundesnetzagentur von den Zugangsberechtigten und Eisenbahnen Uber die normierten
Punkte hinausgehende gesonderte Erhebungen oder die Durchfuhrung eigener Marktanalysen
zu verlangen. Absatz 3 Nr. 2 umfasst auch die Qualitat der Serviceleistungen und auch die

Einhaltung der Anforderungen fur mobilitatseingeschrankte oder behinderte Personen.

Absatz 4

Die  Vorschrift  stdrkt die  Zusammenarbeit ~ zwischen  Regulierungs-  und
Genehmigungsbehérde zum Zwecke der Marktuberwachung. Hierfir wird die
Genehmigungsbehorde verpflichtet, Daten zum Zwecke der Marktiiberwachung an die

Regulierungsbehorde weiterzugeben.

Absatz 5

Zur Unterrichtung der Europdischen Kommission stellt die Regulierungsbehorde dieser die
erforderlichen Informationen Uber die Nutzung der Schienenwege zur Verfligung. Hierbei
sind die Interessen der Sozialpartner, mithin insbesondere von Arbeitnehmer- und
Arbeitgeberverbanden zu bertcksichtigen. Dies ermdglicht der Europédischen Kommission,
sinnvolle MaRnahmen fiir die Entwicklung des Eisenbahnmarktes in der Européischen Union

Zu treffen.

Absatz 6
Die Regelung stellt klar, dass Durchfiihrungsrechtsakte VVorrang haben.

Absatz 7
Durch die Regelung wird eine Marktbeobachtung nach gemeinsamen Kriterien oder in

bewusster Abgrenzung der methodischen Ansétze voneinander erleichtert.
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Zu 8§18

8 18 enthélt eine Auslegungsregel, die das Ziel der nachfolgenden Vorschriften, eine effektive
Nutzung vorhandener Schienenwegkapazitdten herbeizufiihren, einleitend verdeutlicht.
Hierdurch sollen die gesamtgesellschaftlichen Kosten von Verkehrsdiensten verringert und
ein marktwirtschaftliches Verhalten von Betreibern der Schienenwege gefordert werden. Die
Anwendung der nachfolgenden Regelungen hat daher stets nach der MafRgabe zu erfolgen,
dass sie nicht zu einer ineffizienten Zuteilung von Schienenwegkapazitaten fihren darf.
Gleichzeitig ist die Qualitat der angebotenen Dienstleistungen zu berlcksichtigen. So ware
beispielsweise eine theoretisch mdégliche Zuteilung von Zugkapazitaten in einem geringen
Zeitabstand ineffizient, wenn diese in der praktischen Durchfihrung regelméaBig zu
Verspatungen oder anderweitigen Problemen im Betriebsablauf fihren wirde.

Zu 8§19

Absatz 1

Die Vorabveroffentlichung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen durch die Betreiber der
Schienenwege stellt eine wesentliche Vorschrift zur Schaffung von Transparenz fir die
Zugangsberechtigten dar. Diese erhalten dartiber hinaus die Mdglichkeit zur Stellungnahme.
Um einerseits den Erfullungsaufwand zu begrenzen und andererseits den internationalen
Eisenbahnverkehr zu fordern, wird die Pflicht zur zweisprachigen Veroffentlichung auf das
Transeuropdische Eisenbahnnetz und solche Schienenwege begrenzt, die unmittelbar
Anschluss an das Ausland haben. Schienennetz-Nutzungsbedingungen sind zwingend in
Deutsch und einer weiteren Amtssprache der Europdischen Union zu veroffentlichen. Diese
weitere Sprache kann vom Betreiber der Schienenwege frei gewahlt werden.

Absatz 2

Die Regelung gestaltet das von der Richtlinie vorgesehene Konsultationsverfahren aus.
Hierfir werden Details geregelt, die das Verfahren konkretisieren, wie der Zeitraum der
Veroffentlichung, den Ort der Veroffentlichung oder die Mdoglichkeit zur Stellungnahme fur
die Zugangsberechtigten. Anderungen sind auf transparente Art und Weise darzustellen. Die
Beteiligten sind bei Veroffentlichung ausdriicklich auf die Mdglichkeit zur Stellungnahme
hinzuweisen. Stellungnahmen erleichtern dem Betreiber der Schienenwege, die Bedurfnisse
der Zugangsberechtigten bei der Gestaltung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu

berucksichtigen.
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Absatz 3

Sémtliche fiir die Zugangsberechtigten relevanten Informationen sollen in einem zentralen
Dokument verfugbar sein. Die Richtlinie ermdglicht beziglich der Information fur
Zugangsberechtigte Uber Serviceeinrichtungen, die an das Netz des Betreibers der
Schienenwege angeschlossen sind, sowohl die Ubernahme der Nutzungsbedingungen fiir die
Serviceeinrichtung in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen selbst wie auch die
Veroffentlichung eines Hyperlinks, der auf die Nutzungsbedingungen der Serviceeinrichtung
verweist. Zum Zweck der klaren optischen und rechtlichen Trennung zwischen den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen und den Nutzungsbedingungen flr Serviceeinrichtungen
wurde der Weg gewahlt, dass Betreiber von Serviceeinrichtungen ein eigenes Dokument mit
den Nutzungsbedingungen fur die jeweilige Serviceeinrichtung im Internet bereitstellen und
den Hyperlink hierzu dem Betreiber der Schienenwege mitteilen. Des Weiteren wird so
sichergestellt, dass der Umfang der Schienennetz-Nutzungsbedingungen auch bei groferen
Betreibern der Schienenwege beherrschbar bleibt. Auf diese Weise ist auch klargestellt, dass
lediglich die Aufnahme der Verlinkung in den Verantwortungsbereich des Betreibers der
Schienenwege fallt. Samtliche inhaltlichen Anderungen und Aktualisierungen sind Aufgabe

des Betreibers der Serviceeinrichtung.

Absatz 4

Nach Absatz 4 hat auch der Betreiber einer Serviceeinrichtung Nutzungsbedingungen mit
dem Mindestinhalt der Festlegung der Grundsétze des Koordinierungsverfahrens (8§ 13 Absatz
2 Satz 4), der Festlegung der Kriterien, welche im Falle eines Zuweisungskonflikts nach
Maligabe des § 13 Absatz 3 Nummer 3 zur Losung des Konflikts angewendet werden sollen
und Bestimmungen zur Betriebssicherheit nach § 21 aufzustellen. Neu gegentiber geltendem
Recht ist die Verpflichtung der Betreiber der Schienenwege nach Anlage 3 Ziffer 6, auch tber
die in Serviceeinrichtungen erbrachten Dienstleistungen zu informieren. Es ist ausreichend,
wenn der Betreiber einer Serviceeinrichtung diese Informationen dem Betreiber der
Schienenwege Ubermittelt, die dieser wiederum in seine Schienennetz-Nutzungsbedingungen

Ubernimmt.

Absatz 5
Schienennetz-Nutzungsbedingungen und der Nutzungsbedingungen fur Serviceeinrichtungen
sind stets auf dem neusten Stand zu halten. Die Betreiber der Schienenwege und der

Serviceeinrichtungen sind verpflichtet, dafiir zu sorgen, dass in den Nutzungsbedingungen
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stets die aktuelle Version der einzelnen Bedingungen beschrieben ist. Bei Bedarf sind diese zu
andern. Diese Regelung stellt einen allgemeinen Grundsatz dar. Sie schiitzt das Vertrauen der
Zugangsberechtigten auf einen jederzeit aktuellen Stand der  Schienennetz-

Nutzungsbedingungen und der Nutzungsbedingungen fur Serviceeinrichtungen.

Absatz 6

Fur die Planung der von ihnen zu erbringenden Verkehrsdienstleistungen bendtigen die
Zugangsberechtigten eine Vorlaufzeit. Die Regelung sieht daher vor, dass die endgultige
Fassung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen fir die folgende Netzfahrplanperiode vier
Monate vor dem Ablauf der Frist fir die Beantragung von Schienenwegkapazitat zu
verOffentlichen ist.

Durch  die  verdffentlichten  Schienennetz-Nutzungsbedingungen  erhalten  die
Zugangsberechtigten Planungssicherheit fiir eine gesamte Fahrplanperiode, da die endgultige
Fassung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen Gber diesen Zeitraum hinweg verbindlich

ist.

Bei der Notwendigkeit zur Aktualisierung von Schienennetz-Nutzungsbedingungen ergibt
sich somit folgendes Verfahren:

1. Verdffentlichung des Entwurfs der Schienennetz-Nutzungsbedingungen nach Absatz 2
Satz 1.

2. Durchfiihrung des Konsultationsverfahrens (mindestens ein Monat Zeit zur Stellungnahme
fur die Zugangsberechtigten) nach Absatz 2 Satz 3.

3. Veroffentlichung der endgultigen Schienennetz-Nutzungsbedingungen mindestens vier

Monate vor Ablauf der Frist fiir die Beantragung von Schienenwegkapazitat nach Absatz 6.

Zwischen dem zweiten und dem dritten Schritt findet das Verfahren nach 8§ 72 Satz 1 Nr. 5,
74 Absatz 1 Nr. 4 statt. Der Betreiber der Schienenwege hat die Regulierungsbehérde tber die
beabsichtigten Anderungen bzw. die Neufassung der Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu
unterrichten und diese zur Prifung vorzulegen. Die Regulierungsbehtrde hat sechs Wochen
Zeit, diese auf ihre Vereinbarkeit mit den Vorschriften des Eisenbahnrechts zu tberprifen.
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Zu 8§20
Die Vorschrift regelt das Vertragsverhdltnis zwischen den Zugangsberechtigten und den

Betreibern der Schienenwege bzw. den Betreibern von Serviceeinrichtungen.

Zu 8§21

Absatz 1

Die  Schienennetz-Nutzungsbedingungen  und  die  Nutzungsbedingungen  fur
Serviceeinrichtungen mdissen einen Teil Uber Betriebssicherheit enthalten. Dies betrifft
beispielsweise betrieblich-technische Regelwerke. Die Zugangsberechtigten, die nicht
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind, sollen keine Sicherheitsbestimmungen vereinbaren
kdnnen, da sie nicht in der unmittelbaren Sicherheitsverantwortung stehen. Vereinbarungen
uber die Sicherheit sind daher auch zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen und den
Betreibern der Schienenwege bzw. den Betreibern einer Serviceeinrichtung zu schlielRen,
wenn es sich bei dem Zugangsberechtigten nicht um eine Eisenbahn handelt. Des Weiteren
wird die Klarstellung des bisherigen § 13 Absatz 4 EIBV integriert: Rechte an Zugtrassen
dirfen  nicht  ausgetbt  werden, solange  keine  Vereinbarung  zwischen
Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen betreffend der
Betriebssicherheit geschlossen worden ist. Alle Gbrigen Bestandteile kénnen (weiterhin) von
samtlichen Zugangsberechtigten rechtswirksam eingegangen werden.

Absatz 2

Der Absatz dient der Klarstellung. Fir die materielle Prifung der Vorschriften Uber die
Betriebssicherheit sind die Eisenbahnaufsichtsbehérden zusténdig, fur die Eisenbahnen des
Bundes also das Eisenbahn-Bundesamt. Dadurch dass die Regelungen (ber die der
Betriebssicherheit dienenden Bestimmungen von § 14 Absatz 6 AEG in 8 21 ERegG
verschoben worden sind, gehdren die der Betriebssicherheit dienenden Bestimmungen nicht
mehr zu den Gegenstanden ,,dieses Gesetzes”, mit denen der § 5 Abs. 1 Ziffer 1 AEG den

Umfang der Eisenbahnaufsicht beschreibt.

Die  Bestimmungen  behandeln und  MalRnahmen  ergreifen,  dlrften  die
Eisenbahnaufsichtsbehdrden ohne diese Regelung nur dann, wenn die Verpflichtung zum
sicheren Betrieb nach 8 4 AEG beeintrachtigt wére. Der sichere Betrieb ist jedoch nicht schon
bei dem Aufstellen einer der Sicherheit entgegenstehenden Regelung beeintréchtigt. Die

Rechtsprechung verlangt als Tatbestandsvoraussetzung fiir eine Beeintrédchtigung des sicheren
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Betriebes das Vorliegen einer konkreten Gefahr. In den meisten Beanstandungsfallen liegt
jedoch noch keine konkrete Gefahr des Betriebes vor. Daher wird hier klargestellt, dass die
Eisenbahnaufsichtsbehdrden

bei Sicherheitsproblemen gegen die der Betriebssicherheit dienenden Bestimmungen

vorgehen kénnen, auch wenn noch keine konkrete Gefahr vorliegt.

Zu § 22
Die Vorschrift enthélt die bisher in 8 11 Absatz 3 EIBV enthaltenen Regelungen zum Eintritt

des Drittunternehmers.

Zu § 23
Absatz 1
Nichtdiskriminierende Bedingungen fur samtliche Marktteilnehmer werden nur dann erreicht,
wenn die  Zugangsvoraussetzungen  einschlielich  der  hier  gegensténdlichen
Entgeltregelungen beztiglich des gesamten Schienennetzes eines Betreibers der Schienenwege

vereinheitlicht sind.

Absatz 2

Entgeltregelungen missen gegeniber Eisenbahnverkehrsunternehmen nichtdiskriminierend
angewendet werden. Durch die Vorschrift, dass Differenzierungen innerhalb von
Verkehrsdiensten bundesweit gelten mussen und dass die Entgelte fur die jeweiligen
Leistungen bundesweit zu mitteln sind, soll erreicht werden, dass Verkehre auf besonders
teuren Strecken (Brticken, Tunnel) nicht unmdglich gemacht werden.

Zu 8§24
Absatz 1
Klarstellung, dass die Kosten, die durch Eigenmittel gedeckt werden, in die Gesamtkosten
eingehen, auch wenn sich ein Betreiber der Schienenwege gegenuber einer

Gebietskorperschaft vertraglich zur Leistung von Eigenmitteln verpflichtet.

Absatz 2
Die Vorschrift dient der Transparenz. Auf diese Weise kann eine belastbare Finanzplanung
des Betreibers der Schienenwege zur Instandhaltung oder Erneuerung der Schienenwege

erfolgen bzw. kénnen maogliche Finanzierungsprobleme offengelegt werden.
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Absatz 3

Der Regulierungsbehdrde soll die Moglichkeit gegeben werden, Betreiber der Schienenwege
von der Verpflichtung zur umfangreichen Darstellung der Aktiva zu befreien. Transparenz
und Wettbewerb in den Eisenbahnmarkten durfen hierdurch allerdings nicht gefahrdet

werden.

Absatz 4

Die von Betreibern der Schienenwege zu erbringenden Leistungen mussen flr die
Zugangsberechtigten klar erkennbar sein und den Entgelten fiir eine spezifische Leistung
zugeordnet werden konnen. Die auf Seiten der Betreiber der Schienenwege entstehenden
Kosten mussen flr die Preisbildung einer bestimmten Leistung zugeordnet werden. So kann
die Regulierungsbehdrde die Preisbildung der Betreiber der Schienenwege nachvollziehen

und somit ihren Aufgaben, insbesondere der Entgeltregulierung und Marktiberwachung,

nachkommen.
Zu § 25
Der Verdeutlichung des Ablaufs des Verfahrens bis zur Entgeltgenehmigung dienen folgende
Schemata.
A. Kurzibersicht
1. Feststellung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten, die zur 8 25 Absatz 1

Erbringung des Mindestzugangspaketes anfallen

2.1 | Feststellung der Obergrenze der Gesamtkosten fir die 8 25 Absatz 2
Bereitstellung der Infrastruktur aufgrund der gesetzlichen Regelung

ohne qualifizierte Regulierungsvereinbarung

2.2 | Feststellung der Obergrenze der Gesamtkosten fir die 8 29 Absatz 5
Bereitstellung der Infrastruktur aufgrund der gesetzlichen Regelung

mit qualifizierter Regulierungsvereinbarung

2.3 | Ggf. Korrektur der Obergrenze bei qualifizierter Prufung durch
Regulierungsvereinbarung (8 25 Abs. 3 bis 5) BNetzA auf
Antrag oder

von Amts
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wegen

2.4 | Ggf. Korrektur der Obergrenze bei Nicht-Erreichbarkeit (8 26 Abs. | Priifung durch
1) BNetzA auf
Antrag oder
von Amts
wegen
3 Verteilung der nach 2. festgestellten Kosten nach 8§ 26 Absatz 2,
Markttragfahigkeit auf die einzelnen Verkehrsdienste. 8§ 23, 8 31 his
8§41
B. Schema zum Verfahren der Entgeltregulierung
1.1 | Feststellung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten, die | Kostenhdhenpriifung
zur Erbringung des Mindestzugangspaketes anfallen durch die BNetzA
Basisjahr: ein Jahresdurchschnitt tiber einen durch die
BNetzA zu bestimmenden Zeitraum, der maximal finf
Jahre betragen darf. (Die Betrachtung ist
vergangenheitsbezogen.)
Anwendung auf: die gesamte Regulierungsperiode
Nur Kosten, die der Betreiber der Schienenwege selbst
decken muss, werden berticksichtigt, nicht die durch
Zuwendungen gedeckten Kosten.
1.2 | Feststellung der Betriebsleistung (Anzahl der Betreiber der

Trassenkilometer), die zum Basisjahr nach 1.1 gehort

Schienenwege;
Prifung durch die
BNetzA

279




2.1 | Feststellung der Obergrenze der Gesamtkosten fiir die Berechnung durch die
Bereitstellung der Infrastruktur aufgrund der gesetzlichen BNetzA
Regelung ohne qualifizierte Regulierungsvereinbarung
Anwendung auf: eine Netzfahrplanperiode
Ausgangsniveau der Gesamtkosten
+ Betrag auf Grundlage einer Inflationierung gesetzlich
vorgegeben, Daten
von Destatis,
Berechnung durch
BNetzA
- Betrag auf Grundlage des Produktivitatsfortschritts gesetzlich
vorgegeben, Daten
von Destatis,
Berechnung durch
BNetzA
ggf. | Korrektur der Obergrenze, wenn nicht erreichbar (8§ 26 Prifung durch
Abs. 1) BNetzA auf Antrag
+
oder von Amts wegen
= Obergrenze der Gesamtkosten Berechnung durch
BNetzA
2.2 | Feststellung der Obergrenze der Gesamtkosten fur die Berechnung
Bereitstellung der Infrastruktur aufgrund der gesetzlichen )
_ o _ ) durch die BNetzA
Regelung mit qualifizierter Regulierungsvereinbarung
Anwendung auf: eine Netzfahrplanperiode
2.2.0 | Kostenzuordnung zu Regulierungsvereinbarung: Prufung durch die
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Uberpriifung, in welcher Hohe die nach Ziffer 1.1
festgestellten Kosten durch Mittel gedeckt werden, die

Gegenstand einer Vereinbarung nach § 29 ERegG sind.

BNetzA

Ergebnis (nur zwei Mdoglichkeiten):

2.2.1 | durch Mittel gedeckt, die Gegenstand einer Vereinbarung
nach 8 29 ERegG sind:
Dieser Betrag wird unverandert zur Feststellung der Ubernahme des durch
Obergrenze der Gesamtkosten bernommen. Es wird kein | BNetzA gepriften
Inflationsausgleich addiert und kein Betrages
Produktivitatsfortschritt abgezogen. (8 29 Abs. 5)
+
2.2.2 | nicht durch Mittel gedeckt, die Gegenstand einer
Vereinbarung nach § 29 ERegG sind:
Dieser Betrag wird im Verfahren unter 2.1 dargestellt
ermittelt
ggf. | Korrektur der Obergrenze bei mehr als geringfiigig Prufung durch
) verandertem Aufwand im Vergleich zum Ausgangsniveau, | BNetzA auf Antrag
+/-
der durch die Regulierungsvereinbarung veranlasst ist (§ 25 | oder von Amts wegen
Abs. 3-5)
gof. | Korrektur der Obergrenze, wenn (aus anderen Griinden) Prifung durch
nicht erreichbar (8 26 Abs. 1) BNetzA auf Antrag
+
oder von Amts wegen
= Obergrenze der Gesamtkosten Berechnung
durch BNetzA
3 Verteilung der nach 2. festgestellten Kosten nach Betreiber der

Markttragfahigkeit auf die einzelnen Verkehrsdienste.

Schienenwege
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Bezogen auf die unter 1.2 festgestellte Betriebsleistung,
darf die Obergrenze der Gesamtkosten nicht

Uberschritten werden.

Uberpriifung durch BNetzA, ob die Summe der durch den | Uberpriifung und
Betreiber ermittelten und zur Genehmigung vorgelegten Genehmigung durch
Entgelte unter Berticksichtigung der unter 1.2 festgestellten | BNetzA
Betriebsleistung kleiner bzw. gleich der Obergrenze der
Gesamtkosten ist.

Allgemeines

Kosten

Es wird durchgehend zwischen den entstehenden Kosten und den Mitteln, zur Deckung der
entstehenden Kosten unterschieden. In das Ausgangsniveau werden alle Kosten eingerechnet,
die durch Eigenmittel des Betreibers der Schienenwege zu decken sind. Zuwendungen bleiben
auflen vor. Die durch Zuwendungen gedeckten Kosten werden somit nicht preiswirksam. Fur
die Entgeltregulierung ist die aus dem Ausgangsniveau der Gesamtkosten berechnete
Obergrenze der Gesamtkosten wesentlich. Dieses Verfahren wird grundsétzlich schon heute

angewendet.

Preis

Zur Bestimmung des (regulierten) Preises mussen die Kosten zur produzierten
Betriebsleistung in Beziehung gesetzt werden. Die Betriebsleistung bleibt als
Berechnungsgroélie tber die gesamte Regulierungsperiode gleich, wahrend die Obergrenze der
Gesamtkosten jahrlich bestimmt wird. Grundsétzlich gilt Folgendes: Die Summe der mit der
jeweiligen zum Zeitpunkt der Bildung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten bestimmten
Betriebsleistung multiplizierten Entgelte der Verkehrsdienste und Marktsegmente darf die

Obergrenze der Gesamtkosten nicht tiberschreiten.

Behandlung von Zuwendungen

Es flieRBen nur die bereits um Zuwendungen bereinigten Kosten in das Ausgangsniveau der
Gesamtkosten ein, folglich die Kosten, die vom Betreiber der Schienenwege durch
Eigenmittel zu decken sind. Die Regulierungsbehorde kann jedoch auch die Herleitung der

282



jeweiligen Kosten berpriifen, soweit auch Zuwendungen gewahrt wurden, siehe § 27 Absatz
2.

Fur die gesamte Regulierungsperiode ist eine von der Hohe der jahrlichen Zuwendungen

unabhéngige Kostenbasis Ausgangspunkt der mehrjéhrigen Anreizsetzung.

Qualitatsvorgaben

Zweck von Qualitatsvorgaben ist es, zu verhindern, dass die VVorgaben einer Preisregulierung
dadurch erfillt werden, dass (unrentable) Leistungen ohne weiteres abgebaut werden. Dieses
Ziel wird bereits durch den geltenden 8 11 AEG erreicht, da er die Qualitat im regulatorischen
Sinn bereits sichert. Wenn im Eisenbahnbereich eine bestimmte Infrastruktur nicht mehr
betrieben werden soll, kann dies nicht nur aufgrund einer reinen unternehmerischen
Entscheidung geschehen, sondern es muss das Verfahren nach § 11 AEG durchlaufen werden.
Diesem Stilllegungsverfahren unterféllt jede ,,mehr als geringfligige Verringerung der
Kapazitat einer Strecke®. Einer gesonderten Beriicksichtigung bei der Entgeltregulierung
bedarf es daher nicht.

Im Einzelnen

Absatz 1

Die Bestimmung des Ausgangshiveaus der Gesamtkosten bildet die Grundlage fiir die
Berechnung der Entgelte. Es handelt sich, wie sich aus der Bezugnahme auf das Basisjahr

ergibt, um eine rein vergangenheitsbezogene Betrachtung.

Die Vorschrift bestimmt, welche Informationen der Betreiber der Schienenwege liefern muss
und welche Festlegungen die Regulierungsbehérde trifft. Dass das Basisjahr auf einer
Durchschnittsbildung beruht, ist sachgerecht, um jéhrliche Verwerfungen durch Bezugnahme
auf ein untypisches Jahr zu vermeiden. Der verwendete Begriff der Trassenkilometer
bezeichnet die von einem Zug zuriickgelegte Distanz in Kilometern. Der Begriff ist identisch
mit dem Begriff der Zugkilometer, ist jedoch im Regulierungskontext gebrauchlicher. Der
verwendete Begriff der Betriebsleistung bezeichnet im Rahmen von 88 25 - 27 die Menge der

Trassenkilometer auf dem Schienennetz eines Betreibers der Schienenwege.

Es wird eine gesonderte Prifungs- und Festlegungsbefugnis der Regulierungsbehdrde

hinsichtlich der Hohe des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten eingefuihrt. Ohne diese ware
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eine Uberpriifung erst inzident im Rahmen der ersten Entgeltgenehmigung madglich. Dies
wirde aufgrund des spaten Zeitpunkts der Prifung  zu Rechtsunsicherheiten der

Eisenbahninfrastrukturunternehmen fihren.

Absatz 2

Die Vorschrift regelt vom Ausgangsniveau der Gesamtkosten ausgehend das weitere
Verfahren zur Entgeltbestimmung. Als néchster Schritt ist die Obergrenze der Gesamtkosten
zu berechnen. Im ersten Jahr der Regulierungsperiode werden auf der Grundlage des
Ausgangsniveaus der Gesamtkosten die Inflationierung nach § 28 Absatz 1 addiert und der
Produktivitatsfortschritt nach 8 28 Absatz 2 subtrahiert. Im Folgejahr wird auf den so
errechneten Betrag der Obergrenze der Gesamtkosten das Verfahren des ersten Jahres
angewendet (Addition der Inflationierung etc.). Auf diese Art und Weise werden

Inflationierung und Produktivitatsfortschritt kumuliert.

Absatz 3

Da die Herleitung des Ausgangsniveaus und somit auch der Obergrenze rein
vergangenheitsbezogen ist, kann es gerade bei Regulierungsvereinbarungen zu deutlichen
Abweichungen zwischen den verschiedenen Vereinbarungen in den verschiedenen
Regulierungsperioden kommen. Denkbar ist auch, dass in der laufenden Regulierungsperiode
erstmals eine Regulierungsvereinbarung vorliegt. Absatz 3 ermdglicht die entsprechenden
Anpassungen, um die jeweils aktuelle Vereinbarung abzubilden. Anlage 4 Nummer 6 legt die
Einzelheiten dieses Verfahrens fest. Bei einer nur geringfligigen Veranderung der Obergrenze
soll der Aufwand des Korrekturverfahrens vermieden werden. Wann ein Korrekturverfahren
trotz Veranderungen nicht erfolgt, wurde bewusst durch den unbestimmten Rechtsbegriff
»geringfigig® und nicht etwa durch eine feste Vorgabe beispielsweise einer
Veranderungsquote festgelegt, um der Regulierungsbehérde eine sinnvolle Einzelfallprifung
mit Ermessensspielraum zu ermdglichen und die Entwicklung einer sinnvollen

Verwaltungspraxis zu erlauben.

Absatz 4

Absatz 4 stellt klar, inwieweit bei Erhohungen der Obergrenze nach Absatz 3 eine
Inflationierung und die Berlicksichtigung eines Produktivitatsfortschritts erfolgt. Der
Grundsatz des § 27 Absatz 5, dass alle betragsmdRig in der Regulierungsvereinbarung

benannten Verpflichtungen keine Anpassung erfahren, findet auch hier Anwendung.
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Absatz 5
Absatz 5 ermdglicht eine nachtragliche Korrektur durch die Regulierungsbehdrde, wenn eine
Korrektur der Obergrenze nach Absatz 3 sich anhand der tatsachlich getétigten

Aufwendungen als unberechtigt hoch erweist.

Zu § 26

Absatz 1

Da jeder Betreiber der Schienenwege dem gleichen Verfahren unterworfen wird und zudem
die Betreiber der Schienenwege unterschiedlich strukturiert sind, kann es im Einzelfall zu
nicht erreichbaren Vorgaben kommen. Durch die Regelung wird vermieden, dass ein
Betreiber der Schienenwege Uber das ihm tatsdchlich Mdgliche hinaus verpflichtet wird.
Damit der Betreiber der Schienenwege Rechtssicherheit fiir die Berechnungsgrundlage fur

seine Entgelte hat, erfolgt eine jahrliche Mitteilung der Obergrenze der Gesamtkosten.

Absatz 2

Satz1

Es ist Aufgabe der Betreiber der Schienenwege, innerhalb der Obergrenze der Gesamtkosten
die Preise zu bilden.

Satz 2
Grundsatzlich gilt Folgendes: Die jahrlich bestimmte Obergrenze der Gesamtkosten dient als
PrufgroRe und wird dazu zur Betriebsleistung, die fur das Ausgangsniveau der Gesamtkosten

bestimmt wurde und zu den zu genehmigenden Entgelten in Bezug gesetzt.

Dazu werden die zu genehmigenden Entgelte der Verkehrsdienste und Marktsegmente mit
den jeweiligen Betriebsleistungen zum Zeitpunkt der Bildung des Ausgangsniveaus der
Gesamtkosten multipliziert. Danach werden die einzelnen Ergebnisse addiert, um zu prifen,

ob diese Gesamtsumme die Obergrenze der Gesamtkosten nicht tiberschreitet.
Steigt daher die Obergrenze der Gesamtkosten und bleibt (wie festgelegt) die Verkehrsmenge

als Berechnungsgrundlage konstant, dann kann der Betreiber der Schienenwege den Preis pro

Trassenkilometer anheben.
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Satz 3
Eine wichtige Klarstellung. Das gesamte System bezweckt eine Preisobergrenze und keine
Erlosobergrenze. Dies wird gerade durch die Normierung der Betriebsleistung im

Prufverfahren gem. Satz 2 gewahrleistet.

Absatz 3
Die Vorschrift legt den Zeitraum einer Regulierungsperiode fest. Dieser entspricht der Dauer

eines typischen Rahmenvertrages.

Zu § 27
Absatz 1
Aullergewohnliche Ereignisse, wie beispielsweise schwere Unwetter oder schwere Unfille
kdnnen die Infrastruktur von Betreibern der Schienenwege in gréRerem Umfang zerstoren.
Den Betreibern soll es in solchen Fallen moglich sein, die zerstorte Infrastruktur

schnellstmdglich wieder instand zu setzen.

Hierzu soll es ihm ermdglicht werden, von Vorgaben der Regulierung befreit zu werden.
Auch kann sich aus aullergewohnlich umfangreichen Ausbau- oder Neubauvorhaben ein
hoher Eigenmitteleinsatz ergeben, der im Ausgangshiveau nicht oder nicht angemessen
abgebildet ist. Auch hier kann eine Ausnahme gewéhrt werden. AulRergewohnliche Neu- oder
AusbaumaRnahmen liegen insbesondere dann vor, wenn die Investitionskosten besonders
hoch sind. Besondere oder unvorhergesehene Mehrbelastungen durch aufRergewdhnliche Neu-
oder AusbaumalRnahmen liegen insbesondere dann vor, wenn die Kosten fur die Manahme
durch zuvor unbekannte Tatsachen oder Ereignisse, die auBerhalb der Einflussmoglichkeit des
Betreibers der Schienenwege liegen, in hohem Umfang Uber die kalkulierten Kosten der

MafRnahme hinausgehen.

Der Regulierungsbehdrde wird hierzu ein weiter Ermessensspielraum eingerdumt. Sie kann
beispielsweise zeitweise auf eine Absenkung der Obergrenze der Gesamtkosten verzichten
oder eine weitere Erhéhung zulassen, um so Mehreinnahmen fir den Betreiber der
Schienenwege zu ermoglichen, die dieser in die zerstorte Infrastruktur investiert. Die
Auswirkungen auf den Markt sind seitens der Regulierungsbehorde stets zu berlicksichtigen

und ein Interessenausgleich ist vorzunehmen. Ausnhahmegenehmigungen sollten zeitlich
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befristet sein. Zweck der Ausnahmeregelung ist hierbei stets die Wiederherstellung der

Infrastruktur, andere Interessen eines Betreibers der Schienenwege kommen nicht in Betracht.

Absatz 2

Die Bestimmung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten und der jahrlichen Obergrenze der
Gesamtkosten erfolgt nach 8 25 Abs. 1 und 2 ausschliel3lich anhand der durch Eigenmittel des
Betreibers der Schienenwege gedeckten Kosten. Absatz 10 raumt der Regulierungsbehdrde
die Mdglichkeit ein, die Herleitung der durch die Nutzer tiber Entgelte zu refinanzierenden
Kosten aus den dem Betreiber der Schienenwege insgesamt entstehenden Kosten der
Infrastrukturbereitstellung zu priifen. Die Uberpriifung der Kostenabgrenzung kann bspw.
durch eine entsprechende Stichprobenprifung der durch Zuwendungen finanzierten Anlagen

erfolgen.

Zu § 28

Allgemeines

Zur Entgeltbestimmung wird auf der Grundlage des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten als
néchster Schritt die Obergrenze der Gesamtkosten berechnet. Dazu wird auf der Grundlage
des Ausgangsniveau der Gesamtkosten nach Abzug der Zuwendungen die Inflationierung
nach § 28 Absatz 1 addiert und der Produktivitatsfortschritt nach § 28 Absatz 2 subtrahiert. Es
ist moglich, dass die Ziele nach § 3 besser durch andere als die gesetzliche VVorgaben des
Inflationsfaktors oder des Produktivitatsfaktors erreicht werden kdnnen. Absatz 3 regelt die

Frage wie solche abweichenden Faktoren festgelegt werden sollen.

Im Einzelnen

Absatz 1

Grundlage fiir den hier anzuwendenden Inflationsfaktor bildet der Erzeugerpreisindex
gewerblicher Produkte, welcher vom Statistischen Bundesamt ermittelt wird. Er misst die
durchschnittliche Preisentwicklung von Rohstoffen und Industrieerzeugnissen, die in
Deutschland hergestellt und im Inland verkauft werden, und ist daher fur den Bahnsektor,
welcher stark von diesen Gutern abhdngig ist, besonders geeignet. Zur Ermittlung des
Erzeugerpreisindexes werden die Erzeugerpreisindices der dem Berechnungszeitpunkt

vorausgehenden funf Jahre gemittelt.
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Absatz 2

Der herangezogene Produktivitatsfaktor beschreibt die Verdnderung der Arbeitsproduktivitat
fur alle Wirtschaftsbereiche gegentiber dem Vorjahr. Kosten fir Eisenbahnunternehmen
entstehen in den verschiedensten Wirtschaftsbereichen (wie beispielsweise Personalkosten,
Baumalinahmen, Energie, Gebdude, Verwaltungskosten). Daher ist der Ruckgriff auf einen
Faktor, welcher die Gesamtwirtschaft umfasst, sachgerecht. Der Produktivitatsfaktor fir alle
Wirtschaftsbereiche wird vom Sachverstdndigenrat des Statistischen Bundesamtes ermittelt

und ver6ffentlicht und kann so ohne weiteres verwendet werden.

Absatz 3

VVon den Absatzen 1 und 2 abweichende Faktoren fur Inflation und Produktivitatsfortschritt
konnen durch eine Rechtsverordnung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur festgelegt werden. Ziel einer abweichenden Festlegung ist es, die spezifischen
Entwicklungen in den Eisenbahnmarkten moglichst genau durch die anzuwendenden Faktoren
abzubilden.

Zu § 29

Eine Vereinbarung von mindestens funf Jahren zwischen einer Gebietskorperschaft und
einem Betreiber der Schienenwege Uber die Finanzierung von Investitionen in die
Infrastruktur, deren Instandhaltung und das herzustellende Qualitatsniveau verdient eine
besondere Behandlung, da es von allgemeinem Interesse ist, die Infrastruktur langfristig zu

sichern. Der Abschluss solcher Vereinbarungen soll daher gefordert werden.

Absatz 1

Im Rahmen der Regulierung kénnen grundsatzlich nur solche Finanzierungsvereinbarungen
berucksichtigt werden, die auch Anreize zur Senkung der Kosten setzen. In diesem Gesetz
werden sie als Regulierungsvereinbarungen bezeichnet. Welche das sind, wird in den
Absatzen 2 und 3 dargelegt. Die Vorschrift stellt klar, dass es zuléssig ist, dass der
Hauptzweck der vertraglichen Vereinbarungen die Finanzierung von Infrastruktur und nicht

die Regulierung ist.

Absatz 2
Die Anforderungen an eine qualifizierte Regulierungsvereinbarung, die Beruicksichtigung im

Rahmen der Regulierung finden kann, werden néher definiert. Um Klarheit fur alle
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Beteiligten zu schaffen, bedarf es fir die Anerkennung einer Regulierungsvereinbarung als
qualifizierte Regulierungsvereinbarung einer behordlichen Entscheidung. Die Anerkennung
einer Vereinbarung als qualifizierte Regulierungsvereinbarung muss daher gemaR § 30 bei der
Regulierungsbehorde beantragt werden. Die Regulierungsbehdrde hat dabei die Merkmale der

Anlage 5 zu prufen.

Absatz 3

Das Gesetz legt nicht fest, wie der vertragliche Anreiz zur Senkung der mit der
Schienenwegbereitstellung verbundenen Kosten zu gestalten ist. Dies kann den
Vertragsparteien tiberlassen bleiben. Das Gesetz nennt jedoch Fallkonstellationen nach der in
jedem Fall ein Anreiz gesetzt ist. Dazu mussen dem Betreiber der Schienenwege staatliche
Mittel fir Instandhaltung oder Investitionen zur Verfigung gestellt werden und
Vertragsstrafen fur den Fall der Nichterreichung der vertraglich vereinbarten Ziele durch den

Betreiber der Schienenwege vorgesehen sein.

Dies tragt dem Umstand Rechnung, dass vertragliche zugesagte staatliche Zuwendungen ein
entscheidender Baustein flr die Trassenpreissenkung sind. Denn dieser Vertragsbestandteil
setzt nicht nur den von Artikel 30 der Richtlinie 2012/34/EU geforderten Anreiz zur Senkung
der Kosten, die vom Betreiber der Schienenwege zu decken sind, und der Trassenpreise,
sondern er bewirkt das Ergebnis der Anreizsetzung, also die Senkung selbst, auf direktem
Wege. Denn der Betreiber der Schienenwege muss die Aufwendungen, die durch staatliche
Mittel gedeckt werden, nicht mehr (iber den Trassenpreise erwirtschaften. Dadurch sinken die

dem Betreiber entstehenden Kosten und die Trassenpreise unmittelbar.

Als Gegenleistung far den Erhalt der Bundesmittel weisen die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen einen Mindestbetrag fur Investitionen und Instandhaltung
nach und stehen in der Pflicht, definierte Qualitatsziele zu erfullen. Bei Verfehlung dieser
Ziele fallen Vertragsstrafen an. Ziel der mehrjahrigen Vertrdge (mit bundeseigenen
Eisenbahninfrastrukturunternehmen) ist damit eine deutliche Verbesserung der

Leistungsfahigkeit des Verkehrstragers Schiene bei gleichzeitiger Reduktion der Kosten.

Um auch offen fiir andere Konstellationen von Regulierungsvereinbarungen zu bleiben,

wurde eine ergdnzende Regelung aufgenommen, wonach ,,in den ubrigen Féllen durch die
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Regulierungsbehorde zu prufen ist, ob Anreize zur Senkung der mit der

Schienenwegbereitstellung verbundenen Kosten bestehen.*

Absatz 4

Die Veroffentlichungspflicht dient der Transparenz im Eisenbahnsektor.

Absatz 5

Da durch die zugesagten staatlichen Mittel in jedem Fall die Kosten, die vom Betreiber der
Schienenwege zu decken sind, sinken, ist es konsequent, die durch Vertrag zugesagten Mittel
des Betreibers der Schienenwege anders als im Ublichen Verfahren (Kosten plus
Inflationsausgleich minus Produktivitatsfortschritt) zu behandeln. Eine Inflationierung konnte
beibehalten werden, eine Absenkung durch einen Produktivitatsfortschritt bedurfte es jedoch
nicht, da die Kostenbasis bereits durch die Zuwendungen sinkt. Im Interesse einer weiteren
Stabilisierung der Trassenpreise wird jedoch auf eine Inflationierung wie in den anderen
Féllen verzichtet. Damit wird dem Betreiber der Schienenwege ein weiterer Anreiz zur

Kostensenkung gegeben.

Materiell wird bei Vorliegen einer qualifizierten Regulierungsvereinbarung das System der
Regulierung gewechselt. Die in der qualifizierten Regulierungsvereinbarung benannte Hoéhe
der Eigenmittel wird Kkeiner Anpassung durch Inflationsausgleich oder weiteren
Produktivitatsfortschritt fur die Entgeltregulierung unterzogen. Die qualifizierte vertragliche
Vereinbarung zwischen Betreiber der Schienenwege und Gebietskorperschaft stellt insoweit
eine abschlielende Regelung dar.

Absatz 6
Siehe Begriindung zu § 9.

Zu § 30

Die Regelung enthélt ein gesondertes, vorgelagertes Verfahren zur Anerkennung als
qualifizierte Regulierungsvereinbarung: Der Betreiber der Schienenwege muss die
Anerkennung als qualifizierte Regulierungsvereinbarung bei der Regulierungsbehérde
beantragen. Dies ist nicht zeitlich beschrankt und kann auch (weit) im Vorfeld der
Entgeltgenehmigung geschehen. Die Regulierungsbehorde entscheidet im

Beschlusskammerverfahren nach § 77.
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Zu 8§31
Absatz 1
Die Regelung in Satz 1 stellt durch eine identische Bezugsgrofie (Euro pro Trassenkilometer)
eine einheitliche, transparente und vergleichbare Entgeltstruktur sicher. Durch die Regelung
in Satz 2 wird vermieden, dass einzelne Bestandteile des Mindestzugangspakets, je nach
Entscheidung eines Betreibers der Schienenwege, separat bepreist werden und sich dadurch

ein intransparentes Preissystem ergibt.

Absatz 2

Um dauerhaft einen sicheren Eisenbahnverkehr gewahrleisten zu kénnen, ist es wichtig, den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen  insgesamt  auskémmliche  Mittelzuflisse  zu
gewahrleisten. Von der Deckungspflicht nach Satz 1 koénnen auf Antrag Aushahmen

vorgesehen werden, wenn die Kostenunterdeckung kurzfristig ist.

Zu § 32
Absatz 1

Die Vorschrift enthélt die Grundregel fiir die Entgeltbildung bei Serviceeinrichtungen.

Absatz 2

In Umsetzung der Richtlinie wird eine allgemeine Verpflichtung normiert, Entgelte
angemessen, nichtdiskriminierend und transparent zu gestalten. Die Nummern 1 und 2 stellen
Regelbeispiele dar, wann diese Anforderung nicht erfillt ist, und gestalten so den Begriff der

Angemessenheit nach Absatz 1 aus.

Zu § 33
Die Vorschrift stellt sicher, dass ein Betreiber der Schienenwege auch im Falle einer
Befreiung von den Vorschriften der Entgeltgenehmigung (8 2 Abs. 7) in Bezug auf die

Entgeltbildung weiterhin eisenbahnrechtlichen Regeln unterliegt.
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Zu 8§34
Absatz 1
Die Regelung legt fest, an wen das Nutzungsentgelt zu zahlen ist. Damit werden
Zahlungsstrome an Dritte fir die Nutzung der Infrastruktur unterbunden. Dies dient der

Transparenz im Eisenbahnsektor.

Absatz 2

Die Regelung enthalt eine Informationspflicht gegentiber der Regulierungsbehérde und
gegeniiber den Eisenbahnverkehrsunternehmen. Um ihre Funktion im Rahmen der
Entgeltregulierung wahrnehmen zu koénnen, muss die Regulierungsbehdrde in die Lage
versetzt werden, die Methoden der Entgeltberechnung nachzuvollziehen. Die Nachweispflicht
gegeniiber den Eisenbahnverkehrsunternehmen ermdglicht es den Marktteilnehmern, die

Diskriminierungsfreiheit selbst zu Gberprifen.

Absatz 3

Die Gesamtkosten, die nach Abzug der zuwendungsgedeckten Kosten noch verbleiben,
mussen gedeckt werden (Vollkostendeckung: siehe dazu auch § 29 Abs. 2, § 36 Abs. 1
ERegG). Zur besseren Vergleichbarkeit der Entgelte auch im Rahmen der Européischen
Union wird durch die Regelung in Absatz 3 die Struktur der Entgelte vorgeschrieben. Das
Entgelt besteht danach aus zwei Teilen: den Kosten, die unmittelbar auf Grund des
Zugbetriebs anfallen, und den Aufschlagen zur Vollkostendeckung, die in § 36 naher geregelt

sind.

Absatz 4

Die Art und Weise der Berechnung der unmittelbar durch den Zugbetrieb anfallenden Kosten
wird durch Durchfihrungsrechtsakt der Européischen Kommission gemald Artikel 31 Absatz
3 Richtlinie 2012/34/EU bestimmt. Auf dieser Grundlage hat die Europaische Kommission
am 12. Juni 2015 die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/909 (ber die Modalitaten fur die
Berechnung der Kosten, die unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallen, erlassen. Durch
die Regelung in Anlage 8 wird das durch den vorliegenden Durchfuhrungsrechtsakt den

Mitgliedstaaten zugestandene Wahlrecht ausgetbt.

292



Satz 2 Ubernimmt die Vorgabe der Richtlinie, dass die Betreiber der Schienenwege die in
dieser Durchflihrungsverordnung enthaltenen Vorgaben erst nach vier Jahren nach dem
Inkrafttreten des Durchfuhrungsrechtsaktes vollstdndig anwenden mussen.

Zu §35
Absatz 1
Die Regelung legt die ubliche 6konomische Methode zur Begegnung von Knappheit und

deren Zuldssigkeit bei der Entgeltbildung fest.

Absatz 2

Den Betreibern der Schienenwege werden zur umweltbezogenen Differenzierung der
Trassenpreise (mit Ausnahme der larmbezogenen Vorgaben, siehe unten) keine spezifischen
Vorgaben gemacht. Damit liegt es im Gestaltungsermessen der Infrastrukturbetreiber,
geeignete Differenzierungen nach Art, Hohe und Abwicklung zu entwickeln und festzulegen.
Der Eisenbahnsektor hat somit die Moglichkeit, die gesetzlich vorgeschriebene
Preisdifferenzierung unter Bertcksichtigung technischer und wirtschaftlicher Mdglichkeiten
selbst auszugestalten. Dahinter steht die Erwartung, dass die Marktmechanismen zum
zeitnahen und effizienten Erreichen der mit der Preisdifferenzierung angestrebten Ziele
fihren. Die Hohe des Gesamterloses des Betreibers der Schienenwege darf, unbeschadet
etwaig entstehender Systemkosten, welche fur die Differenzierung entstehen, dadurch

grundsatzlich nicht verandert werden.

Die Regelung enthalt eine gegeniber der bisherigen Rechtslage (vgl. § 21 Absatz 2 EIBV)
verpflichtende Differenzierung beziuglich des Larmpegels beim Schienengiterverkehr. Sie
soll ein Anreiz zur Umristung vorhandener Wagen auf leisere Technik schaffen. Die
larmmindernde Bremstechnik ist hier besonders im Blickfeld, doch kann auch andere
larmmindernde Technik berticksichtigt werden. Dies dient der Forderung der Lebensqualitat
der Anwohner von Schienenwegen im dicht besiedelten Deutschland. Zu den
Larmemissionen, die durch geeignete technische Losungen verringert werden kdnnen, zéhlen
insbesondere Fahrgerdusche, die durch Bremskldtze in Gusseisenausfiihrung entstehen. In
erster Linie sollen daher Gilterwagen nachgeristet werden, die den Anforderungen der
Entscheidung 2006/66/EG der Européischen Kommission vom 23. Dezember 2005 Uber die
Technische Spezifikation fir die Interoperabilitat (TSI) zum Teilsystem Fahrzeuge — Larm

des konventionellen transeuropéischen Bahnsystems nicht erfullen.
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Eine umweltbezogene Trassendifferenzierung ist zu dokumentieren, um einen Missbrauch des
Instruments zu vermeiden. Diese Neuregelung der Richtlinie wird unveréndert in deutsches
Recht uberfihrt. Zur Kontrolle sind diese Informationen der Regulierungsbehdrde bzw. durch

diese auch der Europdischen Kommission zur Verfligung zu stellen.

Absatz 3

Die Européische Kommission ist durch die Richtlinie (Art. 31 Abs. 5) dazu erméchtigt, in
einem Durchfuhrungsrechtsakt die Modalitaten fir die Anwendung der Anlastung der Kosten
von Ldrmauswirkungen festzulegen. Dies betrifft auch die Anwendungsdauer sowie
Bestimmungen, die es gestatten, bei der Differenzierung der Wegeentgelte gegebenenfalls die
Schutzwurdigkeit des betreffenden Gebiets zu beriicksichtigen, auch mit Hinblick auf die
Dichte der jeweiligen Besiedlung. Die Européische Kommission hat am 13. Mérz 2015 die
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/429 zur Festlegung der Modalitaten fir die Anlastung
der Kosten von Larmauswirkungen erlassen. Als Durchfiihrungsverordnung ist sie oder eine
nachfolgende Verordnung bei einem Konflikt mit dem deutschen Recht vorrangig

anzuwenden.

Absatz 4
Die Regelung ermdglicht eine Stabilisierung der Entgelte. Dies dient der Planbarkeit fur die
Zugangsberechtigten.

Absatz 5
Die HoOhe der Entgelte fir Neben- und Zusatzleistungen wird grundsatzlich nicht reguliert.
Ein Bedurfnis fir Regulierung besteht allerdings dann, wenn die Leistungen nur von einem

einzigen Dienstleister angeboten werden. In diesem Fall gilt § 32 Abs. 2 entsprechend.

Absatz 6

Die Regelung verpflichtet die Betreiber der dort genannten Serviceeinrichtung und
denjenigen, der die Leistung erbringt, den Betreiber der Schienenwege zu informieren, damit
dieser seiner Informationspflicht gegeniiber den Zugangsberechtigten nachkommen kann. Zu
Zwecken der Transparenz sind die Informationen auf Deutsch und einer weitere Amtssprache

der Européischen Union in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu veréffentlichen.
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Zu 8§ 36

Absatz 1

Die Gesamtkosten, die nach Abzug der zuwendungsgedeckten Kosten verbleiben, missen
durch Entgelte gedeckt werden (Vollkostendeckung). Das einzelne Entgelt fir das
Mindestzugangspaket besteht aus zwei Teilen: den Kosten, die unmittelbar auf Grund des
Zugbetriebs anfallen, und den Aufschlagen zur Vollkostendeckung. Die erhobenen
Aufschldage haben die Vorgaben der Effizienz, Transparenz und Nichtdiskriminierung zu

befolgen. Die Berucksichtigung der Markttragfahigkeit wird in Absatz 2 weiter ausgefhrt.

Absatz 2

Die Verteilung der Kosten auf einzelne Verkehrsdienste oder Marktsegmente zur
Entgeltbildung ist Aufgabe des Betreibers der Schienenwege. Verkehrsdienste oder
Marktsegmente, die (mindestens) die unmittelbaren aufgrund des Zugbetriebs anfallenden
Kosten zuzuglich einer Rendite, die der Markt tragen kann, erbringen kdnnen, dirfen nicht
ausgeschlossen werden. Die Satze 3 und 4 regeln die grundsatzliche Verfahrensweise zur
Verteilung der Kosten. Steht die Verteilung zwischen den Verkehrsdiensten Giiterverkehr und
Personenverkehr fest, kann die Verteilung auf einzelne Marktsegmente nicht mehr zum
Nachteil des anderen Verkehrsdienstes ausfallen. Dies ist insbesondere im Hinblick auf § 37
von Bedeutung.

Absatz 3

Die Regelung ermdglicht eine weitergehende Differenzierung innerhalb der Verkehrsdienste.
Es konnen Marktsegmente gebildet werden, die sich bzgl. des transportierten Gutes, beziiglich
der Anforderungen der Benutzer oder der Anforderungen an die Qualitat des Schienenweges
differenzieren. Bezuglich des Schienenpersonennahverkehrs ist ggf. die Sonderregelung in
8§ 37 zu beachten, wonach im dort beschriebenen Fall ein Marktsegment je Land zu bilden ist.
Um einen Markteintritt von Eisenbahnverkehrsunternehmen in Marktsegmenten zu
erleichtern, sind fir solche Marktsegmente, in denen bisher kein Verkehr stattfand, lediglich

die Grenzkosten zu erheben. Die Festlegung ist von der Regulierungsbehérde zu tiberwachen.

Absatz 4
Die Vorschrift stellt klar, dass die Berticksichtigung langfristiger Kosten moglich ist. Der
Betreiber der Schienenwege darf auf dieser Grundlage bei Investitionsvorhaben, die nach dem

Jahr 1988 abgeschlossen wurden, streckenspezifisch hohere Entgelte festlegen. Die Regelung
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ist eine Ausnahme zur den allgemeinen Entgeltfestsetzungsregeln. Sie tragt dem Gedanken
Rechnung, dass Investitionen, die lokal positive Effekte auslésen, unter den vorgegebenen

Restriktionen nicht von allen Netznutzern zu tragen sind.

Absatz 5

Zum Zweck der Forderung der Ausriistung von Ziigen mit dem Eisenbahnverkehrsleitsystem
ETCS schreibt die Richtlinie 2012/34/EU auf bestimmten Strecken eine Differenzierung der
Trassenentgelte nach der Ausstattung der Zige mit ETCS vor. Dies soll die Ausriistung von
Zugen mit dem System beschleunigen. Dies gilt fir bestimmte Korridore, auf denen eine
Einflhrungspflicht fir die Infrastruktur besteht. Zuge, die vor 1985 in Betrieb genommen
wurden, werden insoweit in Einklang mit der Richtlinie (Artikel 32 Absatz 4 in Verbindung

mit Artikel 2 Absatz 11) von der Entgeltdifferenzierung ausgenommen (siehe § 2 Absatz 8).

Absatz 6
Die Regelung verweist auf den Vorrang eines Durchfiihrungsrechtsaktes. Damit wird die

Rechtsanwendung erleichtert.

Zu § 37

In der Vergangenheit wurde oft kritisiert, dass die Trassen- und Stationsentgelte starker
steigen als die einem Land jeweils zugewiesenen Regionalisierungsmittel. Dem wirkt die
Regelung des 8 36 entgegen. Das vorgesehene Verfahren gestaltet sich in Zusammenschau
mit 8§36 wie folgt: Zunachst verteilt der Betreiber der Schienenwege die ermittelten
Gesamtkosten, die nach Abzug der durch Zuwendungen gedeckten Kosten verbleiben
(Vollkosten), nach Gesichtspunkten der Markttragfahigkeit zwischen Personenverkehr und
Guterverkehr. Als ndchsten Schritt bildet der Betreiber der Schienenwege innerhalb der
beiden Bereiche Marktsegmente. Hier: SPNV und Schienenpersonenfernverkehr (SPFV). Auf
diese kann er die Kosten nach Markttragfahigkeit aufteilen. SPNV und SPFV missen
zusammen die Kosten des Personenverkehrs tragen. Die Aufteilung der Kosten des SPNV auf
die einzelnen L&nder wird wie folgt geregelt: Die Entgelte fir den SPNV sollen nach Landern
differenziert werden. Der Betreiber der Schienenwege soll (nicht muss) sich bei der

Ausgestaltung der Entgelte an den pro Land zur Verfligung stehenden Mitteln orientieren.

Damit entsteht kein Preisdruck auf den Schienengiterverkehr (SGV) mit unerwiinschten

Folgen, sondern allein ggf. ein Ausgleich zwischen SPNV und SPFV. Die Beriicksichtigung
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der Hohe der Mittel flr die jeweilige Fahrplanperiode ist vorgegeben und durch die Aufsicht
der BNetzA (ber die Entgeltgestaltung auch sichergestellt. Die Regelung schafft jedoch
zugleich fir den Betreiber der Schienenwege bei der Entgeltgestaltung die notige Flexibilitét

und damit die Mdglichkeit zu sachgerechten Regelungen.

Zu § 38

Die hier geregelten Nachldsse sind keine Nachldsse auf das genehmigte Entgelt nach § 44
Abs. 2 ERegG. Grundsétzlich werden zur Entgeltbildung zunachst die nach Abzug der
zuwendungsgedeckten Kosten verbleibenden Gesamtkosten festgestellt und dann durch den
Betreiber der Schienenwege auf einzelne Verkehrsdienste oder Marktsegmente aufgeteilt.
Uber die Verteilung nach Verkehrsdiensten oder Marktsegmenten hinaus erlaubt die
Regelung des 8§ 38 unter Einhaltung der Vorgaben der Absatze 1 bis 5 zusétzlich eine
differenzierte Verteilung nach Schienenwegabschnitten. Damit erlangt der Betreiber der
Schienenwege die noétige Flexibilitat bei der Entgeltgestaltung. Das so gebildete Entgelt
unterliegt der Genehmigung.

Zu 8§ 39

Absatz 1

Der Vorschlag enthélt eine Grundregel, die aber durch die Vorgaben des Gesetzes,
insbesondere die Genehmigungspflicht so konkretisiert wird, dass der Anwendungsbereich
auf die relevanten Félle beschrénkt wird:

Die Hohe der Entgelte eines Betreibers der Schienenwege wird in unterschiedlicher Art und
Weise reguliert. Grundsétzlich unterliegen seine Entgelte der Genehmigung nach 8§ 45
ERegG. Miissen sie ausnahmsweise nicht genehmigt werden, gilt § 32 ERegG. In Absatz 1
wird der Fall geregelt, dass von genehmigten Entgelten Abschldge gemacht werden massen.
Die Regelung dient als Auffangtatbestand fiir Sachverhalte, fir die es keine gesetzlich
normierte Entgeltbildung gibt. Eine solche Regelung ist zum Beispiel erforderlich, um einen
Malstab fur Entgelte im Falle von Sekundérrechtsanspriichen zu haben, also bei einer
Minderung von Trassenentgelten im Falle einer Schlechtleistung des Betreibers der

Schienenwege.

Die Formulierung orientiert sich an der Grundregel in 88 34, 35.
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Absatz 2

Zum Zwecke der Steigerung der Effizienz missen sich Stérungen, die durch die Erbringer
von Verkehrsdiensten oder durch den Infrastrukturbetreiber verursacht werden, auf die
erhobenen Entgelte auswirken. Hierdurch wird ein Anreiz zu Herstellung eines stérungsfreien

Betriebes geschaffen.

Absatz 3

Die Regelung verweist bezuglich der Einzelheiten auf Anlage 6 Nummer 2 und bestimmt vor
dem Hintergrund der Nichtdiskriminierung, dass diese Grundsatze fiir das gesamte Netz eines
Betreibers der Schienenwege gelten mussen. Hierzu ist zu beachten, dass der entsprechende
Anhang der Richtlinie 2012/34/EU durch einen delegierten Rechtsakt der Europdischen
Kommission nach Artikel 35 Absatz 3 geédndert werden kann (siehe dazu auch die
Begrundung zu Absatz 5). Hierdurch sollen die Kategorien von Verspatungen an die ubliche

bzw. sich herausbildende Praxis angeglichen werden.

Absatz 4

Eine gute Qualitéat der an Personenbahnhdfen angebotenen Dienstleistungen liegt im Interesse
aller Marktteilnehmer und entspricht den vielfach geduRerten Winschen von Fahrgésten,
Eisenbahnverkehrsunternehmen und den Offentlichen  Aufgabentragern, die den
Schienenpersonennahverkehr zu einem groRen Teil finanzieren. Dieser flr einen attraktiven
Schienenpersonenverkehr — wichtige  Aspekt, der bezuglich aller Betreiber von
Serviceeinrichtungen in 8§ 24 Abs. 1 der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
(EIBV) verankert ist, wird fur Betreiber wvon Personenbahnhdéfen in das
Eisenbahnregulierungsgesetz tberfuhrt. Danach mussen Betreiber von Personenbahnhdfen —
gleichermalien wie Betreiber der Schienenwege — ein sogenanntes Anreizsystem etablieren,
das wirksame Anreize setzt, um an den Personenbahnhdfen eine Verringerung von Stérungen
und eine Erhéhung der Leistungsfahigkeit zu erreichen. Adressat dieser finanziellen Anreize
sind sowohl die Bahnhofsbetreiber als auch die Eisenbahnverkehrsunternehmen. Daher gilt

Absatz 2 entsprechend fiir Betreiber von Personenbahnhdfen.
Absatz 5

Die Regelung verweist auf den Vorrang eines delegierten Rechtsaktes. Damit wird die

Rechtsanwendung erleichtert.
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Zu § 40

Absatz 1

Die Nichtnutzung von zugewiesener Schienenwegkapazitat fihrt zu einer Schwéchung des
Verkehrssystems Eisenbahn, da die Kapazitdt unter Umstdnden von anderen
Zugangsberechtigten zur Erbringung von Verkehrsdiensten genutzt worden wére. Um
Missbrauch vorzubeugen sieht die Regelung daher vor, dass angemessene Entgelte trotz
Nichtnutzung von Trassen seitens der Zugangsberechtigten von Betreibern der Schienenwege
erhoben werden missen. Dieses Nichtnutzungsentgelt soll zugleich Anreize fir die effiziente

Nutzung der Schienenwegkapazitat schaffen.

Absatz 2

Zugangsberechtigte kénnen zu jeder Zeit Trassen beantragen. Daher missen sie jederzeit in
die Lage versetzt werden, sich Uber bereits zugewiesene Kapazitaten zu informieren. Die
Mdglichkeit einer Verdffentlichung im Internet verringert die Belastung flir den Betreiber der
Schienenwege.

Zu §41
Absatz 1
Die Kooperation untereinander ist verpflichtende Aufgabe der Betreiber der Schienenwege.
Die Art und Weise der Zusammenarbeit wird nicht vorgegeben. Die Betreiber der

Schienenwege kdnnen die erforderlich Verfahren selbst frei gestalten.

Absatz 2

Die Regelung dient der Transparenz im Eisenbahnsektor.

Zu §42

Absatz 1 und 2

Nur der Betreiber der Schienenwege hat die Aufgabe der Zuweisung von
Schienenwegkapazitat. Die Ubertragung von Kapazitaten durch den Zugangsberechtigten
wirde den Geboten der Transparenz und Nichtdiskriminierung zuwiderlaufen. Es soll
verhindert werden, dass Streckenkapazitaten zu einem handelbaren Gut werden, welches der
Spekulation von Marktteilnehmern unterliegt. Eine Ubertragung auf Dritte wird daher

untersagt.
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Absatz 3

Die Regelung enthélt die Klarstellung, dass ein Zugangsberechtigter, der sich eines
Eisenbahnverkehrsunternehmens bedient, um die von ihm erworbenen
Schienenwegkapazitdten nutzen zu konnen, keinen Verstol gegen das Verbot der

Ubertragung und des Handels mit Schienenwegkapazitaten begeht.

Absatz 4
Der Betreiber der Schienenwege kann einem Zugangsberechtigten eine konkrete Trasse nur

hdchstens flr die Dauer einer Netzfahrplanperiode zuweisen.

Absatz 5

Im Rahmen des zwischen dem Zugangsberechtigten und dem Betreiber der Schienenwege
geschlossenen Rahmenvertrages kann die Nutzung von Schienenwegkapazitét innerhalb einer
gewissen Bandbreite Uber eine Laufzeit von mehr als einer Netzfahrplanperiode vereinbart

werden.

Absatz 6

Die Regelung normiert die Pflicht des Zugangsberechtigten, den Betreiber der Schienenwege
und die betreffenden Regulierungsbehdrden zu informieren. 8 10 Abs. 5 hingegen erméglicht
denjenigen Unternehmen, die  durch  einen neuen  grenzlberschreitenden

Personenverkehrsdienst beeintréchtigt werden kénnen, den Hauptzweck tberprifen zu lassen.

Zu 8§43
Absatz 1 und 2
Die Ausfiihrungen zu § 42 Absatz 1 und 2 fur Schienenwege gelten entsprechend fur

Serviceeinrichtungen.

Absatz 3
Die Ausfuhrungen zu 8 42 Absatz 3 fir Schienenwege gelten entsprechend fir

Serviceeinrichtungen.

Eine zuséatzliche Regelung enthélt Satz 2. In Serviceeinrichtungen entspricht es géangiger
Praxis, dass ein Eisenbahnverkehrsunternehmen, welches uber die Gleiskapazitat verfugt,

anderen Eisenbahnverkehrsunternenmen die Ein- und Ausfahrt in die Gleise gestattet, z. B.
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um Wagen zufiihren oder abholen zu lassen. Diese Praxis soll weiterhin zuléssig sein. Ein
Kennzeichen einer zuldssigen Kooperation nach Satz 2 in Abgrenzung zu einem unzuldssigen
Kapazitatshandel nach Absatz 2 besteht darin, dass sie typischerweise ohne Gegenleistung fur
die Nutzung der Gleiskapazitit erfolgt. In der Regel dient sie der Abwicklung eines
Verkehrsauftrages durch mehrere Eisenbahnverkehrsunternehmen, z. B. bei Aufteilung
zwischen dem deutschlandweiten und dem regionalen Verkehrsdienst fir einen

Guterverkehrskunden zwischen zwei Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Zu §44

Absatz 1

Satz 1 enthélt die Grundnorm fir die Zuweisung von Schienenwegkapazitit. Das in den
Satzen 2 bis 6 beschriebene Zuweisungsverfahren soll dazu dienen, infolge von
Baumalinahmen nur eingeschrankt zur Verfligung stehende Infrastruktur bedarfsgerecht auf
die einzelnen Verkehrsarten verteilen zu kdnnen. Die wesentlichen Besonderheiten des
Zuweisungsverfahrens liegen darin, dass zum einen bereits vor Abgabe der
Trassenbestellungen eine verbindliche abstrakte Verteilung der Restkapazitdt auf die drei
Verkehrsarten SPNV, SPFV und SGV durch den Betreiber der Schienenwege erfolgt. Und
zum anderen, dass, nachdem die Zugangsberechtigten ihre Trassenbestellung abgegeben
haben, die Entscheidung von Trassenbelegungskonflikten abweichend von den Regelungen
des § 52 erfolgt.

Entscheidet sich der Betreiber der Schienenwege das besondere Zuweisungsverfahren
anzuwenden, muss er dieses Verfahren in seinen Schienennetz-Nutzungsbedingungen
beschreiben. Im ersten Teil des Verfahrens soll der Betreiber der Schienenwege zunédchst die
Restkapazitdt an moglichen Trassen auf dem von der Baumalnahme betroffenen
Streckenabschnitt ermitteln. Diese Restkapazitat verteilt der Betreiber der Schienenwege
anteilig auf die drei Verkehrsarten SPNV, SPFV und SGV (Festlegung des
Verkehrsartenmixes). Bei der Verteilung handelt es sich zu diesem Zeitpunkt um eine rein
abstrakt-generelle Verteilung von Schienenwegkapazitat auf die Verkehrsarten und nicht um
eine konkret-individuelle Verteilung auf einzelne Zugangsberechtigte. Es werden keine

Zugtrassen fur den von der BaumalRnahme betroffenen Streckenabschnitt (vor)konstruiert.

In welchem Verhaltnis und nach welchen Kriterien die Kapazitdten unter den Verkehrsarten

verteilt werden, kann wegen den unterschiedlichen verkehrlichen und betrieblichen
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Besonderheiten der von einzelnen BaumalRinahmen betroffenen Streckenabschnitte nicht
pauschal festgelegt werden. Ausschlaggebend fir die Verteilung der Restkapazitat wird
letztlich die (Nicht-)Umleitungsfahigkeit von Verkehren sein.

In einem weiteren Schritt hat der Betreiber der Schienenwege den ermittelten VVorschlag fir
die Festlegung des Verkehrsartenmixes zu verdffentlichen. Die Zugangsberechtigten haben
die Mdoglichkeit, innerhalb einer bestimmten Frist eine Stellungnahme abzugeben. In dem
Vorschlag zur Verteilung der eingeschrankten Kapazitat soll der Betreiber der Schienenwege
nachvollziehbar darstellen, auf welchen Grundlagen der Vorschlag zur Festlegung des
Verkehrsartenmixes ermittelt worden ist. Hierbei hat er insbesondere die angewandten
Kriterien zur Bewertung der Umleitungsfahigkeit von Verkehren darzustellen, die er zur
Abwégung zwischen den Verkehrsarten herangezogen hat. Diese Darstellung ist eine
wesentliche Information fiir die Zugangsberechtigten um sie in die Lage zu versetzen, den
Vorschlag aus unternehmerischer Sicht zu bewerten und eine qualifizierte Stellungnahme zu
der geplanten Kapazitatsverteilung abzugeben. Die Zugangsberechtigten haben die
Mdoglichkeit, in ihrer Stellungnahme individuelle Griinde vorzutragen, weshalb eine
Umleitung ihrer Verkehre grundsatzlich ausgeschlossen werden misse bzw. andere
Erschwernisse ihrer Verkehre zu berticksichtigen wéren. In einem weiteren Schritt hat dann
der Betreiber der Schienenwege unter Berlcksichtigung ggf. eingegangener Stellungnahmen
der Zugangsberechtigten  die beabsichtigte Festlegung des Verkehrsartenmixes der

Regulierungsbehorde geméR 8§ 72 Satz 1 Nr. 7 mitzuteilen.

Nach abgeschlossener Prufung durch die Regulierungsbehérde wird die dann veréffentlichte,

endgultige Kapazitéatsverteilung (Verkehrsartenmix) verbindlich fur die anschlieRende

konkrete Trassenzuweisung. Aus der Veroffentlichung mussen die Zugangsberechtigten

erkennen konnen, welche Kriterien der Betreiber der Schienenwege fir seine Entscheidung

beziiglich Umleitungen und anderer betrieblichen Malinahmen herangezogen hat. Die

Veroffentlichung des verbindlichen Verkehrsartenmixes hat mindestens folgende

Informationen zu enthalten:

. Verteilung der Restkapazitét auf die Verkehrsarten

. Benennung der Kriterien, die bei der konkreten Baumalinahme zur Bewertung der
Umleitungsfahigkeit der Verkehrsarten und anderer betrieblichen Ma3nahmen

herangezogen wurden.
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Der zweite Teil des in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu beschreibenden Verfahrens
betrifft die Zuweisung der konkreten Trassen. Trassenkonflikte konnen auf dem von der
BaumaRnahme betroffenen Streckenabschnitt dann auftreten, wenn mehr Trassenbestellungen
fur eine Verkehrsart (iber die von der BaumaBnahme betroffenen Strecke flihren, als dieser
Verkehrsart Kapazitdten gemaR der Festlegung des Verkehrsartenmix zustiinden. Sieht die
Festlegung des Verkehrsartenmixes z. B. vor, dass zwei Kapazitaten pro Stunde fur den SGV
uber die BaumaRnahme gefuhrt werden, liegen aber beispielsweise drei Trassenanmeldungen
des SGV pro Stunde vor, so liegt ein Kapazitatskonflikt zwischen den drei
Trassenanmeldungen des SGV vor. Kapazitatskonflikte kdnnen nur innerhalb der betroffenen
Verkehrsart gelost werden; das Kapazitatsverhaltnis zwischen den Verkehrsarten wird nicht
mehr angetastet. Dies bedeutet flr das Beispiel, dass die drei Trassenanmeldungen des SGV
konfligieren und entsprechend ein Konfliktlésungsverfahren durchgefiihrt werden muss.

Trassenanmeldungen anderer Verkehrsarten werden hierbei nicht beachtet.

Konnen Trassenkonflikte nicht geldst werden, muss der Betreiber zunéchst versuchen, anhand
von Vorrangkriterien zu entscheiden. Da sich § 52 Abs. 7 auf Konflikte zwischen
Trassenbestellungen aller Verkehrsarten bezieht, hier aber ein Konflikt zwischen
Trassenbestellungen derselben Verkehrsart vorliegt, eignet sich § 52 Abs. 7 daher nicht fur
eine Konfliktlosung. Zur Anwendung kommen sollen daher die Kriterien, die bereits im
ersten Teil des Verfahrens (Kapazitatsverteilung auf verschiedene Verkehrsarten) zur
Bewertung der Umleitungsfahigkeit der Verkehrsarten zu Grunde gelegt wurden. Erflllen
mehrere Ziige der in Konflikt stehenden Trassenbestellungen diese Kriterien, kdnnen im
néchsten Schritt die Regelungen des 852 Abs. 8 entsprechend angewendet werden.

Entscheidend ist dann letztendlich das hohere Entgelt.

Absatz 2
Als Ausfluss des Prinzips der Nichtdiskriminierung ist der Betreiber der Schienenwege
verpflichtet, allen Antrdgen auf Schienenwegkapazitat soweit wie moglich Rechnung zu

tragen. Die Schieneninfrastruktur soll optimal genutzt werden.

Absatz 3
Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse der Vertragspartner sind zu wahren.
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Zu § 45
Absatz 1
Die Genehmigungspflicht fiir Entgelte und Entgeltgrundsatze wird eingefihrt.

Die Genehmigung ist erforderlich fur die Leistungen des Mindestzugangspakets. Das gilt

sowohl fiir die Entgelte als auch fir die Entgeltgrundsétze.

Die Entgelte und die Entgeltgrundsétze fir die Zusatz- und Nebenleistungen unterliegen
demgegenuber keiner Genehmigungspflicht. Dies gilt unbeschadet der Mdglichkeit der
Regulierungsbehorde, auch die Entgelte flir diese Leistungen einer Kontrolle nach den
Vorschriften dieses Gesetzes zu unterziehen.

Absatz 2

Die Regelung verpflichtet die Eisenbahninfrastrukturunternehmen, fir den gesamten
Genehmigungszeitraum keine anderen als die genehmigten Entgelte zu erheben. Auch ein
geringerer als der genehmigte Preis ware aufgrund der sehr heterogenen Nachfragestruktur
nach Trassen im Eisenbahnsektor geeignet, den Wettbewerb zu beeintrachtigen. Durch die
Bezugnahme auf § 315 des Birgerlichen Gesetzbuches wird Kklargestellt, dass die
genehmigten Entgelte keiner zusétzlichen Billigkeitskontrolle durch die Zivilgerichte

unterliegen.

Zu § 46

Absatz 1

Die Vorschrift trifft VVerfahrensregelungen zu den seitens der Betreiber der Schienenwege
einzuhaltenden Fristen. Die Verpflichtung zu Beifiigung der fur die Prifung maligeblichen
Unterlagen ist erforderlich, um der Regulierungsbehdrde eine umfassende Prifung des
Antrags zu ermoglichen sowie ein zugiges Genehmigungsverfahren zu gewahrleisten.
Bezuglich der nachtréglichen Einreichung von Unterlagen wurde der Regulierungsbehérde
ein Ermessensspielraum eingerdumt, um ihr die Mdoglichkeit zu erdffnen, im Einzelfall
sachgerechte Losungen zu finden. Die Vorschrift stellt zudem klar, dass die

Regulierungsbehdrde Unterlagen nachfordern kann, sofern sie diese flr die Priifung bendtigt.
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Absatz 2

Stellt die Regulierungsbehdrde fest, dass innerhalb der Frist nach Absatz 1 Satz 1 kein Antrag
auf Entgeltgenehmigung vorliegt oder ein vorliegender Antrag unvollstandig ist, kann sie ein
vorlaufiges Entgelt im Wege der Schatzung ermitteln und festsetzen. Dazu leitet die
Regulierungsbehdérde von Amts wegen ein Genehmigungsverfahren ein. Dies dient
insbesondere der Rechtssicherheit fir die Zugangsberechtigten. Bei der Entgeltschatzung
gehen Unwagbarkeiten zu Lasten des Eisenbahninfrastrukturunternehmens.

Absatz 3

Die Vorschrift regelt die Beteiligung der Zugangsberechtigten. Durch eine moglichst frihe
und auf Antrag umfassende Verfahrensbeteiligung wird sichergestellt, dass die
Zugangsberechtigten mit ihren Anliegen vor einer Entgeltgenehmigung rechtliches Gehdor
erhalten. Auf Antrag kdnnen die Zugangsberechtigten zum Verfahren hinzugezogen werden.
Durch § 4 werden — auch im Hinblick auf die hinzugezogenen Zugangsberechtigten —
Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse auch der Eisenbahninfrastrukturunternehmen geschutzt.
Die Zugangsberechtigten erhalten alle Informationen, die zur sachgerechten Teilnahme am

Verfahren erforderlich sind.

Absatz 4 und 5

Die Vorschriften regeln das weitere Genehmigungsverfahren, insbesondere die Giltigkeit der
Genehmigung. Das Entgelt ist mindestens flr 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
langeren Zeitraum erteilt wird, entscheidet die Regulierungsbehdrde nach pflichtgeméRem
Ermessen. Dabei spielt insbesondere die Qualitat der vorgelegten Prognosen der Mengen- und
Kostenentwicklung eine Rolle, aber auch die Wettbewerbsrelevanz eines Unternehmens. Bei
kleineren Unternehmen kann es sinnvoll sein, die Genehmigungsperiode zu verlangern, wenn

keine Wettbewerbsbeeintrachtigungen zu erwarten sind.

Zu 8§ 47
Absatz 1
Die netzibergreifende Zusammenarbeit ist fir die betroffenen Betreiber der Schienenwege
verpflichtend. In Ergdnzung der Richtlinie wird die Verpflichtung zur Zusammenarbeit

zwischen den Betreibern der Schienenwege auf den nichtgrenziberschreitenden Bereich
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ausgedehnt, und auch fir die Zusammenarbeit von nationalen Betreibern der Schienenwege
eine Veroffentlichungspflicht normiert, da auch hier Grundsatze der Zuweisung betroffen
sind.

Die Auslastung von Schienenwegkapazitaten wird oftmals durch Rahmenvertrdge zu einem
groBen Teil vorgegeben, sie sollen daher bei der Zusammenarbeit von Betreibern der
Schienenwege berticksichtigt werden.

Absatz 2

Wahrend Absatz 1 die grundsatzliche Verpflichtung zur Zusammenarbeit auf nationaler und
internationaler Ebene regelt, geht es in Absatz 2 um den internationalen Bereich. Hier ist eine
Zusammenarbeit bei der Zuweisung von Zugtrassen nur dann erforderlich, wenn die
betroffene  Zugtrasse eine Grenze (Uberschreitet. Hier ist auch bei konkreten
Einzelfallentscheidungen zusammenzuarbeiten. Die Zusammenarbeit dient dem Ziel einer
Vereinheitlichung der  Verfahrensweisen.  Hiervon  profitieren letztendlich  die
Zugangsberechtigten bzw. die Eisenbahnverkehrsunternehmen, die grenziberschreitende
Verkehrsdienste erbringen oder erbringen wollen. Die gemeinsam beschlossenen Verfahren
sind in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu veroffentlichen, damit diese samtliche fur
die Zugangsberechtigten relevanten Informationen enthalten.

Absatz 3

Inhalt und Ausgestaltung der Verfahrensweisen fir grenziiberschreitende Zugtrassen werden
den Betreibern der Schienenwege freigestellt. Als Ausgleich hierzu sind die Europdische
Kommission wie auch die Regulierungsbehérden umfassend und laufend zu informieren bzw.
zu Sitzungen der Betreiber der Schienenwege einzuladen, um ihren Regulierungsaufgaben
nachkommen zu koénnen. Eine Beteiligung der Européischen Kommission ist geboten, wenn

Sachverhalte diskutiert werden, die mehr als einen Mitgliedstaat betreffen.

Absatz 4

Inhaltlich handelt es sich hierbei um eine Klarstellung in Bezug auf die
Entflechtungsvorschriften, indem sichergestellt werden soll, dass auch bei netzibergreifenden
Verkehrsdiensten die wesentlichen Entscheidungen vom Netzbetreiber selbst ohne

Einflussnahme Dritter getroffen werden.
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Absatz 5

Die Regelung dient der Herstellung von Transparenz bezliglich der Zusammenarbeit der
Betreiber der Schienenwege, um Marktverzerrungen zu Lasten der Zugangsberechtigten zu
verhindern. Die Grundsétze der Zusammenarbeit sind zu verdffentlichen. Um die relevanten
Informationen an einem Ort zu bilndeln, soll die Veroffentlichung auf der gemeinsam
eingerichteten Internetseite nach 8§ 19 Absatz 1 erfolgen. Die Vorgaben der Richtlinie
2012/34/EU werden insoweit erganzt.

Absatz 6

Der zwischenstaatliche Giterverkehr ist ein wesentlicher Teil des européischen
Eisenbahnmarktes. Die Regelung stellt daher klar, dass die Zusammenarbeit von Betreibern
der Schienenwege fur diesen Bereich zu Erleichterungen fuhren soll. Insbesondere soll auch
kurzfristiger Bedarf an Zugtrassen im Rahmen von Ad-Hoc-Antragen gedeckt werden

kdnnen.

Absatz 7

Grenzuberschreitende Zugtrassen konnen zwischen den Betreibern der Schienenwege
vorkonstruiert werden. Sie sind den Zugangsberechtigten im tblichen nationalen Verfahren
zuganglich zu machen, Da jedoch schon die Vorkonstruktion von Zugtrassen diskriminierend
sein kann, ist die Beteiligung von Kommission und Regulierungsbehdrden an den wichtigsten

Sitzungen der Betreiber der Schienenwege von besonderer Bedeutung.

Absatz 8

Die Verordnung (EU) Nr. 913/2010 schafft fir einen eng definierten Kreis sogenannter
Guterverkehrskorridore  organisatorische  Strukturen  und  Regelungen  fur die
grenziiberschreitende Zusammenarbeit der beteiligten Infrastrukturbetreiber, die inhaltlich
weitergehender sind als die Bestimmungen der Richtlinie 2012/34/EU. Beispiel hierfur ist
unter anderem die Verpflichtung, die Zuweisung von im Voraus definierten Zugtrassen tber
eine einzige gemeinsame Anlaufstelle fir den grenziiberschreitenden Schienengiterverkehr

abzuwickeln.
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Zu § 48

Absatz 1

Die Regelung sichert die schitzenswerten Interessen von Betreibern der Schienenwege und
von Betreibern einer Serviceeinrichtung. Die Regelung ist abschlielend. Damit dirfen tber
die genannten Finanzgarantien sowie die Fahigkeit zur Abgabe konformer Antrége hinaus
keine weiteren Anforderungen gestellt werden. Zahlungsausféllen von Zugangsberechtigten
kann durch die Einbringung von Sicherheiten, aber auch durch Vorauszahlungen vorgebeugt
werden. Die geforderten Sicherheiten mussen in einem angemessenen Verhéltnis zum
Umfang des geplanten Tatigkeit stehen. Hier kann regelmaRig das vorgesehene

Vertragsvolumen herangezogen werden.

Absatz 2
Die Regelung verweist auf den Vorrang eines Durchfiihrungsrechtsaktes. Damit wird die

Rechtsanwendung erleichtert.

Zu § 49

Absatz 1

Rahmenvertrdge haben sowohl fir den Betreiber der Schienenwege als auch fur
Zugangsberechtigte grundlegende Bedeutung. Der Betreiber der Schienenwege kann damit
das Auslastungsrisiko seiner Infrastruktur fir einen langeren Zeitraum als eine
Fahrplanperiode minimieren. Zugleich sind Rahmenvertrage eine wesentliche Grundlage fur
Investitionsentscheidungen, da vertragliche Zusagen eines Zugangsberechtigten, bestimmte
(neue oder ausgebaute) Strecken zu nutzen, Investitionen des Betreibers der Schienenwege
erst ermdglichen konnen. Fur Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt der Vorteil eines
Rahmenvertrags darin, dass er die gesicherte Grundlage fir eigene Investitionen (z. B. in

Fahrzeuge) bilden kann.

Ein Rahmenvertrag verschafft dem Zugangsberechtigten bei Trassenkonflikten eine
gesicherte Position. Zwar kann nicht eine konkrete Zugtrasse vereinbart werden, es kann
jedoch eine Bandbreite festgelegt werden (z. B. fur die Relation A — B Abfahrt 7:30 Uhr,
Ankunft 8:00 Uhr mit einer Bandbreite von +/- 10 Minuten; dies entspricht einem Zeitfenster
von insgesamt 20 Minuten), innerhalb derer dem Zugangsberechtigten ein Angebot auf
Zuweisung einer Zugtrasse zu machen ist. Dies bedeutet, dass dem Zugangsberechtigten

innerhalb der vertraglich vereinbarten Grenzen eine Zugtrasse zusteht. In einem
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Rahmenvertrag kann unter anderem geregelt werden, inwieweit im Fall von
Trassennutzungskonflikten bei der Erstellung des Netzfahrplans der Betreiber der
Schienenwege innerhalb einer konkreten Bandbreite zu der beantragten Zugtrasse Varianten
anzubieten hat. Die im Rahmenvertrag zu vereinbarende Bandbreite soll so gewéhlt werden,
dass unter den betrieblichen Bedingungen mindestens drei zueinander konfliktfrei

konstruierbare Zugtrassen zur Verfugung stehen kénnen.

Der Verfahrensablauf gestaltet sich wie folgt:

Der Zugangsberechtigte meldet auf der Grundlage des Rahmenvertrags eine Zugtrasse an. Es
besteht die Mdglichkeit, dass ein anderer Zugangsberechtigter dieselbe Zugtrasse beantragt.
Fur diesen Fall ist das Koordinierungsverfahren nach 8 52 durchzufiihren. Da ein
Rahmenvertrag geschlossen wurde, ist dem Zugangsberechtigten, der den Rahmenvertrag
geschlossen hat, fur den Fall, dass alle mdglichen 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 erhalt der Zugangsberechtigte eine Zugtrasse aus dem vertraglich vereinbarten

Bereich.

Absatz 2

Durch Rahmenvertrdge darf die Nutzung des Schienennetzes durch Dritte nicht
ausgeschlossen werden, da sonst das Konzept des grundsatzlichen, diskriminierungsfreien
Netzzugangs insgesamt gefahrdet ware. Nach bisher geltender Rechtslage (§ 13 Absatz 2
EIBV) konnen hdchstens 75 Prozent der Schienenwegkapazitat eines Schienenweges fur
Rahmenvertrdge genutzt werden. Diese Hochstgrenze wird im Rahmen der Umsetzung der
Richtlinie 2012/34/EU aufgehoben, um auch hier eine einheitliche Regelungsdichte innerhalb
der EU zu erreichen. Konkretere Regelungen zu Rahmenvertrdgen koénnen in einem

Durchfiihrungsrechtsakt nach Artikel 42 Absatz 8 der Richtlinie getroffen werden.

Absatz 3
Die Vertragspartner missen Vorkehrungen treffen, um einen Durchfihrungsrechtsakt in ihren

Vertrégen bertcksichtigen zu kdnnen.

309



Absatz 4
Die Regelung dient der Klarstellung, dass auch bei Rahmenvertrdgen Vertragsstrafen

vereinbart werden kénnen.

Absatz 5

Die Regellaufzeit fir Rahmenvertrage betragt finf Jahre. Eine Verldngerung um denselben
Zeitraum ist moglich. Eine kiirzere oder langere Vertragslaufzeit als fiinf Jahre ist in durch die
Richtlinie 2012/34/EU nicht naher konkretisierten, besonderen Féllen moglich. Eine
gesetzliche Konkretisierung erfolgt ebenso nicht, da die praktische Entwicklung in
Deutschland und Europa abgewartet werden soll. Die Betreiber der Schienenwege sind somit
frei, eine diskriminierungsfreie Praxis zu entwickeln. Eine Verldngerung der Regellaufzeit ist
jedoch nur mit besonderer Rechtfertigung maéglich. Diese ist mit dem Bestehen geschaftlicher
Vertrége, besonderer Investitionen oder Risiken zu rechtfertigen. Diese Kriterien kdnnen
sowohl vom Betreiber der Schienenwege als auch vom Zugangsberechtigten erfillt werden.
Eine typische Konstellation auf Seiten der Zugangsberechtigten ist die Absicherung von
Fahrzeuginvestitionen.  Hier verlangen  Fremdkapitalgeber in der Regel vom
Eisenbahnverkehrsunternenmen eine Absicherung, dass die Fahrzeuge auf der Infrastruktur

auch langfristig fir den kalkulierten Verkehr eingesetzt werden kdnnen.

Absatz 6

Rahmenvertrdge mit einer Laufzeit von mehr als finf Jahren bedirfen grundsétzlich der
Genehmigung. Die Genehmigung bezieht sich hierbei auf die in Absatz 5 genannten
Elemente, mithin das Bestehen geschaftlicher Vertrage, besonderer Investitionen oder Risiken
fur den Antragssteller. Eine dariber hinausgehende RechtmaRigkeitsprifung des

Rahmenvertrages durch die Regulierungsbehdrde erfolgt nicht.

Absatz 7

Besondere Investitionen fir Dienste auf besonderen Schienenwegen nach § 57 kdnnen es
rechtfertigen, einen Rahmenvertrag mit einer Laufzeit von bis zu 15 Jahren zuzulassen. Das
Kriterium des Erbringens eines Verkehrsdienstes auf besonderen Schienenwegen kann nicht
nur dann erfillt werden, wenn der gesamte Laufweg des betreffenden Zugverkehrs auf einem
besonderen Schienenweg liegt, sondern auch dann, wenn der Laufweg tber einen besonderen
Schienenweg und der Laufweg Uber einen reguléren Schienenweg in einem systematischen

Zusammenhang stehen — d. h. die Fahrt Uber den reguldren Laufweg zur Durchfiihrung der
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gesamten Zugfahrt erforderlich ist — und der Laufweg (iber den besonderen Schienenweg tber
50% an dem Gesamtlaufweg ausmachen. Im Gegenzug zur langen Laufzeit sind dem
Zugangsberechtigten umfassende Nutzungsrechte bzgl. Haufigkeit der Nutzung und Qualitat
der Zugtrassen einzurdumen. Sofern diese Kapazitaten faktisch nicht genutzt werden, soll der
geschlossene Rahmenvertrag die Auslastung vorhandener Infrastruktur nicht verhindern. Dem
Betreiber der Schienenwege ist daher das Recht einzurdumen, die fir den
Zugangsberechtigten reservierte Schienenwegkapazitat in einem solchen Fall zu verringern.

Absatz 8

Zur Herstellung von Transparenz fir die Zugangsberechtigten sollen Rahmenvertrége
offengelegt werden. Die Offenlegung soll die Belegung einzelner Bandbreiten fur die
Zugangsberechtigten darstellen, um ihnen eine bessere Planung zukinftiger Antrdge zu
ermoglichen. Eine Offenlegung der konkreten Geschéaftspartner des Betreibers der
Schienenwege ist nicht erforderlich (z. B. Anbieter (anonymisiert) belegt Bandbreite von X
nach Y mit Abfahrt 8:10 und Ankunft 9:30 Uhr). Zur Vermeidung von Biurokratiekosten kann

die Veroffentlichung durch die Einstellung in das Internet erfolgen.

Absatz 9
Die Regelung verweist auf den Vorrang eines Durchfiihrungsrechtsaktes. Damit wird die

Rechtsanwendung erleichtert.

Zu 8§50
Absatz 1
Die Regelung verweist bezlglich des Zeitplans des Zuweisungsverfahrens auf Anlage 8, die

das Verfahren mit den geltenden Fristen detailliert beschreibt.

Absatz 2

Grenzuberschreitende Zugtrassen sind noch vor Netzfahrplanerstellung festzulegen, da hierfur
Festlegungen in mehreren Staaten erforderlich sind. Hierdurch soll verhindert werden, dass
nationale Verkehre die grenziberschreitende Nutzung von Zugtrassen verhindern.
Nachtragliche Anderungen sind nur erlaubt, sofern dies unbedingt erforderlich ist, zum
Beispiel wenn die grenziiberschreitende Trasse tatséchlich nicht genutzt wird, jedoch ein

innerstaatlicher Bedarf besteht oder aber die betroffene grenzlberschreitende Trasse
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einvernehmlich geéndert wird und sich hierdurch Auswirklungen auf den Netzfahrplan

ergeben.

Zu §51

Absatz 1

Die bislang von den Betreibern der Schienenwege festgelegte Frist (jeweils der zweite
Montag im April als Ende der Frist fur den Eingang von Antrdgen auf die Zuweisung von
Fahrwegkapazitdt im Netzfahrplan) wird jetzt, wie andere Fristen auch, durch Gesetz
festgelegt. Evtl. Abstimmungsbedarf zwischen den Betreibern der Schienenwege entfallt
dadurch. Die in 8 1 Absatz 2 des Regionalisierungsgesetzes genannten Stellen und die in § 15
Absatz 1 AEG genannten Behorden sind zwar Zugangsberechtigte, doch Kkeine
Eisenbahnverkehrsunternenmen. Dementsprechend muissen sie nach Satz 3 ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen benennen, das die Verkehre durchfuhren soll. Es wird
klargestellt, dass die Vereinbarungen nach den Vorschriften der 8 20 und § 21 geschlossen

werden.

Absatz 2

Die Regelung stellt klar, dass Zugangsberechtigte, die mit dem Betreiber der Schienenwege
einen Rahmenvertrag abgeschlossen haben, gleichwohl Antrdge auf Zuweisung von
Kapazitaten nach den Vorgaben in diesem Rahmenvertrag stellen. Die Planungssicherheit, die
beide Vertragsparteien durch den Abschluss eines Rahmenvertrages erhalten, wirde
ansonsten unterlaufen. Im Rahmenvertrag sollten auch die Konsequenzen einer

Nichtbeantragung von Kapazitéaten trotz entsprechender Moglichkeit festgelegt werden.

Absatz 3

Zugtrassen, an denen mehr als ein Betreiber der Schienenwege beteiligt ist, sollen bei den
Zugangsberechtigten nicht zu einem Mehraufwand bei der Antragstellung flihren. Absatz 3
sieht daher vor, dass die Betreiber der Schienenwege hier eine gemeinsame Stelle einrichten
missen. Dies kann einer der betroffenen Betreiber der Schienenwege sein oder aber eine
gesondert eingerichtete gemeinsame Stelle. Dabei handelt es sich um eine gemeinsame
Aufgabe aller Betreiber der Schienenwege. Der Zugangsberechtigte hat den Antrag auf
Zuweisung von Schienenwegkapazitaten nur an diese Anlaufstelle zu richten. Die einzige

Anlaufstelle ist im Bundesanzeiger bekannt zu machen. Die teilweise weitergehenden
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Vorgaben zur Schaffung einer gemeinsamen Anlaufstelle fir grenziberschreitende
Guterverkehrskorridore nach der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 bleiben hiervon unberihrt.

Absatz 4

Die Regelung stellt Kklar, dass ein Antrag auf Zuweisung von Kapazitdt von
Zugangsberechtigten jederzeit gestellt werden kann. Betreiber der Schienenwege haben eine
Mitwirkungspflicht gegenlber den Zugangsberechtigten. Sie missen fehlende Informationen

unverziglich nachfordern, um eine Verzogerung des Verfahrens zu vermeiden.

Zu § 52

Absatz 1

Es wird klargestellt, dass der Betreiber der Schienenwege so weit wie mdglich allen Antrégen
auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat entsprechen muss. Die Formulierung der Richtlinie
2012/34/EU, dass der Betreiber der Schienenwege ,allen Sachzwéngen, denen der
Zugangsberechtigte unterliegt, einschlielich der wirtschaftlichen Auswirkungen auf sein
Geschaft, so weit wie moglich Rechnung (zu) tragen (hat)“, wird nicht Gbernommen. Eine
unterschiedliche Behandlung von Zugangsberechtigten vor dem Hintergrund etwaiger
wirtschaftlicher Zwéange kann der Betreiber der Schienenwege nicht beurteilen und waére
uberdies diskriminierungsfrei nicht realisierbar: Dazu musste der Betreiber eine Reihenfolge
der ,,wirtschaftlichen Zwéange* aufstellen und auch die entsprechenden Informationen von den

Zugangsberechtigten einfordern.

Absatz 2
Die Regelung stellt Klar, dass die Privilegierung bestimmter Verkehrsarten nur im Falle von
Uberlasteten Schienenwegen sowie bei einer erfolgten Ausweisung eines Schienenweges als

»besonderer Schienenweg* zuldssig ist.

Absatz 3
Einer Koordinierung bedarf es nur bei Unvereinbarkeiten zwischen verschiedenen Antrégen

von Zugangsberechtigen bei einem Betreiber der Schienenwege.

Absatz 4
Geringfugige Abweichungen von Antragen der Zugangsberechtigten werden fiir diese in einer

Vielzahl von Féllen akzeptabel sein. Selbst bei vertaktetem Verkehr wird es hier oft noch
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Spielrdume fur Abweichungen von mehreren Minuten geben. Daher kann den Betreibern der
Schienenwege eine angemessene Flexibilitat bei der Zuweisung von Kapazititen zugestanden
werden, wenn hierflr Bedarf besteht. Letztlich kann so ggf. der Aufwand eines weiteren
Koordinierungsverfahrens vermieden werden. Die Interessen der Zugangsberechtigten sind zu

berucksichtigen.

Absatz 5

Zum Zwecke einer effektiven Koordinierung ist die (anonymisierte) Offenlegung der Antrége
von samtlichen Zugangsberechtigten gegeniiber dem vom Konflikt Betroffenen erforderlich.
Die Zugangsberechtigten mussen ein differenziertes Bild tber die Antrége, die vorhandene
Kapazitaten und Ausweichmoglichkeiten bekommen, damit die Fahrwege effizient genutzt

werden kénnen.

Vorlaufig zugewiesene Trassen im Sinne von Nummer 2 sind insbesondere
grenziiberschreitende Trassen nach § 50 Abs. 2. Bedeutung hat dies vor allem flr die
Guterverkehrskorridore nach Verordnung (EU) Nr. 913/2010.

Absatz 6

Die Schienennetz-Nutzungsbedingungen stellen das zentrale Dokument zur Information der
Zugangsberechtigten dar. Die Regelung sient daher eine  Aufnahme des
Koordinierungsverfahrens in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen vor. Die Regelung gibt
vor, dass die Regelungen zum Koordinierungsverfahren mindestens die Probleme
grenzliberschreitender Zugtrassen sowie die Auswirkungen auf andere Betreiber der
Schienenwege beriicksichtigen mussen. Im Ubrigen hat der Betreiber der Schienenwege weite

Spielrdume bei der Gestaltung des Koordinierungsverfahrens.

Absatz 7 und 8

Das Koordinierungsverfahren endet, wenn eine einvernehmliche Losung nicht zu erzielen ist.
Wahrend die gesetzlichen Regelungen zum Koordinierungsverfahren grundsatzlich einen
weiten Rahmen bilden, der durch die Schienennetz-Nutzungsbedingungen ausgefullt werden
muss, sind die gesetzlichen Vorgaben fir die Streitbeilegung deutlich strikter. Diese
Regelungen sind zur Vereinfachung des Verfahrens weitgehend der Disposition der
Verfahrensteilnehmer entzogen. so dass nur noch die Details in den die Schienennetz-

Nutzungsbedingungen zu regeln sind.
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Wenn kein einheitlicher Rahmen vorgegeben wird, besteht die Gefahr sehr unterschiedlicher
Regelungen bei den Infrastrukturbetreibern. Begehrt ein Zugangsberechtigter die Nutzung
mehrerer Infrastrukturen, bestiinde die Gefahr, dass er einen Teil seiner Trasse bei einem der
beteiligten Infrastrukturbetreiber erhalt, ein anderer Teil betreffend die Infrastruktur eines
weiteren Infrastrukturbetreibers mit abweichenden Regelungen zum Entscheidungsverfahren

aber abgelehnt wiirde. Die Durchfuhrung des Verkehrs wéare damit insgesamt nicht moglich.

Daher wurden die bewahrten VVorgaben des 8 9 Absatz 4 bis 6 EIBV inhaltsgleich in das
Eisenbahnregulierungsgesetz Uberfiihrt. Durch die Einfuhrung einer Soll-Vorschrift wird
klargestellt, dass Abweichungen in besonderen Fallen durch Betreiber der Schienenwege
maoglich sind.

In Absatz 8 wird der europarechtlich definierte Begriff des Arbeitstages verwendet:
Arbeitstage sind in Art. 2 Abs. 2 der Verordnung Nr. 1182/71 (EWG, Euratom) definiert:
»Fur die Anwendung dieser Verordnung sind als Arbeitstage alle Tage auller Feiertagen,

Sonntagen und Sonnabenden zu berticksichtigen.*

Absatz 9
Wenn eine Differenzierung von Trassenpreisen nach Larmauswirkungen eines Zuges erfolgt,
so sollen durch diese Aufschlage im Koordinierungsverfahren keine Vorteile entstehen. Daher

bleiben solche Komponenten beim Koordinierungsverfahren auf3en vor.

Zu § 53

Zur Erstellung des Netzfahrplanes bedarf es der Schritte vom vorldaufigen
Netzfahrplanentwurf Uber den endgultigen Netzfahrplanentwurf zum Netzfahrplan. Fir den
Fall, dass nicht allen Antragen stattgegeben werden kann und der Betreiber der Schienenwege
beabsichtigt, Antrdge abzulehnen, ist zuvor das Verfahren gemal 88 72 Satz 1 Nr. 1, 73
Absatz 1 Nr. 1 durchzufiihren.

Absatz 1

Nach Eingang der Trassenbestellungen fiir den Netzfahrplan sowie evtl. durchgefuhrter
Konfliktlosungsverfahren stellt (Koordinierungs- bzw. Streitbeilegungsverfahren) der
Betreiber der Schienenwege den vorléufigen Netzfahrplanentwurf fertig und gibt den

Beteiligten Gelegenheit zur Stellungnahme. Beteiligte sind alle Zugangsberechtigten, die

315



Schienenwegkapazitat nachgefragt haben und Dritte, die Stellung zum Netzfahrplanentwurf

nehmen mdochten.

Absatz 2
Bei Beanstandungen der Zugangsberechtigten hat sich der Betreiber der Schienenwege mit

diesen auseinanderzusetzen und ihnen soweit berechtigt Rechnung zu tragen.

Absatz 3

Der endgultige Netzfahrplanentwurf ist die Basis fur den Abschluss von Nutzungsvertragen.
Auf dieser Grundlage werden die Angebote nach 8§ 59 gemacht. Sind diese angenommen,
steht der Netzfahrplan fest.

Zu 8§54

Die Vorschrift regelt die Verpflichtung des Betreibers der Schienenwege zur Abgabe eines
Angebots oder zur Ablehnung eines Antrags auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat und
legt den Zeitpunkt, zu dem das Angebot auf Abschluss eines Nutzungsvertrages abzugeben
ist, fest. Zur Verfahrensbeschleunigung kann das Angebot nur innerhalb von funf

Arbeitstagen angenommen werden.

Zu § 55

Absatz 1

Ein Uberlasteter Schienenweg liegt vor, wenn nach Durchfiihrung der Koordinierung und der
Streitbeilegung den Antrdgen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitdt nicht in
angemessenem Umfang stattgegeben werden kann. In den folgenden Absatzen werden die
Folgen einer Uberlastungserklarung festgelegt. Wie bisher sollen Aufsichts- und
Regulierungsbehorde bei (berlasteten Schienenwegen im Rahmen ihrer jeweiligen
Zustandigkeit tatig werden. Erkldarungen zur Uberlastung sind daher gegeniiber beiden

Behorden abzugeben.
Absatz 2

Zunichst ist eine Kapazitdtsanalyse durchzufuhren, bzw. ein Plan zur Erhéhung der

Schienenwegkapazitit umzusetzen.
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Absatz 3

Zur Steuerung der Nachfrage konnen Wegeentgelte einen Entgeltbestandteil umfassen, der die
Knappheit der Schienenwegkapazitit in Zeiten der Uberlastung durch Entgelterh6hungen
widerspiegelt. Sofern diese Ausdifferenzierung nicht zu einem befriedigenden Ergebnis fuhrt,
konnen Vorrangkriterien Anwendung finden, die in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen
festzulegen sind. Diese Vorrangkriterien konnen sich von den Vorrangkriterien im
Streitbeilegungsverfahren gemal 8 52 Absatz 7 unterscheiden, da sich die Zielrichtungen der
beiden Verfahren unterscheiden. Im Streitbeilegungsverfahren geht es grundsatzlich darum,
ob eine Trasse zu einem bestimmten Zeitpunkt erlangt werden kann. Im Verfahren zu den
Uberlasteten Schienenwegen geht es darum, ob Uberhaupt eine Trasse zur Verfligung steht.
Bei der Frage, ob ein Verkehr generell nicht durchgefiihnrt werden kann, kdénnen auch
ubergeordnete Griinde eine Rolle spielen (s. Absatz 4). Sofern Antrdge nur im geringen Malle
nicht beriicksichtigt werden koénnen, ist noch nicht von einem Uberlasteten Schienenweg

auszugehen.

Absatz 4
Nach dieser Regelung ist der gesellschaftliche Nutzen von Verkehrsdiensten von zentraler

Bedeutung.

Da ein privatwirtschaftliches Unternehmen nicht in die Verlegenheit gebracht werden soll,
einen gesellschaftlichen Nutzen definieren zu missen, wird dieser durch Gesetz festgelegt.
Um dem gesellschaftlichen Nutzen Rechnung zu tragen, ist es fur den Betreiber der
Schienenwege mdoglich, Verkehrsdiensten im o6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr
grundsatzlich Vorrang einzurdumen. Dies wird im Rahmen der Ausgestaltung der Richtlinie
2012/34/EU ausdricklich hervorgehoben und dient der Sicherstellung der Versorgung der
Bevolkerung mit  Transportdienstleistungen.  Eine  solche  Vorrangregelung st
richtlinienkonform, da die Attraktivitat dieser Verkehrsdienste ausdriicklich erhalten werden

soll.
Absatz 5

Bei Aufstellung der Vorrangkriterien ist der grenzuberschreitende Schienenguterverkehr

angemessen zu berticksichtigen.
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Absatz 6
Um Transparenz fur die Zugangsberechtigten zu schaffen, sind die Vorrangkriterien in die

Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufzunehmen und zu verdffentlichen.

Zu 8§ 56

Absatz 1

AuBerhalb der Anmeldungen fiir den Netzfahrplan besteht Bedarf, Verkehre durchfiihren zu
konnen, um die unterschiedlichen Planungszeitrdume flr Verkehrsarten zu beriicksichtigen
(sog. Gelegenheitsverkehr). So ist es beispielsweise fiir Speditionsunternehmen oftmals
entscheidend, kurzfristig Schienenwegkapazitdten zu erhalten um einen Auftrag tber den
Verkehrstrager Schiene abwickeln zu konnen. Uber entsprechende Antrage muss der
Betreiber der Schienenwege innerhalb von fiinf Arbeitstagen entscheiden. In komplexen
Féllen kann von dieser Frist abgewichen werden. Félle, die typischerweise eine langere
Bearbeitungszeit in Anspruch nehmen, sind in den Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu

nennen.

Der Zugangsberechtigte kann das Angebot grundsatzlich nur innerhalb eines Arbeitstages
annehmen. In komplexen Fallen ist auch dem Zugangsberechtigten ein Zeitraum von mehr
als einem Tag einzurdumen, um das Angebot des Betreibers der Schienenwege beurteilen zu

kdnnen.

Absatz 2

Die Vorschrift verlangt nicht, dass ein Betreiber der Schienenwege alle Kapazitatsreserven
des gesamten Netzes in Echtzeit darstellt. Dies ist schon deswegen nicht erforderlich, weil er
nicht abschétzen kann, welche Leistungen nachgefragt werden: Auf einer Strecke, die zum
Beispiel keine Kapazitat mehr fur einen schnellen Durchgangszug hat, kann durchaus noch
Kapazitat fur langsame Ziige auf einzelnen Streckenabschnitten zur Verfugung stellen. Der
Betreiber der Schienenwege muss allerdings auf Nachfrage umfassend Auskunft geben. Er
kann zudem auf der Grundlage der Regelung Informationen Uber Kapazitatsreserven in das

Internet einstellen.

Absatz 3
Betreiber der Schienenwege mussen auf Grund ihrer Erfahrungen und sonstiger Erkenntnisse

prifen, ob das Vorhalten von Schienenwegkapazitat fir kurzfristige Antrdge notwendig ist.
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Sofern absehbar ist, dass auf bestimmten Relationen kurzfristige Antrédge gestellt werden
(z. B. bei Transporten von den Hafen, die von der jeweiligen Ankunftszeit der Schiffe
abhédngig sind), muss der Betreiber der Schienenwege dies bereits bei der Erstellung des
Netzfahrplans berticksichtigen. Dies gilt auch fir Gberlastete Schienenwege. Ziel ist, solche
Verkehre nicht von Vorneherein unmdéglich zu machen, sondern das auf kurzfristige
Trassenzuweisungen angewiesene Marktsegment in einem frihen Stadium angemessen zu
berucksichtigen. Reservekapazititen, die der Erhaltung der Infrastruktur dienen, missen
demgegenuber seitens der Betreiber der Schienenwege stets vorgehalten werden. Diese sind

bereits bei der Erstellung des Netzfahrplans vorzusehen.

Zu § 57
Absatz 1
Die Vorschrift dient der Klarstellung, dass Schienenwegkapazitaten grundsatzlich von
Verkehrsdiensten aller Art genutzt werden konnen, wenn diese die betrieblichen

Voraussetzungen mitbringen.

Absatz 2

Die Vorschrift gibt den Betreibern der Schienenwege die Mdglichkeit, bestimmten
Verkehrsarten auf bestimmten Strecken Vorrang einzurdumen. Auf diese Weise wird der
Zuschnitt der Infrastruktur auf verschiedene Nutzergruppen erméglicht. Damit kénnen z. B.
Guterzige und Personenziige auf unterschiedliche Strecken verwiesen werden, um eine
effiziente Nutzung der Kapazitaten zu ermdglichen und Stérungen im Betrieb, beispielsweise
Anfélligkeit fir Verspéatungen bei unterschiedlichen Verkehrsdiensten, zu minimieren. Satz 3
stellt klar, dass damit wunter den dort genannten Voraussetzungen (vorhandene
Schienenwegkapazitat; Erfiullung der technischen  Betriebsmerkmale durch die
Betriebsdienste) kein Ausschluss des Zugangsrechts, sondern lediglich die Vorrangstellung

einer bestimmten Verkehrsart verbunden ist.
Absatz 3

Um Transparenz flr die Zugangsberechtigten zu erzielen, sind Nutzungsbeschrankungen von

Schienenwegen in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufzunehmen.
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Zu §58
Absatz 1
Sind Schienenwege Uberlastet, hat der Betreiber durch eine Kapazitatsanalyse die Engpésse
und deren Ursachen zu untersuchen, um diese nach Mdéglichkeit durch kurz- und mittelfristige
MaRnahmen zu beseitigen. Indem die Griinde fir die Uberlastung analysiert werden, sollen

auf dieser Basis geeignete MaRnahmen zur Problemldsung herausgearbeitet werden.

Absatz 2

Die Regelung listet auf, welche Aspekte zu untersuchen sind, um eine aussagekraftige
Kapazitatsanalyse zu erstellen. Anders als der Bundesverkehrswegeplan beinhaltet die
Kapazitatsanalyse eine Kurz- und Mittelfristbetrachtung und keine Langfristbetrachtung.
Zielrichtung des Verfahrens ist es, mit Uberschaubaren MalRnahmen, die auch rein

organisatorischer Natur sein kénnen, Kapazitatssteigerungen zu erreichen.

Absatz 3
Die Vorschrift benennt den Zeitraum, in dem die Kapazitatsanalyse abzuschlie3en ist. Da es
Ziel ist, mittelfristige MalRnahmen auf den Weg zu bringen, ist ein halbes Jahr ein geeigneter

Zeitraum.

Zu § 59

Absétze 1 und 2

Der Betreiber der Schienenwege hat innerhalb von sechs Monaten einen Plan zur Erhéhung
der Kapazitaten vorzulegen. Dieser muss die in Absatz 2 Nummer 1 bis 4 aufgefuhrten
Aspekte enthalten. Durchzufiihren ist eine umfangreiche Analyse der Griinde fir die
Uberlastung, der Maoglichkeiten der Beseitigung und ihre Finanzierbarkeit unter
Berticksichtigung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens. Dabei ist die Sicht der Nutzer
der Infrastruktur eine wesentliche Komponente. Der Plan ist zu verdffentlichen und den
Zugangsberechtigten einen Monat lang Zeit zu geben, zum Plan Stellung nehmen zu kénnen.
Zur Erleichterung des Verfahrens legt der Betreiber der Schienenwege den Weg oder die

Wege fest, auf dem diese Stellungnahmen erfolgen kénnen.

Absatz 3
Die Vorlage sowohl an die Aufsichts- als auch an die Regulierungsbehdrde dient der

umfassenden Information und der Berlcksichtigung aller Aspekte (z. B. Sicherheit,
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Wettbewerb). Es bedarf keiner Genehmigung durch die Behdrden, doch haben diese die
Mdglichkeit, Bedenken gegenuiber dem Betreiber der Schienenwege geltend zu machen. Satz
2 stellt klar, dass der Plan keine Zahlungsverpflichtung fir Dritte beinhaltet. Denn in den
meisten Féllen wird der Aufbau von Kapazitaten nicht allein durch Mittel des Betreibers der
Schienenwege, sondern unter Zuhilfenahme von Drittmitteln erfolgen. In diesem Fall missen
ggf. Haushaltsmittel verwendet werden, die jedoch in einem getrennten Verfahren bewilligt
werden bzw. im Rahmen des Haushaltsrechts bereitgestellt werden miussen.

Absatz 4 und 5

Eine Sanktion gegentber dem Betreiber der Schienenwege im Falle der Nichtverwirklichung
des Plans zur Erhohung der Schienenwegkapazitét ist nur sachgerecht, wenn er sich nicht
regelkonform verhélt. Dies ist der Fall, wenn er entweder keinen Plan vorgelegt hat oder aber
der vorgelegte Plan durch Griinde, die seinem Einflussbereich unterliegen, nicht oder nur
unvollstandig vollzogen werden kann. Es wird klargestellt, dass die 6ékonomischen Belange
des Betreibers der Schienenwege bei der Abwégung, ob Malinahme zur Erhéhung der
Schienenwegkapazitat  ergriffen  werden sollen, zu berlcksichtigen sind. Die

VerhaltnisméaRigkeit ist stets zu wahren.

Zu § 60

Absatz 1

Es soll verhindert werden, dass Kapazitaten zwar regelmaiig angemeldet, dann aber in einem
bestimmten Umfang nicht genutzt werden. Der Infrastrukturbetreiber soll dementsprechend
im Rahmen der Zuweisung positiv bzw. negativ berticksichtigen, in welchem Verhéltnis
angemeldete Trassen in vergangenen Netzfahrplanperioden nicht genutzt wurden. Eine
Benachteiligung von Markteinsteigern ist nicht beabsichtigt. Vielmehr verfligt ein neues
Unternehmen stets Uber eine positive ,,Bilanz”, da es in der Vergangenheit noch keine
Kapazitaten blockieren konnte. Die Bedingungen sind in die Schienennetz-

Nutzungsbedingungen aufzunehmen.

Absatz 2

Mit dem Ziel der optimalen Nutzung vorhandener Schienenwegkapazitét sollen nicht genutzte
Trassen zugunsten von Wettbewerbern aufgegeben werden. Dem Betreiber der Schienenwege
wird daher das Recht eingeraumt, die Aufgabe von Zugtrassen zu verlangen, sofern diese tber

einen Zeitraum von einem Monat nicht bzw. zu wenig genutzt werden. Gemeint ist hierbei die
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Aufgabe von Trassen, die Bestandteil einer Vereinbarung nach § 20 sind, sofern die Trassen
aus dieser Vereinbarung in dem betreffenden Zeitraum nur geringftigig oder gar nicht genutzt
wurden. Die Angabe des zu Grunde zu legenden Schwellenwertes in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen wie in Absatz 2 vorgesehen dient der Vorhersehbarkeit fur die

Zugangsberechtigten.

Bei der Bestimmung eines geeigneten Schwellenwertes ist die Festlegung eines einheitlichen
Prozentsatzes gegebenenfalls nicht fir alle Zugangsberechtigten und Schienenwege
gleichermalien sachgerecht. So kann ein Schwellenwert von beispielsweise 80 % bei
Erbringung von funf Verkehrsdiensten im Monat bereits bei Ausfall von zwei Zigen
unterschritten sein. Eine erzwungene Aufgabe von Zugtrassen wére in solchen Fallen
maoglicherweise nicht sachgerecht. Der Betreiber der Schienenwege ist daher frei in der
Aufstellung eines geeigneten Systems mit Schwellenwerten in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen. Z. B. kdnnen die Schwellenwerte je nach erbrachtem Verkehrsdienst
oder absoluter Anzahl der ausgefallenen Ziige oder anderen sachgerechten Kriterien

differenziert werden.

Zu §61

Instandhaltung ist die Kombination aller technischen und administrativen Malnahmen
wéhrend des Lebenszyklus des Schienenwegs zur Erhaltung des funktionsfahigen Zustands.
Hierbei ist zwischen der planméaRigen Instandhaltung, welche Absatz 1 behandelt, und der
aullerplanméfiigen Instandhaltung, welche von Absatz 3 behandelt wird, zu unterscheiden.
Bereits bei der Fahrplanerstellung sind Instandhaltungsarbeiten, d. h. eventuelle Sperrungen

bestimmter Streckenabschnitte zu beriicksichtigen.

Absatz 1

Planmaliige, d. h. vorhersehbare Instandhaltungsarbeiten einmaliger oder regelmaiiger Art
dirfen die Zugangsberechtigten nicht bei der Nutzung ihrer Trassen beeintrachtigen. Die
Regelung sieht daher vor, dass die Zuweisung bzw. Vorhaltung von Kapazitadten im Rahmen
der Erstellung des Netzfahrplanes zu erfolgen hat. Eine Beeintrachtigung der zugewiesenen

Trassen wird durch die friihzeitige Berucksichtigung der Instandhaltungskapazitat vermieden.
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Absatz 2

Bei der Durchfuhrung von regelméfRigen Instandhaltungsarbeiten soll den Belangen der
Zugangsberechtigten Rechnung getragen werden. Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen,
dass diese Arbeiten zu einem Zeitpunkt stattfinden, in dem das Verkehrsaufkommen gering
ist. Der Betreiber der Schienenwege ist verpflichtet, die Instandhaltung der Schienenwege so
zu betreiben, dass die Interessen der Zugangsberechtigten nicht mehr als notwendig
beeintrachtigt werden.

Absatz 3

Bei  auBerplanmaRigen Instandhaltungsarbeiten  (z. B.  aufgrund  unerwarteter
Witterungsbedingungen und Unwettern) missen die Zugangsberechtigten so friih wie moglich
informiert werden, wenn eine zugewiesene Trasse nicht genutzt werden kann. So wird diesen
eine den Umsténden entsprechend bestmdgliche Planung ermdglicht, um Konsequenzen aus

dem Ausfall des Zuges zu ziehen.

Eine Beibehaltung der in Deutschland tblichen Praxis, Trassenkapazitaten fiir Bauzlige im
Rahmen des Gelegenheitsverkehrs zuzuweisen, soll weiterhin ermdglicht werden. Eine
Einplanung derartiger Kapazitaten ist im Rahmen der Netzfahrplanerstellung kaum maglich,
da diese Kapazitaten nicht minutengenau planbar sind.

Zu § 62
Absatz 1
Die Beseitigung von Stérungen im Eisenbahnbetrieb ist origindre Aufgabe des Betreibers der
Schienenwege. Mindestens die Eisenbahnaufsichtsbehdrden missen bei gefahrlichen
Ereignissen im Eisenbahnbetrieb unterrichtet werden, damit sie ihren Aufsichtspflichten

nachkommen kénnen.

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 Mittel nicht aus, kann er Eisenbahnverkehrsunternehmen heranziehen, um
die notwendige Hilfe zu stellen, z. B. durch ein kurzzeitiges Uberlassen von

Eisenbahnfahrzeugen.
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Zu 88 63 bis 65

Allgemein

Die Regelungen in Kapitel 4 betreffen die Regulierung von Wartungseinrichtungen als
Serviceeinrichtungen im Sinne der Richtlinie. Regulierung ist kein Selbstzweck. Insbesondere
bei bestehendem Wettbewerb stellt Regulierung einen unnétigen Eingriff in einen
funktionierenden Markt dar. Auf der Grundlage der Stellungnahmen des Eisenbahnsektors
bedarf der Bereich der Wartungseinrichtungen keiner Regulierung. Daher muissen Ausnahmen
von den allgemeinen Regelungen fur Wartungseinrichtungen vorgesehen werden. § 81

befristet die Geltungsdauer dieser Regelungen.

Zu § 63
Absatz 1
Nachdem Sicherheit das bergeordnete Ziel im Eisenbahnbereich ist, sind die Sicherheit

bewahrende Regelungen unabhéngig von Marktiberlegungen aufzustellen und einzuhalten.

Absatz 2

In einem funktionierenden Markt sind Vorschriften tber Ermittlung von Entgelten oder die
Information Uber eine beabsichtigte Ablehnung eines Antrags auf Nutzung und deren
Begriindung nicht erforderlich.

Zu § 64

Die Einschatzung, ob auf dem Markt fir Wartungseinrichtungen ein unverfalschter
Wettbewerb herrscht, beziehen sich auf den Status quo. Nachdem sich dieser dndern kann,
soll die Regulierungsbehorde zur Frage, ob auf den Markten fir Wartungseinrichtungen
Verhaltnisse bestehen, die einem unverfélschten Wettbewerb entsprechen, einen Bericht fir
die Bundesregierung erstellen. Auf der Grundlage dieses Berichts kann dann eventueller
Handlungsbedarf beurteilt werden.

Zu 8§65

Absatz 1

Die Vorschrift beschreibt den Auftrag flr die Regulierungsbehdrde naher.
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Absatz 2

Nachdem die gesetzliche Regelung der Ausnahme auf den Stellungnahmen des
Eisenbahnsektors beruht, wird der Sektor auch in die Uberpriifung insoweit einbezogen, dass
sich die Betreiber der Wartungseinrichtungen und diejenigen Dritten in einer Stellungnahme
zum Berichtsentwurf der Regulierungsbehérde &uflern konnen, die ein wirtschaftliches

Interesse hinsichtlich des Marktzugangs haben.

Absatz 3
Ob die Ausnahmeregelung bestehen bleiben soll, ist eine Entscheidung des Gesetzgebers. Thm

ist daher der Bericht zuzuleiten.

Zu § 66

Allgemein

Grundsatzlich ist die Bundesnetzagentur die zustdndige Behotrde fir den Vollzug des
Eisenbahnregulierungsgesetzes. Wenn im Einzelfall die (allgemeinen)

Eisenbahnaufsichtsbehdrden zustandig sein sollen, wird dies besonders geregelt.

Absatz 1

Die Zugangsberechtigten haben umfassende Mdoglichkeiten der Befassung der
Regulierungsbehorde. Absatz 2 ist der Auffangtatbestand fiir die Félle, in denen ein
Zugangsberechtigter auf andere Art und Weise als in Absatz 4 und 5 beschrieben

diskriminiert oder in seinen Rechten verletzt wird.

Absatz 2

Verbraucherverbédnde haben das Recht bei der Regulierungsbehérde eine Beschwerde
einzureichen, wenn der Betreiber der Schienenwege oder der Betreiber einer
Serviceeinrichtung Rechte von Kunden im Personenverkehr verletzt haben konnte. Die
Regulierungsbehdérde muss innerhalb einer angemessenen Frist antworten. Die

Beschwerdeberechtigung eines Verbandes ist in Satz 2 f. abschlieBend normiert.

Absatz 3
Vereinbarungen tber die Nutzung von Schienenwegkapazitdten und von Kapazitaten in
Serviceeinrichtungen sind entscheidend fur einen diskriminierungsfreien Zugang zur

Infrastruktur. Auch in Fallen, in denen ein Zugangsberechtigter von sich aus keinen Antrag
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auf Uberpriifung eines abgelehnten Antrages stellt, kann die Regulierungsbehorde den
Vorgang aus eigener Initiative prufen, um gegebenenfalls erforderliche MaRnahmen zu
treffen. Dies gilt auch bei Rahmenvertragen.

Absatz 4

Die Regelung enthdlt eine nicht abschlieRende Aufzdhlung wvon durch die
Regulierungsbehorde uberprifbaren Regelungen oder Praxis der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Uber die Vorgaben der Richtlinie hinaus kénnen auch
die Nutzungsbedingungen fiir Serviceeinrichtungen tberprift werden. Die Aufzéhlung enthélt
fur die Gewahrung eines nichtdiskriminierenden Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur

besonders sensible Bereiche.

Zu § 67
Absatz 1
Die Vorgaben der Richtlinie wurden um eine Befugnisnorm erganzt. Im Rahmen der
Umsetzung des Artikels 56 Absatz 8 Unterabsatz 2 der Richtlinie ist die dort genannte
,»,GeldbuRe* nicht als Sanktion im Bereich der Ordnungswidrigkeiten auszulegen, sondern als

Zwangsgeld im Sinne eines Zwangsmittels zur Durchsetzung der Auskunftsverpflichtung.

Absatz 2
Siehe Begriindung zu § 9.

Absatz 3

Die genannten Beteiligten sind von der Regulierungsbehérde regelméaRig zu konsultieren, so
dass die Regulierungsbehorde ihren Belangen im Rahmen ihrer Tatigkeit angemessen
Rechnung tragen kann. Da prinzipiell auch Verbraucherinteressen berihrt sein kénnen, sollen
auch Verbraucherverbénde seitens der Regulierungsbehdrde konsultiert werden.

Absatz 4

Die Regelung enthalt eine (Uber die Vorgaben der Richtlinie hinausgehende
Verfahrensregelung. Damit die Regulierungsbehorde ihre Aufgaben erfillen kann, mussen die
Marktteilnehmer verpflichtet werden konnen, ihr Auskinfte zu leisten, Unterlagen vorzulegen
und Hilfsdienste zu erbringen. Die Regulierungsbehdrde kann verdachtsunabhangig tatig

werden. Das heil’t, dass die Regulierungsbehérde auch dann handeln kénnen soll, wenn sie
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ohne Verdacht gegen ein konkretes Unternehmen allgemein die Einhaltung von Vorgaben
uberprifen mdéchte (z. B. Aufstellung von Nutzungsbedingungen). Dies kann anhand von
Stichproben tberpruft werden.

Absatz 5

Die Regelung stellt klar, dass die Datenerhebung fiur samtliche Aufgaben der
Regulierungsbehdrde moglich ist, d. h. auch zu Zwecken der Marktiberwachung. Die
Ergénzung sieht Uber die Vorgaben der Richtlinie hinaus vor, dass die Daten in einer von der
Regulierungsbehorde vorgegebenen Form zu Ubermitteln sind. Auf diese Weise kdnnen

Streifragen hierzu vermieden und der Verfahrensgang beschleunigt werden.

Absatz 6
Die Regelung enthélt Konkretisierungen beziglich des Zeitrahmens der zu Ubermittelnden
Auskuinfte.

Absatz 7

Die Regelung in Satz 1 entspricht § 5a Absatz 5 Satz 2 Allgemeines Eisenbahngesetz. Die
Regelung in Satz 2 legt fest wie die Regulierungsbehdérde mit den erhobenen Daten verfahren
darf.

Zu § 68

Absatz 1

Die Regelung macht Vorgaben zu Zeitrahmen und Verfahren fur Entscheidungen der
Regulierungsbehorde. Die Zusammenarbeit zwischen der Regulierungsbehérde und anderen
Behorden im Eisenbahnbereich, so auch den Kartellbehérden, wird Gbergreifend in § 6 des
BEVVG geregelt.

Absatz 2

Die Regelung gestaltet die Befugnisse der Regulierungsbehérde in den Fallen, in denen der
Zugangsberechtigte der Auffassung ist, von Entscheidungen eines
Eisenbahninfrastrukturunternehmens beeintrachtigt zu sein. Die VVorgaben setzen Art. 56 Abs.
9 UAbs. 3 der Richtlinie 2012/34/EU um. Dazu wird der Regulierungsbehdrde auch die

Befugnis eingerdumt, selbst Vertragsbedingungen festzulegen und entgegenstehende Vertrage
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fur unwirksam zu erkldren. Diese Entscheidung betrifft auch Schienennetz-

Nutzungsbedingungen und Nutzungsbedingungen flr Serviceeinrichtungen.

Absatz 3

Um der Regulierungsbehorde flexibles Handeln zu ermdglichen, hat sie die Mdglichkeit bei
RechtsverstoRen das Verhalten eines Eisenbahninfrastrukturunternehmens nicht nur sofort,
sondern auch mit Wirkung fur die Zukunft zu untersagen. Dies ist moglich, soweit das
Verhalten des betreffenden Eisenbahninfrastrukturunternehmens gegen die Vorschriften

dieses Gesetzes verstofien.

Absatz 4

Wie schon bislang in 8 37 AEG geregelt, haben Widerspruch und Anfechtungsklage gegen
Entscheidungen der Regulierungsbehorde keine aufschiebende Wirkung. RegelmaRig besteht
ein Interesse an der sofortigen Vollziehbarkeit der Regulierungsentscheidungen. Der
Ausschluss der aufschiebenden Wirkung dient der Befriedung des Eisenbahnsektors. Da der
Eisenbahnsektor in hohem Mal systemisch vernetzt ist, wirde die Ungewissheit im
Einzelfall, wie bis zur endgultigen Entscheidung zu verfahren ist, den gesamten Sektor treffen
konnen und damit mdglicherweise geordnete Abldufe unmoglich machen. Die bisherige
Regelung hat sich bewdhrt und wird auch auf die neu hinzu gekommenen Befugnisse
erstreckt. 8 137 TKG enthalt fur den Telekommunikationssektor eine entsprechende
Bestimmung. Die Befugnis des Betroffenen, einen Antrag nach § 80 Absatz 5 VwGO zur
Wiederherstellung der aufschiebenden Wirkung zu stellen, bleibt hiervon unberlhrt. Die
Durchfiihrung eines VVorverfahrens ist in Beschlusskammerverfahren nicht sinnvoll, da bereits

wéhrend dieses Verfahrens Stellungnahmen von den Beteiligten eingeholt werden.

Absatz 5

Die Veroffentlichung der Entscheidungen der Regulierungsbehdrde dient der Transparenz
ihrer Téatigkeit. Sie tragt dazu bei, dass die Unternehmen die Folgen ihres eigenen Handelns
und die hierzu bereits ergangene Praxis der Regulierungsbehorde besser abschéatzen kénnen.
Damit ist auch eine Verringerung weiterer streitiger Verfahren zu erwarten. Die Regelung
entspricht im Ubrigen einer entsprechenden Veré6ffentlichungspflicht von Entscheidungen der
Regulierungsbehdrde nach § 74 EnWG. Diese Veroffentlichung hat datenschutzrechtlich in

nicht personenbezogener Form zu erfolgen.
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Zu § 69
Die Regelung stellt die Grundlage fiir die Erhebung von Gebihren und Auslagen durch die
Bundesnetzagentur dar. Die Verordnungsermachtigung befindet sich im Allgemeinen

Eisenbahngesetz, kiinftig im Bundesgebihrengesetz.

Zus§70

Absatz 1

Zu den Befugnissen der Regulierungsbehérde gehort es, die Einhaltung der
Entflechtungsvorschriften ~ zu  kontrollieren und  entsprechende  Kontrollen  bei
Eisenbahnunternehmen durchzufiihren. Die Richtlinie nennt hier nur die Vorgaben zur
getrennten Buchfihrung nach 8 7. Es ist jedoch sinnvoll, der Regulierungsbehdrde eine
Kontrolle Uber samtliche die Entflechtung von Eisenbahnunternehmen behandelnden
Vorschriften zu ermdglichen. Alle erforderlichen Unterlagen sind vorzulegen. Bei der
Anforderung der durch Anlage 9 konkretisierten Daten hat die Regulierungsbehorde den fir
das Unternehmen entstehenden Aufwand bei der Aufbereitung von Daten zu beriicksichtigen.

Absatz 2
Die Regulierungsbehtrde wird erméchtigt, der fur die jeweilige staatliche Beihilfe

zustandigen Behorde die flr deren Arbeit notwendigen Informationen zu Gbermitteln.

Absatz 3

Die Regelung stellt den Vorrang europdischen Rechts Klar.

Absatz 4

Verweisung zur Vermeidung von Wiederholungen.

Zus§T7l

Die Vorschrift erganzt die Vorgaben der Richtlinie und ist § 121 TKG nachgebildet. Sie zielt
darauf, den Deutschen Bundestag und den Bundesrat in die Lage zu versetzen, das
Eisenbahnregulierungsgesetz im Lichte seiner Anwendungspraxis und der aktuellen
Wetthewerbssituation regelmalig zu evaluieren. Hierzu soll der Bericht insbesondere eine
Darstellung der wesentlichen Regulierungsentscheidungen sowie der Markt- und

Wettbewerbsentwicklung enthalten.
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Der Tatigkeitsbericht der Regulierungsbehdrde soll alle zwei Jahre, parallel zu den
Sondergutachten der Monopolkommission vorgelegt werden. Der
Eisenbahninfrastrukturbeirat der Bundesnetzagentur berat diese gemal 8 76 bei der Erstellung
des Berichts. Abweichend von der bisherigen Regelung in 8 14b Absatz 4 AEG wird der
Tatigkeitsbericht nicht mehr jé&hrlich erstellt. Hierdurch tritt eine Entlastung bei der
Regulierungsbehdrde ein. Fur eine effektive Evaluierung der
Eisenbahnregulierungsvorschriften ist ein Bericht im Zweijahresturnus ausreichend. Der
Tatigkeitsbericht wird den gesetzgebenden Korperschaften unmittelbar zur Verfligung

gestellt; das vorherige Abfassen einer Stellungnahme durch die Bundesregierung entfallt.

Zus§ 72

Die Vorschrift entspricht im Wesentlichen der bisherigen Regelung in § 14d AEG. Es werden
Mitteilungspflichten Uber die in Nummer 1 bis 7 aufgeftihrten beabsichtigten Entscheidungen
der Eisenbahninfrastrukturunternehmen begrindet. Die Regulierungsbehdrde  wird
insbesondere ber alle strittigen Falle im Zusammenhang mit dem Zugang zur
Eisenbahninfrastruktur informiert. Die Regulierungsbehdrde hat damit die Mdglichkeit, von

Amts wegen einzugreifen, bevor eine endglltige Entscheidung getroffen wird.

Satz 1 Nummern 1 bis 3

Die Regelungen entsprechen den Regelungen des § 14d Nummern 1 bis 3 AEG. Das Einfugen
der Formulierung ,,ganz oder teilweise* in Nummer 1 bis 3 im Vergleich zu § 14d AEG dient
lediglich der Klarstellung. Auch im Fall einer Ablehnung von Teilen eines Antrags, muss das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen dies der Regulierungsbehtérde mitteilen, da der
Antragsteller fir die betreffenden Teile dieses Antrags kein Trassenangebot bzw. kein

Angebot tiber Kapazitéten in einer Serviceeinrichtung erhélt.

Satz 1 Nummer 4

Abweichend von der bisherigen Regelung in§ 14d Nummer 4 AEG ist ausdrucklich auch die
Ablehnung eines Rahmenvertrages genannt. Dies dient der Klarstellung und entspricht der
bisherigen Praxis. In Anlehnung an die Gbrigen Regelungen der Vorschrift und insbesondere
vor dem Hintergrund der mit einer Ablehnung verbundenen Nachteile fiir den Antragsteller,
muss eine Mitteilungspflicht auch fir die beabsichtigte Ablehnung bestehen. Daruiber hinaus
ist die Mitteilungspflicht fiir nachtragliche Anderungen eines Rahmenvertrages aufgenommen

worden. Eine solche ist notwendig, um verhindern zu kdnnen, dass Rahmenvertrage
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unmittelbar nach Abschluss eines Vorabprifungsverfahrens ohne Beteiligung der

Regulierungsbehorde gedandert werden.

Satz 1 Nummer 5

Die Regelung entspricht der Regelung in 8 14d Nummer 6 AEG.

Satz 1 Nummer 6

Neu ist die Regelung in Nummer 6. Sie ist der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 geschuldet.
Die Verordnung sieht die Festlegung von grenziiberschreitenden Giterzugtrassen innerhalb
der benannten Korridore vor. Im Gegensatz zum bislang geltenden Prinzip des ,,open access*
basiert die Trassenkonstruktion in dem Fall nicht auf den Anmeldungen der
Zugangsberechtigten, sondern wird vielmehr durch die Betreiber der Infrastruktur auf der
Grundlage eines erwarteten Kapazititsbedarfs vorgenommen. Diese Trassen liegen fest und
kdnnen nachtraglich nicht mehr gedndert werden. Vor diesem Hintergrund ist es notwendig,
dass das Eisenbahninfrastrukturunternehmen die beabsichtigten Festlegungen fir diese
Trassen der Regulierungsbehdrde vorab mitteilt, damit ggf. zu diesem Zeitpunkt noch
Anpassungen vorgenommen werden konnen, sollte ein Verstol? gegen das Eisenbahnrecht

vorliegen.

Bevor die Regulierungsbehdrde allerdings eine Entscheidung nach 8§ 72 Absatz 1 Nummer 5
treffen und der beabsichtigten Festlegung widersprechen kann, muss sie geméall Artikel 20
Absatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 913/2010 die Regulierungsstellen aller anderen
Mitgliedstaaten konsultieren, durch die die betreffende internationale Zugtrasse fir Glterzige
verlauft, und sich mit diesen ins Benehmen setzen. Sofern kein Widerspruch erfolgen soll, ist

eine Konsultation entbehrlich.

Satz 1 Nummer 7

Siehe Begriindung zu § 44.

Satz 2

Die Regelung stellt klar, dass einvernehmliche Anderungen von Trassenanmeldungen oder
von Anmeldungen fiir Kapazitdten in Serviceeinrichtungen im Falle von Antrdgen auf
zeitgleiche,  miteinander  nicht zu  vereinbarende  Trassenzuweisungen  bzw.

Serviceeinrichtungskapazitaten nicht als Ablehnung der Trassenanmeldung bzw. der
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Anmeldung flir Kapazitdten in Serviceeinrichtungen gelten und damit nicht unter die
Mitteilungspflichten nach Satz 1 fallen. Dies betrifft auch die Félle, in denen Inhalte der
Anmeldungen  zu  Kapazitdten in  Serviceeinrichtungen im  Rahmen  des

Koordinierungsverfahrens nach 8 13 Abs. 2 verandert werden.

Satz 3

Die Regelung verleiht der Regulierungsbehdrde die Befugnis, Festlegungen hinsichtlich der
Ausgestaltung von Mitteilungen nach Satz 1 zu treffen. Hintergrund ist, dass die Mitteilung
die Regulierungsbehérde in die Lage versetzen muss, die beabsichtigten Entscheidungen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen maglichst schnell zu erfassen und zu bewerten. Dies ist
insbesondere vor dem Hintergrund der engen zeitlichen Priffristen notwendig. Eine
sachgerechte und ziigige Priifung durch die Regulierungsbehtrde setzt voraus, dass diese
hinreichende Informationen in geeigneter Form erhalt. Insbesondere fiir die umfangreichen
Regelwerke wie Schienennetz-Nutzungsbedingungen und Nutzungsbedingungen fur
Serviceeinrichtungen gilt, dass die beabsichtigten Anderungen nachvollziehbar darzustellen
sind, so dass etwa die Ubersendung von Synopsen gefordert werden koénnte. Die
Festlegungsbefugnis dient dazu, sich nicht im Einzelfall mit den jeweils verpflichteten
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ber Form und Inhalt der Mitteilung langwierig und
zeitraubend wéhrend der laufender Fristen auseinandersetzen zu missen, sondern ggf.

allgemeine Vorgaben zur Mitteilung machen zu kénnen.

Satz4und 5
Die Regelung dient der Klarstellung.

Zu 873

Die Regelung entspricht im Wesentlichen dem bisherigen 8 14e AEG. Der
Handlungsspielraum der Regulierungsbehdrde, auch im Vorfeld von Entscheidungen der
Eisenbahninfrastrukturunternehmen ggf. einzugreifen, hat sich als notwendig erwiesen und
soll daher in Ergadnzung zu den zwingenden Vorgaben der Richtlinie beibehalten werden. Die
Regulierungsbehorde kann auf der Grundlage der Unterrichtungspflichten nach § 72 drohende

RechtsverstdRe der Eisenbahninfrastrukturunternehmen erkennen und unterbinden.
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Absatz 1

Die kurzen Fristen, die sich in Abh&ngigkeit von den jeweiligen Mitteilungen nach § 72 in
ihrer Dauer unterscheiden, dienen der Beschleunigung der Regulierungsverfahren. Soweit im
bisherigen § 14e AEG Fristen von vier Wochen vorgesehen sind, werden diese in Anlehnung
an die in Artikel 56 Absatz 9 der Richtlinie genannte Frist auf sechs Wochen verléngert. In
der bisherigen Praxis hat sich gezeigt, dass die Vierwochenfristen sowohl fir die
Regulierungsbehdrde als auch fiir die Unternehmen im Rahmen der Sachverhaltsaufklarung
und Anhodrung zu knapp bemessen waren. Die Fristen beginnen — entsprechend Artikel 56
Absatz 9 der Richtlinie — erst mit dem Eingang der vollstandigen Unterlagen bei der

Regulierungsbehdorde zu laufen.

Absatz 2

Die Regelung dient der Rechtssicherheit der Beteiligten. Die Zugangsberechtigten kdnnen
sich darauf verlassen, dass die betroffenen Regelungen nicht vor Ablauf der Frist angewandt
werden. Die Regulierungsbehorde ist weiterhin zur Ex-post Kontrolle befugt, fir die
Infrastrukturbetreiber entsteht durch den Ablauf der Frist daher nur eine bedingte Sicherheit.

Dies ist zwecks Sicherstellung eines funktionierenden Marktes jedoch hinnehmbar.

Absatz 3

Die Rechtsfolgen einer ablehnenden Entscheidung durch die Regulierungsbehdrde werden in
Absatz 3 beschrieben. Die Entscheidungshoheit soll im Wesentlichen bei dem betroffenen
Infrastrukturbetreiber verbleiben. Die Regulierungsbehdrde kann jedoch Vorgaben machen,
die seitens des Infrastrukturunternehmens zu beachten sind. Auf diese Weise wird dem

Infrastrukturbetreiber ein rechtskonformes VVorgehen erleichtert.

Absatz 4

Die umfangreichen Mitteilungspflichten nach Absatz 1 sind kein Selbstzweck, sondern dienen
der Marktuberwachung durch die Regulierungsbehdrde. Sofern wirksamer Wettbewerb
vorhanden ist und sich ein funktionierender Wettbewerb etabliert hat, kann auf

Mitteilungspflichten daher ganz oder teilweise verpflichtet werden.

Zus874
Die Vorschrift ist § 125 TKG nachgebildet und ergénzt die Vorgaben der Richtlinie
2012/34/EU, um die Regulierungsbehdrde bei der Erfullung ihrer Aufgaben zu unterstitzen.

333



Sie tragt der 6konomischen, technischen und rechtlichen Komplexitit des Eisenbahnsektors
und des dortigen Wettbewerbs Rechnung. Die Vorschriften des Bundesdatenschutzgesetzes,
insbesondere auch Uber die Datenverarbeitung durch nicht-6ffentliche Stellen sind zu

beachten. Vergaberechtliche Rahmenbedingungen sind zu beachten.

Zus875
Die Vorschrift regelt die Zusammenarbeit der Regulierungsbehérde mit anderen
Regulierungsbehorden innerhalb der Europdischen Union. Die Zusammenarbeit erfolgt in der

Praxis durch die IRG-Rail (Independent-Regulators Group Rail).

Absétze 1 und 2

Die Regelungen bestimmen verbindlich die Mitgliedschaft und Zusammenarbeit der
Regulierungsbehorde mit den anderen Mitgliedern des Netzwerkes. Zur Klarstellung wurde
eingefugt, dass Geschaftsgeheimnisse im Rahmen der Zusammenarbeit nach allgemeinen
Vorschriften zu wahren sind. Zweck der Zusammenarbeit ist insbesondere die Koordinierung

von Entscheidungen.

Absatz 3 bis 6

Bei grenzuberschreitenden Sachverhalten, insbesondere bei netziibergreifenden Zugtrassen,
sind die Zusammenarbeit und der Austausch von Informationen zwischen den
Regulierungsbehorden  fir  eine  effektive ~ Regulierung  unverzichtbar.  Die
Regulierungsbehdrden horen sich daher gegenseitig an, bevor sie eine Entscheidung treffen.
Sie tauschen Informationen, die sie von Betreibern der Schienenwege erhalten haben,

untereinander aus.

Absatz 7

Verweisung zur Vermeidung von Wiederholungen.
Absatz 8

Die Regulierungsbehdrden koénnen sich zur Forderung ihrer Zusammenarbeit der

Européischen Kommission bedienen und sie um dort vorliegenden Informationen ersuchen.
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Absatz 9

Zur Vereinheitlichung von Verfahren und der Gewadhrleistung gleicher regulatorischer
Standards innerhalb der Mitgliedstaaten der Européischen Union arbeiten die
Regulierungsbehorden zusammen. Auf diese Weise werden Markthindernisse in Form von
unterschiedlicher Regulierungspraxis in verschiedenen Mitgliedstaaten abgebaut. Die
Ergebnisse der Zusammenarbeit kdnnen seitens der Européischen Kommission durch
Durchfiihrungsrechtsakte gemaR Artikel 57 Absatz 8 der Richtlinie fir verbindlich erklart

werden, um eine effiziente Zusammenarbeit der Regulierungsstellen zu gewahrleisten.

Absatz 10

Die Zusammenarbeit bei netzlbergreifenden Entgeltregelungen sowie bei der Zuweisung von
Schienenwegkapazitat zwischen Betreibern der Schienenwege bedarf der Kontrolle durch die
Regulierungsbehorden, um marktmissbrauchliches Verhalten wirksam auszuschlielen. Die
jeweilige Regulierungsbehérde ist hierzu auf die Zuarbeit der jeweils anderen
Regulierungsbehdrde angewiesen.

Absatz 11
Die Regelung verweist auf den Vorrang eines Durchfiihrungsrechtsaktes. Damit wird die
Rechtsanwendung erleichtert.

Zu 876

Die Regelung, die § 139 TKG entspricht, soll gewahrleisten, dass die Regulierungsbehorde
auch an burgerlich-rechtlichen eisenbahnrechtlichen Streitigkeiten im Sachzusammenhang zu
ihren Aufgaben und Verfahren beteiligt werden kann. Die Beteiligung ist beschrénkt auf
Streitigkeiten, die sich aus dem ERegG ergeben. Ausgenommen sind hingegen zivilrechtliche
Streitigkeiten, in denen rechtliche VVorgaben des ERegG nur Vorfragen fir Rechtsgrundlagen
aus anderen Gesetzen bilden. Die Datenibermittlungen haben unter Beachtung der

datenschutzrechtlichen VVorgaben zu erfolgen.

Zu 877
Absatz 1
Die Entscheidungen der Regulierungsbehdrde nach dem Eisenbahnregulierungsgesetz
erfolgen durch Beschlusskammern. Die Einrichtung von Beschlusskammern ist durch die

Richtlinie nicht zwingend vorgegeben. Sie stellt aber einen wichtigen Baustein dar, um die
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Vorgaben der Richtlinie bezlglich der Unabhéngigkeit der Regulierungsbehodrde in deutsches
Recht zu uberflihren. Das Verfahren vor den Beschlusskammern ist justizahnlich ausgestaltet
und tragt damit dem Umstand Rechnung, dass die Regulierungsbehorde hdufig eine
Entscheidung im Streit zweier Unternehmen trifft. Da diese Situation bei der
Marktiberwachung bzw. in Verfahren zur Gebuhrenerhebung nicht vorzufinden ist, bedarf es
in diesen Fallen keines Beschlusskammerverfahrens. Es gelten in diesen Féllen weiterhin die

allgemeinen 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 2

Die Beschlusskammern sind Kollegialspruchkdrper mit drei Mitgliedern, wovon eines den
Vorsitz innehat. Der oder die Vorsitzende und die Beisitzer oder Beisitzerinnen missen
Beamte auf Lebenszeit sein und die Befahigung fir eine Laufbahn des hdheren Dienstes mit
einem abgeschlossenen Studium der genannten Fachrichtungen haben. Damit ist
sichergestellt, dass an den Entscheidungen Personen mitwirken, die ber die notwendige
Fachkompetenz verfiigen. Zusatzlich muss mindestens ein Mitglied der Beschlusskammer die
Beféhigung zum Richteramt haben. Durch diese Vorgabe wird der Komplexitat der zu

beantwortenden juristischen und verfahrensrechtlichen Fragestellungen Rechnung getragen.

Die Regelung in Satz 3, die den Vorsitzenden in Fallen des 8 73 Absatz 1 Nummer 2 zu einer
alleinigen Entscheidung ermdchtigt, tragt der sehr kurzen Tagesfrist Rechnung. In diesem
kurzen Zeitraum ware eine Entscheidung durch die gesamte Beschlusskammer kaum

praktikabel.

Absatz 3

Durch die besonderen Verfahrensvorschriften wird sichergestellt, dass alle von den - teilweise
wirtschaftlich sehr weit reichenden - Entscheidungen betroffenen Marktteilnehmer Gehér
finden kénnen. So wird gewéhrleistet, dass die Regulierungsziele mit Blick auf den gesamten
Wetthewerb in den Eisenbahnverkehrsmérkten umgesetzt werden kénnen.
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Die Hinzuziehung erfolgt in den Fallen des Absatz 3 Nummer 3 nur auf Antrag, weil der
Kreis der ,,Personen oder Personenvereinigungen, deren Interessen durch die Entscheidung
erheblich beruhrt werden®, nicht bestimmt genug ist, um als Behorde selbst (abschlieRend)

entscheiden zu kénnen, wer zu diesem Kreis gehort.

Absatz 4
Die Vorschrift regelt das Zusammenwirken der Regulierungsbehérden.

Absatz 5
Eine einheitliche Spruchpraxis und die Sicherstellung des Konsistenzgebotes durch
gegenseitige Abstimmungs- und Informationspflichten der Beschlusskammern ist zu

gewahrleisten.

Absatz 6
Die Vorschrift regelt das Verfahren vor der Beschlusskammer.

Absatz 7

Die Regelung zum Umgang mit Betriebs- und Geschaftsgeheimnissen im Rahmen von
Beschlusskammerverfahren gilt in Ergdnzung zu 8 30 VwVITG. Selbst in sehr kurzfristigen
oder sehr umfangreichen Verfahren wird so die Wahrung der Betriebs- und
Geschaftsgeheimnisse sichergestellt. Die Vorschriften des Bundesdatenschutzgesetzes,

insbesondere auch tber die Datenverarbeitung nicht-0ffentlicher Stellen sind zu beachten.

Zu 878

Die Monopolkommission berat die Bundesregierung in Fragen der Wettbewerbsentwicklung
im Eisenbahnmarkt. Absatz 2 stellt gemaBR der bisherigen Praxis Kklar, dass die
Sondergutachten fiir die Bundesregierung erstellt werden und von dieser unverziglich an die
gesetzgebenden Korperschaften weiter geleitet werden. § 71 sieht vor, dass die
Bundesnetzagentur kunftig ebenfalls alle zwei Jahre, ihren Tatigkeitsbericht vorlegt. Dies
geschieht zu dem gleichen Zeitpunkt, indem die Monopolkommission ihr Sondergutachten

verdffentlicht.

Zusg79

Die Regelung des § 35 AEG wird unverandert iibernommen.
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Zu § 80

Das Eisenbahnregulierungsgesetz soll wegen der durch die Richtlinie 2012/34/EU
vorgegebenen Umsetzungsfrist moglichst schnell in Kraft treten. Dabei ist jedoch zu
berucksichtigen, dass eine unmittelbare Anwendung in einigen Fallen nicht méglich ist.

Fur einige Regelungen, die eine ganz neue Systematik einfiihren, insbesondere die
Anreizsetzung, ist es sinnvoll, einen Vorlauf vorzusehen und nicht auf das allgemeine
Inkrafttreten des Gesetzes abzustellen. Daher wird als Ankniipfungspunkt die Bezugnahme
auf die folgende Netzfahrplanperiode gewéhlt. Die Vorbereitungshandlungen in Bezug auf
diese Netzfahrplanperiode sollen soweit méglich bereits nach neuem Recht ablaufen, wahrend
Sachverhalte, die sich in der laufenden Netzfahrplanperiode ereignen, nach altem Recht
behandelt werden sollen.

Absatz 1

Um zu vermeiden, dass mit Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes unterjéhrig
Anderungen am Zugangs- und Entgeltregime eintreten, sollen die Vorschriften des AEG und
der EIBV bis zum Ende der zum Zeitpunkt des Inkrafttretens laufenden Netzfahrplanperiode
fur deren Abwicklung gelten. Denn der Betreiber der Schienenwege soll in der Lage sein, die
gesamten Vorbereitungshandlungen zur Erstellung eines Netzfahrplans nach einem
einheitlichen Regelungsregime zu erstellen. Ublicherweise beginnt diese mit der
Veroffentlichung der beabsichtigten Anderungen der Schienennetz-Nutzungsbedingungen im
Herbst des Vorjahrs. Die entsprechenden Vorschriften des Eisenbahnregulierungsgesetzes
sollen daher erst fiir die Netzfahrplanperiode gelten, die friihestens 18 Monate nach
Inkrafttreten des Gesetzes beginnt. Die Regelung in Satz 2 stellt einen Gleichlauf zwischen
Antréagen auf Zuweisung von Schienenwegkapazitdt zum Netzfahrplan und aufRerhalb des
Netzfahrplans her. Antrdge auf Zuweisung von Schienenwegkapazitat auflerhalb des
Netzfahrplans, die auf eine Durchfihrung der Zugfahrt in der in Satz 1 genannten
Netzfahrplanperiode gerichtet sind, werden erstmals nach der neuen Regelung in § 56
behandelt. Fir Antrége, die zeitlich davor liegende Zugfahrten betreffen, enthélt Absatz 2
Satz 2 eine gesonderte Ubergangsvorschrift.

Far das Koordinierungsverfahren bei Serviceeinrichtungen soll das
Eisenbahnregulierungsgesetz mit dem zweiten Wechsel des Netzfahrplans nach Inkrafttreten
des Gesetzes erstmalig angewendet werden. Dies ware gemall Anlage 9 Nr. 2 Satz 1 ERegG-
E der auf das Inkrafttreten folgende tberndchste ,,zweite Samstag im Dezember um 24.00

Uhr“. Daher soll die Anwendung des Konzepts der tragfdhigen Alternativen erst ab dem
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Netzfahrplanwechsel 2017/2017 erfolgen. Kapazitaten in Serviceeinrichtungen werden zum
Teil fur den Netzfahrplan zugewiesen, zum Teil aber auch mit kurzem Vorlauf fir den
Gelegenheitsverkehr. Durch die Ubergangsregelung wird sichergestellt, dass die Betreiber
einer Serviceeinrichtung ab dem Netzfahrplanwechsel 2017/2018 ein einheitliches Verfahren
fur beide Verkehrsarten durchfihren konnen. Eine Konkretisierung wird voraussichtlich

durch einen Durchfiihrungsrechtsakt der Européischen Kommission erfolgen.

Absatz 2

Absatz 2 stellt klar, dass in der Ubergangszeit, die sich aus Absatz 1 ergibt, die Regelungen
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung
in der bis zu ihrer Aufhebung geltenden Fassung Anwendung finden.

Dies dient der Vermeidung von Zeiten, in denen keine Regelungen gelten und somit

Rechtsunsicherheit entstehen wiirde.

Absatz 3

Nach Absatz 3 sind daher beim Inkrafttreten des Eisenbahnregulierungsgesetzes bereits der
Regulierungsbehorde vorgelegte Mitteilungen nach § 14d AEG nach dem bisher geltenden
Verfahren zu Ende zu fihren. Durch 8§ 77 Absatz 3 Satz 3 wird dem Umstand Rechnung
getragen, dass das Eisenbahnregulierungsgesetz in § 19 Abs. 2 eine gegenlber 8§ 4 Abs. 4
EIBV langere Frist fur Anderungen der Schienennetz-Nutzungsbedingungen vorsieht. Die
sofortige Anwendung des Eisenbahnregulierungsgesetzes konnte dazu flhren, dass eine
rechtzeitige Mitteilung nicht mehr moglich ist. In diesem Fall soll das Verfahren auf der
Grundlage des AEG und der EIBV angewendet werden.

Absatz 4

Durch langere Vorldufe bei den Schienennetz-Benutzungsbedingungen in diesem Gesetz im
Vergleich zu den Fristen des AEG und der EIBV konnte es passieren, dass ein Verfahren nach
altem Recht noch nicht begonnen wurde, die Frist fiir den Verfahrensbeginn nach dem neuen

Recht jedoch schon abgelaufen ist. Flr diesen Zeitraum soll ein verkirztes Verfahren gelten.

Absatz 5
Absatz 5 sieht vor, dass die geltenden Nutzungsbedingungen an die Vorgaben des
Eisenbahnregulierungsgesetzes anzupassen sind. Die Auswirkungen auf den Markt sind

insgesamt abgewogen, weil die zusatzlichen Anforderungen an die Nutzungsbedingungen
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begrenzt sind. Zugleich dient dies der effektiven Umsetzung der Richtlinie 2012/34/EU. Die
unmittelbare Anpassung kann dabei nicht nach dem ublichen Anderungsverfahren erfolgen,
zu diesem Zweck dient die Befreiungsmaglichkeit.

Absatz 6

Die Umsetzung der Anreizsetzung erfordert einen langeren zeitlichen Vorlauf, weil fiir die
Bestimmung der Obergrenze der Gesamtkosten zundchst eine Datengrundlage geschaffen
werden muss. Dafur ist ein Zeitraum von acht Monaten vor der erstmaligen
Entgeltgenehmigung erforderlich. Die Anreizsetzung kann daher erst beginnen, wenn die

Datengrundlage geschaffen ist und die gesetzlichen Fristen eingehalten werden.

Absatz 7

Die Regelung dient denjenigen Unternehmen, die bereits vor Inkrafttreten des
Eisenbahnregulierungsgesetzes eine Regulierungsvereinbarung geschlossen haben, wenn
diese den Anforderungen des 8 29 Absatz 2 nicht gerecht wird. Durch die Regelung besteht
die Madglichkeit, nach Antragstellung die Vereinbarung so anzupassen, dass sie als

qualifizierte Regulierungsvereinbarung anerkannt werden kann.

Die Anerkennung ist erforderlich, damit die Regulierungsvereinbarung innerhalb der

Anreizsetzung berucksichtigt wird. Siehe Begriindung zu § 29 Absatz 5.

Absatz 8

In § 9 Absatz 1e AEG war geregelt, dass die Eisenbahninfrastrukturunternehmen von den
Vorschriften Uber die getrennte Rechnungslegung befreit werden kodnnen. Diese Regelung
wurde in § 7 Absatz 6 Gibernommen. Bislang war die Aufsichtsbehdrde fir die Erteilung der
Befreiungsgenehmigung zustandig. Mit dem Eisenbahnregulierungsgesetz wird die
Zustandigkeit der Regulierungsbehdrde ibertragen (§ 70).

Die Voraussetzungen fir die Erteilung einer Befreiung werden durch das
Eisenbahnregulierungsgesetz nicht verandert. Es ist jedoch nicht ausgeschlossen, dass sich die
verkehrliche Bedeutung der Eisenbahninfrastruktur verandert bzw. zugenommen hat. Aus
diesem Grund sollen Befreiungen, die unbefristet erteilt wurden, nach finf Jahren ihre

Wirksamkeit verlieren. Dass befristete Befreiungen bis Fristablauf wirksam bleiben, wird nur
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zur Klarstellung aufgenommen. Die Regulierungsbehdrde hat nach § 7 Abs. 6 zu prifen, ob

die Voraussetzungen einer Befreiung vorliegen.

Zu § 81

Die Ausnahmeregelungen fiir Wartungseinrichtungen in 88 63 bis 65 sind befristet. Die
Befristung lauft mit dem 31.12. 2020 aus. Davor muss der Gesetzgeber entscheiden, ob er die
Befristung verlangern mdchte. Der Zeitpunkt ist so gewahlt, dass fir das folgende

Gesetzgebungsverfahren noch geniligend Zeit bleibt.

Zu den Anlagen

Die Anlagen 1 bis 9 wurden in Bezug auf ihren Regelungsgehalt vollstandig aus der
Richtlinie ins deutsche Recht tbernommen. Abweichungen im Wortlaut sind bei den
einzelnen Anlagen erldutert. Dies dient einer Vereinheitlichung der Rechtsanwendung
innerhalb des Gebietes der Européischen Union. Abweichungen zum bisherigen deutschen
Recht finden sich in erheblichem Umfang. Im Folgenden wird insbesondere auf

Abweichungen zum bisherigen deutschen Recht eingegangen.

Zu Anlage 1

Die Regelung enthélt das Verzeichnis der Eisenbahnanlagen, die den europarechtlichen
Begriff der ,Eisenbahninfrastruktur in deutsches Recht umsetzen. Der Begriff der
Eisenbahninfrastruktur nach der Richtlinie umfasst nicht nur Schienenwege und deren
Bestandteile, sondern mit den Personenbahnsteigen und den Laderampen auch Teile der
Serviceeinrichtungen. Daher wurden diese Eisenbahninfrastrukturen zur Vermeidung von
Uberschneidungen in die Definition der Serviceeinrichtungen eingefiigt. Andernfalls hatten
sich im Rahmen der Regulierung die Definition einer Serviceeinrichtungen mit
»Personenbahnhofe, deren Geb&ude und sonstige Einrichtungen® und die Definition der
Eisenbahninfrastrukturanlage, die ,,Personenbahnsteige* enthélt, gegeniiber gestanden. Da
nicht gewollt sein kann, dass ein Personenbahnhof und Personenbahnsteige unterschiedlich
reguliert werden, wird nach dem Sinn und Zweck der Regelung entschieden und die
»Personenbahnsteige” den Personenbahnhofen zugeschlagen. Vergleichbares gilt auch far
Laderampen.
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Zu Anlage 2

Nummer 1

Die fir die Zugangsberechtigten seitens des Betreibers der Schienenwege zu erbringenden
Leistungen werden aufgezahlt. Die Anlage entspricht im Wesentlichen der Anlage 1 der
bisherigen EIBV.

Beziiglich der Terminologie wird entsprechend dem Sprachgebrauch der Richtlinie nunmehr
vom ,,Mindestzugangspaket” gesprochen, der bisher im deutschen Recht verwendete Begriff
der ,Pflichtleistungen* wird aufgegeben. Das Mindestzugangspaket beschreibt die
Leistungen, die seitens eines Betreibers der Schienenwege zwingend anzubieten sind, er hat
somit Kkeinerlei Gestaltungsspielrdume, ob er diese Leistungen den Zugangsberechtigten
anbietet. Wie er die Leistungen anbietet, ist Gegenstand der weiteren

Regulierungsvorschriften.

Im Einzelnen ergibt sich folgende Gegenlberstellung:

Nr. | Geltendes Recht (vgl. Anlage | zur | Bst. | Anlage 2 Nummer 1 ERegG
EIBV)

1 Die Pflichtleistungen des Betreibers der | 1. Das Mindestzugangspaket umfasst

Schienenwege umfassen: Folgendes:

a) | die Bearbeitung von Antragen auf|a) | die Bearbeitung von Antrdgen auf
Zuweisung von Zugtrassen Zuweisung von Schienenwegkapazitat

der Eisenbahn

b) | die Gestattung der Nutzung | b) | das Recht zur Nutzung zugewiesener
zugewiesener  Zugtrassen und  der Schienenwegkapazitat
Anlagen zur streckenbezogenen

Versorgung mit Fahrstrom

b) | die Gestattung der Nutzung | e) die Nutzung von
zugewiesener  Zugtrassen und  der Versorgungseinrichtungen fur
Anlagen zur streckenbezogenen Fahrstrom, sofern vorhanden

Versorgung mit Fahrstrom

c) |die Bedienung der fir eine|c) |die Nutzung der Eisenbahnanlagen

Zugbewegung erforderlichen einschliellich Weichen und
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Steuerungs- und Sicherungssysteme, die Abzweigungen
Koordination der Zugbewegungen und
die Bereitstellung von Informationen

Uber die Zugbewegungen

c) |die Bedienung der  fir eine|d) | die Zugsteuerung einschlieBlich der

Zugbewegung erforderlichen Signalisierung, Regelung,
Steuerungs- und Sicherungssysteme, die Abfertigung und der Ubermittlung
Koordination der Zugbewegungen und und Bereitstellung von Informationen
die Bereitstellung von Informationen uber Zugbewegungen

uber die Zugbewegungen

d) | alle anderen Informationen, die zur |f) alle anderen Informationen, die zur

Durchfiihrung des Verkehrs, fur den Durchfiihrung oder zum Betrieb des
Kapazitat zugewiesen wurde, Verkehrsdienstes, fir den Kapazitat
erforderlich sind. zugewiesen wurde, erforderlich sind

Inhaltlich ergeben sich keine Abweichungen zur bisherigen Rechtslage.

Nummer 2
Der Begriff der Serviceeinrichtungen wird — wie bisher in § 2 Absatz 3c AEG - durch eine
Auflistung definiert. Eine Auflistung findet sich in der Begriindung zu Artikel 2 (§ 2 Absatz 9
und 10 AEG). Im Folgenden werden die Abweichungen zur derzeitigen Rechtslage
dargestellt.

Nummer 2 Buchstabe a

Die Regelung erleichtert es den Reisenden, die Angebote aller
Eisenbahnverkehrsunternehmen  annehmen zu  koénnen. Eine  Behinderung der
Eisenbahnverkehrsunternehmen bei dem Vertrieb ihrer Fahrscheine wird somit
ausgeschlossen. Ziel ist, den Vertrieb der Eisenbahnverkehrsunternehmen zu starken. Eine
verpflichtende Zugangsgewéhrung zu fremden Vertriebssystemen findet dagegen nicht statt.
Denn durch den heutigen Stand der Technik, insbesondere durch Fahrscheinautomaten und
Internetvertrieb, ist es jedem Eisenbahnverkehrsunternehmen mdglich, ohne grofe
Investitionen Fahrscheine zu vertreiben. Freiwillige Vertriebskooperationen sind jedoch

unverandert moglich.
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Nummer 2 Buchstabe b bis d
Die Serviceeinrichtungen werden aufgelistet.

Nummer 2 Buchstabe e

GemaR Anlage 2 Nummer 2 Buchstabe e sind Wartungseinrichtungen Serviceeinrichtungen.
Dies war schon bisher im deutschen Recht so vorgesehen. Die Richtlinie nimmt jedoch —
abweichend vom bisherigen deutschen Recht, Wartungseinrichtungen, in denen ,,Leistungen
im Rahmen der schweren Instandhaltung, die fur Hochgeschwindigkeitszlige oder andere
Arten von Fahrzeugen erbracht werden, die besonderer Einrichtungen bedirfen® von einer
umfassenden Regulierung aus. Dies wird unverdndert ins deutsche Recht Ubertragen und hat
zur Konsequenz, dass Leistungen im Rahmen der schweren Instandhaltung, die fir
Hochgeschwindigkeitsziige oder andere Arten von Fahrzeugen erbracht werden, die
besonderer Einrichtungen bedirfen, nur einer eingeschrankten Regulierung unterliegen.
Folglich missen Betreiber solcher Wartungseinrichtungen fir diese Leistungen insbesondere
auch keine Nutzungsbedingungen fiur Serviceeinrichtungen aufstellen. Die Leistungen der
schweren Instandhaltung fur Hochgeschwindigkeitsziige oder andere Arten von Fahrzeugen,
die besonderer Einrichtungen bedirfen, kénnen als Nebenleistung erbracht werden (Anlage 2
Nummer 4e). Fahrzeuge, die fir ihre Wartung besonderer Einrichtungen bedurfen, sind

Ausnahmefalle.

Nummer 2 Buchstabe f
Die Aufzahlung enthalt einen Auffangtatbestand.

Nummer 2 Buchstabe g

Redaktionelle Anpassung: Die Richtlinie ist an dieser Stelle missverstandlich. Reguliert
werden sollen nicht die See- und Binnenhafenanlagen mit Schienenverkehr an sich, sondern
die dort befindliche Eisenbahnanlagen soweit sie nicht bereits als eigenstdndig betriebene
Serviceeinrichtung erfasst ist. Entscheidend ist die Zugangsmoglichkeit fur EVU zum An-
und Abtransport von umgeschlagenen Gltern. Soweit einzelne Anlagen im Bereich des
Hafens eigenstandige Schienenwege oder Serviceeinrichtungen darstellen, unterfallen diese

ohnehin der Regulierung.

Nummer 2 Buchstabe h

344



Neu aufgefuhrt sind Hilfseinrichtungen. Hilfseinrichtungen sind Serviceeinrichtungen und
werden entsprechend reguliert. Insbesondere Zufuhrungsgleise und Verladeeinrichtungen fir
Autozugverkehre sind hiervon erfasst. Die Betreiber von Zufuhrungsgleisen sind nicht als
Betreiber der Schienenwege, sondern als Betreiber von Serviceeinrichtungen einzustufen. Zu
den Verladeeinrichtungen fir  Autozugverkehre gehéren auch samtliche vom
Eisenbahninfrastrukturunternehmen  betriebene  Verkehrsflachen, die eine geordnete

Zufuhrung der Fahrzeuge zum Autozug ermdoglichen.

Nummer 2 Buchstabe i

Wie schon bislang in § 2 Abs. 3c Nr. 1 AEG sind auch Einrichtungen fir die
Brennstoffaufnahme Serviceeinrichtungen. Der Preis fur den Brennstoff soll von den ubrigen
Leistungen separat ausgewiesen werden, um Transparenz in Bezug auf die erbrachten

Leistungen des Betreibers der Serviceeinrichtung zu erreichen.

Nummer 3
Eisenbahninfrastrukturunternehmen mussen ber die Vorgaben des Mindestzugangspaketes
Zusatzleistungen erbringen, wenn sie zu ihrem Geschéftsbetrieb gehdren. Die Vorgaben der

Richtlinie werden unverandert tbernommen. Es ergibt sich folgende Gegenuiberstellung:

Nr. | Geltendes Recht (vgl. Anlage | zur | Bst. | Neues Recht Anlage 2 Nummer 3
EIBV) ERegG

2 Die Zusatzleistungen kénnen umfassen: | 3 Die Zusatzleistungen kdnnen

umfassen:

a) | Bereitstellung von Brennstoffen sowie | a) Bereitstellung von Fahrstrom, dessen

alle weiteren Leistungen, die in den oben Preis auf der Rechnung getrennt von
genannten Einrichtungen far den  fir  die  Nutzung  der
Zugangsdienstleistungen erbracht Stromversorgungseinrichtungen

werden erhobenen Entgelten auszuweisen ist,

unbeschadet der Vorschriften des
Energiewirtschaftsgesetzes

b) | kundenspezifische Leistungen flr die | c) Kundenspezifische Vertrage tber
Uberwachung von Gefahrguttransporten aa) die Uberwachung von
oder die Unterstlitzung beim Betrieb Gefahrguttransporten,

ungewohnlicher Ziige
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bb)  die Unterstiitzung beim
Betrieb ungewdhnlicher Zige

Keine Entsprechung — Neuerung durch | b) | Vorheizen von Personenziigen

die Umsetzung der Richtlinie

Zu Buchstabe a

Durch die zunehmende Elektrifizierung von Schienenwegen ist es sinnvoll, nicht mehr die
Bereitstellung mit Brennstoffen, sondern die mit Fahrstrom als Zusatzleistung zu definieren.
Der Preis fiir den Fahrstrom soll von den Gbrigen Leistungen separat ausgewiesen werden, um
Transparenz in Bezug auf die erbrachten Leistungen eines Betreibers der Schienenwege zu

erreichen.

Zu Buchstabe b

Das Vorheizen von Personenziigen wurde neu in den Katalog der Zusatzleistungen
aufgenommen. Sofern diese Leistung zum Geschéftsbereich eines Betreibers der
Schienenwege gehort, muss sie nun diskriminierungsfrei angeboten werden. Neu gegenuber
der bisherigen Rechtslage ist, dass das Vorheizen von Personenziigen nun dem
Regulierungsregime dieses Gesetzes unterliegt. Bisher fiel es in den Anwendungsbereich des

EnWG. Auch insoweit erfolgt eine Angleichung an europaisches Recht.

Zu Buchstabe c
Entsprechend dem geltenden Recht wurden kundenspezifische Leistungen Uber die
Uberwachung von Gefahrguttransporten sowie die Unterstiitzung beim Betrieb

ungewdhnlicher Ziige neu als Zusatzleistungen in das ERegG lberfihrt.

Zu Nummer 4

Auf das Erbringen von Nebenleistungen besteht in Unterscheidung zu den Zusatzleistungen
kein Anspruch, auch wenn sie zum Geschéaftsbetrieb eines Betreibers der Schienenwege
gehoren. Bietet er sie jedoch Dritten gegeniiber an, so muss dies diskriminierungsfrei
erfolgen. Die Richtlinie fihrt gegenlber der bisherigen Rechtslage zwei weitere
Nebenleistungen ein:

1. Der Fahrscheinverkauf in Personenbahnhdfen als Nebenleistung ist vom verpflichtenden

Zugang zu Ortlichkeiten fiir den Fahrscheinverkauf nach Anlage 2 Nummer 2 Buchstabe a
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abzugrenzen. Hier ist der Fahrscheinverkauf fir Dritte gemeint, wohingegen letzterer
lediglich die Bereitstellung entsprechender Ortlichkeiten fiir den eigenen Fahrscheinverkauf

umfasst.

2. Die Leistungen im Rahmen der schweren Instandhaltung fir Hochgeschwindigkeitsziige
oder andere Arten von Fahrzeugen, die besonderer Einrichtungen bedurfen, kdnnen von

Betreibern von Serviceeinrichtungen als Nebenleistungen erbracht werden.

Zu Anlage 3
Der verpflichtende Inhalt der Schienennetz-Benutzungsbedingungen wird gegeniber der
derzeitigen Rechtslage ausgeweitet, wobei die VVorgaben der Richtlinie unverédndert umgesetzt

werden, um unndétige Burokratiekosten zu vermeiden.

Hierbei verschiebt sich die Systematik insbesondere im Hinblick auf Serviceeinrichtungen.
Die Betreiber von Serviceeinrichtungen mussen zwar weiterhin eigene Nutzungsbedingungen
aufstellen. Allerdings werden nunmehr zugleich durch die Vorgaben der Richtlinie die
Betreiber der Schienenwege dazu verpflichtet, in den Schienennetz-Benutzungsbedingungen
uber vorhandene Serviceeinrichtungen zu informieren. Diese Informationen liegen den
Betreibern der Schienenwege regelméaRig nicht selbst vor, sie sind vielmehr auf entsprechende
Informationen durch die Betreiber der jeweiligen Serviceeinrichtung angewiesen. Eine
entsprechende Verpflichtung der Betreiber von Serviceeinrichtungen wurde in 8 19 Absatz 4

eingeflgt.

Im Verhaltnis zur derzeitigen Rechtslage (vgl. Anlage 2 zur EIBV) werden die Nummern 1
bis 3 Buchstabe f inhaltsgleich fortgefthrt, Nummer 3 Buchstabe g sowie Nummer 4 bis 7

kommen neu hinzu. Sie werden im Folgenden erldutert:

Nummer 3 Buchstabe g

Die Regelung korrespondiert mit § 60 Absatz 1 ERegG.

Nummer 4
Die  Regelung starkt die  Schienennetz-Nutzungsbedingungen  als  zentrales
Informationsdokument fir die Zugangsberechtigten. Sie sollen dort auch entnehmen kénnen,

welche Art von Genehmigungen erforderlich sind, um die Voraussetzungen fiur die
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Inanspruchnahme von Schienenwegkapazitat zu erflllen. Das
Unternehmensgenehmigungsverfahren soll beschrieben oder auf eine Webseite verwiesen
werden, auf denen die notwendigen Informationen vorhanden sind, soll angegeben werden.
Da es sich um ein Verfahren handelt, auf dass der Betreiber der Schienenwege keinen
Einfluss ausiibt, muss dies keine Webseite mit Informationen seitens des Betreibers der
Schienenwege sein, sondern es kann auch eine Webseite Dritter, welche z. B. von der
zustandigen Genehmigungsbehdrde gepflegt wird, angegeben werden. Gleiches gilt fur die

Sicherheitsbescheinigungen nach § 7a AEG.

Nummer 5

Bei der Planung von Verkehrsdiensten werden die Schienennetz-Nutzungsbedingungen zu
einem frilhen Zeitpunkt seitens der Zugangsberechtigten zur Planung der Verkehrsdienste
herangezogen. Daher sollen sie schon in diesem frihen Stadium (ber die Mechanismen
informiert werden, die bei Unvereinbarkeiten zwischen Antrdgen verschiedener
Zugangsberechtigter zur  Anwendung kommen. Dies betrifft zum einem das
Koordinierungsverfahren als auflerbehordliches Mittel zur Streitbeilegung zum anderen
besteht flr die Zugangsberechtigten auch die Mdglichkeit, die Regulierungsbehorde mit der
Angelegenheit zu Dbefassen. Beide Mechanismen sind in den Schienennetz-

Nutzungsbedingungen darzulegen.

Auch die Entgeltregelungen sind flr die Zugangsberechtigten von entscheidender Bedeutung,
da sie die Wirtschaftlichkeit eines geplanten Verkehrsdienstes entscheidend mitbestimmen.
Auch diese Mechanismen sind daher in die Schienennetz-Nutzungsbedingungen mit

aufzunehmen.

Nummer 6

Die Regelung beinhaltet den oben beschriebenen Systemwechsel: Nicht mehr die Betreiber
der Serviceeinrichtung informieren die Zugangsberechtigten tber die Nutzungsbedingungen
der Serviceeinrichtung, sondern sie stellen dem Betreiber der Schienenwege einen Hyperlink
zu ihren Bedingungen zur Verfligung. Der Betreiber der Schienenwege verweist in den
Schienennetz-Nutzungsbedingungen auf eine Internetseite, auf der die Nutzungsbedingungen
fur Serviceeinrichtungen unentgeltlich in elektronischer Form zur Verfligung gestellt werden.
Die Funktion der Schienennetz-Nutzungsbedingungen als zentrales Dokument fir die

Information der Zugangsberechtigten wird so gestarkt.
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Nummer 7

Die Regelung sieht vor, auch einen Mustervertrag Uber Rahmenvertrdge mit in die
Schienennetz-Nutzungsbedingungen aufzunehmen. Sofern ein Zugangsberechtigter den
Abschluss eines Rahmenvertrages mit dem Betreiber des Schienenweges vorsieht, kann er die
hierfir erforderlich Informationen unmittelbar an den Betreiber des Schienenweges

ubermitteln. Auf diese Weise wird das Verfahren beschleunigt.

Zu Anlage 4

Zu Nummer 1

Die Vorschrift dient der Umsetzung von Artikel 30 Absatz 1 der Richtlinie.

Die Richtlinie fordert ein Setzen von Anreizen zur Senkung der Kosten in Bezug auf
Betreiber der Schienenwege. Nachdem nur solche Zugangsleistungen einer verstarkten
Regulierung 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. Denn diese bilden sich auf Grund der

beschriebenen Situation gerade nicht im Wettbewerb, so dass es einer Regulierung bedarf.

Nummer 1.1
Dieser Zielsetzung wird in Nummer 1.1 durch die Definition der anzusetzenden Kosten

Rechnung getragen.

Die Entgeltregulierung dient dem Zweck, die der Preisfestsetzung zu Grunde liegenden,
angemessenen Kosten fur die Nutzung der Eisenbahninfrastruktur festzulegen und zuziglich
einer Rendite damit angemessene Preise zu erzielen. Mit angemessenen, nicht
diskriminierenden Preisen wird der Zugang zur Eisenbahninfrastruktur fir alle

Marktteilnehmer verbessert.

Die Regelung gilt fir Betreiber der Schienenwege. Das in 88 25 ff. dargestellte System der
Anreizsetzung wird durch den Anhang konkretisiert. Die ermittelten Gesamtkosten sind,
soweit sie der Anreizsetzung unterliegen, Grundlage fir die Bestimmung der Obergrenze der

Gesamtkosten.
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Nummer 1.2

Nummer 1.2 legt die Infrastrukturkostenermittlung dar. Die Gesamtkosten werden ausgehend
von der Gewinn- und Verlustrechnung sowie der Bilanz des regulierten Unternehmens
kalkuliert (Istwerte). Die Kostenermittlung hat sich dabei nach den Erfordernissen der

Erfassung und Abgrenzung der nach § 25 Absatz 2 regulierten Leistungen auszurichten.

Die fur die Infrastrukturkostenermittlung bedeutsame Problematik der Zurechnung von
Gemeinkosten sowie von Vermdgenswerten und Passiva wird geregelt. Die vom
Eisenbahninfrastrukturunternehmen zugrunde gelegten Schlissel missen sachgerecht sein
und den Grundsatz der Stetigkeit beachten. Sie sind fur sachkundige Dritte nachvollziehbar
und vollstandig zu dokumentieren. Anderungen eines Schliissels sind nur zulassig, sofern
diese sachlich geboten sind. Die Schliissel mlssen - neben der obligatorischen Geeignetheit
zur Abgrenzung der Kosten sowie der Vermdgenswerte und Passiva fur das
Mindestzugangspaket — insbesondere geeignet sein, die Anforderungen der Preisbildung
gem&R 88 25 ff. zu erfullen. Hierzu z&hlt fur die Betreiber der Schienenwege z. B. die
Abgrenzung der Kosten des Mindestzugangspakets, Zusatz- und Nebenleistungen bzw. der
unmittelbar aufgrund des Zugbetriebs anfallenden Kosten von den jeweils Ubrigen
Kostenbestandteilen. Diese  Kostenabgrenzungen sind im  unternehmensinternen

Rechnungswesen zwingend und nachprifbar umzusetzen.

Die Regulierungsbehdrde kann, sofern und soweit dies zur Verwirklichung eines effizienten
Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur erforderlich ist, Festlegungen zur Schlisselung der
Gemeinkosten und von nicht direkt zurechenbaren Vermogensgegenstanden und Passiva

treffen.

Zu Nummer 2
Uber Nummer 2 wird sichergestellt, dass die dem Unternehmen entstandenen Kosten (z. B.
fur Personal und Material) in angemessener Hohe zur Kalkulation der Nutzungsentgelte

herangezogen werden.

Der Begriff der ,,Kosten“ entstammt dem internen Rechnungswesen, also der Kosten- und
Leistungsrechnung, und beschreibt den bewerteten Guterverzehr, welcher zur Erstellung der
betrieblichen Leistung in einer Abrechnungsperiode notwendig ist. Nummer 2.1 betrachtet

hierbei die Kosten, die unmittelbar aufwandswirksam sind, die also nicht kalkulatorisch

350



ermittelt werden und bei denen es sich nicht um Abschreibungen handelt. Dabei handelt es
sich im Wesentlichen um allgemeine Betriebskosten, wie z. B. Personal- oder Materialkosten.
Die bilanziellen Abschreibungen werden herangezogen und flieBen gemal Nummer 3 in die

Entgeltbemessung ein.

Wegen der terminologisch unterschiedlichen Begriffe Aufwand (externes Rechnungswesen,
also Gewinn- und Verlustrechnung) und Kosten (internes Rechnungswesen, also Kosten- und
Leistungsrechnung) muss eine Uberleitung von Aufwand in Kosten erfolgen, da nicht jeder
Aufwand Kosten und nicht alle Kosten Aufwand sind. Sinn von Nummer 2 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 Nummer 2.1 beschreibt, fallen dem Grunde und der HOhe nach in der
Finanzbuchhaltung wie in der Kosten- und Leistungsrechnung gleichermaRen an. Sie sind
entsprechend Nummer 2.1 grundsétzlich als zul&ssige Kostenposition aus der Gewinn- und
Verlustrechnung in die kalkulatorische Berechnung der Gesamtkosten einzubeziehen.

Nummer 2.1 Satz 2 dient der Verstetigung der Entgelte und damit der Kalkulationssicherheit.
Aulerordentliche sowie betriebs- und periodenfremde Kosten und Ertrdge sind gemaR
Nummer 2.2 grundsétzlich nicht fur die Kalkulation der Gesamtkosten heranzuziehen, weil
sie aullerhalb der gewohnlichen Geschéaftstatigkeit und nicht selten in ungewdéhnlicher Hohe
anfallen. Dennoch kann die Regulierungsbehdrde, sofern dies zur Verwirklichung eines
effizienten Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur erforderlich ist, MaRnahmen zur
Berlcksichtigung auRergewohnlicher Aufwendungen und Ertrége treffen. Es ist mdglich, die
Aufwendungen und Ertrage ber mehrere Jahre zu verstetigen, um starke Schwankungen der
Entgelte auszuschlieBen. Ein Beispiel fir periodenfremde Aufwendungen sind

Steuernachzahlungen.

Ausgehend von der Gewinn- und Verlustrechnung sollen unter Berticksichtigung
kostenrechnerischer Aspekte die betrieblichen, periodengerechten und ordentlichen
Aufwendungen, die aufgrund der zuzurechnenden Leistungsbereitstellung anfallen, ermittelt
werden.

Zukinftige Entwicklungen konnen insofern berlicksichtigt werden, als dass sie den
Regelungen und der Zielsetzung der Anreizsetzung (u. a. Inflationsrate, gesamtwirtschaftliche

Produktivitatsentwicklung) nicht widersprechen.
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Zukinftige Entwicklungen, deren Berucksichtigung sachverhaltsbezogen zu prifen sind, sind

durch die Unternehmen wirksam darzulegen.

Der Zuordnung von Gemeinkosten ist vor dem Hintergrund der Nachvollzieh- und Prifbarkeit

sowie der Dokumentation zur Leistungserbringung ein besonderes Gewicht beizumessen.

Zu Nummer 3

Die Abschreibungen dienen dem Ausgleich des Werteverzehrs der betriebsnotwendigen
Anlagegiter. Dem Investor wird erlaubt, eingesetztes Kapital durch die Uberwalzung von
Abschreibungen zurlickzuverdienen. Hintergrund der Heranziehung der bilanziellen
Abschreibungen statt kalkulatorischer ist, dass keine parallele Buchfihrung bzw. kein
paralleles Rechnungswesen aufgebaut werden soll, sondern vielmehr die vorhandenen
handelsrechtlichen Zahlen zu Grunde gelegt werden sollen. Nummer 3 regelt daher einen
Gleichlauf der zur Entgeltkalkulation verwendeten Werte mit den handelsrechtlichen
Abschreibungen, die sich in der Bilanz des Unternehmens wiederfinden. Die Wertminderung
bestimmt sich dementsprechend nach handelsrechtlichen Vorschriften. Soweit jedoch ein
Betreiber der Schienenwege nach dem Bruttoprinzip bilanziert, d. h. die Zuwendungen zu
Anlagegtern sich in der bilanziellen Darstellung wiederfinden, sind die bilanziellen Werte

um die Zuwendungen zu reduzieren. Denn Zuwendungen gehen nicht in die Entgelte ein.

Zu Nummer 3.1

Es ist sicherzustellen, dass von den Betreibern der Schienenwege ausschliel3lich
Nettoabschreibungen zur Festlegung des Ausgangsniveaus der Gesamtkosten zu Grunde
gelegt und gegeniiber der Regulierungsbehorde dargelegt werden. Der alleinige Verweis auf
bilanzielle Abschreibungen wirde hier zu kurz greifen, da den Unternehmen das bilanzielle
Wahlrecht zusteht, mit Zuwendungen finanziertes Anlagevermdgen entweder zu den Netto-
oder Bruttoanschaffungswerten (also ohne Abzug der Zuwendungen) zu bilanzieren.
Dementsprechend werden dann auch die Abschreibungen bilanziell als Netto- oder

Bruttoabschreibungen ausgewiesen.
Fur die Betreiber der Schienenwege, die nach dem Nettoverfahren bilanzieren, ist hier keine

Anpassung vorzunehmen, wahrend die Abschreibungen der nach dem Bruttoverfahren

bilanzierenden Unternehmen entsprechend angepasst werden miissen. Nur so kann vermieden
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werden, dass bei letzteren eine Doppelfinanzierung von Anlagen durch Zuwendungen und

Nutzungsentgelte erfolgt.

Zu Nummer 3.2
Baukostenzuschisse, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen fiir Investitionen erhalten,
werden nicht bei der Ermittlung der Abschreibungen berlicksichtigt und finden somit nicht in

die Trassenpreise Eingang.

Zuwendungen  spielen  eine  erhebliche Rolle bei der Finanzierung der
Schienenweginfrastruktur dar und unterliegen in der Regel auch einer erh6hten
Dokumentationsanforderung durch den Betreiber der Schienenwege. Daher soll es der
Regulierungsbehorde grundsatzlich ermdglicht werden, bereits bei der Festlegung des
Ausgangsniveaus der Gesamtkosten im Rahmen einer standardisierten
Informationsbereitstellung die systematische Herleitung und die tatsachliche Verteilung der
vertraglich vereinbarten Mittel zur Finanzierung von Investitionen nachvollziehen zu kénnen.
Auch bei sonstigen Zuwendungen soll die Regulierungsbehérde die Finanzierung der

Investitionen nachvollziehen kdnnen.

Zu Nummer 4

Nummer 4 gewadhrleistet, dass die (Uber die Entgelte zu deckenden Kosten
(Infrastrukturkosten) um kostenmindernde Erlése und Ertrédge, die der Infrastruktur
zuzurechnen sind, bereinigt sind. Diese Regelung stellt klar, welche Positionen von den

Kosten in Abzug zu bringen sind.

So ist etwa in der Gewinn- und Verlustrechnung (GuV) ein Abgrenzungsposten in Hohe der
bilanziell ,aktivierten Eigenleistungen® von den aufgewendeten Kosten des
Eisenbahninfrastrukturunternehmens in Abzug zu bringen, um eine Periodisierung der
Investitionskosten Uber Abschreibungen zu erreichen, ohne den Herstellungsaufwand
zusétzlich zu berlcksichtigen. Selbst erstellte Anlagen (durch eigenes Material und/oder
eigenes Personal des Eisenbahninfrastrukturunternehmens) erhéhen das Anlagevermdgen
eines Unternehmens, da sie in Hohe der Herstellungskosten dem Anlagevermdégen bilanziell
zugeschrieben (Aktivierung) und in der Folge uber den Zeitraum ihrer Nutzung abgeschrieben

werden.
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Um nun eine ,,doppelte” Beriicksichtigung der Kosten (durch die entstandenen Personal- bzw.
Materialkosten bei Erstellung des Vermdgensgegenstandes und durch die folgenden
Abschreibungen) in der GuV zu vermeiden, werden dort Abgrenzungsposten in HOhe der
zuvor aktivierten Eigenleistungen“ den bei Erstellung des Vermdgensgegenstandes

entstandenen Kosten gegeniibergestellt, so dass die Herstellungskosten ,,neutralisiert* werden.

Die Berlcksichtigung des Werteverzehrs durch die Nutzung des Vermdgensgegenstandes im
Unternehmen Uber die Nutzungsdauer erfolgt in voller Hohe der Herstellungskosten im
Rahmen der Abschreibung und somit nicht - oder nur zum Teil - im Jahr der Erstellung.
Damit werden aktivierte Eigenleistungen anderen Investitionen gleichgestellt und die Kosten
uber die Nutzungsdauer periodisiert. Kern der Regelung ist somit die korrespondierende
Berlcksichtigung von Werteverzehr und Wertentstehung im Wege der Erstellung von
Vermdgensgegenstanden zum Zweck der Nutzung im eigenen Unternehmen. Hierdurch wird

uber die Entgelte ein gleichbleibender Mittelrtickfluss in das Unternehmen gewahrleistet.

Sonstige Ertrdge und Erlose dienen ebenfalls der korrespondierenden Betrachtung von Kosten
im Sinne von Nummer 1.1 und Ertrdgen bzw. Erlésen im Sinne von Nummer 4. Auch bei
diesen Positionen erfolgt eine Gegenuberstellung von Werteverzehr und Wertegenerierung,
insofern sie einerseits als Kosten jeweils fr die Leistungsbereitstellung notwendig (Nummer
1.1) und andererseits als Ertrdge sachlich dem Infrastrukturbetrieb zuzurechnen sind
(Nummer 4). Gleiches gilt fur die Positionen des Zins- und Beteiligungsergebnisses, aber nur
insoweit sie nicht bereits mit Nummer 5 (Kapitalkosten) regulatorisch berticksichtigt wurden.
Hierdurch wird eine Doppelerfassung vermieden.

Durch Zuwendungen gedeckte Aufwendungen gehen nicht ins Ausgangsnhiveau und in die
Obergrenze der Gesamtkosten ein. Denn dies gilt nur fiir Kosten, die vom Betreiber der
Schienenwege gedeckt werden. Folglich werden Zuwendungen auch nicht als Erlose oder

Ertrage gewertet.
Zu Nummer 5
Nummer 5.1

Durch die Bezugnahme auf eine kapitalmarktubliche Verzinsung soll sichergestellt werden,

dass die Unternehmen ihre Finanzierungskosten bei Eigen- und Fremdkapitalgebern fur
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Investitionen erstattet bekommen, wie dies auch in einem wettbewerblichen Kontext der Fall

ware.

Nummer 5.2

Die Hohe der Zinssétze wird von der Regulierungsbehdrde festgelegt. Um die in Nummer 5.1
genannte kapitalmarktubliche Verzinsung zu bericksichtigen, ist eine Betrachtung der
Kapitalmarkte erforderlich. Zur Bestimmung des risikolosen Zinssatzes wird daher in der
Regel auf die durch die Bundesbank veroffentlichte Umlaufrendite von Bundesanleihen

zuriickgegriffen.

Der Fremdkapitalzinssatz ist kalkulatorisch zu ermitteln.

Fur die Verzinsung des Eigenkapitals legt die Regulierungsbehdérde eine risikolose
Verzinsung, eine Marktrisikopramie und einen angemessenen Risikozuschlag zu Grunde.
Eine Differenzierung des Eigenkapital-Zinssatzes nach dem Kriterium, ob ein bundeseigenes
oder nicht bundeseigenes Unternehmen vorliegt, soll nicht erfolgen. Da das systemimmanente
Risiko, vor allem das Nachfragerisiko von Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die ihren
Umsatz mit Schienenpersonenverkehr erwirtschaften, deutlich niedriger ist als dasjenige der
Unternehmen, die ihren Umsatz mit Schienenguterverkehr erwirtschaften, muss sich dies in
der Hohe des Eigenkapitalzinssatzes widerspiegeln. Dieser darf also bei Unternehmen mit
einem hdheren Anteil Schienengiiterverkehr tendenziell héher sein als bei Unternehmen mit
einem niedrigeren Anteil.

Die Hohe des Eigenkapitalzinssatzes richtet sich somit nach dem Anteil des
Schienengiterverkehrs am Umsatz des Eisenbahninfrastrukturunternehmens, bezogen auf das

Mindestzugangspaket, d. h. Leistungen gemal Anlage 2 Nummer 1.

Die Zinssatze werden auf Basis der tatsdchlichen Kapitalstruktur festgelegt.

Nummer 5.3

Das zur Leistungserbringung notwendige, verzinsliche Kapital stellt das Kapital dar, welches
einem Zinsanspruch unterliegt (d. h. nicht zinsfrei zur Verflgung steht) und zur Finanzierung
des fir die Leistungserbringung betriebsnotwendigen Vermogens dient. Die Ziffer dient somit

der Klarstellung, dass nichtverzinsliches Kapital nicht der Anreizsetzung unterliegt.
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Zu Nummer 6

Die Anpassung der Obergrenze nach § 25 Absatz 3 in Verbindung mit Absatz 4 setzt eine
mehr als geringfligige Steigerung des Ausgangsniveaus voraus. Liegt diese nicht vor, soll der
Aufwand auf Seiten des Betreibers der Schienenwege und auf Seiten der
Regulierungsbehorde vermieden werden. Fir die Aufwendungen, die bereits betragsméRig in
der Regulierungsvereinbarung abgebildet sind, gilt ein vereinfachtes Verfahren, da bei einer
entsprechenden vertraglichen Verpflichtung deren Einhaltung nicht nochmals von der
Regulierungsbehorde geprift werden muss. Hier wird zwischen den bereits fur das konkrete
Jahr bestehenden Verpflichtungen und denjenigen Verpflichtungen, die nicht auf ein

konkretes Jahr festgelegt sind, unterschieden.

Das Prifschema 6.1. gilt fur Aufwendungen zum Zweck der Instandhaltung, die durch die
Regulierungsvereinbarung veranlasst wurden, wenn auch nicht ausdriicklich betragsmaRig in
ihr geregelt sind. Hier bedarf es einer Darlegung des Zusammenhangs durch die aufgelisteten
Unterlagen. Analog regelt 6.2 die vorzulegenden Unterlagen im Falle von Aufwendungen
zum Zweck der Ersatzinvestition, die durch die Regulierungsvereinbarung veranlasst wurden,

wenn sie nicht ausdricklich betragsmafig in ihr geregelt sind.

Wenn die Gebietskorperschaft fur die Durchfuhrung der Regulierungsvereinbarung ein
Wirtschaftsprufer eingesetzt hat, werden sich aus dessen Berichten in der Regel schon
wesentliche Informationen ergeben. Die Gebietskdrperschaft kann den Bericht auch direkt an

die Regulierungsbehorde Gbermitteln.

Zu Anlage 5

Allgemein

Die Liste in Anhang V der Richtlinie wird im Rahmen der Umsetzung modifiziert, um sie an
die Rechtslage in Deutschland anzupassen und Unsicherheiten bei der Rechtsanwendung
auszuschliel3en. Ziel dieser Form der Umsetzung ist es, Klarheit fiir den Rechtsanwender zu
erreichen und daher nur die Merkmale in der Liste aufzufiihren, deren inhaltlicher Regelung

in einer Vereinbarung es angesichts der Rechtslage in Deutschland tatséchlich bedarf.

Die Liste in Anhang V der Richtlinie enthdlt mehrere Punkte, die in Deutschland bereits
gesetzlich geregelt sind. In diesen Punkten ist der Mindeststandard einer Vereinbarung stets

die entsprechende gesetzliche Vorgabe. Wenn folglich entsprechende Regelungen in der
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Vereinbarung nicht wiederholt werden, ist das unschédlich. Daher besteht insoweit auch kein
Umsetzungsbedarf. Weiterhin wurden Doppelregelungen in der Liste der Richtlinie bereinigt,
um eine klar strukturierte, praktikable Aufzéhlung fur die Rechtsanwendung zu erreichen.

Im Einzelnen

Richtlinientext; kursiver Text im
Folgenden wurde nicht in die nationale

Regelung Gbernommen

Erlauterungen zu einzelnen Vorschriften

Die vertragliche Vereinbarung spezifiziert
die in 8 29 aufgefiihrten Elemente, was sich

mindestens auf Folgendes bezieht:

»Regulierungsvereinbarung*

1.

Serviceeinrichtungen, auf die sich die

die Eisenbahnanlagen und die

Vereinbarung bezieht, entsprechend der
Gliederung in Anlage 1. Dies beinhaltet
samtliche Aspekte des Infrastrukturbetriebs,
einschlieBlich der Instandhaltung und
Erneuerung der bereits in Betrieb
befindlichen Infrastruktur.

Es muss klar sein, auf welche Infrastruktur
und Serviceeinrichtungen sich die
Vereinbarung bezieht. Dabei muss nicht
jede Eisenbahnanlage im Einzelnen
aufgefiihrt werden, sofern klar ist welche
Anlagen insgesamt erfasst werden sollen.
Das Gebot, eine bestimmte
Gliederungsreihenfolge einzuhalten,
bedeutet nicht, dass alle in Anlage 5
(entspricht Anhang V der Richtlinie)
enthaltenen Elemente auch Gegenstand der
Vereinbarung sein missen. Obwohl in
Anlage 5 Infrastrukturen der Betreiber der
Schienenwege und solche der Betreiber von
Serviceeinrichtungen benannt sind, bedeutet
das nicht, dass zwingend immer Uber beides
eine Vereinbarung geschlossen werden
miusste um die Anforderungen der Anlage 5
zu erfullen. Zum Beispiel kann das
Merkmal ,,Netzkapazitat* durch Betreiber
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von Serviceeinrichtungen nicht erftllt
werden. Die regulierungsrechtliche
Wirkung der Regulierungsvereinbarung
bezieht sich nur auf die Entgelte fiir die
Nutzung von Schienenwegen. Die
gegliederte Darstellung auch der
Serviceeinrichtungen dient der
Nachvollziehbarkeit und Moglichkeit der

Abgrenzung fur die Regulierungsbehdrde.

Die in Satz 2 der Richtlinie enthaltene
Konkretisierung ist bei der Umsetzung von
Nummer 1 entbehrlich, da der Aspekt der
Instandhaltung und Erneuerung bereits

umfassend von Nummer 2 erfasst ist.

2. die Modalitaten der Zahlungen
oder der Finanzierung fur die in Anlage
2 aufgefuhrten Infrastrukturleistungen
und far die Instandhaltung und die
Erneuerung und fiir den Abbau von
Instandhaltungs- und

Erneuerungsriickstanden;

Durch die Modalitaten der Zahlungen oder
der Finanzierung kdnnen z. B. gleiche
Zeitabstande mit gleichen Betragsh6hen
genauso festgelegt werden wie
unterschiedliche Betrage, die nach Bedarf
ausbezahlt werden. Das gilt auch flr
Zahlungsmaglichkeiten, die von in der
Vereinbarung offen gelegten Bedingungen

abhangen.

Bei der Umsetzung ist der in der Richtlinie
benannte Aspekt des Abbaus von
Instandhaltungs- und
Erneuerungsriickstanden nicht
aufzunehmen. Hintergrund ist, dass diese —
sehr spezielle - Anforderung beispielsweise
nicht erfullt werden kann, wenn es keine
Instandhaltungsriickstande und

Erneuerungsriickstdnde bei einem Betreiber
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gibt. Durch die Festlegung der Modalitéaten
der Zahlung oder Finanzierung zusammen
mit den Qualitatsvorgaben aus Nummer 3
wird bei vorhandenen Instandhaltungs- und
Erneuerungsrickstande dafiir gesorgt, dass
diese abgebaut werden.

3. nutzerorientierte
Leistungsvorgaben in Form von
Indikatoren und Qualitatskriterien in
Bezug auf Elemente wie

a) Zugbetriebsleistung (insbesondere
unter den Gesichtspunkten
Streckengeschwindigkeit und
Zuverlassigkeit) und Kundenzufriedenheit,
b) Netzkapazitat,

C) Vermdgensverwaltung

d) Tatigkeitsvolumen,

e) Sicherheitsniveaus und

f) Umweltschutz;

Die Liste der Indikatoren und
Qualitatskriterien der Richtlinie (Anhang 5,
Nummer 3) ist beispielhaft, wie sich aus
dem Wort ,,wie“ (,,in Bezug auf Elemente
wie*) ergibt. Daher muss nicht einerseits
jedes einzelne aufgezahlte Element auch in
der Regulierungsvereinbarung enthalten
sein und es kdnnen andererseits zur
Erfullung der Vorgaben der Anlage 5 auch
andere nutzerorientierte Leistungsvorgaben
aufgenommen werden. Daher besteht kein
Bedarf, die Aufzahlung der Beispiele bei
der Umsetzung ins deutsche Recht zu
ubernehmen. Dies gilt insbesondere, weil
die beispielhafte Aufzédhlung der Richtlinie
Qualitatskriterien fur Sicherheit und
Umweltschutz enthélt, die in Deutschland
typischerweise nicht vertraglich, sondern
durch Rechtssatz festgelegt sind. Daher
wiirde die Ubernahme der Liste die

Rechtsanwendung verkomplizieren.

4. den moglichen
Instandhaltungsriickstand und die
Vermdogenswerte, die auBBer Betrieb
genommen werden und dadurch

unterschiedliche Finanzstrome freisetzen;

Eine Umsetzung von Nummer 4 in Anlage
V der Richtlinie bedarf es nicht.
Instandhaltungsriickstand gibt es nicht
notwendigerweise bei jedem Betreiber der
Schienenwege und ein Mehrwert seiner
ausdrucklichen Feststellung in einer

Regulierungsvereinbarung ist nicht
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ersichtlich. Der Gedanke der
Qualitatssicherung der Infrastruktur wird
bereits durch Nummern 2 und 3 abgedeckt.
Der Gedanke der Richtlinie hinsichtlich
»aufller Betrieb genommener
Vermdogenswerte* wird in Deutschland
durch die gesetzliche Regelung in § 11
AEG abschlieRend geregelt: Nach dieser
Vorschrift sind Stilllegungen von
Schienenwegen ausdrticklich bei der
Aufsichtsbehorde zu beantragen. Eine
Ausdehnung von § 11 AEG auf
Serviceeinrichtungen enthalt Artikel 2

dieses Gesetzes.

5. die Anreize nach § 27 Absatz 2;

In welchen Fallen von einer Anreizwirkung
einer Regulierungsvereinbarung
auszugehen sind, wird in 88 27 Absatz 3

konkretisiert.

6.
und Haufigkeit der Berichterstattung der

Mindestanforderungen an Inhalt

Betreiber der Schienenwege,
einschliel3lich der jéahrlich zu

veroffentlichenden Informationen;

Die vorzulegenden oder zu
verdffentlichenden Unterlagen geben der
Gebietskorperschaft Kontrollmoglichkeiten

uber die Einhaltung der Vereinbarung.

7.

Vereinbarung, die gegebenenfalls an die

die vereinbarte Laufzeit der

Laufzeit des Geschaftsplans, der
Konzession oder der Lizenz des Betreiber
der Schienenweges anzupassen ist und mit
den vom Staat festgelegten
Rahmenbedingungen und Vorschriften fir

die Entgelterhebung im Einklang stehen

Einer Umsetzung des zweiten Halbsatzes in
Nummer 7 von Anhang V der Richtlinie
bedarf es nicht, da diese nur gegebenenfalls
erforderlich ist. Allein entscheidend ist,
dass die Laufzeit der Vereinbarung
feststeht, daher wird nur dies geregelt.

Da die Regulierungsvereinbarung mit einer

Gebietskorperschaft abgeschlossen wird,
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MUuss;

hat diese im Ubrigen die Mdglichkeit, auf
eine sachgerechte Laufzeit hinzuwirken.

8. Regeln fur den Umgang mit
groReren Betriebsstorungen und Notfallen,
einschlieBlich Notfallplanen und vorzeitiger
Kindigung der Vereinbarung, sowie fur die

rechtzeitige Unterrichtung der Nutzer;

Einer Umsetzung von Nummer 8 von
Anhang V der Richtlinie bedarf es nicht.
Denn § 59 ERegG regelt bereits gesetzlich
SondermalRnahmen bei Stérungen.
Vorzeitige Kiindigungen werden durch das
allgemeine  Vertragsrecht  hinreichend
geregelt, auch hier bedarf es Kkeiner
besonderen Regelung in der

Regulierungsvereinbarung.

9. Abhilfemalinahmen fiir den Fall,
dass eine Vertragspartei ihre vertraglichen
Verpflichtungen nicht erfullt, oder fir
auBergewohnliche Umstande, die die
Verfligbarkeit 6ffentlicher Mittel
beeintrachtigen. Dies umfasst auch die
Voraussetzungen und Verfahren fur
Neuverhandlungen und vorzeitige

Kindigung.

Einer Umsetzung von Nummer 9 von
Anhang 5 der Richtlinie bedarf es nicht.

Denn sowohl die Abhilfemalinahmen als
auch die Voraussetzungen fir die vorzeitige
Kindigung sind in Deutschland durch
allgemeines Vertragsrecht gesetzlich
geregelt. Die Verfugbarkeit 6ffentlicher
Mittel regelt das allgemeine Haushaltsrecht

des Bundes.

Zu Anlage 6

Auszug aus der Durchfiihrungsverordnung:

,,Artikel 7 Vereinfachte Kontrolle

(1) Liegen die geméall Artikel 3 Absatz 1 berechneten direkten Kosten des gesamten Netzes
oder die gemal Artikel 6 mithilfe der Modellierung berechneten direkten Kosten multipliziert
mit der Anzahl der Zugkilometer, Fahrzeugkilometer und/oder Bruttotonnenkilometer fir den
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Referenzzeitraum entweder unter 15 % der Vollkosten fur die Instandhaltung und Erneuerung
oder unter der Summe aus 10 % der Instandhaltungskosten und 20 % der Erneuerungskosten,
kann die Regulierungsstelle die gemdaR Artikel 56 Absatz 2 der Richtlinie 2012/34/EU
vorgesehenen Kontrollen der Berechnung der im gesamten Netz angefallenen Kosten in
vereinfachter Weise durchfuhren. Den Mitgliedstaaten steht es frei, die in diesem Absatz

genannten Prozentsdtze bis maximal zum doppelten Satz zu erhéhen.

(2) Die Regulierungsstelle kann fur die gemald Artikel 5 Absatz 1 durchgefuhrte Berechnung
und die geméal Artikel 5 Absatz 2 durchgefiihrte Modulation der durchschnittlichen direkten
Stlickkosten und/oder die in Artikel 6 genannte Modellierung eine vereinfachte Kontrolle
gemald Absatz 1 vornehmen, wenn die durchschnittlichen direkten Kosten je Zugkilometer fir
einen 1 000-Tonnen-Zug 2 EUR nicht Ubersteigen (zu Preisen und Wechselkursen von 2005

unter Anwendung eines geeigneten Preisindex).

(3) Die in den Absédtzen 1 und 2 genannten vereinfachten Kontrollen sind unabhéngig
voneinander durchzufiihren. Vereinfachte Kontrollen erfolgen unbeschadet der Artikel 31
oder 56 der Richtlinie 2012/34/EU.

(4) Die Regulierungsstelle legt die Einzelheiten der vereinfachten Kontrolle fest.”

Die Abweichungsmaoglichkeit der Durchfiihrungsverordnung in Artikel 7 Absatz 2 Satz 2
wird genutzt und die Prozentsétze werden auf das Doppelte der in Satz 1 genannten Werte

festgelegt.

Zu Anlage 7

Nummer 1

Die genannten Marktsegmente mdissen von den Betreibern der Schienenwege bei der
Erstellung der Entgelte bei der Berechnung der Aufschlédge beriicksichtigt werden. Hieraus
ergibt sich jedoch keine Verpflichtung, eine Differenzierung ausschlieBlich oder aber
umfassend nach diesen Marktsegmenten vorzunehmen. Unterschiedliche Marktsegmente
sollen dann festgelegt werden, wenn es erhebliche Unterschiede bei den Kosten fiir die
Erbringung von Verkehrsdienstleistungen, ihren Marktpreisen oder ihren Anforderungen an

die Dienstleistungsqualitat gibt.
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Nummer 2

Buchstabe a und b

Werden die Entgelte eines Betreibers der Schienenwege nach der Qualitat der tatséchlich
erbrachten Leistung differenziert, so mussen die Qualitatskriterien konkretisiert und mitgeteilt
werden. Dies ist erforderlich, um bei Abweichungen zwischen bestellter und tatsachlich
erbrachter Leistung einem Vertragspartner zuzuordnen und hieraus konkrete
Entgeltabweichungen abzuleiten. Grenzwerte, ab denen Malus-Regelungen greifen, sind zu

bestimmen, um Klarheit fiir die Beteiligten zu ermdglichen.

Buchstabe c

Die Regelung enthalt umfangreiche Vorgaben zur Zurechnung von Verspdtungen zum
Zwecke der leistungsabhéngigen Entgeltregulierung nach 8§ 39. Die Verspétungen sind nach
den vorliegenden Erkenntnissen Uber deren Verursachung bestmdéglich zuzuordnen, um den

Beteiligten Anreize zur Minimierung von Stérungen zu setzen.

Buchstaben d bis h

Die Regelungen enthalten weitere Vorgaben. Unter anderem sollen Verspéatungen nach
Mdglichkeit nur einem Verantwortlichen zugerechnet werden, um eine Ermittlung von Malus-
Zahlungen zu ermdglichen. Des Weiteren soll den Zugangsberechtigten moglichst schnell das
von lhnen endgultig zu entrichtende Entgelt mitgeteilt werden, d. h. unter Berticksichtigung
von Malus-Zahlungen. Hierflr kann der Betreiber der Schienenwege hochstens einen
Zeitraum von einen Monat zusammenfassen. Zu Zwecken der Transparenz auch gegeniber
der interessierten Offentlichkeit wird der Betreiber der Schienenwege verpflichtet, das tiber

den Zeitraum von einem Jahr erreichte Leistungsniveau zu verdffentlichen.

Zu Anlage 8

Die Regelung enthdlt detaillierte zeitliche Vorgaben fir die Zuweisung von
Schienenwegkapazitaten im Rahmen der Netzfahrplanerstellung. Bestimmender Termin fir
das Zuweisungsverfahren ist der jahrliche Wechsel des Netzfahrplans am zweiten Samstag im

Dezember, der bereits heute eine feste GroRe ist.

Zu Anlage 9
Die Regelung enthalt eine detaillierte Auflistung der Daten, die die Regulierungsbehérde im

Rahmen von externen Kontrollen anfordern kann. Dieser dient der Uberwachung der
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Entflechtungsvorschriften. Da 8 67 eine umfassende Ermdchtigung der Regulierungsbehdrde
zur Erfallung samtlicher ihr nach dem ERegG zugewiesenen Aufgaben enthélt, entfaltet
Anlage 9 lediglich deklaratorische Wirkung, indem er typischerweise vorzulegende
Unterlagen nennt. Auf diese Weise wird es den Betreibern der Schienenwege ermdglicht,
diese Unterlagen vorzuhalten und auf Verlangen der Regulierungsbehdérde kurzfristig zur

Verfugung zu stellen.

Zu Artikel 2 (Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes)

Nummer 1 (8 1 Absatz 1)

Die zuvor durch das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) verfolgten Ziele der Sicherstellung
eines  wirksamen  Wettbewerbs  werden  nunmehr  hauptsachlich  durch  das
Eisenbahnregulierungsgesetz  (ERegG) erflllt. Die  bisherigen  Regelungen zu
Fahrgastinformationen der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) werden in
das AEG uberfuhrt. Das AEG dient somit auch Verbraucherinteressen, diese sollen daher in §

1 Absatz 1 als Ziele des Gesetzes benannt werden.

Nummer 2 (88 2, 2a)
Zum Zwecke der Vereinheitlichung des Rechtes in der Europdischen Union wurden die

Legaldefinitionen weitestgehend wortgleich aus der Richtlinie Gibernommen.

Nummer 2 (8 2 Absatz 1)
Der Begriff ,,Eisenbahnen® entspricht dem des geltenden § 2 Absatz 1 AEG.

Nummer 2 (§ 2 Absatz 2)

Die Richtlinie spricht nur von Marktsegmenten. Allerdings konnen Marktsegmente nach der
Richtlinie wiederum in Marktsegmente unterteilt werden. Dies kann zu Missverstandnissen
Anlass geben. Als Oberbegriff wird daher ,,Verkehrsdienst“ genommen. Ein Verkehrsdienst
kann in mehrere Marktsegmente unterteilt werden. Die Begriffe spielen insbesondere bei § 33
ERegG eine Rolle.

Nummer 2 (§ 2 Absatz 3)
Der Begriff ,Eisenbahnunternehmen® der Richtlinie entspricht dem  Begriff

»Eisenbahnverkehrsunternehmen* im geltenden deutschen Recht (vgl. 8 2 Absétze 1 und 2
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AEG). Die deutsche Begrifflichkeit wird beibehalten. Damit umfasst im deutschen Recht der
Begriff  ,,Eisenbahn“ nach  wie vor ,Eisenbahnverkehrsunternehmen“  und
»Eisenbahninfrastrukturunternenmen®. Die ,,Eisenbahninfrastrukturunternehmen® unterteilen
sich in ,,Betreiber der Schienenwege* (8 2 Absatz 7 AEG-E) und ,Betreiber von
Serviceeinrichtungen® (8§ 2 Absatz 11 AEG-E).

In der Richtlinie wird bei der Definition des Eisenbahnverkehrsunternehmens darauf
abgestellt, dass das Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen die Haupttatigkeit des
Unternehmens ist. Es gibt in Deutschland aber mehrere genehmigte nichtbundeseigene
Eisenbahnverkehrsunternehmen, bei denen das Erbringen von Eisenbahnverkehrsleistungen
nach Umsatz und/oder Mitarbeiterzahl nicht der Hauptgeschéftszweck ist. Bliebe es in der
Definition bei der Haupttatigkeit, bedlrften solche Unternehmen kunftig keiner
Unternehmensgenehmigung mehr. Dies ist im Hinblick auf das Ziel des
Genehmigungsvorbehaltes (Gewadhrleistung eines Qualitatsstandards in erforderlichem

Umfang) nicht gewdiinscht.

Mit dieser Definition gelten die Regelungen fur Eisenbahnverkehrsunternehmen auch fur

Fahrzeughalter.

Nummer 2 (8§ 2 Absatz 4)

Der Begriff ,,grenziiberschreitender Guterverkehrsdienst” entspricht dem des geltenden
deutschen Rechts (8 2 Absatz 2a AEG). Der Wortlaut wird an die Richtlinie angepasst. Die
deutsche Bezeichnung ,,Zugabschnitt” (Richtlinie: Zugteil) wird jedoch beibehalten. Inhaltlich

ergeben sich keine Anderungen zur bisherigen Rechtslage.

Nummer 2 (8 2 Absatz 5)
Der Begriff ,,grenzuberschreitender Personenverkehrsdienst entspricht dem des geltenden
deutschen Rechts (8 2 Absatz 2b AEG). Die deutsche Bezeichnung ,,Zugabschnitt” wird

beibehalten. Inhaltlich ergeben sich keine Anderungen zur bisherigen Rechtslage.

Nummer 2 (8 2 Absatz 6)
Der Begriff ,,Eisenbahninfrastruktur” entspricht dem des geltenden 8 2 Absatz 3 AEG.
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Dieser Begriff wurde einheitlich insbesondere sowohl fiir die Regulierung als auch fiir die
Planfeststellung verwendet. Dies kann nicht aufrechterhalten werden, wenn man am Ziel der
unverdnderten Umsetzung der Richtlinie festhélt. Der Begriff der ,,Eisenbahninfrastruktur®
nach der Richtlinie 2012/34/EU ist nicht deckungsgleich mit dem tradierten deutschen
Begriff. Von der EU-rechtlichen Definition sind zum Beispiel die Serviceeinrichtungen nicht
umfasst. Das hat materielle Konsequenzen: Wiurde man zum Beispiel die
Trennungsvorschriften des Artikels 6 der Richtlinie, die sich auf den Betrieb der
Eisenbahninfrastruktur  beziehen, unverdndert mit dem (deutschen) Begriff der
Eisenbahninfrastruktur  in  deutsches Recht dbernehmen, dann wiirden auch
Serviceeinrichtungen der getrennten Rechnungsfiihrung unterliegen, was nach EU-Recht
gerade nicht gilt. So ist folglich die Frage zu entscheiden, ob man beim einheitlichen Begriff
der ,,Eisenbahninfrastruktur* bleiben will, mit der Folge, dass EU-rechtliche Vorschriften auf
Infrastrukturen ausgedehnt werden, flr die sie nicht bestimmt sind, oder ob man fiir den
regulatorischen Teil eine neue Begriffsbestimmung schafft. Um unnétige Belastungen zu
vermeiden, ist im Gesetzentwurf der zweite Weg enthalten. Der Begriff der
»Eisenbahninfrastruktur® wird daher unverandert aus dem bisher geltenden Recht
ubernommen. Der fiir den regulatorischen Teil wesentliche Begriff lautet ,,Eisenbahnanlage*
und ist in § 1 Absatz 5 ERegG unter Verweis auf Anlage 1 des ERegG definiert.

Nummer 2 (8§ 2 Absatz 7)
Der Begriff ,,Betreiber der Schienenwege” entspricht im Wesentlichen dem des geltenden
deutschen Rechts (vgl. § 2 Absatz 3a AEG).

Nummer 2 (§ 2 Absatz 8)

Die Vorschriften zu den sog. Werksbahnen werden neu gefasst. In der Praxis haben die
bisherigen Regelungen zu vielfachen Problemen gefuhrt. Werksbahnen sind h&ufig historisch
gewachsene Eisenbahninfrastrukturen, tber die der Betreiber — etwa ein Unternehmen des
produzierenden Gewerbes — auf seinem Firmengelénde den eigenen Giterverkehr abgewickelt
hat. Heute befindet sich aber h&ufig auf dem Werksgelande nicht nur das Unternehmen,
welches die Eisenbahninfrastruktur betreibt, sondern in modernen Industrie- oder
Chemieparks sind vielfach dritte Unternehmen angesiedelt. Die Strukturen und
Nutzerinteressen auf modernen Werksbahngeldanden haben sich damit signifikant verandert.
Die Neuregelung dient dazu, die Interessen des die Eisenbahninfrastruktur betreibenden

Unternehmens und diejenigen der angeschlossenen dritten Unternehmen bzw. der die
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Transporte durchfiihrenden Eisenbahnverkehrsunternehmen besser in Einklang zu bringen.
Diese Definition der Werksbahn entspricht im Wesentlichen dem bisherigen § 2 Absatz 3b
und 8 14 Absatz 1 Satz 4 AEG. Allerdings wird in Halbsatz 2 der Neuregelung klargestellt,
dass eine Werksbahn auch dann vorliegen kann, wenn die Transporte fir ein Unternehmen
durchgefuhrt werden, das mit dem Betreiber der Werksbahn gesellschaftsrechtlich verbunden
ist. Innerbetrieblicher Transport oder die An- und Ablieferung von Gitern im Sinne der
Definition liegt nur dann vor, wenn diese Téatigkeiten im Zusammenhang mit der Produktion
von oder dem Handel mit Gltern des die Werksbahn betreibenden Unternehmens bzw. der
mit ihm verbundenen Unternehmen steht. Daher konnen z. B. auch Werkstitten oder
Einrichtungen fur die Brennstoffaufnahme erfasst sein, wenn diese grundsétzlich allein fur die
Eisenbahnfahrzeuge des Betreibers der Werksbahn oder fir das von ihm beauftragte

Eisenbahnverkehrsunternehmen genutzt werden.

Ausnahmen sind im Interesse der besseren Auslastung einer Serviceeinrichtung moglich. Es
kann im Einzelfall wirtschaftlich verniinftig sein, eventuelle Restkapazitaten beispielsweise
einer Werkstatt auch fur die Wartung und Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen Dritter zu
nutzen. Die Werkstatt wiirde dann allerdings nicht mehr allein fur die Eisenbahnfahrzeuge des
Betreibers der Werksbahn oder fur das von ihm beauftragte Eisenbahnverkehrsunternehmen

genutzt.

Droht dem Betreiber der Werksbahn in einem solchen Fall, seinen Status als Werksbahn zu
verlieren, wird er in Anbetracht der dann auf ihn zukommenden Mal3gaben des
Eisenbahnregulierungsgesetzes zurtickschrecken. Das Allgemeine Eisenbahngesetz und das
Eisenbahnregulierungsgesetz wiirden in solchen Féllen also tatséchlich verhindern, dass ein
Eisenbahninfrastrukturunternehmer sich — nicht zuletzt auch im Interesse potenzieller Nutzer
— wirtschaftlich vernunftig verhalt. Dies soll durch die Erganzung ,,oder sonstige Nutzungen
gelegentlich oder in geringem Umfang gestattet werden* verhindert werden. Der Status als
Werksbahn soll bei nur geringfligiger oder temporarer Drittnutzung (fehlende

Wetthewerbsrelevanz) erhalten bleiben.
Allerdings gentigt es nicht, wenn die Werkstatt oder Einrichtung fiir die Brennstoffaufnahme

von einem Unternehmen betrieben wird, dessen Geschaftszweck nicht die Produktion von

oder der Handel mit Gitern, sondern das Erbringen von Transportleistungen ist.
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GemaR Halbsatz 3 der Neuregelung steht es dem Vorliegen der Voraussetzungen einer
Werksbahn nicht entgegen, wenn Uber die Eisenbahninfrastruktur auch Transporte fir den
eigenen Guterverkehr angeschlossener Eisenbahnen oder sonstiger Anlieger durchgefihrt
werden. Im Unterschied zu Halbsatz 2 mussen diese Eisenbahnunternehmen mit dem die
Werksbahn betreibenden Unternehmen nicht gesellschaftsrechtlich 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.

Der Begriff ,,sonstige Nutzungen gelegentlich oder in geringem Umfang” meint z. B.
gelegentliche Sonderfahrten aus besonderen Anldssen (Jubil&en, ,, Tag der Industriekultur

0.4.).

Nummer 2 (§ 2 Absatz 9)
Der Begriff ,Serviceeinrichtung® wird wie im derzeit geltendem 8§ 2 Absatz 3c AEG durch
eine Aufzéhlung definiert. Gegentiber dem geltenden Recht gibt es jedoch Konkretisierungen

und Neuerungen.

Der Einschub in Artikel 3 Nummer 8 der Richtlinie ,,die ganz oder teilweise speziell
hergerichtet wurde* wirde eine Rechtsunsicherheit schaffen, da insbesondere in den von
privaten oder kommunalen Trégern errichteten Hafen und Terminals der Eisenbahnverkehr
(zuné&chst) eine untergeordnete Rolle spielte. Wiirde hier auf die Zweckbestimmung ,,fur den
Eisenbahnverkehr errichtet abgestellt, kann dies erhebliche Diskussionen auslésen, welche
Einrichtung als Serviceeinrichtung zu qualifizieren ist und damit unter den
Anwendungsbereich der Regulierung féllt und welche nicht. Daher erfolgte hier im Rahmen

der Umsetzung eine Modifikation des Richtlinientextes.

Der unbestimmte Begriff der Hilfseinrichtungen in Anlage 2 Nummer 2 Buchstabe h
Eisenbahnregulierungsgesetz  wird  dahingehend  konkretisiert, dass insbesondere
Zufuhrungsgleise und Verladeeinrichtungen fir Autozugverkehre hiervon erfasst sind. Die
Betreiber von Zufuhrungsgleisen sollen somit nicht als Betreiber von Schienenwegen,

sondern als Betreiber von Serviceeinrichtungen einzustufen sein.
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Nummer 2 (8§ 2 Absatz 10)
Der Begriff ,,Abstellgleise* wird aus der Richtlinie Gbernommen. Er konkretisiert somit die
Abstellgleise als Serviceeinrichtung im Sinne von 8 2 Absatz 9 in Verbindung mit Anlage 2

Nummer 2 Buchstabe d des Eisenbahnregulierungsgesetzes.

Nummer 2 (8 2 Absatz 11)
Der Begriff ,,Betreiber einer Serviceeinrichtung” wird neu in das deutsche Recht eingefihrt.
In unveranderter Ubernahme der Richtlinie ist dies jedes Eisenbahninfrastrukturunternehmen,

welches fur den Betrieb einer Anlage nach Absatz 9 zustandig ist.

Nummer 2 (8 2 Absatz 12)
Der Begriff ,,Schienenpersonennahverkehr* entspricht dem des geltenden § 2 Absatz 5 AEG.

Nummer 2 (8 2 Absatz 13 und 14)

Das geltende AEG verwendet in § 31 die Bezeichnung ,,Halter von Eisenbahnfahrzeugen, die
mit diesen selbststandig am Eisenbahnbetrieb teilnehmen“ und in § 32 die Bezeichnung
»,Halter von Eisenbahnfahrzeugen, die mit diesen selbststindig am Eisenbahnbetrieb
teilnehmen®.  Zur Vereinfachung werden dafir die Begriffe ,Fahrzeughalter® und
»Wagenhalter eingefhrt.

Nummer 2 (8§ 2 Absatz 15)
Der Begriff ,,Eisenbahnen oder Unternehmen des Bundes®, entspricht dem des geltenden § 2
Absatz 6 AEG.

Nummer 2 (8§ 2 Absatz 16)

Der Begriff ,,Stadt- oder Vorortverkehr* wird unverdndert in deutsches Recht tibernommen.
Hiervon bleibt der Begriff des Schienenpersonennahverkehrs unberthrt (siehe § 2 Absatz 12
AEG). Letzterer wird insbesondere fur die Genehmigung von Tarifen (8 5 Absatz 4 AEG)
weiterhin benotigt. Der Begriff ,,Stadt- oder Vorortverkehr* wird im Regulierungsrecht bei
den Ausnahmevorschriften fur Eisenbahnverkehrsunternehmen und Betreiber der
Schienenwege nach § 2 ERegG verwendet. Eisenbahnverkehrsunternehmen, die nur solche
Verkehre  betreiben, konnen insbesondere von  Entflechtungsvorschriften, den

Unabhéngigkeitsvorschriften und den Pflichten zur Aufstellung eines Geschéftsplans befreit
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werden. Beziiglich der Einzelheiten wird auf die Gesetzesbegriindung zu 8 2 ERegG

verwiesen.

Nummer 2 (8§ 2 Absatz 17)

Der Begriff ,,Regionalverkehr” wird unverandert in deutsches Recht tbernommen. Der
regulierungsrechtliche Begriff ,,Regionalverkehr” ist von dem - weiterhin verwendeten -
Begriff ,,Netze des Regionalverkehrs“ abzugrenzen. Der letztere wird im Zusammenhang mit
Sicherheitsgenehmigungen nach § 7c AEG verwendet. Der regulierungsrechtliche Begriff
wird demgegeniiber bei den Ausnahmevorschriften fur Eisenbahnverkehrsunternehmen nach
8 2 ERegG relevant. Eisenbahnverkehrsunternenmen, die nur solche Verkehre betreiben,
werden unter bestimmten Voraussetzungen von den Vorgaben des Kapitels 2 ERegG
(Entflechtungsvorgaben und Unabhangigkeitsvorgaben) befreit. Bezuglich der Einzelheiten

wird auf die Gesetzesbegriindung zu § 2 ERegG verwiesen.

Nummer 2 (8 2 Absatz 18)
Der Begriff ,,Netze des Regionalverkehrs*, entspricht dem des geltenden 8 2 Absatz 8 AEG.

Nummer 2 (8 2 Absatz 19)
Der Begriff ,,Regionalbahnen®, entspricht dem des geltenden § 2 Absatz 9 AEG.

Nummer 2 (8§ 2 Absatz 20)

Der Begriff der Genehmigung im Sinne der Richtlinie erfasst die von einer Behorde
anerkannte Befahigung zur Erbringung von Eisenbahnverkehrsdiensten, zur selbststandigen
Teilnahme am Eisenbahnbetrieb als Fahrzeughalter oder zum Betrieb von Schienenwegen,
Steuerung- und Sicherungssystemen sowie Bahnsteigen. Das Verfahren wird an die
Systematik der Richtlinie angepasst und in § 6 ff. AEG in deutsches Recht tberflhrt. Weitere
Genehmigungen, insbesondere die Sicherheitsgenehmigungen nach den 8§ 7a ff. AEG
werden von der Anderung nicht beriihrt. In Abgrenzung zu den tibrigen Genehmigungen wird

daher der Begriff ,,Unternehmensgenehmigung” eingefihrt.

Nummer 2 (8 2 Absatz 21)
Der Begriff ,,Netz oder Schienennetz* entspricht dem des geltenden § 2 Nummer 7 EIBV.
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Zug§2a

Die Regelung entspricht der des geltenden 8 2 Absatz 7 AEG und regelt ein Verfahren fur
Zweifelsfalle. Das materielle Kriterium fiir die Prifung befindet sich fir Nummer 1 in § 1
Absatz 2 AEG und fir Nummer 2 in 8 2 Absatz 12 AEG.

Nummer 3 (8 3 Absatz 2)

Es wird klargestellt, dass Werksbahnen in der Systematik des AEG als nichtoffentliche

Eisenbahnen gelten.

Nummer 4 Buchstabe a (§ 5 Absatz 1e)

Bereinigung der Verweise.

Nummer 4 Buchstabe b (nach 8 5 Absatz 1i)
Die Regelung dient der Klarstellung.

Nummer 5 (88 6 bis 6i)

Allgemeines

Wer Eisenbahnverkehrsdienste erbringen will oder sonst selbstdndig am Eisenbahnbetrieb
teilnehmen mdochte, bedarf auf der Grundlage der Richtlinie einer Genehmigung. Bislang
unterliegt dartber hinaus in Deutschland auch das Betreiben von bestimmten Teilen der
Eisenbahninfrastruktur einer Genehmigungspflicht. Dies wird weiter aufrechterhalten.

Um eine Genehmigung zu erlangen, mussen die subjektiven Zugangsvoraussetzungen
Zuverlassigkeit, finanzielle Leistungsfahigkeit und Fachkunde erfillt sein. Kommt es nach
Erteilung einer Genehmigung zu einer Anderung in der Geschéaftsfilhrung, so sind die
subjektiven Zugangsvoraussetzungen Zuverlédssigkeit und Fachkunde fiir die neu flr die
Fuhrung der Geschéfte bestellten Personen nachzuweisen. Die Anforderungen an die
Zuverlassigkeit, finanzielle Leistungsfahigkeit und fachliche Eignung missen zu jedem
Zeitpunkt gegeben sein. Die Regelungen des bisherigen 8§ 6 Absatz 6 AEG, nach denen die
Geltungsdauer der Genehmigung beschrankt wurde, wurden daher aufgegeben, da kein

Bedarf mehr gesehen wird.
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Das Genehmigungsregime wird im Ubrigen ebenfalls an die Systematik der Richtlinie
angepasst. Die bisherige Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsverordnung (EBZugV) wird
aufgehoben.

Die Europdische Kommission ist gemall Artikel 17 Absatz 5 der Richtlinie befugt, einen
Durchfiihrungsrechtsakt zu erlassen, in dem ein Muster fur die Genehmigung vorgegeben ist.
Des Weiteren konnen in diesem, soweit erforderlich, Details des Verfahrens der
Genehmigung geregelt werden. Auf diese Befugnis gestitzt, hat die Europédische Kommission
am 4. Februar 2015 mit Wirkung ab 16. Juni 2015 die Durchfuhrungsverordnung 2015/171
uber bestimmte Aspekte des Verfahrens der Genehmigung von Eisenbahnunternehmen
erlassen. Die Durchfliihrungsverordnung sieht ein Muster fur Genehmigungen vor sowie
bestimmte Anforderungen an die Deckung fur zivilrechtliche Haftung und angemessene
Burgschaften. Weiterhin werden Verfahrensregelungen zu den anzufordernden Unterlagen

und zu den von der Genehmigungsbehdorde einzuhaltenden Fristen getroffen.

§ 6 Absatz 2

Die Unternehmensgenehmigung ist zu erteilen, sofern die Voraussetzungen vorliegen. Es
handelt sich um eine gebundene Entscheidung der Eisenbahnaufsichtsbehtrde. Daher besteht
auch bei Nichtvorliegen kein Ermessensspielraum fir die Entscheidung der

Genehmigungsbehérde.

§ 6 Absatz 3

Die Unternehmensgenehmigung kann nur von Unternehmen mit Sitz in Deutschland
beantragt werden. Dies gilt auch fur Unternehmen, die in Deutschland eine juristisch
selbststandige Niederlassung betreiben. Unternehmen mit Sitz in anderen Mitgliedsstaaten der
Union haben unter den VVoraussetzungen des 8 6f Absatz 1 einen Anspruch auf Anerkennung

ihrer Unternehmensgenehmigung.

8§ 6 Absatz 4

Die Regelung dient der Beschleunigung des Verfahrens.

§ 6 Absatz 5
Die Vorschrift stellt eine sinnvolle Erganzung der VVorgaben der Richtlinie dar. Das parallele

Vorliegen von zwei Genehmigungen fir unterschiedliche Betreiber bei der Ubernahme von
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Eisenbahninfrastruktur wird verhindert, und somit Rechtsunsicherheit (iber den fiir den
Betrieb der Infrastruktur Verantwortlichen vermieden. Fir Betreiber, Zugangsberechtigte,
Genehmigungs-, Aufsichts-, Regulierungs- Vollzugsbehdrden und Feuerwehr muss eindeutig
erkennbar sein, wer zu welcher Zeit inwieweit verpflichtet ist. Um zeitliche Luicken zwischen
Erléschen der alten und Erteilung der neuen Genehmigung zu vermeiden, konnen
Unternehmensgenehmigungen unter der aufschiebenden Bedingung erteilt werden, dass die

alte Unternehmensgenehmigung zuvor erloschen sein muss.

§ 6 Absatz 6
Die Regelung stellt klar, dass fur den konkreten Zugang zur Eisenbahninfrastruktur der
Abschluss eines Vertrages mit einem Betreiber der Schienenwege erforderlich ist.

§ 6a

Die Vorschrift benennt als VVoraussetzungen fir den Erhalt einer Unternehmensgenehmigung
die subjektiven Zugangskriterien der Zuverlassigkeit, der finanziellen Leistungsféhigkeit
sowie der fachlichen Eignung. Diese Kriterien werden in den folgenden Vorschriften naher
spezifiziert, um ein transparentes und dem Grundsatz der Nichtdiskriminierung genugendes
Verfahren sicherzustellen. Zur Erteilung der Genehmigung muss der Abschluss einer
Haftpflichtversicherung noch nicht nachgewiesen werden. Zu einem Haftpflichtfall, bei dem
Kunden oder Dritte geschadigt werden kdnnten, kann es erst ab Betriebsaufnahme kommen,
Dazu reicht es aus, wenn vor der Betriebsaufnahme das Bestehen einer Versicherung
nachgewiesen wird. Eine entsprechende Nachweispflicht sieht § 14c AEG-E vor. § 14¢c AEG-
E setzt insoweit Artikel 18 Satz 1 der Richtlinie 2012/34/EU um.

§ 6b Absatz 1
Die Vorschrift fihrt die grundsatzlichen Bestimmungen des § 6a in Bezug auf die
Zuverlassigkeit weiter aus und bestimmt, dass sowohl die fiir die Fuhrung der Geschéfte

bestellten Personen als auch das Unternehmen selbst zuverlassig sein missen.

§ 6b Absatz 2 und Absatz 3

Die Vorschriften der Richtlinie werden (bernommen. Die Vorgabe, dass kein
Konkursverfahren eroffnet sein darf, gehort jedoch zum Merkmal ,finanzielle
Leistungsfahigkeit und wird dort umgesetzt. Die bisherigen Vorschriften des § 1 Absatz 2

Nummer 2 Buchstabe d und e EBZugV, welche die Zuverlassigkeit auch an steuerrechtliche
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Pflichten und die Beachtung umweltschiitzender Vorschrift kniipften, finden in der Richtlinie

keine Stitze. Diese Vorgaben wurden daher nicht Gbernommen.

Da auch das Unternehmen zuverldssig sein muss, bietet sich auf der Grundlage von § 30
OWIG eine GeldbuRe als Mal3stab an. Da sich nicht jeder RechtsverstoR unterschiedslos auf
die Zuverlassigkeit eines Eisenbahnunternehmens auswirkt, wird die Konkretisierung aus Art.
19 der Richtlinie Gbernommen, um klarzustellen, welche Art von Rechtsverstofien in jedem

Fall die Einschatzung der Unzuverldssigkeit mit sich fuhren.

§ 6¢C

Die Anforderungen an die finanzielle Leistungsféhigkeit des Unternehmens verfolgt das Ziel,
die ordnungsgemalie Aufnahme und Fihrung der Geschéfte des Betriebes zu gewahrleisten.
Die geméaR Anlage 3 aufgefiihrten Angaben zur finanziellen Leistungsfahigkeit kdnnen durch
einen delegierten Rechtsakt der Européischen Kommission gemal Artikel 20 Absatz 5

abgedandert werden.

§ 6d Absatz 1

Nach dem bisherigen System wurde die Genehmigung auf Antrag erteilt, sofern der
Antragsteller als Unternehmer oder die fiir die Fuhrung der Geschafte bestellten Personen die
erforderliche Fachkunde haben und damit die Gewéhr fur eine sichere Betriebsflihrung bieten.
Dieser personliche Bezug wird grundsatzlich aufgegeben. Nicht mehr Einzelpersonen missen
fachlich geeignet sein, sondern das Unternehmen muss nachweisen, dass seine Organisation
insgesamt die erforderlichen Kenntnisse besitzt (Absatz 1). Das bisherige System kann jedoch

nach Absatz 2 gewéhlt werden.

8§ 6d Absatz 2

Diese Regelung ergéanzt die Richtlinie. Leitgedanke fur die Erganzung der Vorgaben der
Richtlinie durch Absatz 2 Satz 1 und Satz 2 ist, dass in der Unternehmensspitze
(Antragsteller, Vorstandsmitglieder, Geschéftsfiihrer, Prokuristen) nicht nur kaufmannischer,
sondern auch technischer Sachverstand reprasentiert werden sollte. Damit muss von Anfang
an eine ausreichend fachlich gebildete Person bestellt werden, die Sicherheitsbelange dort
vertreten kann. Betriebsleiter erfullen diese Voraussetzungen stets auf Grund ihrer
Ausbildung. Damit ist ein Fachkundenachweis entbehrlich, wenn der Unternehmer oder die

fur die Flhrung der Geschafte bestellten Personen selbst Betriebsleiter sind. Da auch ein sonst
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zum Unternehmen gehdrender Betriebsleiter durch seine in der
Eisenbahnbetriebsleiterverordnung - EBV - geschaffene starke Stellung Sicherheitsbelange
wie ein Mitglied der Unternehmensspitze vertreten kann, ist es gerechtfertigt, die gesetzliche
Fiktion einzufiihren, dass der bestatigte Betriebsleiter als eine fiir die Fiihrung der Geschéfte
bestellte Person im Sinne gilt. Eine Verdoppelung der Fachkundenachweise kann damit ohne

Beeintrachtigung von Sicherheitsbelangen vermieden werden.

Die Regelung in Absatz 2 Satz 3 steht im Zusammenhang mit der Einflihrung eines
Sicherheitsmanagementsystems im Rahmen der Erlangung der Sicherheitsbescheinigung nach
8§7a AEG. In Satz 3 erfolgt nunmehr bzgl. des Nachweises der Fachkunde eine
Gleichstellung: Der Antragsteller oder die fir die Fihrung der Geschéfte bestellten Personen
gelten ebenfalls als fachkundig, wenn sie fur ein Sicherheitsmanagementsystem, das im
Rahmen der Erteilung der Sicherheitsbescheinigung zugelassen wurde, verantwortlich sind.
Ein Verantwortlicher flr ein genehmigtes Sicherheitsmanagementsystem gilt zudem als eine
fur die Fuhrung der Geschéfte bestellte Person.

§ 6e

Die Vorschrift enthalt in Ergdnzung der VVorgaben der Richtlinie eine gesetzliche Fiktion der
Zuverlassigkeit und der finanziellen Leistungsfahigkeit. Die Prifung der Zuverlassigkeit und
der finanziellen Leistungsfahigkeit entfallt bei 6ffentlich-rechtlichen Gebietskorperschaften
oder juristischen Personen, die sich Uberwiegend in der Hand von 6ffentlich-rechtlichen

Gebietskorperschaften befinden.

§ 6f Absatz 1

GemaR den Vorgaben der Richtlinie sind erteilte Unternehmensgenehmigungen innerhalb der
gesamten Europdischen Union anzuerkennen. Das Prinzip der wechselseitigen Anerkennung
von Genehmigungen wird fortgefuhrt. Dies dient der Vereinheitlichung der Zugangsrechte zur
Infrastruktur in der Européischen Union unter Nichtdiskriminierung sé&mtlicher

Marktteilnehmer.
8§ 6f Absatz 2

Die Regelung normiert eine Nachweispflicht fir nicht in Deutschland erteilte

Genehmigungen. Zustandige Behdrde ist das Eisenbahn-Bundesamt.
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§ 6f Absatz 3

Die Regelung erganzt 8§ 6 Absatz 4 AEG. Liegen die Voraussetzungen nach den
Erkenntnissen  der  Genehmigungsbehtérde  nicht  (langer) vor, so ist die
Unternehmensgenehmigung zu entziehen (Widerruf). Unabhéngig hiervon kann die
Genehmigungsbehorde regelmaRig Uberpriifungen  vorsehen, bei denen sie die

Voraussetzungen tberpruft. Diese findet mindestens alle funf Jahre statt.

§ 69

Allgemeines

8 69 regelt neben der befristeten Unternehmensgenehmigung, der Aussetzung und des
Widerrufs einer Unternehmensgenehmigung auch die Zusammenarbeit nationaler
Genehmigungsbehérden untereinander sowie die Zusammenarbeit mit der Europdischen

Eisenbahnagentur.

§ 6g Absatz 1
Die Regelung stellt klar, dass die Aufsichtsbehérden das Unternehmen trotz erteilter
Genehmigung bei begriindetem Zweifel iber die Einhaltung der Anforderungen der 88§ 6a bis

6e AEG jederzeit tberpriifen kdnnen. Der Widerruf ist eine gebundene Entscheidung.

§ 6g Absatz 2

Die Regelung ist eine Ausprdgung der Zusammenarbeit von nationalen Behorden der
Européischen Union in Bezug auf Unternehmensgenehmigungen im Eisenbahnsektor. Die
Formulierung ,,eine Genehmigungsbehdrde* wurde gewahlt, um zu verdeutlichen, dass mit
der Vorschrift sowohl das Eisenbahn-Bundesamt als auch die Genehmigungsbehérden der

Lander verpflichtet werden.

§ 6g Absatz 3

Sofern die finanzielle Leistungsfahigkeit eines Unternehmens nur voribergehend nicht
gegeben ist, beispielsweise weil eine Sanierung schon begonnen hat und Aussicht auf Erfolg
hat, kann die Genehmigungsbehdrde eine befristete Unternehmensgenehmigung erteilen. In
Erganzung des Artikel 24 Absatz 3 der Richtlinie und in Ubereinstimmung mit der bisherigen
Rechtslage (vgl. 8§ 7 Absatz 1 Satz 2 und 3 des geltenden AEG) gilt dies auch zur
Wiederherstellung der Zuverlassigkeit und der fachlichen Eignung. Auch in diesem Fall

jedoch nur, wenn die Sicherheit nicht gefahrdet ist.
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§ 6g Absatz 4
Die Regelung gibt der Genehmigungsbehdrde die Moglichkeit, eine Genehmigung auf den
Prufstand zu stellen, wenn sechs Monate nach Ausstellung der urspriinglichen

Unternehmensgenehmigung keine Verkehrsdienstleistungen erbracht worden sind.

§ 6g Absatz 5 und Absatz 6
Anderungen in der Unternehmensstruktur kénnen eine Neubewertung der Zuverlassigkeit
eines Unternehmens erforderlich machen. Der Genehmigungsbehdrde kann dann gemaR

Absatz 5 und 6 eine erneute Vorlage des Antrages verlangen.

§ 6g Absatz 7

Die Einleitung eines Insolvenzverfahrens stellt eine Gefahrdung legitimer wirtschaftlicher
Interessen der Vertragspartner eines Eisenbahnunternehmens dar. Ihre Interessen sind daher
gemall Absatz 7 durch den Widerruf einer Unternehmensgenehmigung zu schiitzen, sofern

eine wirtschaftliche Erholung nicht zu erwarten ist.

§ 6g Absatz 8
Dient der Klarstellung, dass das allgemeine Verwaltungsverfahrensrecht unberthrt bleibt.

§ 6h

Samtliche Anderungen beziiglich Unternehmensgenehmigungen der Verkehrsunternehmen
(nicht die Unternehmensgenehmigungen an EIU) sind an die Europdische Eisenbahnagentur
zu melden, um diese bei ihrer Aufgabe, gemeinsame Methoden und Sicherheitsziele fiir das
gesamte europdische Eisenbahnsystem festzulegen, zu unterstiitzen. Die Meldungen erfolgen
gebundelt Uber das Eisenbahn-Bundesamt, um einheitliche Kommunikationskanéle zu

etablieren.

§ 6i
Die Regelung tragt dem Vorrang der Durchfiihrungsrechtsakte Rechnung.

Nummer 6 (8§ 7a)
Redaktionelle Anpassungen. Die Begriffe ,,Eisenbahnverkehrsleistung® und
»Eisenbahnverkehrsdienst” haben die gleiche inhaltliche Bedeutung haben. Es soll zukiinftig

einheitlich der Begriff des ,,Eisenbahnverkehrsdienstes* verwendet werden.
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Nummer 7 (88 8 bis 9b)

Die Entflechtungsvorschriften der bisherigen 88 8 bis 9b werden auf Grund der Bedeutung fiir
die Eisenbahnregulierung und den Wettbewerb auf der Schiene ins ERegG uberfuhrt und die
Zustandigkeit zur Uberwachung in diesem Zuge auf die Bundesnetzagentur als

Regulierungsbehdrde Gbertragen.

Nummer 8 (§ 11)

Allgemein

Die Regelungen uber die Stilllegung von Eisenbahninfrastruktur werden auf
Serviceeinrichtungen ausgedehnt. Hierdurch wird der Rechtsgedanke des Artikels 13 Absatz 6
der  Richtlinie  2012/34/EU  aufgegriffen.  Die  Vorschrift wird nicht im
Eisenbahnregulierungsgesetz, sondern im AEG verortet. Denn es geht nicht um den Zugang

zur, sondern um den Erhalt der Eisenbahninfrastruktur.

Im Einzelnen

Art. 13 Absatz 6 der Richtlinie 2012/34/EU und das deutsche Recht (insbesondere § 11 AEG)
verfolgen das gleiche Ziel: den Erhalt der Eisenbahninfrastruktur. Wahrend die Stilllegung
einer Serviceeinrichtung nach § 11 AEG voraussetzt, dass der Betrieb fiir den Betreiber nicht
mehr zumutbar ist, verkehrliche Griinde der Stilllegung nicht entgegenstehen und der
Betreiber den Weiterbetrieb der Infrastruktur zu den Ublichen Bedingungen angeboten hat,
setzt eine Stilllegung nach Art.13 Absatz 6 der Richtlinie voraus, dass diese zur

Weiternutzung angeboten und zuvor zwei Jahre nicht genutzt wurde.

In Deutschland hat sich die Herangehensweise nach § 11 AEG bewahrt. Das
Genehmigungsverfahren  beinhaltet die Prifung der zukinftigen verkehrlichen
Erforderlichkeit und setzt nicht auf vergangenem Nichtgebrauch auf, der sich &ndern kann.
Danach sind verkehrlich benétigte Einrichtungen weiter zu betreiben. Daher soll auch die
Systematik des § 11 AEG aufrechterhalten werden. Regelungsinhalt und Systematik des § 11
AEG wird daher auf Serviceeinrichtungen ausgedehnt. Damit wird das Ziel der Richtlinie,

einen Erhalt der Serviceeinrichtung zu fordern, umgesetzt.

Bezuglich der Zustandigkeiten ergibt sich fur bundeseigene Eisenbahnen aus der Verortung

der Vorschrift eine Zustandigkeit des Eisenbahn-Bundesamtes. Dies widerspricht nicht den
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Vorgaben der Richtlinie, insbesondere nicht der des Artikels 56 Absatz 1 Buchstaben f) und
g). Denn diese beziehen sich ausdrucklich nur auf den zugangsrelevanten Teil des Artikels 13.
Artikel 13 Absatz 6 behandelt jedoch nicht den Zugang zu Serviceeinrichtungen, sondern will
dessen Erhalt sicherstellen. In der Folge missen auch die Vorgaben zur Unabhangigkeit der

Regulierungsbehorde nicht auf das Eisenbahn-Bundesamt ausgedehnt werden.

Nummer 9 (8§ 12)

Buchst. a

Die Begriffe ,,Eisenbahnverkehrsleistung” und ,,Eisenbahnverkehrsdienst” haben die gleiche
inhaltliche Bedeutung haben. Es soll zukunftig einheitlich der Begriff des

,,Eisenbahnverkehrsdienstes* verwendet werden.

Buchst. b

Die Regelungen zu den Fahrgastinformationen werden in § 12a zusammengefasst.

Nummer 10 (§ 12a)

§ 12a fasst die bisherigen Regelungen zur Fahrgastinformation des bisherigen § 12 Absatz 8
und 8 3 Absatz 3 EIBV zusammen. Im Zuge der Aufhebung der EIBV werden die fir
Fahrgaste entscheidenden Informationen in einer Rechtsvorschrift geblindelt. AuRerdem wird
in Absatz 4 auf darliber hinaus geltende Regelungen zur Fahrgastinformationen im
Eisenbahnverkehr verwiesen, sodass an dieser Stelle alle diesbeziglichen Informationen

gebindelt sind.

Nummer 11 Buchstabe a (§ 13 Absatz 1 Satz 2)

Redaktionelle Anpassung, da die Zugangsrechte nunmehr im ERegG geregelt werden.

Nummer 11 Buchstabe b (8 13 Absatz 3)

Die neu eingefuihrte Vorschrift regelt den Anschluss von Hinterliegern an Werksbahnen und
tragt damit den haufig gegebenen 6rtlichen Verhaltnissen, dass der Hinterlieger keine eigene
direkte Anbindungsmdoglichkeit hat, Rechnung. Die Vorschrift soll eine Verlagerung von
Verkehr auf die Schiene ermdglichen. Satz 2 schlieit das Anschlussrecht aus, wenn ein
Anschluss die betriebliche Nutzung durch die Werksbahn unzumutbar beeintrachtigen wurde.
Landesrechtliche Regelungen beurteilen diesen Sachverhalt anders: Beispielsweise kann nach

§ 13 Abs. 1 Landeseisenbahngesetz Baden-Wirttemberg die Aufsichtsbehdrde ein

379



nichtoffentliches Eisenbahninfrastrukturunternenmen sogar verpflichten, den Anschluss einer
weiteren nichtoffentlichen Bahn (Nebenanschluss) und die Nutzung zu gestatten, wenn diese
Bahn auf andere Weise nicht oder nur mit unzumutbarem Umfang an eine Bahn des
offentlichen Verkehrs angeschlossen werden kann. Die entstehenden Kosten tragt das den
Nebenanschluss beantragende Unternehmen. Die Ausnahmeregelung wird gleichwohl
normiert, da es auch einen Schutz vor nicht sachgerechten Anschlusswiinschen geben muss.
Die jeweils zustdndigen Eisenbahnaufsichtsbehtrden entscheiden wie bereits bisher im
Einzelfall bei Konflikten zwischen Werksbahn und Hinterlieger auf Antrag Uber die
Mdglichkeit des Anschlusses, die Bedingungen des Anschlusses und tiber die Verteilung und

Hohe der Kosten mit vertragsersetzender Wirkung.

Nummer 12 (88 14 bis 14d — neu)

Allgemeines

Der Regelungsgehalt der Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung wird in das AEG
uberfihrt.

Entstehung

Nach Artikel 22 der Richtlinie muss ein Eisenbahnverkehrsunternehmen ausreichend
versichert sein, um die Unfallhaftpflicht insbesondere fur Fahrgaste, Gepéck, Fracht, Post und
Dritte nach nationalem und internationalem Recht zu decken. Diese Verpflichtung war bereits
in Artikel 9 der Richtlinie 95/18/EG (ber die Erteilung von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen enthalten und wurde durch den Erlass der Verordnung Uber die
Haftpflichtversicherung der Eisenbahnen in deutsches Recht umgesetzt. Die dort enthaltenen
Regelungen werden modifiziert als 88 14 bis 14c in das Allgemeine Eisenbahngesetz
ubernommen. Im Gegenzug wird die Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung

aufgehoben.

Haftung und Pflichtversicherung
Bei der Normierung einer Versicherungspflicht muss bestimmt werden, welche Schéden
versichert werden sollen. Festzulegen ist daher, wessen Haftung, in welchen Fallen zu

welchem Teil versichert werden soll.

Unternehmen nehmen in vielféaltiger Weise am Wirtschaftsleben teil und unterliegen dort den

Haftungsregeln. Das EU-Recht fordert nur eine Versicherung far
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Eisenbahnverkehrsunternehmen und Fahrzeughalter. Haftungsfalle kénnen jedoch auch bei
Eisenbahninfrastrukturunternehmen und Haltern von Eisenbahnfahrzeugen, die mit diesen
nicht selbstdndig am Eisenbahnbetrieb teilnehmen, auftreten. Hierfiir wird der Begriff des
»Wagenhalters“ in das deutsche Recht eingeflihrt. Zum Schutz der Allgemeinheit ist auch far
diese Félle eine Versicherungspflicht vorgesehen. Einer Pflichtversicherung unterliegen sollen
daher alle im Eisenbahnsektor handelnden Unternehmen, jedoch nicht fir alle Tatigkeiten,
sondern nur fur den Teil der Haftung, der auf dem Betrieb einer Eisenbahn beruht. Im Betrieb
einer Eisenbahn gehaftet werden kann aus einer Reihe von Grunden. Pflichtversichert werden
soll nur die Haftung, die ihren Grund in Unféllen hat. Damit unterliegen Kkeiner
Versicherungspflicht die sogenannten ,,Allmahlichkeitsschaden”. Diese konnen mitunter
ebenfalls durch den Betrieb einer Eisenbahn entstehen (z. B. Gebdudeschaden durch

Erschiitterungen), sind aber keine Unfalle im Sinne einer Pflichtversicherung.

Unfélle kdnnen Personenschaden, Sachschaden und Vermdgensschéden hervorrufen. Eine
Pflichtversicherung muss jedoch nicht alle denkbaren Schaden, sondern nur die wesentlichen
Schéden bei Unfallen abdecken. Nicht versichert werden daher reine Vermégensschéaden, also
Vermdgensschéden, die nicht Folge eines Personen- oder Sachschadens sind (z. B.
Ersatzanspruche wegen verspateter Zustellung von Reisegepéck). Es handelt sich hier um
einen Bereich, der wegen der Inhomogenitat der mdglichen Schadensbilder und der
Unkalkulierbarkeit der mdglichen Schadensszenarien regelmaRig nicht oder allenfalls mit
geringen Deckungssummen unter Versicherungsschutz steht. Auf die Einfuhrung einer

Pflichtversicherung dafiir wurde daher verzichtet.

Anspruchsgrundlagen

Fur die Haftung von Eisenbahnen bestehen innerhalb der Europdischen Union generell keine
einheitlichen gemeinsamen Grundlagen. Fur den innerstaatlichen Verkehr gelten
grundséatzlich die nationalen Vorschriften eines jeden Mitgliedstaates. Fur den
grenziiberschreitenden Verkehr gelten die Regelungen des Ubereinkommens fiir den
internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF) und seiner Anhédnge. Dariiber hinaus gelten fur die
Beforderung von Personen im innerstaatlichen und grenzlberschreitenden Verkehr die
Regelungen der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Européischen Parlaments und des Rates
uber die Rechte und Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr.
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Eine Pflichtversicherung soll alle bei Unféallen mdglichen Anspruchsgrundlagen abdecken und

nicht auf einzelne Anspruchsgrundlagen beschrankt sein. Materiell haften im Wesentlichen

1. Eisenbahnverkehrsunternehmen im innerstaatlichen Verkehr aus Gefahrdungshaftung
(Haftpflichtgesetz; HaftPflG), aus unerlaubter Handlung (Burgerliches Gesetzbuch, BGB)
und im innerstaatlichen und grenzlberschreitenden  Verkehr zusétzlich aus dem
Befdrderungsvertrag (Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parlaments und des
Rates Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgédste im Eisenbahnverkehr, Eisenbahn-
Verkehrsordnung; EVO),

2. Halter von Eisenbahnfahrzeugen, die mit diesen selbstdndig am Eisenbahnbetrieb
teilnehmen im innerstaatlichen Verkehr aus Geféhrdungshaftung und aus unerlaubter
Handlung,

3. Wagenhalter im innerstaatlichen Verkehr aus unerlaubter Handlung,

4. Eisenbahninfrastrukturunternenmen aus Gefahrdungshaftung und aus unerlaubter
Handlung.

Die aulervertraglichen Anspriche aufgrund der Haftung aus unerlaubter Handlung und aus
der Geféhrdungshaftung des Haftpflichtgesetzes erstrecken sich zum Teil auf den Ersatz
desselben Schadens. Sie bestehen parallel nebeneinander und stehen insoweit in
Anspruchskonkurrenz. Der Ersatz eines immateriellen Schadens (Schmerzensgeld), eine
Schadensersatzleistung Uber die Haftungshdchstbetrage des Haftpflichtgesetzes fir die
jahrliche Rentenleistung (8 9 HaftPflG) hinaus oder fur den Sachschaden auRerhalb der
Schadigung an Grundstucken (8 10 HaftPflG) ist auf der Grundlage des der Hohe nach
unbegrenzten Anspruchs aus unerlaubter Handlung mdglich (88 823ff. BGB).

Anspruchsvoraussetzung fur diese deliktische Haftung ist lediglich leichte Fahrlassigkeit.

Im Einzelnen

§ 14 Absatz 1

In § 14 Absatz 1 wird eine generelle Versicherungspflicht zur Deckung der durch den Betrieb

einer Eisenbahn verursachten Personenschiaden und Sachschaden normiert. Damit sind

vertragliche und auRervertragliche Anspriiche wegen Personen- und Sachschéden sowie
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wegen Vermogensschaden, die die Folge von Personen- oder Sachschaden sind (z. B.

Verdienstausfall infolge einer Korperverletzung) versichert.

Die Versicherungspflicht trifft zunéchst Eisenbahnen, die sowohl Eisenbahnverkehrsdienste
erbringen als auch eine Eisenbahninfrastruktur betreiben. Sie sind zugleich
Eisenbahnverkehrs- und Eisenbahninfrastrukturunternehmen. Sie missen insgesamt nur eine

Versicherung abschliel3en.

Da es rechtlich mdglich ist, dass Eisenbahnen nur Eisenbahnverkehrsdienste erbringen
(Eisenbahnverkehrsunternehmen) oder nur eine  Eisenbahninfrastruktur  betreiben
(Eisenbahninfrastrukturunternehmen)  unterliegen auch  diese  Unternehmen  der
Versicherungspflicht mit der gleichen Deckungssumme, da Schadensursachen ausschlieBlich
im Bereich des Eisenbahninfrastrukturunternehmens oder des
Eisenbahnverkehrsunternehmens liegen kdnnen. Damit ist fur den Schadensfall sichergestellt,
dass den Geschéadigten keine Nachteile entstehen.

Die Versicherungspflicht gilt grundsatzlich fir alle Eisenbahnen, die in Deutschland
Eisenbahnverkehrsdienste  erbringen  oder eine  Eisenbahninfrastruktur  betreiben.
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in Deutschland unterliegen der Versicherungspflicht
nur fir das Gebiet Deutschlands, d. h. im internationalen Verkehr nur bis zur Grenze.
Eisenbahnverkehrsunternenmen mit Sitz im Ausland unterliegen der Pflichtversicherung,
wenn sie Eisenbahnverkehrsdienste in Deutschland erbringen. Dies gilt entsprechend fur

Eisenbahninfrastrukturunternehmen mit Sitz im In- und Ausland.

Die Versicherungspflicht trifft 6ffentliche und nichtéffentliche Eisenbahnen, da insoweit
keine Einschrankung normiert ist. Daher trifft sie nach 8§ 31 AEG grundsatzlich auch
Fahrzeughalter. Fir diese gelten die gleichen Ausnahmen oder Sonderregelungen wir flr

Eisenbahnen.

§ 14 Absatz 2
Da der Wagenhalter selbst fir die Sicherheit des Fahrzeugs verantwortlich ist, kénnen sich bei
pflichtwidrigem Verhalten Schadensersatzanspriiche unmittelbar gegen ihn richten. Fr

Wagenhalter wird daher eine Pflichtversicherung eingefuhrt, da eine Differenzierung nach
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Fahrzeugen, deren Halter eine Eisenbahn ist, und nach Fahrzeugen, bei denen dies nicht der

Fall ist, nicht sachgerecht ware.

Motiv fir die Regelung in Satz 2 ist, dass z. B. die Bundeswehr Eigentlimerin von
Eisenbahnfahrzeugen ist. Werden diese durch ein Eisenbahnverkehrsunternenmen bewegt,
kann sich die Bundeswehr zwar von der betrieblichen Verantwortung fur das Bewegen, nicht
jedoch von der Haftung des Halters in Bezug auf die Sicherheit des Fahrzeugs und der damit
normierten Versicherungspflicht befreien. Ublicherweise wird bei der Regelung gesetzlicher
Versicherungspflichten die o6ffentliche Hand ausgenommen. Die in Satz 2 enthaltene
Regelung kann bei vergleichbaren Féllen fir die Mitgliedstaaten der Europaischen Union

ebenfalls angewendet werden.

Die Vorschriften entsprechen im Ubrigen den Regelungen fiir Eisenbahnen. Eisenbahnen, die
sowohl Eisenbahnverkehrs- als auch Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind, mussen
insgesamt nur eine Versicherung fur beide Bereiche abschlieBen und aufrechterhalten. Dies
gilt auch fir Eisenbahnen, die sowohl selbstandig am Eisenbahnbetrieb teilnehmen (z. B.
Erbringen von Eisenbahnverkehrsdienste), als auch nichtselbstdndig am Eisenbahnbetrieb
teilnehmen (Uberlassung von Eisenbahnfahrzeugen an Dritte). Alle Téatigkeiten miissen
versichert sein. Es genigt jedoch ein Versicherungsvertrag, der die Deckungssumme gemaR 8

2 sicherstellt.

§ 14a Absatz 1

Die Vorschrift normiert Ausnahmen zur generellen Versicherungspflicht. Die
Versicherungspflicht besteht danach im Ergebnis fur alle 6ffentlichen Eisenbahnen sowie fir
alle nichtoffentlichen Eisenbahnen, die eine offentliche Eisenbahninfrastruktur benutzen.
Hierbei werden zundchst die Ausnahmen fir Eisenbahnverkehrsunternehmen behandelt, im
Anschluss hieran die Ausnahmen fir Eisenbahninfrastrukturunternehmen

§ 14a Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe a

Sofern durch einen kommunalen Schadenausgleich der gleiche Haftungsdeckungsschutz
gewahrt wird wie in der Verordnung uber die Haftpflichtversicherung der Eisenbahnen
vorgeschrieben, ist diese Deckung als Versicherung im Sinne dieser Verordnung anzusehen.

Eine gesonderte Versicherung ist daher nicht erforderlich.
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8§ 14a Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe b

8 1 des Pflichtversicherungsgesetzes normiert eine Versicherungspflicht nur dann, wenn das
Fahrzeug auf offentlichen Wegen oder Platzen verwendet wird. VVoraussetzung dafir ist die
ausdruckliche oder stillschweigende Freigabe durch den Berechtigten zur allgemeinen
Benutzung. Eine Uber die im Stralenverkehr normierte Pflichtversicherung hinausgehende
Pflichtversicherung der Eisenbahnen ist als bundeseinheitliche Regelung nicht gerechtfertigt.
Daher sind nichtoffentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen, soweit sie die Infrastruktur einer

Werksbahn nutzen, von der Versicherungspflicht auszunehmen.

§ 14a Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe ¢

Eine Pflichtversicherung auch fur Schaden an einem Gegenstand, der der Eisenbahn aufgrund
eines Beforderungsvertrages Ubergeben wurde und fir dessen Beschadigung aus einem
Frachtvertrag - und gegebenenfalls in Konkurrenz damit aus unerlaubter Handlung - gehaftet
wird, ist nicht sachgerecht. Eine eventuelle Versicherung kann hier einer Parteivereinbarung
uberlassen bleiben. Insoweit besteht kein Schutzbedlrfnis. Die Ausnahme von der

Versicherungspflicht deckt auch konkurrierende deliktische Anspriiche ab.

Eine Erstreckung der Versicherungspflicht auf Anspriiche aus dem Frachtvertrag ist auch
durch  Artikel 22 der Richtlinie  nicht geboten. Danach  muss ein
Eisenbahnverkehrsunternenmen ausreichend versichert sein um die Unfallhaftpflicht
insbesondere fur Fahrgaste, Gepack, Fracht, Post und Dritte nach nationalem und
internationalem Recht zu decken. Der Umfang einer ausreichenden Versicherung wird in der

Richtlinie nicht festgelegt und unterliegt damit den jeweiligen nationalen VVorgaben.

§ 14a Absatz 1 Nummer 2 Buchstabe a
Siehe zu § 14a Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe a. Dies gilt auch fir

Eisenbahninfrastrukturunternehmen.
§ 14a Absatz 1 Nummer 2 Buchstabe b

Siehe zu § 14a Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe b. Dies gilt auch fir

Eisenbahninfrastrukturunternehmen.

385



8§ 14a Absatz 1 Nummer 2 Buchstabe c

Die Versicherungspflicht ist nicht erforderlich, soweit offentliche
Eisenbahninfrastrukturunternehmen unmittelbar oder mittelbar von einer Gebietskorperschaft
betrieben werden.

Gebietskorperschaften konnen von Versicherungspflichten freigestellt, weil sie nicht in
Konkurs gehen koénnen. Das Pflichtversicherungsgesetz (PfIVG) befreit z. B. von der
Versicherungspflicht fiir Kraftfahrzeughalter die Bundesrepublik Deutschland, die L&nder, die
Gemeinden mit mehr als 100 000 Einwohnern und die Gemeindeverbénde. Gemeinden mit

bis zu 100 000 Einwohnern unterliegen der Versicherungspflicht fur Kraftfahrzeughalter.

8§ 14a Absatz 3
Die Ausnahmevorschriften flir Wagenhalter entsprechenden Regelungen fur Eisenbahnen in
§ 14a Absatz 1 Nummer 1 und 2

§ 14a Absatz 4

Eine generelle Ausnahme fur die Benutzung und den Betrieb der Werksbahnen von der
Versicherungspflicht ist nicht mehr zeitgeméR. Es gibt mittlerweile Werksbahnen, die aus der
Stilllegung Offentlicher Eisenbahninfrastrukturen hervorgegangen sind. Diese Werksbahnen
verlaufen in unmittelbarer Nachbarschaft zu Privatgrundstiicken und haben Bahnibergénge
mit 6ffentlichen StraBen und Wegen, weshalb bei Unféllen auch nicht Betriebsangehdrigen
(Nachbarn und Wegenutzern) erhebliche Schaden entstehen konnen. Hier scheint eine
Pflichtversicherung geboten. Da sich wegen der Vielzahl der moglichen Konstellationen eine
bundeseinheitliche Regelung verbietet, konnen die Lander, sofern sie es flr erforderlich

halten, die Ausnahme von der Versicherungspflicht aufheben.

§ 14b

Allgemeines

Schadensereignis bezeichnet den jeweiligen Unfall insgesamt und bezieht sich nicht auf den
einzelnen Geschadigten. Zur Ermittlung der Hohe der Deckungssumme wurden vor Erlass
»,Vverordnung Uber die Haftpflichtversicherung der Eisenbahnen* am 31.12.1995 die Verbénde
und die DB AG gebeten, Angaben vom groliten Schadensereignis der letzten Jahre zu
machen. Die groBten Einzelschaden stellen sich damals wie folgt dar:
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- DBAG (1984 - 1994): 4 Mio. DM
- VDV (1991-1994): 1 Mio. DM
- VDMT (1984 - 1994): 50 000 DM

Die Deckungssumme von 20 Mio. DM wurde zwischenzeitlich nicht angepasst.

Durch die Pflichtversicherung soll insbesondere erreicht werden, dass ein eventueller
GroRschaden, der die wirtschaftlichen Mdglichkeiten einer (kleinen) Eisenbahn (bersteigt,
gedeckt ist. Unabhéngig von der Pflichtversicherung liegt es in der unternehmerischen
Entscheidung der Eisenbahn, Schdden in geringer Ho6he ohne Inanspruchnahme der
Haftpflichtversicherung selbst zu regulieren. Damit war bei Erlass der Verordnung unter
Berlcksichtigung des Risikopotentials eine Mindestdeckungssumme von 20 Mio. DM

erforderlich aber auch ausreichend.

Die Mindestdeckungssumme braucht nur zweimal pro Versicherungsperiode zur Verfiigung
zu stehen, da gerade bei kleinen Eisenbahnen die Schadenshéufigkeit gering ist.
Versicherungsperiode ist gemal § 9 des Gesetzes tber den Versicherungsvertrag (VVG) der

Zeitraum eines Jahres.

Hohe der Deckungssumme

Das groRte Schadensereignis der letzten dreiRig Jahre war der Eisenbahnunfall in Eschede im
Jahr 1998. In diesem Zeitraum von dreiBig Jahren gab es keinen vergleichbaren Unfall weder
bei Eisenbahnen des Bundes noch bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen.

Andere GroRschaden-Ereignisse im Eisenbahnbereich weisen Schadenhdhen aus, die
unterhalb der aktuellen Mindestversicherungssumme von 10,23 Mio. Euro liegen. So
wurde dem Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV) zum
Eisenbahnunfall von Herdorf ein Schadenaufwand in Hohe von rund 6 Mio. Euro und
zum Eisenbahnunfall von Hosena ein Schadenaufwand von rund 8 Mio. Euro gemeldet.
Beide Summen befinden sich deutlich unterhalb der Mindestversicherungssumme. In
beiden Féllen entfallt berdies ein erheblicher Teil der Schadensumme auf Sachschéaden an
Eisenbahnen und Eisenbahninfrastruktur.
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Die tatsdachlichen Verhéltnisse haben sich damit nicht so gedndert, dass eine deutliche
Erhbhung der Mindestversicherungssumme gerechtfertigt wédre. Um das bisherige
Sicherungsniveau zu halten, bleibt daher eine Erhéhung der Mindestversicherungssumme auf
der Grundlage des Inflationsausgleichs. Die Eisenbahnhaftpflichtversicherungsverordnung,
die die Mindestversicherungssumme von 20 Millionen Deutsche Mark enthalt, ist am
31.12.1995 in Kraft getreten. Unter Bericksichtigung der jahrlichen Inflation in dem
Zeitraum von 1996 bis 2014 wére die Mindestversicherungssumme von 20 Mio. Deutsche
Mark auf aktuell 26,51 Mio. Deutsche Mark angestiegen. Hieraus errechnet sich in heutiger
Wahrung ein Betrag in Hohe von 13,55 Mio. Euro. Um zu einem runden Signalbetrag zu

kommen, wird die Mindestversicherungssumme auf 14 Millionen Euro festgelegt.

§ 14c Absatz 1

Eisenbahnen mit Sitz im Inland haben vor Aufnahme des Betriebes der zustandigen
Aufsichtsbehdrde eine Versicherung nachzuweisen. Fahrzeughalter unterliegen denselben
Nachweis- und Anzeigepflichten wie Eisenbahnen.

§ 14c Absatz 2

Die Nachweisverpflichtung trifft auch Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Fahrzeughalter
mit Sitz im Ausland, bevor sie im Inland den Verkehr aufnehmen. Zur Klarstellung wird dies
ausdrucklich geregelt. Die Nachweispflicht stellt jedoch keine Diskriminierung von
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz im Ausland dar, da der gleiche Nachweis fir alle
deutschen Unternehmen bereits bei Aufnahme des Betriebes zu erbringen ist. Die Regelung
fur Fahrzeughalter entspricht derjenigen fiir Eisenbahnen.

§ 14d

Die Uberpriifung, ob eine ausreichende Versicherung besteht, ist Aufgabe der staatlichen
Stellen. Die Auskunftspflicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen und der Halter dient der
flissigen Betriebsabwicklung. Durch rechtzeitige Information kann vermieden werden, dass

z. B. Zuge wegen eines nicht versicherten Fahrzeugs angehalten werden miissen.

Nummer 13 (8§ 25)
Redaktionelle Anpassung. Die Begriffe »Eisenbahnverkehrsleistung* und
»Eisenbahnverkehrsdienst” haben die gleiche inhaltliche Bedeutung haben. Es soll zukinftig

einheitlich der Begriff des ,,Eisenbahnverkehrsdienstes* verwendet werden.
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Nummer 14 (8 26 Absatz 1 Nummern 6, 7 und 7a)
Redaktionelle Anderungen. Die Verordnungsermachtigungen nach Nummer 6 und Nummer 7

sind durch die abschlieenden Regelungen des ERegG uberholt.

Nummer 15 (8§ 28)

Es handelt sich um rein redaktionelle Anpassungen. Entsprechend den neuen
Begrifflichkeiten  wurde der Begriff der Genehmigung durch den  der
Unternehmensgenehmigung ersetzt (vgl. oben zu § 6 AEG). Des Weiteren wurde der Begriff
»Fahrzeughalter* fir selbstindig am Eisenbahnbetrieb teilnehmende Halter von
Eisenbahnfahrzeugen ubernommen; dies gilt auch far den Begriff
»Eisenbahnverkehrsdienste® fur den Begriff ,,Eisenbahnverkehrsleistungen®:

Die Begriffe ,,Eisenbahnverkehrsleistung” und ,,Eisenbahnverkehrsdienst” haben die gleiche
inhaltliche  Bedeutung. Es  soll  zukiinftig  einheitlich  der  Begriff  des

,,Eisenbahnverkehrsdienstes* verwendet werden.

Nummer 16 (8 31 und § 32)

Es handelt sich um eine redaktionelle Klarstellung. Die ,,Halter von Eisenbahnfahrzeugen*
teilen sich in ,,Fahrzeughalte* und ,Wagenhalter”. Das Unterscheidungsmerkmal ist die
selbstdndige oder nichtselbstdndige Teilnahme am Eisenbahnbetrieb. Die neuen Begriffe
»Fahrzeughalter” und Wagenhalter“ werden verwendet ohne den materiellen Gehalt zu

andern.

Nummer 17 (8§ 36)
Die Regelungen tber seitens der Monopolkommission zu erstellende Gutachten befinden sich

nunmehr im ERegG.

Nummer 18 (8§ 37)
Widerspruch und Anfechtungsklage gegen Entscheidungen der Regulierungsbehérde haben
(weiterhin) keine aufschiebende Wirkung. Die inhaltlichen Regelungen der Vorschriften

werden in das ERegG uberfuhrt.

389



Nummer 19 Buchstabe a (zu 8 38 Absatz 2 Satz 1)
Es handelt sich um eine rein redaktionelle Anderung, da der bisherige § 14 AEG ins ERegG

Uberfihrt wurde.

Nummer 19 Buchstabe b (§ 38 Absatz 3)
Einfuhrung einer Fiktion. Es damit klargestellt werden, dass fur die Altgenehmigungen das
gleiche Regime gilt wie fiir die Neugenehmigungen.

Nummer 19 Buchstabe ¢ (zu § 38 Absatz 4 neu)
Die Vorschrift regelt, bis wann die bereits am Eisenbahnbetrieb Teilnehmenden, der
zustandigen Aufsichtsbehdrde die Versicherung mit der erhéhten Mindestdeckungssumme

nachweisen missen.

Nummer 19 Buchstabe d (zu § 38 Absatz 8)
Die Vorschrift ist Uberholt.

Nummer 20 (8 40)
8 40 wird zu Zwecken der Rechtsbereinigung aufgehoben, da sich der Regelungsinhalt durch
Zeitablauf erledigt hat.

Nummer 21 (Anlage zu § 18e Absatz 1)
Redaktionelle Anderung, da es kiinftig mehr als eine Anlage gibt.

Nummer 22 (Anlage 2)

Die Vorgaben der Richtlinie wurden unverandert ibernommen. Diese Informationen sind der
Genehmigungsbehdrde zur Verfugung zu stellen, damit diese die finanzielle
Leistungsfahigkeit eines Unternehmens nach 8 6¢ AEG beurteilen kann.

Hiervon abzugrenzen sind die Angaben zur finanziellen Leistungsfahigkeit, die der
Regulierungsbehdrde zur Uberpriifung der Entflechtungsvorschriften zur Verfiigung zu
stellen hat. Die jeweiligen Vorgaben haben eine unterschiedliche Zielrichtung: Die fur die
Beantragung der Unternehmensgenehmigung vorzulegenden Daten dienen der umfassenden

Beurteilung der gesamten finanzielle Situation eines (zu grindenden) Unternehmens,
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wohingegen die im Eisenbahnregulierungsgesetz aufgefuhrten Informationen der

Uberpriifung der Einhaltung der Vorschriften zur Rechnungspriifung dienen.

Zu Artikel 3 bis 7

Allgemeines

Das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz wird im Rahmen der Umsetzung der
Richtlinie gedndert. Die Richtlinie sieht vor, dass eine Regulierungsstelle ,,eine eigenstandige
Behorde, die in Bezug auf ihre Organisation, Funktion, hierarchische Stellung und
Entscheidungsfindung rechtlich getrennt und unabh&ngig von anderen Offentlichen oder
privaten Stellen ist*, ist. Nach derzeitiger Rechtslage unterliegt die Bundesnetzagentur der
Fachaufsicht des BMVI und der Dienstaufsicht des BMWi (8 4 Absatz 1 BEVVG) unter
Mitwirkung des BMV1.

Weiterhin sieht die Richtlinie vor: ,Sie [die Entscheider] holen bei der Wahrnehmung der
Aufgaben der Regulierungsstelle weder Weisungen von staatlichen, 6ffentlichen oder privaten
Stellen ein noch nehmen sie welche entgegen und verfligen bei der Einstellung und
Verwaltung des Personals der Regulierungsstelle Giber umfassende Entscheidungsgewalt.*

Ein wesentliches Element zur Starkung der Unabh&ngigkeit der Bundesnetzagentur ist die
Einfhrung des Beschlusskammerverfahrens Die Einfiihrung von Beschlusskammern allein
ist jedoch nicht hinreichend, da Weisungen grundsétzlich auch im Rahmen von

Beschlusskammerverfahren maéglich sind.

Die Aufsicht Gber die Bundesnetzagentur wird auf eine reine, weiter eingeschrankte Form der
Rechtsaufsicht begrenzt. Eine bloRe Beschréankung auf die Rechtsaufsicht allein nicht aus, um
das von der Richtlinie vorgegebene Mal} an Unabhdangigkeit zu erreichen. Denn Weisungen
konnen auch im Rahmen der Rechtsaufsicht erfolgen. Dem wird wie folgt Rechnung
getragen: Der BNetzA wird das Recht eingerdumt, Weisungen des BMVI im Rahmen der

Rechtsaufsicht gerichtlich tberprifen zu lassen.

Die Umsetzung erfolgt beziglich der der Unabhédngigkeit der Behorde selbst im
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz und beztglich der persénlichen Unabhéngigkeit

der Leitung der Bundesnetzagentur im Gesetz tber die Bundesnetzagentur (BEGTP).
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Zu Artikel 3 (Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes (BEVVG))

Zu Nummer 1 (8 4 BEVVG)

8§ 4 Absatz 1 BEVVG

Die Vorschrift wurde redaktionell Uberarbeitet. Da die Dienstaufsicht unveréndert von zwei

Ressorts ausgelbt wird, ist es sinnvoll die Art und Weise fir deren Zusammenarbeit

festzulegen. Dazu dient die neu eingefligte Regelung ber die Zusammenarbeit.

8§ 4 Absatz 2 BEVVG

Die Regelung entspricht der Vorschrift (Gber Aufgaben der (allgemeinen)

Eisenbahnaufsichtsbehdrden in § 5a Allgemeines Eisenbahngesetz. Fiir die Uberwachung der
Entflechtungsvorschriften ist nunmehr die Bundesnetzagentur statt des Eisenbahn-

Bundesamtes zustandig.

§ 4 Absatz 3 BEVVG

Allgemeines
Die Bundesnetzagentur unterliegt grundsatzlich der Rechts- und Fachaufsicht des

Bundesministeriums flir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Eine wesentliche
Ausnahme wird jedoch normiert: Die Rechts- und Fachaufsicht des BMVI wird bezuglich der
Durchsetzung der Vorschriften des Eisenbahnregulierungsgesetzes auf eine reine
Rechtsaufsicht beschrankt (Satz 1). Zur Klarstellung, dass eine Fachaufsicht mangels
anderweitiger Regelung auch nicht seitens des Ministeriums fur Wirtschaft und Energie
ausgeubt wird, wurde eine entsprechende Klarstellung eingefiigt (Satz 2). Weisungen zur
ZweckmaRigkeit im Rahmen der Fachaufsicht sind somit ausgeschlossen. Alle (brigen
Tatigkeiten der Bundesnetzagentur, wie beispielsweise Beratungstétigkeiten, die Erstellung
von Berichten oder Mitwirkung in internationalen Gremien oder die eisenbahnfachliche
Beratung der Bundesregierung unterliegen weiterhin der vollen Fach- und Rechtsaufsicht
durch das BMVI.

Rechtsaufsicht -Allgemein

Im Rahmen der Rechtsaufsicht konnen der Bundesnetzagentur auch Weisungen erteilt
werden.  Allgemeine Weisungen sind solche, die fur eine Vielzahl von Einzelféllen

Anwendung finden und daher von besonderer Bedeutung fur die Arbeitsweise der
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Bundesnetzagentur sind. Zur Schaffung weitgehender Transparenz sind diese im

Bundesanzeiger zu vertffentlichen (Satz 3)

Rechtsaufsicht — Klagebefugnis

Weisungen im Rahmen der Rechtsaufsicht betreffen die RechtsméBigkeit des
Verwaltungshandelns. Grundsatzlich ist eine im Rahmen der Rechtsaufsicht erteilte Weisung
bindend. Somit ist eine bloRe Beschrdnkung auf die Rechtsaufsicht allein nicht ausreichend,
um das von der Richtlinie vorgegebene Mal} an Unabhangigkeit zu erreichen. Dem wird wie
folgt Rechnung getragen: Der BNetzA wird das Recht eingerdumt, Weisungen des BMVI im
Rahmen der Rechtsaufsicht gerichtlich Uberpriifen zu lassen. Damit wird die BNetzA
gegentiber dem BMVI letztlich genauso gestellt wir ein Privater gegenuber einer Behdrde.
Die endgultige Entscheidung tber die RechtmaRigkeit eines Verwaltungshandelns treffen hier

wie dort Gerichte.

Der Bundesnetzagentur wird folglich der Verwaltungsrechtsweg ertoffnet, sofern sie eine
Weisung im Rahmen der Rechtsaufsicht flr rechtswidrig halt (Satz 4). Anders als in
Verwaltungsverfahren ublich, ist eine Verletzung des Betroffenen in eigenen Rechten
(subjektives Offentliches Recht) hier nicht erforderlich. Die Regelung normiert die
Zuldssigkeit eines Insichprozesses in der Form der Klage einer Behorde gegen ihren
Rechtstrager. Die Bundesnetzagentur handelt vielmehr im o6ffentlichen Interesse. Eine
rechtskonforme Rechtsanwendung liegt hierbei stets im Interesse der Offentlichkeit. Die
Klagebefugnis der Bundesnetzagentur ist somit stets gegeben, wenn durch die Weisung eine
nicht rechtskonforme Anwendung eisenbahnrechtlicher VVorschriften moglich erscheint.

Rechtsaufsicht — Beteiligungsféhigkeit

Bundesoberbehdrden werden im Normalfall durch das Gibergeordnete Ministerium vertreten.
Hier ist dieses jedoch Klagegegner. Damit die Bundesnetzagentur eigenstandig am Verfahren
teilnehmen kann, ist es erforderlich, sie selbst flr beteiligungsfahig im Sinne des 8§ 61 VwWGO

zu erklaren (Satz 4).

Rechtsaufsicht — VVerfahren

Um Unsicherheiten bezlglich der statthaften Klageart zu vermeiden, sollen die Regelungen

zur Feststellungsklage nach § 43 VwWGO Anwendung finden. Dies ist sachgerecht, da auch
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hier Uber das Bestehen oder Nichtbestehen einer Rechtsverpflichtung (Ausfuhrung der

Weisung des Ministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur) befunden wird.

Die Klagefrist ist an § 74 VwGO angelehnt. Die Setzung einer Frist ist sachgerecht, um
Rechtssicherheit beziglich der RechtmaRigkeit einer Weisung zu erlangen. Auf diese sind

insbesondere auch die Marktteilnehmer im Eisenbahnbereich angewiesen.

8§ 4 Absatz 3a BEVVG

Die Regelung vermeidet divergierende Ergebnisse bei der Beurteilung rechtlich gleicher

Fragestellungen. Klagt ein betroffenes Unternehmen gegen eine Entscheidung der
Bundesnetzagentur ihm gegeniber, so ist derzeit stets das VG Koln zustiandig (§ 52 Nr. 2
VwGO). Dies soll auch fir Klagen beztglich von Weisungen seitens des Ministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur der Fall sein. Die Regelung sichert durch ihre abstrakte

Formulierung einen Gleichlauf beider Klagen.

Zu Nummer 2 (§ 4a BEVVG)

Allgemeines
Die Richtlinie sieht eine weitreichende Unabhéngigkeit der handelnden Personen von
Marktinteressen im Eisenbahnsektor vor. Dies dient der Vermeidung von potentiellen

Interessenskonflikten.

8§ 4a Absatz 1 BEVVG

Die Richtlinie gibt vor, dass die Personen, die fur die von der Regulierungsstelle nach Artikel

56 zu treffenden Entscheidungen verantwortlich sind, unabhéngig von allen Marktinteressen
in Bezug auf den Eisenbahnsektor handeln und keine Beteiligungen an oder
Geschéftsbeziehungen zu Unternehmen oder Stellen unterhalten, die der Regulierung
unterliegen. Die Behdrdenleitung ist letztlich fur jede Entscheidung der Behoérde
verantwortlich und sie vertritt die Behorde nach aulen. Die deutsche Umsetzung der
Vorgaben der Richtlinie beschrankt sich daher auf diesen Personenkreis. Im Ubrigen werden

die Vorgaben der Richtlinie unverandert ibernommen.

§ 4a Absatz 2 BEVVG
Die Unabhangigkeit der Prasidentin oder des Présidenten soll auch nach aulen dokumentiert
werden. Hierfur wird im Gleichklang mit der Artikel 55 Absatz 3 der Richtlinie die Abgabe

einer Erklarung vorgesehen. Die Richtlinie regelt nicht, gegenlber wem die Erklarung
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abzugeben ist. Dies wird durch die Umsetzung so ausgestaltet, dass die Erklarung den beiden
Bundesministerien vorzulegen ist, die gemal 8 4 Absatz 1 die Dienstaufsicht Uber die

Bundesnetzagentur im Eisenbahnbereich ausiben.

§ 4a Absatz 3 BEVVG
Die Erklarung ist auch dem  Eisenbahninfrastrukturbeirat  vorzulegen. Der

Eisenbahninfrastrukturbeirat setzt sich aus Mitgliedern des Bundestages und des Bundesrates
zusammen. Die Abgabe der Erklarung gegeniber diesem Gremium gewéhrleistet somit die

Rickkopplung des Handelns der Bundesnetzagentur zu den gesetzgebenden Organen.

8§ 4a Absatz 4 BEVVG

Um den Anschein von Interessenkonflikten zu vermeiden, sieht die Regelung vor, dass sich

die Prasidentin oder der Prasident nicht an Entscheidungen beteiligt, zu deren zu Grunde
liegenden Sachverhalten sie innerhalb des vorausgehenden Jahres in einer Beteiligungs- oder

Geschéftsbeziehung standen.

8§ 4a Absatz 5 BEVVG
Auch diese Regelung dient der Vermeidung von Interessenkonflikten, indem eine Karenzzeit

fir einen Wechsel der Présidentin oder des Présidenten flr die Dauer einen Jahres vorgesehen
wird. So wird der Anschein vermieden, dass Entscheidungen wahrend der Amtszeit aufgrund
eines geplanten Wechsels zu einem Unternehmen im Eisenbahnsektor beeinflusst worden sein

kdnnten.

Zu Nummer 3 (88 6, 7 BEVVG)

§ 6 Absatz 1

Die Vorschrift regelt die Grundlage der Zusammenarbeit zwischen den genannten Behdrden.
Samtliche (Ubermittelten Informationen sind in Verfahren der die Informationen
empfangenden Behorde unter Beachtung datenschutzrechtlicher Vorgaben, insbesondere des
Bundesdatenschutzgesetzes, verwertbar und kénnen ihrer Entscheidung zu Grunde gelegt

werden.
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§ 6 Absatz 2

Die Vorschrift regelt die Zusammenarbeit der genannten Behdrden. Sie verandert nicht die
jeweiligen Aufgabengebiete. In diesem Zusammenhang sind auch die Empfehlungen zu
sehen. Eine Empfehlung im Sinne der Vorschrift ist ein VVorschlag der einen Behdrde fur das
Verwaltungshandeln der anderen Behorde. Es ist keine Abgabe von Zustandigkeiten.
Entscheidungen der Behdrden in ihren jeweiligen Zustandigkeitsbereichen sind fur die jeweils
anderen Behorden bindend.

Die Regulierungsbehorde entscheidet nicht tber Sicherheitsfragen. Bei sicherheitsrelevanten
Fragestellungen holt die Regulierungsbehdrde grundsatzlich die Einschatzung der fir
Sicherheitsfragen zustdndigen Aufsichtsbehorde ein. Die Einschatzung hat die
Regulierungsbehorde in ihrer Entscheidung zu beriicksichtigen. Bei mehreren sicheren
Entscheidungsmoglichkeiten entscheidet die Regulierungsbehdrde nach wettbewerblichen

Gesichtspunkten.

Die Aufsichtsbehdrden konnen bei einem drohenden VerstoR gegen die Sicherheit im
Eisenbahnbetrieb jederzeit eigene MalRnahmen gegen das Eisenbahninfrastrukturunternehmen
treffen. So werden die Aufsichtsbehdrden in die Lage versetzt, im Verhéltnis zum
Eisenbahninfrastrukturunternehmen SicherheitsverstoRe zu unterbinden. Die
Aufsichtsbehorde ist nicht zustdndig fur Entscheidungen in Wettbewerbsfragen. Sind bei
Entscheidungen der Aufsichtsbehdrde Zustandigkeitsbereiche der Regulierungsbehorde
betroffen, hat die Aufsichtsbehdrde bei der Regulierungsbehdrde grundsatzlich eine
Stellungnahme einzuholen. Die Stellungnahme hat die Aufsichtsbehérde in ihrer

Entscheidung zu bertcksichtigen.

§ 6 Absatz 3
Die Regelung entspricht § 14b Absatz 2 des geltenden Allgemeinen Eisenbahngesetzes.

§7
§ 7 sieht ein gestuftes Inkrafttreten flir die Verpflichtungen des Prasidenten der

Bundesnetzagentur vor.
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Zu Artikel 4 (Anderung des Gesetzes tiber die Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen (BEGTPG))

Wahrend die Umsetzung der Richtlinie beziglich der Unabhéngigkeit der Behérde im
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz erfolgt, wird die Richtlinie beziglich der
personlichen Unabhangigkeit der Leitung der Bundesnetzagentur im Gesetz Uber die
Bundesnetzagentur (BEGTPG) umgesetzt. Es muss dem Prasidenten nach Vorstellung des
europdischen Gesetzgebers maoglich sein, fachlich und politisch eine andere ,,Linie* zu
verfolgen als die Bundesregierung, ohne Konsequenzen fir sein Dienstverhéltnis befiirchten
zu mussen. Ziel der Richtlinie ist es, eine Entlassung des Prasidenten der Bundesnetzagentur

aus politischen und fachlichen Griinden zu verhindern.

Nach 8§ 4 Absatz 5 des Gesetzes (ber die Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen kann aber auf Antrag des Bundesministeriums fur
Wirtschaft und Technologie, das zuvor den Beirat der Bundesnetzagentur zu héren hat, der
Président oder die Prasidentin der Bundesnetzagentur durch Beschluss der Bundesregierung
aus wichtigem Grund entlassen werden. Ein wichtiger Grund liegt vor, wenn der Président
oder die Présidentin nicht mehr die Voraussetzungen fur die Ausibung des Amtes erfiillt,
insbesondere wenn er oder sie sich eines erheblichen Fehlverhaltens schuldig gemacht hat.

Eine Anderung der Vorschrift zur Umsetzung der Richtlinie ist nicht angezeigt:

1. Das Ziel der Richtlinie ist im Wesentlichen bereits durch den Wegfall der Fachaufsicht und
die Einschrankung der Rechtsaufsicht erreicht ist. Wenn keine fachaufsichtlichen Weisungen
erteilt werden konnen, kann dagegen auch nicht (mit dienstaufsichtlichen Konsequenzen)
verstoBen werden. Das gleiche gilt fur die Rechtsaufsicht, da hier unmittelbar der Rechtsweg
mit einer alle bindenden Entscheidung beschritten werden kann.

2. Die Moglichkeit dienstrechtlicher Konsequenzen aus anderen Grunden (VerstoR3 gegen

Strafvorschriften) wird vom europdischen Gesetzgeber nicht ausgeschlossen.

3. Die Vorschrift ist zudem richtlinienkonform auszulegen. Ein wichtiger Grund zur

Entlassung des Prasidenten oder der Présidentin liegt bei richtlinienkonformer Auslegung des
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bestehenden § 4 Abs. 5 BEGTPG fir den Eisenbahnbereich jedenfalls dann nicht vor, wenn

politische oder fachliche Griinde fur die vorgesehene Entlassung ausschlaggebend sind.

Zu Nummer 1 (§ 2 Absatz 3 BEGTPG)

Die Vorschrift dient der Klarstellung. Sie hat keine unmittelbaren Auswirkungen auf die fiir
die Einstellung von Personal zur Verfigung stehenden Mittel. Diese werden letztendlich
durch den Haushaltsplan und das Haushaltsgesetz bestimmt. Eine ausreichende Finanzierung
der Regulierungsbehorde ist durch das Erfordernis der Unabhéngigkeit jedoch vorgegeben
(vgl. Artikel 55 Absatz 3 Unterabsatz 1 der Richtlinie).

Zu Nummer 2 (8 3 Absatz 3 BEGTPG)

Auch wenn die Entscheidung Uber die zukinftige Prasidentin oder des zukinftigen
Présidenten letztlich durch die Bundesregierung getroffen wird sollen doch beide Gremien,
der Beirat der Bundesnetzagentur und der Eisenbahninfrastrukturbeirat, eingebunden werden.
Das konkrete Vorschlagsrecht hat der Beirat als fachbereichsubergreifendes Gremium. Die

Berlcksichtigung fachlicher Gesichtspunkte wird auf diese Weise gewahrleistet.

Zu Artikel 5 (Anderung des Personenbeforderungsgesetzes)

Es liegt eine redaktionelle Anderung vor. Die Aufzahlung der nicht anzuwendenden
Richtlinien in 8 65 wurde um die Richtlinie 2012/34/EU ergénzt, im Gegenzug hierzu wurde
die Vorgangerrichtlinie 2001/14/EG gestrichen.

Zu Artikel 6 (Aufhebung bisherigen Rechts)

Die Vorschriften dieser Verordnungen wurden in das Eisenbahnregulierungsgesetz
(Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung) oder in das Allgemeine Eisenbahngesetz
(Eisenbahnhaftplichtversicherungsverordnung, Eisenbahnunternehmer-Berufszugangsver-

ordnung) integriert.

Zu Artikel 7 (Inkrafttreten)
Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.
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