% Bundesnetzagentur -1-

Beschlusskammer 10

offentliche Fassung
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Beschluss

In dem Verwaltungsverfahren
von Amts wegen

betreffend

die DB Netz AG, Adam-Riese-Stralle 11-13, 60327 Frankfurt am Main, vertreten durch den
Vorstand,

Betroffene zu 1.,

und

die DB RegioNetz Infrastruktur GmbH, Europa-Allee 70-76, 60486 Frankfurt am Main, vertre-
ten durch die Geschaftsfuhrung,

Betroffene zu 2.,
zur Uberpriifung des Umgangs mit winterlichen Witterungsbedingungen,

Hinzugezogene:

1. Netzwerk Europaischer Eisenbahnen (NEE) e. V., Reinhardtstral’e 46, 10117 Berlin,
vertreten durch den Vorstand,

2. mofair e. V., Reinhardtstral3e 46, 10117 Berlin, vertreten durch den Vorstand,

3. FlixTrain GmbH, Friedenheimer Briicke 16, 80639 Miinchen, vertreten durch die Ge-
schaftsfuhrung, c/o Herrn Fabian Lidke, FlixBus DACH GmbH, Karl-Liebknecht-
StralRe 33, 10178 Berlin,



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

TX Logistik AG, Junkersring 33, 53884 Troisdorf, vertreten durch den Vorstand,

KombiRail Europe B. V., Oudelandseweg 33, NL-3194 AR Hoogvliet - Rotterdam,
vertreten durch den Vorstand,

DB Cargo AG, Rheinstralte 2, 55116 Mainz, vertreten durch den Vorstand,

Abellio Rail GmbH, Kérnerstrale 40/Eingang Springmannstralle, 58095 Hagen, ver-
treten durch die Geschéftsfuhrung,

Transdev GmbH, Georgenstrale 22, 10117 Berlin, vertreten durch die Geschéaftsfih-
rung,

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR, AugustastralRe 1, 45879 Gelsenkirchen, vertreten
durch den Vorstand,

National Express Rail GmbH, Johannisstralle 60-64, 50668 Koln, vertreten durch die
Geschéftsfuhrung,

metronom Eisenbahngesellschaft mbH, St.-Viti-Stralle 15, 29525 Uelzen, vertreten
durch die Geschéftsfihrung,

ODEG - Ostdeutsche Eisenbahn GmbH, Mollendorffstrale 49, 10367 Berlin, vertre-
ten durch die Geschaftsfihrung,

TRI Train Rental GmbH, Im Zentrum 8, 90452 Eckental, vertreten durch die Ge-
schaftsfihrung,

Bundesverband SchienenNahverkehr e. V., Wilmersdorfer Stral3e 50/51, 10627 Ber-
lin, vertreten durch den Vorstand,

DB Regio AG, Europa-Allee 70-76, 60486 Frankfurt am Main, vertreten durch den
Vorstand,

Salzburger EisenbahnTransportLogistik GmbH, Minchener Str. 67, 83395 Freilas-
sing, vertreten durch die Geschéftsfihrung,

erixx GmbH, Biermannstralle 33, 29221 Celle, vertreten durch die Geschaftsfihrung,

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV), Kamekestralle 37-39, 50672
KolIn, vertreten durch den Vorstand ,

KEOLIS Deutschland GmbH und Co. KG, Immermannstralle 65c, 40210 Diisseldorf,
vertreten durch die KEOLIS Deutschland GmbH, diese vertreten durch die Geschéfts-
fuhrung,

DB Fernverkehr AG, Europa-Allee 78-84, 60486 Frankfurt am Main, vertreten durch
den Vorstand,

Bayerische Oberlandbahn GmbH, Bahnhofplatz 9, 83607 Holzkirchen, vertreten
durch die Geschaftsflihrung,



— Verfahrensbevollmachtigte:

der Betroffenen zu 2: Betroffene zu 1 —

hat die Beschlusskammer 10 der Bundesnetzagentur fur Elektrizitat, Gas,
Telekommunikation, Post und Eisenbahnen, Tulpenfeld 4, 53113 Bonn,

durch

den Vorsitzenden Dr. Ulrich Geers,
den Beisitzer Dr. Johannes Arnade und
den Beisitzer Jan Kirchhartz

am 22.10.2021

beschlossen:

1. Die Betroffenen werden verpflichtet, die Bundesnetzagentur nach Durchflihrung ei-
nes Stellungnahmeverfahrens tiber eine Anderung ihrer Nutzungsbedingungen Netz
(NBN) zu unterrichten, bei der sie eine Regelung zur Wiederherstellung der Befahr-
barkeit von aufgrund winterlicher Witterungsbedingungen gesperrter Strecken auf-
nehmen, die den unter 11.2.1.1.1.2.2.3 dieses Beschlusses dargelegten MalRgaben
genugt und nebst einer unverzlglichen Entstérung eine maximale Entstorfrist von 24
Stunden nach einer Sperrentscheidung vorsieht, es sei denn, eine Wiederherstellung
binnen 24 Stunden ist objektiv ausgeschlossen. Wann letzteres der Fall ist, haben
die Betroffenen in Form von Regelbeispielen festzuhalten.

2. Fdur den Fall, dass die Betroffenen die unter Ziffer 1 genannte Verpflichtung nicht bis
zum 28.10.2022 umsetzen, wird ihnen ein Zwangsgeld in Héhe von 100.000 Euro
angedroht.

3. Im Ubrigen wird das Verwaltungsverfahren eingestellt.
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I. Sachverhalt

Die Betroffene zu 1. ist eine einhundertprozentige Tochtergesellschaft der Deutsche Bahn AG.
Gemeinsam mit ihrer einhundertprozentigen Tochtergesellschaft, der Betroffenen zu 2., be-
treibt sie das mit Abstand gréfte Schienennetz in der Bundesrepublik Deutschland.

Aufgrund winterlicher Witterungsbedingungen in weiten Teilen Deutschlands kam es im Zeit-
raum zwischen dem 05.02.2021 und dem 16.02.2021 auf dem Schienennetz der Betroffenen
zu zahlreichen Einschrankungen des Zugverkehrs. In diesem Zeitraum sperrten die Betroffe-
nen Uber 300 Strecken und Betriebsstellen. 149 dieser Sperrungen dauerten Uber 24 Stunden
an. Die Sperrungen flhrten zu ca. 30.000 vollstédndig oder teilweise nicht durchfuhrbaren Zug-
trassen Uber alle Verkehrsarten.

Die Nutzungsbedingungen der Betroffenen enthalten in Ziffer 2.9.7.1 der Schienennetz-Nut-
zungsbedingungen (SNB) 2021 und in Ziffer 6.3.3.1 der Nutzungsbedingungen Netz
(NBN) 2022 Regelungen zu MaRnahmen bei Stérungen in der Betriebsabwicklung. Ziffer
2.9.7.1.1 der SNB 2021 und Ziffer 6.3.3.1.1 der NBN 2022 sehen jeweils vor, dass die Be-
troffenen fir die betriebliche Verkehrssteuerung bei Stérungen die Richtlinien des betrieblich-
technischen Regelwerks anwenden. Dieses ist gemal Ziffer 2.4.3 der SNB 2021 als Anlage
2.4.3 und gemal Ziffer 3.2.1.2.3 der NBN 2022 als Anlage 3.2.1.2.3 Bestandteil der jeweiligen
Nutzungsbedingungen. Die Richtlinie 420.0200 (,Zusammenarbeit mit Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen®) ist als Teil der Richtlinie 420 (,Betriebsleitstellen”) Bestandteil dieses betrieblich-
technischen Regelwerks und betrifft die Zusammenarbeit mit den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen. Die ihr untergeordnete Richtlinie 420.0200A01 regelt in Bezug auf die Zusammenar-
beit mit Eisenbahnverkehrsunternehmen das ,Stérungsmanagement Betriebsleitstellen
DB Netz AG". Sie stellt ihrerseits einen Auszug aus der internen Richtlinie 420.1000 dar, wel-
che einen héheren Detaillierungsgrad aufweist. Das Stérungsmanagement dient unter ande-
rem dazu, Ereignisse mit erheblichen Auswirkungen auf den Bahnbetrieb zu beherrschen. Bis
zum Ablauf der Netzfahrplanperiode 2020/21 definiert Abschnitt 1 (2) der Richtlinie
420.0200A01 als Ziel des Stérungsmanagements, durch kurzfristige Anpassung der Arbeits-
verteilung in den Betriebsleitstellen alle — zur Weiterfihrung oder Wiederaufnahme des Bahn-
betriebs — erforderlichen MaRnahmen zu koordinieren und zeitnah umzusetzen. Ab Beginn der
Netzfahrplanperiode 2021/22 gilt ein neu definiertes Ziel, das darin besteht, die erforderlichen
Mallnahmen zur geordneten Einstellung, Weiterfuhrung oder Wiederaufnahme des Bahnbe-
triebs zu koordinieren und zeitnah umzusetzen. Als Ereignisse mit erheblichen Auswirkungen
auf den Bahnbetrieb gelten unter anderem Witterungseinflisse wie starke Schneeféalle, starke
Schneeverwehungen, starker Frost oder Eisregen.

Die Richtlinie 420.0200A01 sieht in ihrem Abschnitt 2 (1) eine Einteilung der verschiedenen
Ereignisse in vier Stufen vor, abhangig von den Auswirkungen des Ereignisses auf den Be-
triebsablauf. Die Stufen sind im Abschnitt 2 (3) bis (6) der Richtlinie 420.0200A01 im Einzelnen
definiert und ziehen — mit Ausnahme der Stufe 0 — die Einrichtung unterschiedlich ausgerich-
teter Arbeitsstabe nach sich. In Abschnitt 3 (1) der Richtlinie 420.0200A01 ist geregelt, dass
die Arbeitsstabe die Aufgabe haben, durch die Blindelung von Kompetenzen schnellstméglich
auf auftretende Ereignisse zu reagieren und die aus den Ereignissen heraus resultierenden
Auswirkungen zu vermeiden und weitgehend zu reduzieren. Gemaf Abschnitt 3 (5) der Richt-
linie 420.0200A01 koordinieren und treffen die Arbeitsstdbe grundsatzliche Entscheidungen,
die Uber die fachliche Zustandigkeit der Betriebsleitstellen der Betroffenen hinausgehen.
Hierzu zahlen insbesondere folgende Aufgaben:

e Grundsatzliche Prioritatensetzung / Koordination



e Generieren und Kommunizieren von Lageinformationen
o Erarbeiten und Umsetzen einer Strategie zur Bewaltigung des Ereignisses.

Abschnitt 4 der Richtlinie 420.0200A01 beinhaltet Regelungen zur Einbeziehung der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und anderer Geschéaftsfelder des DB-Konzerns. Der Leiter eines
Arbeitsstabes hat unverziglich alle Beteiligten, darunter die Eisenbahnverkehrsunternehmen,
Uber die Einrichtung des Arbeitsstabs zu informieren. Die Kommunikation erfolgt Uber einen
festgelegten Kommunikationsplan. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen kénnen in eigener
Verantwortung Uber die Beteiligung entscheiden. Vorgesehen ist schliellich eine Abstimmung
der Arbeitsergebnisse.

Die Richtlinie 420.0200A01 ist durch eine interne Arbeitsanweisung, die sogenannte ,Arbeits-
anweisung Grof3stdrungsmanagement® untersetzt. Bestandteil dieser Arbeitsanweisung ist
eine Karte, die im Grof3storungsfall priorisierte Strecken abbildet. Strecken mit hdchster Prio-
ritdt sind darin rot, solche mit hoher Prioritat gelb eingezeichnet. Diese Karte (vgl. Anlage 1 zu
diesem Beschluss) dient den Arbeitsstdben im Grofstérungsfall als Entscheidungsgrundlage.
In den Arbeitsstaben arbeiten die Betroffenen zudem mit einem sogenannten Grolst6-
rungstool. Hierbei handelt es sich um eine IT-Anwendung, in welche die Betroffenen alle im
Zusammenhang mit der Gro3stdrung aufkommenden Informationen einpflegen. Es dient aus-
schliellich der Kommunikation zwischen den regionalen Arbeitsstadben und dem zentralen Ar-
beitsstab. Ausweislich der Arbeitsanweisung GroR3stérungsmanagement ist das GroRsto-
rungstool unmittelbar nach der Einberufung von Arbeitsstéaben zu befiillen. Die Daten bilden
die Grundlage zur Lagedarstellung, Entstorpriorisierung und zur Berichterstattung. Mit Hilfe
des Grof3storungstools und der Leittechnik beobachtet der Koordinator Lagedokumentation
die Lage und stellt sie anhand des Grol3stoérungstools dar. Regionale Organisationseinheiten
befillen das Grof3stérungstool ebenfalls mit Informationen Uber Einsatzkrafte. Auch die Ein-
richtung von Arbeitsstaben wird hier ebenso vermerkt wie die Rlickkehr zum Regelprozess. In
einer weiteren IT-Anwendung, der Kommunikationsplattform ,Betrieb Live“, werden anhand
der Angaben im GroRstorungstool sogenannte GroRstérungskarten (vgl. Abbildung 1) verof-
fentlicht. Diese stellen die ereignisbezogenen Streckensperrungen mit den dazugehdrigen
Prognosen dar.

Abbildung 1 — Beispiel einer GroRstorungskarte



Ab dem 02.02.2021 beobachteten die Betroffenen den angekindigten Wintereinbruch durch
die Bereitschaften der Arbeitsstédbe in Abstimmung mit dem Deutschen Wetterdienst. Am
04.02.2021 erfolgte die offizielle Ankindigung der Stufe 0 und eine Vorwarnung fur die Stufe 3.
Die Betroffenen richteten einen zentralen Arbeitsstab sowie regionale Arbeitsstabe in den Re-
gionen Ost, West, Nord, Mitte, Stidost und Sud ein. Sowohl im zentralen Arbeitsstab als auch
in den regionalen Arbeitsstdben fanden regelmafig Telefonkonferenzen mit den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen statt.

Neben den die Entstérung betreffenden Bestimmungen der Nutzungsbedingungen enthalten
SNB und NBN weitere Regelungen, die die Konsequenzen einer nicht vertragsgemalien
Durchfihrung von Zugfahrten bzw. das bestehende Haftungsregime naher erlautern.

Ziffer 6.4.2 der SNB 2021 und Ziffer 5.6.3.2 der NBN 2022 der Betroffenen enthalten die so-
genannte 20-Stunden-Regelung. Diese nimmt Bezug auf Ziffer 2.9.7.4.2 der SNB 2021 bzw.
auf Ziffer 6.3.3.4.2 der NBN 2022. Danach lassen die Betroffenen keine Zugfahrt ab einem
Zuganfangsbahnhof oder einem Unterwegsaufenthalt mehr zu, wenn die Verspatung gegen-
uber der vertraglich vereinbarten Zugtrasse 20 Stunden oder mehr betragt. Der Zugangsbe-
rechtigte oder das einbezogene Eisenbahnverkehrsunternehmen benétigt fur die Weiterfahrt
die Zuweisung einer neuen Zugtrasse. Hieran anknupfend sehen Ziffer 6.4.2 der SNB 2021
und Ziffer 5.6.3.2 der NBN 2022 vor, dass im Falle einer solchen neuen Trassenzuweisung
der Zugangsberechtigte das Entgelt fir die von den Betroffenen neu zugewiesene Trasse zu
zahlen hat. Im Falle einer nicht genutzten Trasse aufgrund der Regelung in Ziffer 2.9.7.4.2 der
SNB 2021 bzw. in Ziffer 6.3.3.4.2 der NBN 2022 rechnen die Betroffenen gegeniber dem
Zugangsberechtigten zusatzlich das Entgelt fur die urspriinglich bestellte und nicht genutzte
Trasse in der Hohe des Entgelts fur die Stornierung dieser Trasse weniger als 24 Stunden vor
der Abfahrt (geman Ziffer 6.4.8.3 der SNB 2021 und Ziffer 5.6.4.2 der NBN 2022) ab, es sei
denn, die Verspatung von 20 Stunden oder mehr wurde von den Betroffenen verschuldet.

Die Nutzungsbedingungen der Betroffenen enthalten in Ziffer 2.9.8.1 der SNB 2021 und in
Ziffer 3.3.4.7.1 der NBN 2022 die Bestimmung, dass die Vertragsparteien bei einer Verletzung
vertraglicher oder auRRervertraglicher Pflichten nach den gesetzlichen Bestimmungen haften,
soweit die SNB 2021 bzw. die NBN 2022 keine abweichenden Regelungen enthalten. In Ziffer
2.9.8.3 der SNB 2021 und in Ziffer 3.3.4.7.3 der NBN 2022 ist geregelt, dass die Betroffenen
bei Vorsatz und grober Fahrlassigkeit haften — gleich aus welchem Rechtsgrund. Bei einfacher
Fahrlassigkeit haften die Betroffen u. a. nur flir andere Schaden als Sachschaden oder Scha-
den aus der Verletzung des Lebens, des Kdrpers oder der Gesundheit nur aus der nicht uner-
heblichen Verletzung einer wesentlichen Vertragspflicht (Verpflichtung, deren Erfiillung die
ordnungsgemale Durchfiihrung des Vertrags Uberhaupt erst erméglicht und auf deren Einhal-
tung der Vertragspartner regelmafig vertraut und vertrauen darf); in diesem Fall ist die Haftung
jedoch auf den Ersatz des vorhersehbaren, typischerweise eintretenden Schadens begrenzt.

Daruber hinaus halten die Betroffenen abseits des 6ffentlich zuganglichen und fur den Zugang
malfgeblichen Regelwerkes interne Richtlinien vor, die zur Vorbereitung (Richtlinie 446.0101
,WintermalRnahmen vorbereiten®) oder zur Bewaltigung eines Wintereinbruchs als interne Ar-
beitsanweisungen dienen (Richtlinien 446.0102 ,WintermalRhahmen durchfiihren® und
446.0103 ,Schneeraumfahrzeuge®). Richtlinie 446.0101 sieht unter anderem in Ab-
schnitt 6 (15) die Einbeziehung von Zugangsberechtigten in die Wintervorbereitung sowie die
Nachbereitung von Winterereignissen zur Vorbereitung kiinftiger Winterereignisse im Rahmen
von entsprechenden Veranstaltungen vor. Die Richtlinie 446.0102 legt zudem in Abschnitt 2



Einsatzstufen fest, die anhand bestimmter winterlicher Witterungsverhaltnisse Betriebspro-
gramme und Einsatze definieren. Zum Zeitpunkt des Wintereinbruchs im Februar 2021sah die
Richtlinie folgende Einsatzstufen vor:

Einsatzstufe (ES 1):

e Witterung: leichter bis maRiger Schneefall, keine oder geringe Schneeverwehungen,
stellenweise Glattebildung (gefrierender Regen, Schnee, Eis, Reif), maliger Eisansatz
an Gegenstanden, Frost nach Tauwetter bei geringer bis mafiger Schneehohe;

e Betrieb: grundséatzlich kein Verzicht auf Betriebsanlagen, alle Anlagen sind grundsatz-
lich funktionsfahig zu halten;

e Einsatz: Einsatz von Raumkraften in ausgewahlten Betriebsanlagen, ggf. Einsatz von
Schneerdumfahrzeugen (SRF) und Spurloks.

Einsatzstufe 2 (ES 2):

o Witterung: maRiger bis starker Schneefall, maRige Schneeverwehungen, verbreitete
Glattebildung (gefrierender Regen, Schnee, Eis, Reif), maRiger Eisansatz an Gegen-
standen, Frost nach Tauwetter bei maRiger bis grol3er Schneehdhe, mafiger bis stren-
ger Frost;

e Betrieb: voribergehender witterungsbedingter Verzicht auf einige Betriebsanlagen,
leicht eingeschrénkter Betriebsablauf (z. B. Kreuzungs- und Uberholungsverlegungen);

o Einsatz: Krafte nach Raumplan, ggf. Einsatz von Schneeraumfahrzeugen (SRF) und
Spurloks.

Einsatzstufe 3 (ES 3):

e Witterung: starker bis sehr starker Schneefall, starke Schneeverwehungen, flachende-
ckende stark behindernde Glattebildung, verbreitet starker Eisansatz an Gegenstan-
den, Frost nach Tauwetter bei groRer Schneehdhe, strenger trockener Frost;

e Betrieb: voribergehender Verzicht auf zahlreiche Betriebsanlagen, eingeschrankter
Betriebsablauf (z. B. Kreuzungs- und Uberholungsverlegungen, Ausfall von Ziigen);

¢ Einsatz: konzentrierter Einsatz aller Krafte nach Raumplan, Einsatz von SRF und Spur-
loks, ggf. Ersatz von fuhrenden Fahrzeugen mit geringer Achslast durch mit Triebfahr-
zeugen bespannte Zige.

Mit Schreiben vom 16.02.2021 beschwerte sich der Hinzugezogene zu 1. umfassend bei der
Bundesnetzagentur Uber den Umgang der Betroffenen mit den winterlichen Witterungsbedin-
gungen.

Die Beschlusskammer hat die Eingabe des Hinzugezogenen zu 1. zum Anlass genommen,
am 17.02.2021 das vorliegende Verfahren von Amts wegen einzuleiten, um den Umgang der
Betroffenen mit winterlichen Witterungsbedingungen und die hieraus ggf. folgende Notwen-
digkeit von zukunftsbezogenen MalRnahmen gegenuber den Betroffenen zu prufen.

Die Beschlusskammer hat die Eroffnung des Verfahrens am 19.02.2021 auf der Internetseite
der Bundesnetzagentur veroffentlicht und dabei auf die Moglichkeit der Hinzuziehung hinge-
wiesen. Den Hinzugezogenen zu 1. hat die Beschlusskammer aufgrund seines Schreibens
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vom 16.02.2021 zu dem Verfahren hinzugezogen. Daruber hinaus hat die Beschlusskammer
weitere 20 Unternehmen und Verbande auf deren Antrag zum Verfahren hinzugezogen.

Aufgrund weiterer an das Eisenbahn-Bundesamt gerichteter Eingaben hat dieses parallel
ebenfalls im Februar 2021 ein Verfahren im Zusammenhang mit den witterungsbedingten Be-
triebseinstellungen durch die Betroffenen eingeleitet. Gegenstand der Prifung durch das Ei-
senbahn-Bundesamt war die Frage, ob die Betroffenen mit ihrem Verhalten die ,Technische
Spezifikation zum Verkehrsbetrieb und der Verkehrssteuerung® eingehalten haben. Unter dem
25.02.2021 hat das Eisenbahn-Bundesamt die Betroffenen per Auskunftsbescheid zur Beant-
wortung von Fragen verpflichtet. Den Auskunftsbescheid hat das Eisenbahn-Bundesamt der
Beschlusskammer ebenso zur Information Ubersandt wie ein Anhdrungsschreiben vom
22.06.2021 und die Antwort der Betroffenen hierauf vom 21.07.2021.

Mit Schreiben vom 05.03.2021 hat der Hinzugezogene zu 2. von der den Hinzugezogenen
eingeraumten Moglichkeit zur Stellungnahme Gebrauch gemacht und die vom Hinzugezoge-
nen zu 1. erhobenen Vorwirfe wiederholt und erganzt. Die Beschlusskammer hat diese Stel-
lungnahme zum Anlass genommen, auch gegenuber der DB Station&Service AG ein Verfah-
ren zur Uberpriifung des Umgangs mit winterlichen Witterungsbedingungen einzuleiten. Diese
Uberpriifung war Gegenstand des Verfahrens BK10-21-0033_Z, in dem noch weitere Themen
behandelt werden. In jenem Verfahren ist die Beschlusskammer den von der Hinzugezogenen
zu 2. erhobenen Vorwirfen, die DB Station&Service AG habe sich nur unzureichend mit der
Betroffenen zu 1. abgestimmt, und die Fahrgastinformation durch die DB Station&Service AG
wahrend des Wintereinbruchs im Februar 2021 sei fehlerhaft und einseitig gewesen, nachge-
gangen. Da die Beschlusskammer auf der Grundlage des von ihr ermittelten Sachverhalts
gegenuber der DB Station&Service AG keinen Handlungsbedarf sah, hat sie das Verfahren
BK10-21-0033_Z insoweit eingestellt.

Ausgehend von und anknupfend an die vom Eisenbahn-Bundesamt per Auskunftsbescheid
vom 25.02.2021 gestellten Fragen hat die Beschlusskammer im vorliegenden Verfahren am
05.03.2021 in einem ersten Anhdrungsschreiben erganzende Fragen an die Betroffenen ge-
richtet. Diese betrafen die Vorbereitung auf den Wintereinbruch, Streckensperrungen und
Langsamfahrstellen, den Umgang mit zugewiesenen bzw. beantragten Zugtrassen, die Wie-
derherstellung des gestérten Betriebs, die Einbeziehung der Zugangsberechtigten in die Vor-
bereitungs- und Beseitigungsmalinahmen und die Kommunikation zwischen den Betroffenen
und den Zugangsberechtigten, die Abrechnung von Entgelten sowie Regelwerke und zukinf-
tiges Handeln der Betroffenen. Die Betroffenen haben diese Fragen mit Antwortschreiben vom
09.04.2021 beantwortet und der Beschlusskammer zugleich ihr Antwortschreiben auf den Aus-
kunftsbescheid des Eisenbahn-Bundesamts Ubersandt. Nach Auswertung der Antworten der
Betroffenen auf ihre eigenen Fragen und die des Eisenbahn-Bundesamts hat die Beschluss-
kammer unter dem 25.05.2021 ein weiteres Anhérungsschreiben an die Betroffenen gerichtet,
in dem sie die Betroffenen u.a um nahere Auskinfte zu zehn ausgewahlten Strecken (Stre-
cken 2011, 2263, 1770, 2320, 2206, 2153, 6420, 2400, 6866 und 2330) gebeten hat. Dieses
zweite Anhorungsschreiben haben die Betroffenen mit Schreiben vom 25.06.2021 beantwor-
tet.

Die Beschlusskammer hat dartber hinaus den Kontakt zu acht Regulierungsbehorden anderer
EU-Mitgliedstaaten gesucht. Die Beschlusskammer hat von der slowenischen, der dsterreichi-
schen, der finnischen, der niederlandischen, der schwedischen, der italienischen und der
tschechischen Regulierungsbehoérde eine Antwort erhalten. Die Beschlusskammer hat zudem
den Hinzugezogenen zu 1. und den Hinzugezogenen zu 2. sowie deren Mitgliedsunternehmen
angeschrieben, um sich ein breiteres Bild Uber den bei diesen Unternehmen eingetretenen
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Schaden zu machen. Insgesamt hat die Beschlusskammer Antworten von acht Unternehmen
(sieben davon im Schienenpersonennahverkehr, eines im Schienenpersonenfernverkehr ta-
tig), erhalten.

Im Laufe des Verfahrens hat die Beschlusskammer den Gegenstand der Uberpriifung auf drei
Punkte konzentriert:

1. Vornahme von Sperrungen aufgrund winterlicher Witterungsbedingungen
2. Kommunikation mit den Zugangsberechtigten

3. Vorbereitung auf den Winterdienst, insbesondere hinsichtlich konzerninterner Ver-
bundprozesse

Den in der Eingabe des Hinzugezogenen zu 1. ebenfalls aufgeworfenen Fragen zum An-
reizsystem der Betroffenen und der darin enthaltenen Kodierungen sowie der Handhabung
der 20-Stunden-Regelung in Ziffer 6.4.2 der SNB 2021 bzw. in Ziffer 5.6.3.2 der NBN 2022 der
Betroffenen in Fallen hdherer Gewalt bzw. bei Eintritt von Witterungsbedingungen wird die
Beschlusskammer im Rahmen des Entgeltgenehmigungsverfahrens zum Trassenpreissystem
2023 (Gz. BK10-21-0300_E) nachgehen.

Zusammengefasst haben der Hinzugezogene zu 1. und der Hinzugezogene zu 2. zu den ein-
zelnen Punkten Folgendes vorgetragen:

1. Vornahme von Sperrungen aufgrund winterlicher Witterungsbedingungen

e Kurz vor dem prognostizierten Schneechaos hatten die Betroffenen pauschal den
Betrieb auf diversen Haupt- und Nebenstrecken eingestellt. Ein regionaler Bezug
zum Beginn des Schneefalls sei hier noch nicht einmal in Erwagung gezogen wor-
den. So sei es dazu gekommen, dass befahrbare Strecken — ohne Schnee — tage-
lang nicht hatten genutzt werden kdnnen.

e Sperrungen hatten den Zugang aus und zu Serviceeinrichtungen und Anschluss-
gleisen behindert. Die Befahrbarkeit von Gleisen in Serviceeinrichtungen sei erst
spater wiederhergestellt worden. Zufahrten zu DB-Werkstatten seien primar ge-
raumt worden, nicht jedoch Werkstatten von Wettbewerbern.

e Sperrungen hatten teilweise bis zu acht Tage angedauert.

e Bei der Entsperrung von Grenzstrecken habe es teilweise unnétige Verzdégerungen
gegeben.

e Die Betroffenen hatten die Sperrungen mit winterlichen Witterungsbedingungen
(Schneefall, Frost, aber auch Raureif) begriindet. Mit ein Grund seien aber auch
defekte bzw. eingeschneite Bahnibergange gewesen.

e Aus Sicht der Zugangsberechtigten sei der tragende Grund fir die Sperrungen vor
allem die Nichtverfiigbarkeit, die mangelnde Dimensionierung oder der Ausfall von
Weichenheizungen gewesen. Diese seien teilweise auller Betrieb oder vielfach ge-
stort gewesen. Mdoglicherweise sei auch die Heizfrequenz durch Energiesparvorrich-
tungen nicht an die Winterbedingungen angepasst gewesen.

e Ein weiterer Grund fur die Sperrungen sei ein mangelnder Personal- und Maschi-
neneinsatz gewesen.

e Es habe eine mangelnde Organisation der Abstimmung zwischen den Betriebszent-
ralen (BZ) vorgelegen und an einer Abstimmung bei der Rdumung von Strecken
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einerseits und von Serviceeinrichtungen andererseits gemangelt. Durch Letzteres
sei in manchen Fallen die Wiederaufnahme des Betriebs unmdéglich gewesen, weil
die daflr notwendigen Triebfahrzeuge weiter in den Abstellanlagen ,eingesperrt*
gewesen seien.

e Hinweise der Eisenbahnverkehrsunternehmen auf nachteilige Folgen zu langer
Standzeiten seien haufig nicht aufgenommen worden.

e Es habe eine falsche und intransparente Priorisierung der Beseitigung von Stérun-
gen gegeben. Es bestehe der Verdacht der Diskriminierung bei der Wiederherstel-
lung der Befahrbarkeit bestimmter Strecken.

e Durch die vollstandigen Sperrungen seien die Zugangsberechtigten massiv in ihren
Rechten verletzt worden. Es seien ein Verstol gegen das Eisenbahnregulierungs-
gesetz (ERegG) und die vertraglichen Beziehungen zwischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und den Betroffenen anzunehmen. Durch die Zugangsverwehrung
seien Schaden in Millionenhdhe entstanden.

o Gefordert werde, dass Streckensperrungen jeweils aufgrund der tatsachlichen 6rtli-
chen Witterungs- bzw. Gefahrdungssituation zu veranlassen seien. Zudem musse
das Personal vorhanden sein. Es misse gewahrleistet werden, dass die Betriebs-
zentralen Kenntnisse zur Befahrbarkeit von Strecken hatten. Es misse ein transpa-
rentes Prozedere der Entstérung geben (ggf. als Teil der SNB bzw. NBN). Die Wie-
derfreigabe von Strecken dirfe nicht zu Diskriminierungen flihren. Schliel3lich be-
stehe eine Pflicht der Betroffenen, alle notwendigen organisatorischen und techni-
schen Voraussetzungen in Abstimmung mit den Zugangsberechtigten so zu schaf-
fen, dass bei solchen Witterungsverhaltnissen ein ungehinderter Zugang zur Infra-
struktur innerhalb von kurzer Zeit zumindest in Teilen, im Ausnahmefall langstens
binnen 24 Stunden, sichergestellt werde.

Kommunikation mit den Zugangsberechtigten

e Es hatten konkrete Informationen Uber die Befahrbarkeit einzelner Knoten und Stre-
cken in Form von Prognosen gefehilt.

e Die verfugbaren Kommunikationseinrichtungen seien unzureichend, um Abstim-
mungen mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen durchzufiihren und Informationen
Uber die Befahrbarkeit von Strecken zu geben. Die Angaben in den Karten ,Betrieb
Live“ bzw. in der Gro3stdrungskarte seien grotenteils falsch bzw. veraltet gewe-
sen. Selbst konkrete Hinweise auf Fehler seien stundenlang nicht beriicksichtigt
worden. Einzelne Regionalbereiche hatten ,Betrieb Live® praktisch nicht genutzt.

e Esfehle an einer methodischen Struktur zur Abarbeitung der Informationen zu allen
Strecken. Eine solche sei trotz Hinweis nicht eingefiihrt worden.

e Die Berichte Uber die jeweilige Befahrbarkeit von Strecken seien unzuverlassig und
teilweise widersprichlich gewesen. Dies habe die Weiterfahrt verhindert, obwohl
eine Raumung entbehrlich war. Die Erforderlichkeit von Erkundungsfahrten sei nicht
hinreichend transparent vermittelt worden.

e Bis zum 12.02.2021 habe es an einer Verlasslichkeit der Informationen gefehilt.

e Es habe an einer Einbeziehung der Eisenbahnverkehrsunternehmen in die Arbeits-
stédbe gefehlt. Arbeitsstabe seien nicht einvernehmlich beendet worden. Aullerdem
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seien Unterstlitzungsangebote der Eisenbahnverkehrsunternehmen nur zégerlich
oder gar nicht angenommen worden.

e Es habe an einer Aussage zur Aussetzung der 20-Stunden-Regelung hinsichtlich
der zusatzlichen Entgelte gefehlt.

e Die Priorisierung der Entstérung sei den Zugangsberechtigten nicht hinreichend
transparent gemacht worden. Zwar sei der Grundversorgungsgedanke ausreichend
transportiert, nicht aber der Schienenpersonenverkehr ausreichend bedacht wor-
den.

o Gefordert werde sicherzustellen, dass die Kommunikationseinrichtungen und Me-
dien fir die Information der Zugangsberechtigten zeitnah den aktuellen Betriebszu-
stand darstellen bzw. vermitteln. Es muissten zudem organisatorische Abstim-
mungsinstrumente mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen geschaffen bzw. dirf-
ten Arbeitsstabe nur einvernehmlich beendet werden.

3. Vorbereitung auf den Winterdienst, insbesondere hinsichtlich konzerninterner Ver-
bundprozesse

o Die Betroffenen hatten sich mangelhaft auf den Wintereinbruch vorbereitet, obwohl
sie nach dem Winter 2017/2018 Besserung gelobt hatten und obwohl im Jahr 2018
Workshops durchgefthrt worden seien.

e Es habe eine unzureichende Einplanung von Winterpersonal zur Sicherung des ver-
tragsgemalen Zustands der Infrastruktur gegeben.

e Weichenheizungsanlagen seien mangelhaft dimensioniert bzw. geplant gewesen.
Mdglicherweise sei die Abschaltautomatik falsch eingestellt gewesen.

o Der Vorbereitungsprozess sei intransparent, auch mit Blick auf die Festlegung von
Priorisierungen. Dies nahre den Verdacht der Diskriminierung von Wettbewer-
berbahnen. Hierbei gehe es konkret auch um die Frage der RechtmaRigkeit kon-
zerninterner VorbereitungsmafRnahmen.

Die Hinzugezogene zu 19. hat mit Schreiben vom 16.04.2021 Stellung genommen und ihr
Augenmerk dabei auf die Kommunikation mit den Betroffenen gelegt. Die Kommunikation sei
bezogen auf den Nahverkehr nicht zufriedenstellend gewesen. Informationen zur Befahrbar-
keit von Strecken seien nur auf Nachfrage herausgegeben worden. Die Informationen seien
teilweise widersprichlich gewesen. Eine regelmalig aktualisierte Kartentbersicht Uber die
freien Strecken inklusive einer Prognose uber die Verfugbarkeit sei nicht zur Verfugung gestellt
worden. Die Telefonkonferenzen des Krisenstabs seien die einzigen Méglichkeiten gewesen,
um an Informationen zu gelangen. (Bessere) Kartentbersichten und eine proaktive Kommuni-
kation hatten viele Nachfragen erspart und auch die Kommunikation gegenliber den Aufga-
bentragern deutlich erleichtert. Insofern mangele es an Transparenz Uber die aktuelle Situa-
tion. Zudem sei die Moglichkeit, schriftliche Nachfragen im Chat des Krisenstabes zu stellen,
durch die Betroffenen abgeschaltet worden. Der Krisenstab habe nur als einseitiger Informati-
onskanal und als eine Art Mangelverwaltung fungiert. Eine gemeinsame Malinahmenerarbei-
tung mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen habe dagegen nicht stattgefunden. Eine Mal3-
nahmensteuerung sei ebenfalls nicht erkennbar gewesen.

Die Betroffenen haben sich zu den einzelnen Punkten zusammengefasst (auch gegeniber
dem Eisenbahn-Bundesamt) wie folgt geaulert:

1. Vornahme von Sperrungen aufgrund winterlicher Witterungsbedingungen
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e Vorzeitige Sperrungen seien nicht vorgenommen worden. Sperrungen hatten auch
immer nur bis zum Wegfall des Anlasses angedauert.

e Ursachen fir die Sperrungen seien zugefrorene Weichenantriebe, zugeschneite
Gleise mit Schneeverwehungen bis zu 1,50 Metern Hohe und vereiste Oberleitungs-
anlagen gewesen. In den ersten Tagen seien flr die Sperrungen auch aufgrund von
Schneelast umgestirzte Baume ursachlich gewesen. Die Sperrungen resultierten
dabei Uberwiegend aus zu hohen Schneemengen und hatten die Verkehrsarten und
Strecken unterschiedslos betroffen. Teilweise habe es keine Abnahme von Ziigen
in den Nachbarlandern und von anderen Infrastrukturanbietern gegeben.

e Beiden von der Beschlusskammer aus der Summe der Stérungen herausgesuchten
Beispielsstrecken handele es sich nicht um ,klassische Streckensperrungen®. Viel-
mehr hatten Weichenstérungen zur Nichtbefahrbarkeit bestimmter Streckenab-
schnitte geflihrt. Dies betreffe vermutlich auch einen sehr gro3en Teil der restlichen
angegebenen Einschrankungen.

e Fruhzeitige (bzw. vermeintlich vorzeitige) Sperrungen begriindeten sich mit vorher
bereits eingetretenen Stérungen an Weichen und einem tatsachlich friheren Eintritt
von Witterungsbedingungen.

o Defizite bei den Erkundungsmalnahmen seien erkannt worden und wirden voraus-
sichtlich Ende 2021 durch eine Neuregelung verbessert.

e Die Ursache fir die von der Beschlusskammer festgestellten langanhaltenden Sto-
rungen seien in den extremen Nachwirkungen von Vereisungen und/oder der Prio-
risierung von Raumpersonalen zu verorten. Bei anderen Stérungen sei die Anzeige
im GroR3stérungstool fehlerhaft gewesen.

¢ Mit der RAumung sei unverziglich nach Start bzw. Rickgang der Schneefalle oder
Schneeverwehungen begonnen worden. Durch wiederaufkommende Schneefalle,
starken Wind und tiefe Temperaturen sei die RGumung sehr erschwert und auf das
Abklingen bzw. Enden der starken Witterungseinfliisse abgestellt worden. Schnee-
raumtechnik sei sowohl pro- als auch reaktiv verlegt worden.

e Eine Grobpriorisierung erfolge anhand der priorisierten Streckenkarte. Die Feinpri-
orisierung erfolge anhand von sogenannten Raumplanen.

¢ Es habe keine unterschiedliche Behandlung von Schienenguterverkehr und Schie-
nenpersonenverkehr gegeben. Bestimmte Schnellfahrstrecken seien zugunsten al-
ler Verkehrsarten zuriick priorisiert worden. Es habe keine Priorisierung von Zufahr-
ten zu Serviceeinrichtungen konzernverbundener Unternehmen gegeben.

e Die Zusage verbindlicher Entsperrfristen sei nicht moglich. Auch eine Abschatzung
der dadurch verursachten Zusatzkosten sei nicht méglich. Die Vergangenheit habe
gezeigt, dass pauschale Zusagen von Entsperrfristen immer wieder zu Diskussio-
nen, Fehlanreizen und Misskommunikation gefihrt hatten. Entsperrfristen wirden
immer erst dann abgegeben, wenn sie verlasslich herzuleiten seien.

2. Kommunikation mit den Zugangsberechtigten

¢ Die Kommunikationsablaufe mit den Zugangsberechtigten hatten sich grundsatzlich
in Bezug auf verschiedene Grof3stérungsereignisse (auch Hitze, Sturm und Hoch-
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wasser) bewahrt und seien aufgrund entsprechender Erfahrung gezielt weiterentwi-
ckelt worden. Eine nach Jahreszeiten differenzierende Kommunikationsregelung er-
scheine nicht zielfuhrend.

Wesentliche Kommunikationskanale seien die Erreichbarkeit der BZ und der Netz-
leitzentrale rund um die Uhr, das Leitsystem zur Netzdisposition (LeiDis), der E-Mail-
Service BZ-Info, ,Betrieb Live®, die Telefonkonferenzen mit den Zugangsberechtig-
ten, Protokolle und die Grof3stérungskarte.

Als Konsequenz aus den nach dem Wintereinbruch 2021 durchgefihrten ,Lessons
Learned“-Runden sei ein transparenterer Umgang mit den Zugangsberechtigten ge-
plant.

Durch die Priorisierung der Rdum- und Entstorkrafte entsprechend der Streckenpri-
orisierung im Grol3stérungsfall sei es zu Informationsdefiziten im nicht priorisierten
Bereich gekommen. Um die Informationsweitergabe in solchen Fallen zu erleichtern
und zu beschleunigen, sei eine angepasste Grofl3stérungskarte entwickelt und in
.Betrieb Live* ausgerollt worden. Bei kommenden Grol3stérungsereignissen sei es
mdglich, auch regionale Einschrankungen in der GroR3stérungskarte zu erkennen.

Bei der stiindlichen Veréffentlichung der Gro3stérungskarte seien vereinzelt Fehler
beim Import durch Uberlastung aufgetreten, was zu falschen/nicht rechtzeitig verof-
fentlichten Daten gefiihrt habe.

Die Organisation der Erkundungsfahrten solle verbessert werden und aus dem Ar-
beitsstab heraus moglich sein. Der Entwurf einer Regelung solle bis Ende 2021 ent-
stehen, wobei es keinen Automatismus geben werde. Erkundungen blieben auch
zuklnftig Einzelfallentscheidungen.

3. Vorbereitung auf den Winterdienst, insbesondere hinsichtlich konzerninterner Ver-

bundprozesse

In den sogenannten Bauinformationsdialogen wirden die Themen ,Allgemeine Win-
tervorbereitung®, Einsatzstufenplanung, Kommunikationskonzepte, Einsatzkon-
zepte, Schneeraumtechnik und Wintertibungen angesprochen.

Das Gremium ,Runder Tisch Kapazitdtsmanagement® sei das Gremium, in dem
konzernfremde Unternehmen und Personen zu den relevanten aus dem Verbund-
prozess ,Grof3stérungen managen“ gewonnenen Erkenntnissen und Informationen
beteiligt wiirden.

Interessierte Parteien hatten die Moglichkeit, sich tGber DB Training in Seminaren
zur Arbeit im Arbeitsstab anzumelden. Themen seien sowohl die Arbeit im Krisen-
und Arbeitsstab grundsatzlich, aber auch das Grof3stérungsmanagement im DB-
Konzern sei Thema. Das Seminar sei explizit auch fur DB-externe Interessierte frei
zuganglich.

Die Organisationseinheit ,Qualitat” der DB AG uUberwache die wintervorbereitenden
MafRnahmen der Betroffenen. Hierbei wiirden fir eine angemessene Vorbereitung
des Winters im Systemverbund im Bedarfsfall geschaftsfeldiibergreifende Malinah-
men definiert und deren Umsetzung Uberwacht. Federflihrend seien die Infrastruk-
turbetreiber (neben den Betroffenen die DB Station&Service AG). Auch die Gene-
ralunternehmer fur Winterdienstleistungen (DB Fahrweg GmbH und DB Services
GmbH) wirden eingebunden. Fur eine objektive Validierung auditiere und priife die
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Organisationseinheit ,Lieferanten und Systempriifung IH* der Betroffenen zusatzlich
die wintervorbereitenden MalRnahmen in den Verantwortungsbereichen des Res-
sorts ,Anlagen- und Instandhaltungsmanagement” der DB Netz AG.

e Der Verbundprozess ,Gro3stdrung managen“ habe zum Ziel, allen Reisenden kon-
sistente und rechtzeitige Kundeninformationen zur Verfugung zu stellen und betrieb-
lich/verkehrliche Auswirkungen von Stérungen zu minimieren. Er teile sich in die
kontinuierliche Verbesserung und die operative Durchflihrung von Grofstérungen
auf. Beteiligt seien neben den Betroffenen die DB Station&Service AG, die
DB Fernverkehr AG, die DB Regio AG, die DB Cargo AG, die DB Vertrieb GmbH,
die DB Systel GmbH und Einheiten der Konzernleitung (DB AG). Die Betroffenen
blieben in der operativen Durchflihrung unabhangig und steuerungsfrei. Eine Teil-
nahme konzernfremder Unternehmen sei nicht moglich. Die Verbundprozesse hat-
ten immer den Endkunden im Blick. Ihre Uberarbeitung verbessere die internen Ab-
ldufe und nitze der gesamten Schienenverkehrsbranche inklusive der Wettbewer-
ber der Eisenbahnverkehrsunternehmen des DB-Konzerns. Die Verbundprozess-
eigner besalen weder Weisungsrechte in Bezug auf operative Entscheidungen und
Handlungen im Tagesgeschaft noch auf die inhaltliche und organisatorische Ausge-
staltung der Teilprozesse in den Konzerngesellschaften. Die Arbeitsstaborganisa-
tion nach der Richtlinie 420.0200A01 setze die erarbeiteten Prozesse aus dem Ver-
bundprozess um. Hier wirden alle Eisenbahnverkehrsunternehmen von den zur
Verfligung gestellten Informationen profitierten. Die Vorgaben der §§ 8 ff. ERegG
wilrden gewabhrt.

Die Beschlusskammer hat vom Deutschen Wetterdienst Wetterdaten von samtlichen seiner
Messstationen in Deutschland erhalten. Die vom Deutschen Wetterdienst bereitgestellten Da-
ten umfassen das Tagesminium der Lufttemperatur, das Minium der Lufttemperatur zwischen
6 und 23 Uhr sowie zwischen 1 und 6 Uhr, Schneehéhen, Neuschneemengen und Tageswind-
spitzen. Auf Basis dieser Daten hat die Beschlusskammer behérdenintern vom Referat 112
LInfrastrukturatlas - Zentrale Informationsstelle“ flr jeden Tag im Zeitraum vom 05.02.2021 bis
zum 16.02.2021 umfangreiches Kartenmaterial erstellen lassen. Die Witterungsbedingungen
wurden mit dem Geo-Streckennetz der Betroffenen mit Stand Oktober 2019 sowie den Anga-
ben zu Streckensperrungen (insbesondere Lage der Sperrungen) verschnitten. Hierbei wur-
den die Grenzwerte aus dem Anreizsystem der Betroffenen Gibernommen, die fir eine Kodie-
rung der Verspatungsursache ,Witterung® (Kodierungsziffer 82 nach der Richtlinie
420.9001A01, die als Anlage 6.5.1 Bestandteil der SNB 2021 und als Anlage 5.7.2.1 Bestand-
teil der NBN 2022 ist) maRgeblich sind. Die Grenzwerte beschreiben Witterungseinflisse, die
jeweils mindestens vorliegen missen, damit eine Stérung der Infrastruktur oder von Fahrzeu-
gen auf die neutrale Kodierziffer 82 gebucht werden kann (notwendige Bedingung). Damit eine
Kodierung erfolgen kann, muss auch ein kausaler Zusammenhang zwischen der Verspatung
eines Zuges und dem Wetterereignis bestehen (hinreichende Bedingung). Die Grenzwerte
sind mithin flr eine Abschatzung geeignet, ob Streckensperrungen in Zusammenhang mit Wit-
terungsereignissen stehen koénnen.

In der Richtlinie 420.9001A02 sind folgende Grenzwerte geregelt:
- Temperatur: <-10° C oder 2 30° C
- Regen: = 15 Liter pro Stunde je Quadratmeter
- Neuschnee in 24 Stunden: 25 cm

- Altschnee: =2 15 cm
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- Wind: Ab 62 km/h / Stufe 8.

Um die Punktmessungen der Wetterdaten mit dem Streckennetz in Verbindung bringen und
auf einer Karte darstellen zu kénnen, sind diese raumlich auf flachenhafte Polygone interpoliert
worden. Bei dem verwendeten Verfahren (stark vereinfachende Thiessen-Polygone) befindet
sich im Zentrum eine jeden Polygons eine Wetterstation, und alle Punkte innerhalb dieses
Polygons befinden sich raumlich naher an dieser Wetterstation als an allen anderen Wetter-
stationen. Da sich die zugrundeliegenden Messstationen fir die verschiedenen Wetterdaten
unterscheiden, sind auch die resultierenden Thiessen-Polygone unterschiedlich. Das Verfah-
ren berucksichtigt keine topographischen Einflisse. Aufgrund der Eingangswerte sind zu-
nachst einzelne Kartensets erstellt worden, die verschiedene Witterungsbedingungen auf dem
Netz der Betroffenen darstellen und auf denen die Strecken, auf denen der jeweilige Grenzwert
unter bzw. Uberschritten wurde, gelb hervorgehoben sind. Zudem hat die Beschlusskammer
Einzelkarten erstellen lassen, aus denen sich ergibt, welche Strecken gesperrt bzw. aufgrund
von witterungsbedingten Storungen nicht befahrbar waren. In den einzelnen Karten wird eine
Strecke fir den jeweiligen Tag in orangener Farbe als gesperrt angezeigt, sobald sie irgend-
wann im Zeitraum zwischen 0 und 24 Uhr gesperrt war. Die exakte Sperrdauer wurde aus den
Angaben der Betroffenen zu Streckensperrungen ibernommen. Eine Unterscheidung nach
teilweiser, vollstandiger oder sonstiger Nichtbefahrbarkeit ist in den Karten nicht abgebildet.
Abbildung 2 zeigt beispielhaft die Karte mit den Neuschneemengen am 07.02.2021 und die
dazugehorige Karte, aus der die Streckensperrungen ersichtlich sind.

Abbildung 2 — Beispiel der Einzelkarten zu Neuschneemengen




-18 -

Zudem hat die Beschlusskammer je eine Karte erstellen lassen, in der die Gesamtwetterlage
abgebildet ist und in der die Sperrungen bzw. Nichtbefahrbarkeit aufgrund von witterungsbe-
dingten Stérungen abgebildet sind. Eine Uber- bzw. Unterschreitung der Grenzwerte aus dem
Anreizsystem ist gelb, eine Streckensperrung bzw. eine Nichtbefahrbarkeit orange markiert.
Diese Karten enthalten keine Polygondarstellung. Abbildung 3 zeigt beispielhaft die die Ge-
samtwetterlage am 07.02.2021 abbildende Karte und die dazugehoérige Karte, aus der die
Streckensperrungen bzw. die Nichtbefahrbarkeiten ersichtlich sind.

Abbildung 3 — Beispiel der Einzelkarten zur Gesamtwetterlage

Die einzelnen Karten ermdglichen einen Abgleich von Witterungsbedingungen einerseits und
Sperrgeschehen andererseits.

Am 27.08.2021 hat die Beschlusskammer einen Erdrterungstermin per Videokonferenz durch-
gefluihrt, in dem ein umfassender Austausch Uber die Sach- und Rechtslage stattfand. An die-
sem Termin hat auch ein Vertreter des Eisenbahn-Bundesamts teilgenommen. In diesem Er-
orterungstermin hat die Beschlusskammer den Verfahrensbeteiligten ihre Auswertung der
Wetterdaten vorgestellt. Sie hat dabei erlautert, dass sich aus ihrer Sicht eine gemessen an
den tatsachlichen Witterungsbedingungen deutliche Anzahl vorzeitiger und/oder zu langer
Streckensperrungen nicht hat feststellen lassen. Im Regelfall hat sich das Verhalten der Be-
troffenen so dargestellt, dass zuerst das Auftreten bestimmter Witterungsbedingungen und
zeitlich danach die Erklarung der Sperrung zu beobachten war. Die Streckensperrungen ha-
ben zudem im Grof3en und Ganzen nur so lange angedauert, wie die Strecken jedenfalls nach
der Kenntnis der Betroffenen unbefahrbar gewesen sind.

AuRerdem hat die Beschlusskammer eine Formulierung fiir eine Entstor-Regelung in den Nut-
zungsbedingungen zur Diskussion gestellt:
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,Die DB Netz AG stellt die Befahrbarkeit einer Strecke unverziiglich, spéatestens
aber binnen X Stunden nach einer Sperrungsentscheidung wegen Unbefahrbar-
keit aufgrund winterlicher Witterungsverhéltnisse wieder her, es sei denn, eine
Wiederherstellung binnen X Stunden ist objektiv ausgeschlossen. In diesem Fall
erfolgt die Wiederherstellung weiterhin unverziiglich.“

Mit Schreiben vom 30.08.2021 hat die Beschlusskammer allen Verfahrensbeteiligten den im
Erorterungstermin unterbreiteten Vorschlag in schriftlicher Form Gbersandt, wobei sie die Zeit-
angabe auf — bereits im Erorterungstermin diskutierte — ,24 Stunden® prazisiert und als mogli-
chen Regelungsort in den NBN 2022 eine neue Ziffer 6.3.3.5 angeregt hat. Sie hat die Verfah-
rensbeteiligten um Stellungnahme zu dem Vorschlag gebeten und zugleich die Mdglichkeit
eingeraumt, Regelbeispiele zu benennen, bei deren Vorliegen aus ihrer Sicht eine Wiederher-
stellung binnen 24 Stunden fur die Betroffenen objektiv ausgeschlossen ist.

Die Beschlusskammer hat zudem darum gebeten, Stellung zu der Frage zu nehmen, ob aus
Sicht der Verfahrensbeteiligten eine regulatorische Gleichbehandlungsvorgabe hinsichtlich
des Verbundprozesses ,Grol3stdrungen managen®, solange und soweit die Betroffenen an
diesem Prozess teilnehmen, mit Blick auf die Regulierungsziele des § 3 ERegG erforderlich
und angemessen erscheint. Die zugangsberechtigten Verfahrensbeteiligten hat die Be-
schlusskammer um Mitteilung gebeten, ob sie ggf. an einer Teilnahme an diesem Verbund-
prozess interessiert waren.

Neben der Stellungnahme der Betroffenen sind im Anschluss an den Erorterungstermin Stel-
lungnahmen des Hinzugezogenen zu 1., des Hinzugezogenen zu 2., des Hinzugezogenen zu
18. und der Hinzugezogenen zu 19. bei der Beschlusskammer eingegangen.

Die Betroffenen haben in ihrer Stellungnahme vom 10.09.2021 erneut zum Ausdruck gebracht,
dass die Festlegung von starren Entstérung-/Stérungsbeseitigungsfristen flr winterliche Grof3-
storungen aus ihrer Sicht weder sinnvoll noch méglich sei. Zwar seien Wintereinbriiche ebenso
wie Extremwetterlagen zu anderen Jahreszeiten grundsatzlich prognostizierbar. Die genauen
raumlichen und qualitativen Auswirkungen speziell auf die Infrastruktur seien hingegen nicht
vorhersehbar. Es kdnne daher zu im Einzelnen nicht plan-/prognostizierbaren Auswirkungen
kommen (z.B. Art des Schneefalls, wie z. B. Nassschnee, Flugschnee, aber auch Windrich-
tungen und -starke), die zum Teil innerhalb kurzester Zeit, aber auch erst innerhalb eines ge-
wissen Zeitraums zum Ausfall/zur Nichtbefahrbarkeit einer Strecke fihren kénnten.

Nicht nur der Beginn einer Entstérungsbeseitigungsfrist stoRe auf praktische Probleme. Dies
gelte erst recht fur die Disposition der zur fristgerechten Beseitigung erforderlichen Ressour-
cen. Gerade unter Extremwetterbedingungen sei die Disposition von Raumressourcen in er-
forderlicher Qualitat und Quantitat kaum mdglich. Jedenfalls bestliinde immer die Gefahr, dass
andere Bereiche blof3gelegt wurden. Einer allen Eventualitaten genigende Aufstockung von
Ressourcen seien tatsachliche, vor allem aber auch wirtschaftliche Grenzen gesetzt. Die von
der Beschlusskammer angedachte Exkulpationsmdglichkeit andere hieran nichts, da sie zu
zusatzlichem Burokratieaufwand fiihre. Die im Ereignisfall ohnehin schon stark beanspruchten
verantwortlichen Stellen/Personale wirden mit Tatigkeiten belastet, die nicht unmittelbar dem
Ziel einer schnellstmdglichen Entstérung bzw. deren Prognostizierung dienten. Vollig ungeeig-
net sei in diesem Zusammenhang die von der Beschlusskammer vorgeschlagene nachtragli-
che Verknupfung mit dem Kriterium einer Objektivierbarkeit der Unmdglichkeit. Es bleibe vollig
offen, woran im jeweiligen Einzelfall die Objektivitat gemessen werden sollte. Die zur Konkre-
tisierung denkbare Einfiihrung eines Kriterienkatalogs wirde nur zu einer der Stérungssitua-
tion unangemessenen weiteren Komplexitat onne Mehrwert fuhren.
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Die Forderung nach einer pauschalen oder starren Entstorungsfrist sei nicht nur praktisch nicht
realisierbar, sondern auch rechtswidrig. Aus § 62 Abs. 1 ERegG folge, dass der Gesetzgeber
nicht von starren Entstérzeiten ausgehe. Wann die in § 62 Abs. 2 ERegG angesprochene
ankundigungslose Sperrung von zugewiesenen Zugtrassen notwendig sei und wie lange dies
dauere, sei eine Einzelfallregelung. Es sei unangemessen und falsch, diese Einzelfallentschei-
dung mit einer pauschalen Zeitvorgabe zu versehen. Dies sei vor dem Hintergrund der zivil-
rechtlichen Haftung auch nicht erforderlich.

Der Hinzugezogene zu 1., der Hinzugezogene zu 2., der Hinzugezogene zu 18. und die Hin-
zugezogene zu 19. haben den Ansatz der Beschlusskammer in ihren Stellungnahmen dage-
gen positiv aufgenommen.

Der Hinzugezogene zu 1. hat in seiner Stellungnahme vom 17.09.2021 zudem Beispiele be-
nannt, in denen eine geringfligig langere Zeit als 24 Stunden fir die Entstérung notwendig sei.
Dies sei bei starker Vereisung der Fahrleitung, Lawinenabgangen und Abrutschen von
Schneebrettern oder bei Eisbrocken im Weichenbereich der Fall. Der Hinzugezogene zu 1.
hat erganzend hervorgehoben, dass die schiere Existenz einer Schadenshaftung nicht ausrei-
chend sei, um VerstdRe gegen eine solche Regelung wirksam zu verhindern. Er hat deshalb
darum gebeten, eine entsprechende Regelung mindestens pdnalbewehrt, unter Annahme ei-
ner moglichen kiinftigen Anderung des Eisenbahnregulierungsrechts, auch buRgeldbewehrt
vorzusehen.

Der Hinzugezogene zu 18. hat in seiner Stellungnahme vom 09.09.2021 ausgefuhrt, fir das
Gesamtsystem komme es darauf an, eine fiir das regulierte Unternehmen und die Zugangs-
berechtigten gleichermal3en zufriedenstellende Regelung zu treffen. Dabei sei es zielfuhrend,
dem Infrastrukturunternehmen keine Fehlanreize fir ein ,zu wenig“ im Sinne einer die Ge-
schafte der Zugangsberechtigten beeintrachtigenden mangelnden Verfigbarkeit oder ein zu
zusatzlichen Vorhaltekosten und erhéhten Nutzungsentgelten fuhrenden ,zu viel” an Maf3nah-
men zu setzen. Die von der Beschlusskammer vorgeschlagene Formulierung stelle einen gu-
ten Kompromiss dar, da sie die Dringlichkeit des Handelns zu jedem Zeitpunkt herausstelle,
gleichzeitig jedoch anerkenne, dass die als Regelfall vorgesehenen 24 Stunden nicht in allen
Fallen ausreichend sein werden. Als Beispiel flr objektiv nachvollziehbare Griinde, die 24-
Stunden-Frist zu Uberschreiten, hat der Hinzugezogene zu 18. die Situation benannt, dass
nach der Sperrentscheidung der Schneefall weiter andauert und sich die Stérungslage sogar
noch weiter verscharft. Ein weiterer Fall sei, dass die Strecke, der Streckenabschnitt oder die
Anlage aufgrund der winterlichen Witterungsverhaltnisse nicht erreichbar ist. SchlieRlich sei
auch bei erheblichem und/oder weitraumig auftretendem Schneefall bei den dann zuletzt vor-
zunehmenden Malinahmen ein Uberschreiten der Frist nicht zu verhindern.

Die Hinzugezogene zu 19. hat in ihrer Stellungnahme vom 10.09.2021 betont, dass die Wir-
kung der vorgeschlagenen Klausel durch die Haftungsbeschrankung gemag Ziffer 3.3.4.7.3
der NBN 2022 stark eingeschrankt sei. Nach dieser NBN-Regelung misste ein Zugangsbe-
rechtigter den Betroffenen im Falle einer in zeitlicher oder sachlicher Hinsicht moéglicherweise
UbermaRigen Einschrankung des Netzzugangs aufgrund winterlicher Bedingungen zunachst
einmal nachweisen, dass die Betroffenen ein Verschulden treffe. Dieser Nachweise dirfte dem
Zugangsberechtigten sehr schwerfallen, insbesondere weil interne Prozesse der Betroffenen
bislang unbekannt gewesen seien und die Eisenbahnverkehrsunternehmen hier grofitenteils
nicht bzw. unzureichend eingebunden seien. Die Hinzugezogene zu 19. hat daher vorgeschla-
gen, die Klausel um eine Regelung zur Beweislastumkehr zu erganzen. Zudem hat die Hinzu-
gezogene zu 19. die Frage aufgeworfen, welche Schaden im Zusammenhang mit der nicht
rechtzeitigen Wiederherstellung der Befahrbarkeit als vertragstypisch vorhersehbare Schaden
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im Sinne von Ziffer 3.3.4.7.3 der NBN 2022 einzustufen seien. Werde die Befahrbarkeit nicht
unverzuglich wiederhergestellt, entfalle nicht nur die Nutzung des eigentlichen Trassenweges,
sondern komme es zu einem Ausfall, der eine Vergutungskirzung durch den Aufgabentrager
zur Folge habe. Auch kdnne es zu einem Wartungsstau kommen, weil die eigene Infrastruktur
der Eisenbahnverkehrsunternehmen inklusive der Werkstatten nicht genutzt werden kénne.
Konsequenz seien Kapazitatsabweichungen und Ausfélle, die wiederum von den Aufgaben-
tragern ponalisiert wirden. Aul3erdem fielen zusatzliche Kosten fir Busnotverkehr und Taxi-
fahrten sowie nicht planbare Personalkosten vor Ort an. Aus diesen Grinden sei eine Klarstel-
lung in den NBN 2022 auch in Bezug auf den Haftungsumfang bei einer nicht fristgerechten
Wiederherstellung der Befahrbarkeit von Trassen notwendig.

Hinsichtlich des Verbundprozesses ,Grostérungen managen“ haben die Betroffenen ergan-
zend vorgetragen, die Wintervorbereitung sei nicht Teil dieses Verbundprozesses. Die Be-
troffenen fungierten in dem Verbundprozess als Inputgeber, nicht nur in Richtung der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen, sondern auch in Richtung der DB Station&Service AG, der
DB Dialog GmbH und der DB Vertrieb GmbH. Der Verbundprozess entsende den Leiter des
Verbundprozesses in den zentralen Arbeitsstab. Dasselbe stehe auch jedem Eisenbahnver-
kehrsunternehmen zu, werde jedoch leider bisher nicht von nicht konzernangehorigen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen genutzt. Auf planerischer Ebene hatten die Betroffenen im Ver-
bundprozess dieselben Ziele verankert, die sie auch gegenliber den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen hatten, namlich die Wiederherstellung der Schieneninfrastruktur nach Einschrankun-
gen und die Information der Eisenbahnverkehrsunternehmen Gber den Status der Entstérung.
Die Prozesse hierzu seien von den Betroffenen eigenstandig erstellt worden und unterstitzten
sowohl die Forderung des Verbundprozesses als auch die Forderung der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen. Die entsprechenden Prozesse wirden lber die Richtlinie 420 kommuniziert, ein
Weisungsrecht oder ahnliches aus dem Konzern gebe es nicht. Mit Vertretern aus dem Ver-
bundprozess fanden in regelmafligen Abstanden Informationsrunden statt, in denen ein Aus-
tausch zu aktuellen Entwicklungen im Gro3stérungsmanagement erfolge. Ein ahnliches For-
mat sei mit Blick auf die Kommunikation der Betroffenen mit den Zugangsberechtigten mit dem
Runden Tisch Kapazitatsmanagement (RTK) geschaffen worden. Die Themen dieser beiden
Formate seien nicht identisch, verfolgten aber ahnliche Schwerpunkte. Da der RTK keine dau-
erhafte Einrichtung bleiben werde, befinde sich aktuell in Prifung, wie die Betroffenen fiir die
regelmallige Verbesserung der Dispositions- und Stérungsmanagementprozesse die Zu-
gangsberechtigten effektiver einbeziehen konnten. Jedoch sei auch hier die Thematik Winter-
vorbereitung losgeldst zu betrachten, da sie nicht Bestandteil der Dispositions- und Stérungs-
managementprozesse sei, sondern einen planerischen und damit vorbeugenden Ansatz ver-
folge.

Der Hinzugezogene zu 1. hat die Beschlusskammer in seiner Stellungnahme darum gebeten,
fur eine offene Darlegung dieses Prozesses zu sorgen. Die Begrifflichkeit ,Verbundprozess®
sei unklar im Hinblick auf die einbezogenen bzw. einzubeziehenden Beteiligten. Den von ihm
vertretenen Unternehmen I&gen keine konkreten Kenntnisse Uber die Inhalte des Verbundpro-
zesses vor. Grundsatzlich halte der Hinzugezogene zu 1. einen fachlichen Austausch zwi-
schen interessierten Eisenbahnverkehrsunternehmen und den Betroffenen fir sinnvoll.

Der Hinzugezogene zu 18. hat mit Blick auf den Verbundprozess ,Gro3stérungen managen®
zu bedenken gegeben, dass in einigen Regionen die Verkehrsangebote nichtbundeseigener
Eisenbahnen einen nicht geringen Anteil an der Kapazitatsnachfrage ausmachten. Insofern
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sei es mit Blick auf die betriebliche Praxis dieser Bahnen und auf eine umfassende Kunden-
kommunikation sinnvoll, diese Unternehmen in den Verbundprozess ,Gro3stérungen mana-
gen“ aktiv einzubinden.

Die Hinzugezogene zu 19. wiederum hat zum ,Prozess Grof3stérungsmanagement® (und nicht
zum ,Verbundprozess ,Grof3stérungen managen®) ausgefiihrt, dass eine Einbindung der Ei-
senbahnverkehrsunternehmen verpflichtend vorzusehen sei. Aktuell handele es sich um einen
rein internen Prozess der Betroffenen, in dem die Einbindung der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen nur in informatorischen Telefonkonferenzen vorgesehen sei. Eine Einbindung der Ei-
senbahnverkehrsunternehmen in die Lagebesprechungen sei nach der Arbeitsanweisung
Grofstérungsmanagement nicht vorgesehen. Die Hinzugezogene zu 19. hat Einzelheiten zu
der Art und Weise der Durchfuhrungen der Telefonkonferenzen bemangelt. Aullerdem hat sie
dargelegt, weshalb wahrend des Wintereinbruchs im Februar 2021 die Priorisierung ein Prob-
lem fur den Schienenpersonennahverkehr dargestellt habe.

Der von der Beschlusskammer im Erérterungstermin geduflerten Bitte folgend haben die Be-
troffenen in ihrer Stellungnahme dargelegt, welche Verbesserungen sie in Bezug auf die Grol3-
stérungskarte, das Gro3stérungstool und die Prognosemethodik planen. Zunachst sollen in-
haltliche Anpassungen der Grof3stérungskarte vorgenommen werden. Anders als bisher sollen
bei kommenden Ereignissen zwei Ansichten der GroRstérungskarte generiert werden. Es
werde weiterhin eine Ansicht geben, die nur Streckeneinschrankungen mit Uberregionalen
Auswirkungen darstelle. Vor allem fir regionale Eisenbahnverkehrsunternehmen werde es zu-
kinftig auch eine ,Detailansicht® geben, in der alle Streckeneinschrankungen mit betrieblichen
Auswirkungen betriebsstellenscharf abgebildet wirden. Geplant seien zudem verschiedene
Filtermdglichkeiten, beispielsweise das Filtern nach Regionen. Das neue Verfahren sei bereits
pilothaft im Februar 2021 getestet, aufgrund technischer Fehler aber noch nicht vollumfanglich
angewendet worden. Zudem soll es Anpassungen im Layout geben. In der bisherigen Grof3-
stérungskarte lieRen sich mehr als etwa 25 Einschrankungen kaum leserlich darstellen. Die
bisherige Kastenlogik (vgl. Abbildung 1 — Beispiel einer Grof3stérungskarte) sei mittlerweile
durch eine druckbare tabellarische Darstellung abgelost (vgl. Abbildung 4 — Beispiel fur eine
Uberarbeitete GroR3stérungskarte der Betroffenen). Mit dieser sei auch bei einer sehr hohen
Anzahl an Einschrankungen die Darstellbarkeit gewahrleistet. Ab dem Winter 2022/2023 solle
dann auch die Anfahrbarkeit von wichtigen Zugangspunkten und Serviceeinrichtungen auf der
Karte dargestellt werden. Die entsprechenden Vorarbeiten seien bereits angelaufen, aufgrund
der sehr umfangreichen Prifungen aber bis zum kommenden Winter 2021/2022 noch nicht
abgeschlossen.
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Abbildung 4 — Beispiel fiir eine lUiberarbeitete GroRstorungskarte der Betroffenen

Bis zum Ende des Jahres 2021 solle die Gro3stérungskarte erganzend zu ,Betrieb Live® direkt
in die Homepage der Betroffenen integriert werden. Die bisher aul3erhalb von ,Betrieb Live“
zur Verfligung gestellte Bilddatei sei in Sachen Informationsgehalt und Ubersichtlichkeit nicht
mit der vollumfanglichen Karte in ,Betrieb Live“ vergleichbar.

Mit Blick auf das GroR3stérungstool haben die Betroffenen erklart, dass dessen Befllung eine
Zusatzbelastung fir die Arbeitsstabe und fehleranfallig sei. Da aus den Daten bisher lediglich
eine Darstellung der Betriebseinschrdnkungen mit Gberregionalen Auswirkungen hervorge-
gangen sei, hatten die regionalen Arbeitsstabe fur sich selbst keinen Nutzen. Aul3erdem gebe
es eine klare technische Abgrenzung zwischen IT-Systemen des ,Betriebs” (LeiDis, GroRst6-
rungstool) und SAP, dem System des Anlagen- und Instandhaltungsmanagements, an deren
Schnittstellen immer wieder Informationen verloren gingen. Eine Optimierung solle das ,Ein-
satztool Netz* (ELAN) bringen. ELAN sei fir die gemeinsame Nutzung des Betriebs und des
Anlagen- und Instandhaltungsmanagements entwickelt. Es erlaube das Importieren von Daten
aus LeiDis und auch SAP, die Bliindelung und Zusammenfiihrung dieser Daten sowie die Zu-
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weisung von Entstdrressourcen. Ziel sei das Ende der doppelten Dokumentation in den Regi-
onen, eine Verknupfung von betrieblichen und technischen Daten und ein héherer Anreiz flr
eine organisierte Dokumentation in den Regionen.

SchlieRlich haben die Betroffenen erlautert, wie sie ihre Prognosen im Rahmen von IT-
Projekten verbessern wollen. Ziel sei es, die Eisenbahnverkehrsunternehmen so transparent
wie mdoglich zu informieren, ohne bereits im Vorfeld Prognosen zu veréffentlichen, die nicht
einzuhalten seien.

Die Beschlusskammer hat dem Eisenbahn-Bundesamt die von ihr beabsichtigte Entscheidung
vorab zur Stellungnahme Ubersandt. Das Eisenbahn-Bundesamt hat der Bundesnetzagentur
mitgeteilt, keinen Anmerkungsbedarf zu haben.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf die Verfahrensakte
einschliellich des Protokolls des Erdrterungstermins vom 27.08.2021 sowie auf die Ausflih-
rungen unter Ziffer 1. Bezug genommen.
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Il. Griinde

Die Beschlusskammer verpflichtet die Betroffenen zur Unterrichtung einer Anderung ihrer
NBN, mit der die Betroffenen in ihre NBN eine Regelung zur Wiederherstellung der Befahrbar-
keit von Strecken nach einer Sperrentscheidung wegen Unbefahrbarkeit aufgrund winterlicher
Witterungsbedingungen aufnehmen, die den in Tenorziffer 1 genannten Maligaben gerecht
wird. Fur den Fall der Zuwiderhandlung droht sie den Betroffenen ein Zwangsgeld in Héhe von
100.000 Euro an (Tenorziffer 2). Von einer Verpflichtung der Betroffenen, allen Zugangsbe-
rechtigten Zugang zum Verbundprozess ,Grof3stérung managen® zu verschaffen, sieht die Be-
schlusskammer aus Ermessensgriinden ab. Hinsichtlich des in diesem Verfahren ebenfalls
untersuchten Kommunikationsverhaltens der Betroffenen gegenuber den Zugangsberechtig-
ten im Falle winterlicher Witterungsbedingungen bestand kein Anlass, die Betroffenen zur An-
derung ihrer SNB 2021 und NBN 2022 zu verpflichten. Insoweit stellt die Beschlusskammer
das Verwaltungsverfahren ein (Tenorziffer 3).

Die Entscheidung beruht auf § 66 Abs. 4 Nr. 1 und Nr. 11i.V.m. § 68 Abs. 3 ERegG, §§ 6
Abs. 1, 9 Abs. 1 lit. b), 11 Abs. 1 und § 13 Abs. 1 Verwaltungsvollstreckungsgesetz (VWVG)
i.V.m. § 67 Abs. 1 Satz 2 ERegG.

Die Entscheidung ergeht formell (hierzu unter I1.1) und materiell (hierzu unter 11.2) rechtmafig.

1.1 Formelle RechtmaBigkeit
Der Beschluss ergeht formell rechtmaRig.

Die Bundesnetzagentur ist gemal § 4 Abs. 1 Satz 1 des Gesetzes lber die Eisenbahnver-
kehrsverwaltung des Bundes (Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz — BEVVG) dafir
zustandig, die Einhaltung der Rechtsvorschriften Uber den Zugang zur Eisenbahninfrastruktur
zu Uberwachen. Dazu gehdrt gemal § 4 Abs. 2 Satz 2 BEVVG u.a. die Uberwachung der
Einhaltung des Eisenbahnregulierungsgesetzes. Nach § 11 Abs. 1 ERegG hat ein Betreiber
der Schienenwege fir alle Zugangsberechtigten die Leistungen des in Anlage 2 Nr. 1 ERegG
naher definierten Mindestzugangspakets zu angemessenen, transparenten und nichtdiskrimi-
nierenden Bedingungen zu erbringen. Die Durchsetzung der so geregelten zugangsrechtli-
chen Bereitstellungspflicht der Betreiber der Schienenwege ist von den Aufgaben der Bundes-
netzagentur nach § 4 Abs. 1 Satz 1 BEVVG umfasst,

BVerwG, Urteil vom 11.04.2019, Az. 3 C 19.16, Rn. 25 (juris).

Gemal § 77 Abs. 1 Satz 1 ERegG entscheidet die Bundesnetzagentur durch Beschlusskam-
mern. Fur amtswegige Mal3nahmen nach § 66 Abs. 4 i.V.m. § 68 Abs. 3 ERegG und nach
§ 67 Abs. 1 Satz 1 ERegG ist nach dem Organisationsplan der Bundesnetzagentur die Be-
schlusskammer 10, Eisenbahnen, zustandig.

Die Verfahrensvorschriften sind gewahrt worden. Die Bundesnetzagentur hat das Verfahren
am 19.02.2021 auf ihrer Internetseite verdffentlicht. Sie hat dabei eine Frist bis zum
19.03.2021 festgelegt, binnen derer Hinzuziehungsantrage gestellt werden konnten. Die Hin-
zuziehungen sind ordnungsgemalf auf der Grundlage des § 77 Abs. 3 Satz 2 Nr. 3 ERegG
erfolgt. Den Hinzugezogenen zu 1. hat die Beschlusskammer aufgrund seines Schreibens vom
16.02.2021 zu dem Verfahren hinzugezogen. Darlber hinaus hat die Beschlusskammer wei-
tere 20 Unternehmen und Personenvereinigungen auf deren Antrag zum Verfahren hinzuge-
zogen.

Die Entscheidung ergeht nach Anhorung der Beteiligten (§ 77 Abs. 6 Satze 1 und 2 ERegG).
Auf die nach § 77 Abs. 6 Satz 3 ERegG in ihrem Ermessen stehende Durchflihrung einer
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offentlichen mundlichen Verhandlung hat die Beschlusskammer verzichtet. Bei der Ermes-
sensabwagung kdnnen gemaf § 5 Abs. 1 des Gesetzes zur Sicherstellung ordnungsgemafer
Planungs- und Genehmigungsverfahren wahrend der COVID-19-Pandemie (Plansicherstel-
lungsgesetz) auch geltende Beschrankungen aufgrund der COVID-19-Pandemie und das Ri-
siko der weiteren Ausbreitung des Virus einbezogen werden. Die Beschlusskammer hat sich
vor dem Hintergrund der weiterhin bestehenden Pandemielage und in dem Bestreben nach
einer Verhinderung der Ausbreitung (insbesondere der sogenannten Delta-Variante) des
Coronavirus sowie aufgrund der hohen Anzahl an Beteiligten in diesem Verfahren dazu ent-
schlossen, auf die Durchfuhrung einer (als Prasenzveranstaltung vorgesehenen) 6ffentlichen
muandlichen Verhandlung zu verzichten. In die Ermessensabwagung wurde auch mit einge-
stellt, dass es aufgrund des umfassenden schriftlichen Austausches im Rahmen dieses Ver-
fahrens nicht erforderlich erschien, tGber die Abhaltung einer Videokonferenz hinaus auch eine
Prasenzveranstaltung durchzufihren. Die fur die Durchfihrung einer 6ffentlichen miindlichen
Verhandlung sprechenden Vorteile einer direkten Rede und Gegenrede von Angesicht zu An-
gesicht werden durch die ersatzweise erfolgte Durchflihrung eines Erérterungstermins per Vi-
deokonferenz nach den bisherigen Erfahrungen kaum merklich geschmalert. Auch eine rein
telefonische Teilnahme an der Videokonferenz stort den Verhandlungsablauf grundsatzlich
nicht. Aufgrund des gesteigerten Interesses der Offentlichkeit hat die Beschlusskammer eine
Teilnahme der Offentlichkeit ohne Rederecht ermdglicht.

Zur Wahrung einer einheitlichen Spruchpraxis in Fallen vergleichbarer oder zusammenhan-
gender Sachverhalte und zur Sicherstellung, dass Regulierungsmaflinahmen aufeinander ab-
gestimmt sind, ist die Entscheidung behdrdenintern abgestimmt worden. Die Beschlusskam-
mer hat zudem dem Eisenbahn-Bundesamt gemall § 9 BEVVG Gelegenheit zur Stellung-
nahme gegeben.

1.2 Materielle RechtmaRigkeit

Der Beschluss ist im Hinblick auf die in Tenorziffer 1 ausgesprochene Verpflichtung der Be-
troffenen zur Unterrichtung einer Anderung ihrer NBN, mit der sie die in Tenorziffer 1 naher
beschriebene Entstorfristenregelung in ihre NBN aufnehmen, und die hierauf bezogene
Zwangsgeldandrohung in Tenorziffer 2 (hierzu unter 11.2.1), im Hinblick auf das aus Ermes-
sensgrunden erfolgte Absehen von einer Verpflichtung der Betroffenen, allen Zugangsberech-
tigten Zugang zum Verbundprozess ,,Grof3stdrung managen® zu verschaffen, sowie im Hinblick
darauf, dass die Beschlusskammer hinsichtlich des Kommunikationsverhaltens der Betroffe-
nen gegenuber den Zugangsberechtigten im Falle winterlicher Witterungsbedingungen keinen
Anlass fir die Verpflichtung zu einer Anderung der SNB 2021 und der NBN 2022 sieht (hierzu
unter 11.2.2.2), materiell rechtmafig.

1.2.1 Verpflichtung zur Aufnahme einer Entstorfristenregelung in die SNB 2021 und

NBN 2022 und hierauf bezogene Zwangsgeldandrohung (Tenorziffern 1 und 2)
Die mit Tenorziffer 1 ausgesprochene Verpflichtung (hierzu unter 11.2.1.1) und die hierauf be-
zogene und mit Tenorziffer 2 erfolgende Androhung eines Zwangsgeldes (hierzu unter 11.2.1.2)
sind materiell rechtmafig.

1.2.1.1  Verpflichtung zur Aufnahme einer Entstorfristenregelung in die NBN (Tenor-
ziffer 1)

Die in Tenorziffer 1 ausgesprochene Verpflichtung der Betroffenen zur Unterrichtung einer
Anderung ihrer NBN, mit der sie die in Tenorziffer 1 ndher beschriebene Entstérfristenregelung
in ihre NBN aufnehmen, ist materiell rechtmafig.
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Gemal § 66 Abs. 4 Nr. 1 ERegG kénnen der Entwurf und die Endfassung der SNB von Amts
wegen uberprift werden. Gemal § 68 Abs. 3 ERegG kann die Regulierungsbehdrde mit Wir-
kung fir die Zukunft das Eisenbahninfrastrukturunternehmen zur Anderung von Mafnahmen
im Sinne des § 66 Abs. 4 ERegG verpflichten oder diese MalRnahmen fur ungultig erklaren,
soweit diese nicht mit den Vorschriften dieses Gesetzes in Einklang stehen.

Die tatbestandlichen Voraussetzungen fir ein Einschreiten der Beschlusskammer nach § 66
Abs. 4 Nr. 1i.V.m. § 68 Abs. 3 ERegG sind vorliegend erfullt (hierzu unter 11.2.1.1.1). Die
Entscheidung ergeht im Rahmen ordnungsgemafler Ermessensaustibung (hierzu unter
11.2.1.1.2).

1.2.1.1.1 Tatbestand des § 66 Abs. 4 Nr. 1i.V.m. § 68 Abs. 3 ERegG

Die tatbestandlichen Voraussetzungen fir ein regulierungsbehérdliches Handeln nach § 66
Abs. 4 Nr. 1i.V.m. § 68 Abs. 3 ERegG sind gegeben.

Mit den Vorschriften des Eisenbahnregulierungsgesetzes steht es nicht in Einklang, dass die
Nutzungsbedingungen der Betroffenen keine Regelung dazu enthalten, binnen welcher Frist
die Betroffenen die Befahrbarkeit einer Strecke wiederherstellen, nachdem sie sie zuvor we-
gen Unbefahrbarkeit aufgrund winterlicher Witterungsbedingungen gesperrt haben. Das Feh-
len einer solchen Regelung verstof3t gegen §§ 10, 11 ERegG i.V.m. § 62 Abs. 1 und
Abs. 2 ERegG, die den eigenstandigen Prifungsmalistab (hierzu unter 11.2.1.1.1.1) der — im
vorliegenden Fall nicht eingehaltenen (hierzu unter 11.2.1.1.1.2) — Angemessenheit enthalten.

1.2.1.1.1.1 Angemessenheit als eigenstandiger PriifungsmaRBstab

Die Betroffenen unterliegen der bereits angesprochenen Bereitstellungspflicht ihrer Infrastruk-
tur, die aus dem Zugangsrecht des § 10 ERegG folgt (vgl. hierzu unter II.1). GemafR §§ 10
und 11 ERegG hat die Bereitstellung zu angemessenen, transparenten und nichtdiskriminie-
renden Bedingungen zu erfolgen. Im vorliegenden Zusammenhang ist vor allen Dingen das
Gebot der Angemessenheit von Bedeutung. Die in der Vergangenheit von den Betroffenen
verneinte und vor den nationalen Gerichten bislang nicht abschlieRend geklarte Frage, ob das
Angemessenheits- und das Transparenzgebot fur die Regulierungsbehdrden eigenstandige
Prufungsmalstédbe neben dem Diskriminierungsverbot darstellen,

bejahend: VG Koln, Urteil vom 22.02.2019, Az. 18 K 11831/16, Rn. 130 ff., besta-
tigt durch: VG KolIn, Beschluss vom 07.02.2020, Az. 18 L 2501/19, Rn. 3 (juris);
offen lassend: OVG NRW, Urteil vom 17.11.2020, Az. 13 A 1319/19, Rn. 71 ff.,
sowie OVG NRW, Beschluss vom 09.12.2020, Az.13 B 261/20, Rn. 6 (juris).

ist zwischenzeitlich durch den Europaischen Gerichtshof (EuGH) zugunsten der Eigenstandig-
keit des Angemessenheits- und Transparenzgebots geklart. Jedenfalls hat der EuGH zu er-
kennen gegeben, dass eine durchgehende Orientierung am Diskriminierungsgebot im Eisen-
bahnregulierungsrecht nicht angezeigt ist.

Der EuGH hat entschieden, dass Artikel 56 der Richtlinie 2012/34/EU, der die Aufgaben der
Regulierungsstellen betrifft und in §§ 66, 67, 68 und 70 ERegG in nationales Recht umgesetzt
ist, dahin auszulegen ist, dass die Regulierungsstelle befugt ist, von Amts wegen einen Be-
scheid zu erlassen, der ein Unternehmen, das die wesentlichen Funktionen des Betreibers der
Eisenbahninfrastruktur geman Art. 7 Abs. 1 der Richtlinie 2012/34/EU ausUbt, verpflichtet, be-
stimmte Anderungen der Wegeentgeltregelung vorzunehmen, obwohl kein Zusammenhang
mit der Diskriminierung von Antragstellern besteht. Es sei der Regulierungsstelle vielmehr
mdglich, von Amts wegen jeden mdglichen Verstoll gegen Bestimmungen der Richtlinie
2012/34/EU zu prifen.
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EuGH, Urteil vom 09.09.2021, Rs. C-144/20 (AS ,LatRailNet” und ,Latvijas
dzelzcelS” VAS ./. Valsts dzelzcela administracija), Rn. 29 ff. (juris).

Die Entscheidung des EuGH ist auf den vorliegenden Fall und die Uberpriifung von SNB (ber-
tragbar, da der Entwurf und die Endfassung der SNB in der Aufzéhlung des Art. 56 Abs. 1 der
Richtlinie 2012/34/EU ebenso enthalten sind wie die Entgeltregelung und auch Art. 56 Abs. 9
UADbs. 1 Satz 2 der Richtlinie 2012/34/EU, auf den der EuGH mafgeblich Bezug nimmt, samt-
liche der in Art. 56 Abs. 1 der Richtlinie 2012/34/EU genannten Entscheidungen des Infrastruk-
turbetreibers einschlief3t,

vgl. im Ubrigen fiir das nationale Recht die Begriindung fiir den Entwurf eines Ge-
setzes zur Weiterentwicklung des Eisenbahnregulierungsrechts, BT-
Drs.19/27656, S. 81 a.E.

1.2.1.1.1.2 Die Nutzungsbedingungen der Betroffenen sind unangemessen

In ihrer derzeitig gliltigen Fassung stehen die Nutzungsbedingungen der Betroffenen nicht mit
den Vorgaben des ERegG in Einklang. Es stellt eine Verletzung des aus §§ 10, 11 ERegG
i.V.m. § 62 Abs. 1 und Abs. 2 ERegG folgenden Angemessenheitsgebots dar, dass die Nut-
zungsbedingungen der Betroffenen keine Entstorfristenregelung mit einer regelmafligen ma-
ximalen Entstorfrist enthalten.

In ihrer derzeitigen Fassung sehen die Nutzungsbedingungen der Betroffenen keine Regelun-
gen zur Entstoérung der Eisenbahnanlagen bei winterlichen Witterungsbedingungen bzw. den
entsprechenden Entstorfristen vor. Dieser Befund war im Erdrterungstermin vom 27.08.2021
auch nicht streitig. Da bei der Auslegung von SNB auf den objektiven Empfangerhorizont ab-
zustellen ist,

VG KolIn, Beschluss vom 25.06.2021, Az. 18 L 362/20, Rn. 61 (juris),

vermogen daruber hinausgehende, dem ERegG entnommene Wertungen betreffend die Not-
wendigkeit einer regelmaligen maximalen Entstorfrist an dem derzeit von den Betroffenen
Geschuldeten nichts zu verandern. Ohne die Aufnahme einer regelmafigen maximalen Ent-
storfrist aber erweisen sich die derzeit im Vertragsverhaltnis zwischen den Betroffenen und
den Zugangsberechtigten geltenden Regelungen (hierzu unter 11.2.1.1.1.2.1) im Lichte des An-
gemessenheitsgebots und unter der vorzunehmenden Abwagung der Interessen der Zu-
gangsberechtigen einerseits und der Interessen der Betroffen andererseits als unzureichend
(hierzu unter 11.2.1.1.1.2.2).

1.2.1.1.1.2.1  Im Vertragsverhiltnis zwischen den Betroffenen und den Zugangsbe-
rechtigten geltende Regelungen

Da die Nutzungsbedingungen in ihrer derzeitigen Fassung unstreitig keine explizite Regelung
zur Entstérung der Eisenbahnanlagen bei winterlichen Witterungsbedingungen bzw. entspre-
chende Entstorfristen vorsehen, ergeben sich die insoweit im Vertragsverhaltnis zwischen den
Betroffenen und den Zugangsberechtigten geltenden Pflichten aus den Regelungen des Biir-
gerlichen Gesetzbuches (BGB). Danach haben die Zugangsberechtigten gegeniliber den Be-
troffenen im Falle der Sperrung einer Strecke wegen Unbefahrbarkeit aufgrund von winterli-
chen Witterungsbedingungen einen Anspruch auf unverziigliche Wiederherstellung der Be-
fahrbarkeit.

Nach Abschluss eines Einzelnutzungsvertrages schulden die Betroffenen die piinktliche Uber-
lassung der Trasse, also die puinktliche Bereitstellung der Infrastruktur.

BGH, Urteil vom 03.02.2021, Az. XIl ZR 29/20, Rn. 18 ff. (juris).
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Da der Einzelnutzungsvertrag als Mietvertrag zu qualifizieren ist,
BGH, Urteil vom 03.02.2021, Az. Xll ZR 29/20, Rn. 13 ff. (juris),

sind die Betroffenen gemal § 535 Abs. 1 Satz 2 BGB verpflichtet, den zugangsberechtigten
Vertragspartnern die Infrastruktur in einem zum vertragsgemafRen Gebrauch geeigneten Zu-
stand zu Uberlassen und sie wahrend der Mietzeit — also wahrend der Zugfahrt — in einem
vertragsgemafen Zustand zu halten. Der Beginn der Uberlassungspflicht richtet sich nach den
im Einzelnutzungsvertrag vereinbarten Zeiten.

BGH, Urteil vom 03.02.2021, Az. XIl ZR 29/20, Rn. 18 ff. (juris).

Zu diesen Zeiten ist die von den Betroffenen geschuldete Leistung fallig. Kann eine Zugtrasse
nicht wie geplant in Anspruch genommen werden, lassen die Betroffenen die Zugfahrt mit bis
zu 20 Stunden Verspatung zu, ohne dass es der Zuweisung einer neuen Zugtrasse bedarf.
Anders als bei der Raummiete,

BGH, Urteil vom 14.11.1990, Az. VIII ZR 13/90, Leitsatz 1 und Rn. 22 (juris),

Iasst sich die aufgrund der Verspatung vergangene Mietzeit demnach noch nachholen. Bis zu
einer Verspatung von 20 Stunden haben die Zugangsberechtigten gegentber den Betroffenen
einen Erfullungsanspruch. Im Falle einer Sperrung wegen Unbefahrbarkeit aufgrund winterli-
cher Witterungsbedingungen besteht ein Erflllungsanspruch auch fir die noch in der Zukunft
liegende Mietzeit, solange die Leistung maoglich ist.

Vgl. Blank/Bérstinghaus, in: Blank/Borstinghaus, Miete, 6. Auflage 2020, § 535
BGB, Rn. 289.

Kommt es einer Sperrung wegen Unbefahrbarkeit aufgrund von winterlichen Witterungsbedin-
gungen, ist die Mietsache nicht so beschaffen, dass sie sich zum vertragsgemafRen Gebrauch
eignet. Dann sind die Betroffenen als Vermieter zur sofortigen Mangelbeseitigung verpflichtet.

Vgl. Haublein, in: Minchener Kommentar zum BGB, 8. Auflage 2020, § 536a,
Rn. 12 und 13.

1.2.1.1.1.2.2 Angemessenheitsgebot erfordert Regelung einer regelmaBigen maxi-
malen Entstorfrist in den NBN

Ohne die Erganzung der Nutzungsbedingungen um die Regelung einer regelmaflig maxima-

len Entstorfrist im Falle von Streckensperrungen wegen Unbefahrbarkeit aufgrund winterlicher

Witterungsbedingungen verletzten die Nutzungsbedingungen allerdings das aus §§ 10, 11

ERegGi.V.m. § 62 Abs. 1 und Abs. 2 ERegG folgende Gebot der Angemessenheit.

Zum Gebot der Angemessenheit hat das Verwaltungsgericht (VG) KéIn grundlegend entschie-
den:

»Zugangsbedingungen in SNB sind nicht angemessen, wenn sie die Zugangsbe-
rechtigten unter Berticksichtigung der Ziele des § 3 ERegG unangemessen be-
nachteiligen, sodass sie in der Auslibung ihres Zugangsrechts behindert werden.
An den Regulierungszielen des § 3 ERegG ist die ,gesamte Regulierung auszu-
richten’,

BT-Drs. 18/8334, S. 174.

Die Beklagte geht daher zu Recht davon aus, dass das Gebot der Angemessenheit
erfordert, dass die Leistungen zu Bedingungen angeboten werden, die eine még-
lichst gute Erflillung der Regulierungsziele gewéhrleisten. Die jeweilige Klausel ist
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deshalb auf ihre Auswirkungen im Hinblick auf das Erreichen dieser Ziele zu beur-
teilen. Dies bedeutet insbesondere die Gewdéhrleistung eines méglichst leichten
Zugangs der Zugangsberechtigten zur Infrastruktur und zu den Leistungen auf der
einen Seite. Auf der anderen Seite bedeutet es aber, dass die Zugangsberechtig-
ten nicht bessere Bedingungen als in einem wettbewerblichen Umfeld beanspru-
chen kénnen. Einerseits sind die legitimen Geschéftsinteressen der Betreiber der
Infrastruktur zu beriicksichtigen. Andererseits ist ein Missbrauch des strukturellen
Ungleichgewichts zu vermeiden.

[-]

Eine angemessene SNB-Klausel ist damit in Anbetracht der Vertragsgestaltungs-
freiheit des Betreibers der Infrastruktur dann gegeben, wenn sie sich vor dem Hin-
tergrund der Regulierungsziele und einer méglichst guten Gewéhrleistung des Zu-
gangsrechts als gerecht und billig erweist. Bei der Frage, ob ein Verstol3 gegen
das Gebot der Angemessenheit vorliegt, ist zu kldren, ob eine Klausel eine Ver-
tragspartei unbillig benachteiligt.”

VG Kaoln, Urteil vom 22.02.2019, Az. 18 K 11831/16, Rn. 124 ff. (juris).

Nach § 62 Abs. 1 Satz 1 ERegG hat der Betreiber der Schienenwege bei technisch-bedingten
Stoérungen oder unfallbedingten Stérungen der Zugbewegungen alle erforderlichen Mal3nah-
men zu treffen, um die Situation wieder zu normalisieren. Unter technisch bedingten Stérungen
der Zugbewegungen sind nach Auffassung der Beschlusskammer alle Vorgange zu verstehen,
bei denen aufgrund einer eingeschrankten Funktionsfahigkeit der technischen Anlagen die
planmaRigen Zeitlagen der zugewiesenen Zugtrassen nicht eingehalten bzw. beantragte Zug-
trassen abgelehnt oder nur mit Zeitlagen zugewiesen werden, die von dem jahresublichen
Normalfall abweichen. Stérungen im Zusammenhang mit winterlichen Witterungsbedingungen
sind nach Auffassung der Beschlusskammer als technisch bedingte Stérungen in diesem
Sinne einzustufen. Die ebenfalls von der Pflicht des § 62 Abs. 1 Satz 1 ERegG umfassten
unfallbedingten Stérungen im engeren Sinne sind dagegen solche, bei denen die Schienen-
wege aufgrund von MaRnahmen wie Rettungs- und Bergungseinsatzen oder Malinahmen zur
Beseitigung von Unfallfolgen nicht fir Zugbewegungen genutzt werden kénnen. Haufig wer-
den Unfalle gleichzeitig die Funktionsfahigkeit der technischen Anlagen als solche einschran-
ken und insofern zusatzliche technische Stérungen hervorrufen. Technisch bedingte und un-
fallbedingte Stérungen sind insbesondere von solchen Stérungen abzugrenzen, die etwa auf
streikbedingte MaRhahmen zuriickzuflhren sind.

Um dieser Pflicht nachkommen zu kénnen, ermoglicht es § 62 Abs. 2 Satz 1 ERegG in Not-
fallsituationen oder sofern dies erforderlich ist, weil der Schienenweg wegen einer Betriebs-
stérung vorubergehend nicht genutzt werden kann, dass die zugewiesenen Zugtrassen ohne
Anklindigung so lange gesperrt werden, wie es zur Instandsetzung des Systems erforderlich
ist. Auf diese Art und Weise erfahrt die zugangsrechtliche Bereitstellungspflicht eine Ein-
schrankung.

§ 62 Abs. 1 Satz 1 ERegG adressiert den Betreiber der Schienenwege als denjenigen, der flr
die Beseitigung von Stérungen verantwortlich zeichnet. Das Gesetz benennt keine konkret
vorzunehmenden MalRnahmen, lasst aber keinen Zweifel am verfolgten Ziel, das in der Wie-
derherstellung des Normalbetriebs liegt. Indem das Gesetz vom Betreiber der Schienenwege
die Vornahme ,aller erforderlichen“ Malitnahmen verlangt, bringt es zum Ausdruck, dass es
den Einsatz der fir die Wiederherstellung des Normalbetriebs erforderlichen Ressourcen im
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Blick hat. Eine zeitliche Dimension ist damit indes — jedenfalls dem Wortlaut nach — nicht ver-
bunden. Gleichwohl ist der Zeitpunkt, zu dem der Normalbetrieb wiederhergestellt ist, fur die
Zugangsberechtigten und die Erflllung der Regulierungsziele von Uberragender Bedeutung.
Um zu bemessen, welche zeitlichen Anforderungen an die Wiederherstellung des Normalbe-
triebs durch den Betreiber der Schienenwege in den unterschiedlichen Fallen einer Betriebs-
stérung, hier konkret im Falle der Sperrung von Strecken wegen Unbefahrbarkeit aufgrund von
winterlichen Witterungsbedingungen, zu stellen sind und wie und wonach sich also die Inten-
sitat der MalRnahmen im Sinne von § 62 Abs. 1 ERegG bestimmt, bedarf es eines erganzen-
den Ruckgriffs auf die §§ 10 und 11 ERegG und die darin enthaltenen Wertungen.

Die hier in Rede stehende regelmaRige maximale Entstorfrist betrifft die zeitliche Dimension
einer Entstérung. Die Frage, ob das Fehlen einer Regelung das Gebot der Angemessenheit
verletzt, richtet sich danach, was die Zugangsberechtigten mit der Betroffenen in einem wett-
bewerblichen Umfeld auf Augenhéhe miteinander verhandeln und worauf sie sich einigen war-
den. Soweit die Betroffenen in dem Erdrterungstermin vorgetragen haben, das Abstellen auf
ein wettbewerbliches Umfeld sei in dem vorliegenden Zusammenhang unpassend, weil die
Betroffenen als Betreiberinnen der Schienenwege nicht in einem wettbewerblichen Umfeld
operierten, weil ihre Infrastruktur nicht oder jedenfalls in groRen Teilen nicht duplizierbar sei,
ist ihnen nicht zu folgen. Die regulatorische Vorgabe, dass der Zugang zu angemessenen
Bedingungen zu erfolgen hat, soll die fehlende Ausweichmdglichkeit fur die Zugangsberech-
tigten gerade kompensieren. Zudem hat das VG Kdéln den Vergleich mit der Situation, die be-
stiinde, wenn ein wettbewerbliches Umfeld existierte, explizit in die Uberlegungen zur Ange-
messenheit mit eingestellt.

Die danach vorzunehmende Abwagung der Interessen der Zugangsberechtigten (hierzu unter
11.2.1.1.1.2.2.1) und derjenigen der Betroffenen (hierzu unter 11.2.1.1.1.2.2.2) fallt hier zuguns-
ten der Interessen der Zugangsberechtigten mit der Folge aus, dass die Betroffenen eine re-
gelmalige maximale Entstorfrist in ihren Nutzungsbedingungen vorzusehen haben (hierzu un-
ter11.2.1.1.1.2.2.3).

1.2.1.1.1.2.2.1 Interessen der Zugangsberechtigten
Die seitens der Zugangsberechtigten in die Abwagung einzubeziehenden Interessen stellen
sich wie folgt dar:

Fur die Zugangsberechtigten ist die Nutzung der Schieneninfrastruktur der Betroffenen die
essentielle Voraussetzung dafiir, dass sie ihrer jeweiligen wirtschaftlichen Betatigung nachge-
hen und die von ihnen angebotenen Dienstleistungen erbringen kénnen. Kénnten die Zu-
gangsberechtigten die Zugangsbedingungen zur Schieneninfrastruktur in einem wettbewerb-
lichen Umfeld aushandeln, so wiirden sie angesichts der enormen Bedeutung, die die Verfiig-
barkeit der Infrastruktur fir sie hat, auf die Aufnahme einer Klausel, die regelt, wann die Infra-
struktur nach einer Sperrung wegen Unbefahrbarkeit aufgrund winterlicher Witterungsbedin-
gungen wieder befahrbar ist, bestehen. Ohne eine solche vertragliche Regelung fehlt es den
Zugangsberechtigten an der fur ihre Geschéaftstatigkeit erforderlichen Planungssicherheit.
Kommt es zu einer Sperrung wegen Unbefahrbarkeit aufgrund winterlicher Witterungsbedin-
gungen, sind die Zugangsberechtigten mit den Betroffenen bereits eine vertragliche Beziehung
eingegangen und haben sich ihrerseits gegeniber den Endkunden vertraglich gebunden. In
einem wettbewerblichen Umfeld ware derjenige Betreiber der Schienenwege im Vorteil, der
nach entsprechender Abwagung und Kalkulation dazu bereit ware, eine regelmalige maxi-
male Entstorfrist vertraglich zu fixieren.
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Auch mit Blick auf ihre intermodale Wettbewerbsfahigkeit haben die im Schienensektor tatigen
Zugangsberechtigten ein Interesse an einer regelmafligen maximalen Entstorfrist. Ohne eine
solche ware die Nutzung des Verkehrstragers Schiene sowohl im Personen- als auch im Gu-
terverkehr gegenliber anderen Verkehrstragern mangels Planbarkeit weniger attraktiv. So
zeigt sich im intermodalen Vergleich, dass flir den Stralenverkehr auf Bundesfernstralien eine
uber die Internetseiten der Bundesanstalt fur Strallenwesen offentlich zugangliche Information
darlber existiert, welches Anforderungsniveau an den Winterdienst auf Bundesfernstrallen
besteht und innerhalb welcher Fristen bei winterlichen Witterungsbedingungen das Rdumen
und Streuen erfolgt. Diese Informationen sind niedergelegt im ,Leistungsheft fir den Betrieb
auf Bundesfernstralien, Leistungsbereich 5: Winterdienst* des Bundesministeriums fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Darin findet sich zunachst folgende Ubersicht:

Abbildung 5 — Anforderungsniveau Winterdienst auf Bundesfernstraen

Anforderungsniveau Winterdienst

Qualititsniveau in Abhangigkeit von der Witterungssituation

Stralke mit Zeitraum des
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Eisglatte, langanhaltender wehungen,
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hang mit dem BAE- stellen und Kno- Rampen in An-
Netz eine heraus- tenpunkten; schlussstellen und
ragende Verkehrs- Knotenpunkien so-
funktion erfiillen. Benutzbarkeit der | wie der Zufahrten zu
Rastanlagen und bewirischafleten
befestigien Seiten- | Rastanlagen, notfalls
streifen. mit Schneeketten;
Benutzbarkeit der
unbewirtschafieien
Rastanlagen ist nicht
mehr gewahrieistet Befahrbarkeit ist
2 | Wichtige Strafien | 06.00 bis 22.00 | Befahrbarkeit Befahrbarkeit, bei [ggiimr gewahr-
fiir den Gberdri- Uhr taglich mehrstreifigen Rich-
lichen Verkehr, tungsfahrxahnen
Stralten mit star- Befahrbarkeit min-
kem Berufsverkehr, destens eines Fahr-
Straien mit Linien- streifens je Fahririch-
busverkehr tung; notfalls mit
Schneeketten
3 | Sonslige Straen Entsprechend den | Befahrbarkeit Befahrbarkeit, not-
fiir den iberori- ortlichen Verkehrs- falls mit Schneeket-
lichen Verkehr bediirfnissen ten
4 | Gehwege, Radwe- | Entsprechend den | Befahrbarkeit, Befahrbarkeit und
ge, Mehrzweck- ortlichen Verkehrs- | Eegehbarkeit Begehbarkeit sind
streifen bedirfissen nicht mehr gewahr-
leistet
5 | Sonstige Verkehrs- | Enisprechend den | Benutzbarkeit Benutzbarkeit ist nicht mehr gewahrleisiet
flachen im Zuge ortlichen Verkehrs-
wichtiger und sons- | bedirfnissen
figer Straen der
| | Zeilen 2 und 3

Erlduterungen:

"Befahrbarkeit" =chlielt ein, dass mit Behinderungen durch Schneeresie oder je nach Einsatzdauer des Win-
terdienstes stellenweise auch mit einer geschlossenen Schneedecke gerechnet werden muss. Desgleichen
kann stellenweise Reif- oder Eisglatte nicht ausgeschlossen werden.

"Begehbarkeit" erfordert, dass ein Streifen schnee- und eisfrei gehalien bzw. bestreut wird, der es zwei Fut-
gangern gestattet, vorsichtig aneinander vorbei zu gehen (ca. 1,5 m).

"Benutzbarkeit" der Rastanlagen und befestiglen Seitentreifen bedeutet, dass die Zufahrien und Fahrstreifen
der Rastanlagen und die befestigten Seitenstreifen bei einer den gegebenen Behinderungen angepassten
Fahrweise befahren werden kinnen und ein Abstellen der Fahrzeuge miglich ist.

"Entsprechend den &rilichen Verkehrsbediirfnissen™ bedeutet, dass Winterdienst zu den Zeiten durchge-
filhrt wird, in denen besondere Verkehre dies erfordern. Dies kann im Einzelfall auch bedeuten, dass kein Win-
terdienst durchgefiihrt wird.

BMVI, Leistungsheft fur den Betrieb auf BundesfernstralRen, Ausgabe 2021, Leis-
tungsbereich 5: Winterdienst, abrufbar unter https://www.bast.de/BASt_2017/
DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/Daten/Leistungsheft-Strassenbetrieb.pdf?
__blob=publicationFile&v=3 (abgerufen am 14.10.2021), S. 79.
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Unter Ziffer 5.2 1 sind folgende Regelungen zum Raumen und Streuen der Fahrbahnen gere-
gelt:

»(1) Bei Schneefall sind die Fahrbahnen zu rGumen und zu streuen, um die Bildung
einer Schneedecke zu verhindern bzw. eine vorhandene zu beseitigen. Bei anhal-
tendem Schneefall muss in den fallenden Schnee Salz gestreut werden, um den
Schneerdumféhig zu halten; der RGum- und Streueinsatz ist in diesem Fall inner-
halb der Umlaufzeit zu wiederholen.

Auf Bundesautobahnen sowie auf Bundesstral3en, die im Zusammenhang mit dem
Netz der Bundesautobahnen eine herausragende Verkehrsfunktion erfiillen, ist bei
Ré&umeinsétzen sicherzustellen, dass die Umlaufzeit fiir die Bedienung aller Fahr-
streifen der Hauptfahrbahnen, sowie der Rampen und Parallelfahrbahnen von Au-
tobahnknoten und Anschlussstellen sowie der Ein-, Aus- und Durchfahrten von
Rast- und Parkpldtzen maximal 3 Stunden betrégt. Die Routenplanung ist so zu
gestalten, dass die durchgehenden Fahrbahnen innerhalb von 2 Stunden nach
Einsatzbeginn gerdumt sind.

Fiir die Fahrstreifen und Rampen der wichtigen Stral3en fiir den (berértlichen Ver-
kehr ist anzustreben, sie zwischen 6.00 und 22.00 Uhr innerhalb von 3 Stunden
zu rdumen. Bei Schneefall in der Nacht soll der Rdumeinsatz um 6.00 Uhr be-
reits abgeschlossen sein.

Bei starken Léngsneigungen in Verbindung mit hohen Verkehrsbelastungen oder
hohem Schwerverkehrsanteil, bei Autobahnabschnitten ohne befestigten Seiten-
streifen sowie auf anderen Streckenabschnitten, auf denen Sicherheit oder Leis-
tungsféhigkeit bei winterlichen Einfliissen in besonderem Mal3e gefdhrdet sind,
sind klirzere Umlaufzeiten anzustreben.

(2) Fiir die Zeitpunkte der Einsétze ist das jeweils zu erfiillende Anforderungsni-
veau entscheidend. Der Ersteinsatz soll spétestens eine halbe Stunde nach
Feststellung des Einsetzens des Schneefalls bzw. rechtzeitig zur Erfiillung
des Anforderungsniveaus beginnen. Die gleiche Frist gilt auch fiir einen Wie-
derholungseinsatz nach dem Ende eines Rdum- und Streueinsatzes.

Im Falle sicher zu erwartender Glétte kann es auch sinnvoll sein, die Fahrbahn vor
dem Einsetzen des Schneefalls vorbeugend abzustreuen, um ein Festfrieren des-
Schnees auf der Fahrbahn zu verhindern bzw. zu erschweren.

Die Reihenfolge der Bedienung ist entsprechend der verkehrlichen Dringlichkeit
festzulegen. Das Raumen und Streuen der Fahrstreifen der durchgehenden Fahr-
bahnen hat in der Regel Vorrang vor dem Raumen und Streuen anderer Flachen.
Das Réumen und Streuen von Autobahnknoten hat in der Regel Vorrang vor dem
Ré&umen und Streuen von Anschlussstellen und Rastanlagen.

Wenn bei starkem, lang anhaltendem Schneefall die leistbaren Umlaufzeiten nicht
ausreichen, um auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen und Rampen alle Fahr-
streifen weitgehend schneefrei zu halten, kann zur Verkiirzung der Umlaufzeiten
auf das Rdumen eines oder mehrerer Fahrstreifen voriibergehend verzichtet wer-
den.

Verbleibende Randwélle und Schneereste sollen nach Beendigung aller Rdumein-
sétze so weit entfernt werden, dass davon ausgehendes Schmelzwasser nicht
mehr auf Verkehrsfldchen, Zugangs- oder Verbindungswege gelangen kann und
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zur Gléttebildung fiihrt oder es durch Randwélle zu keinen Sichtbehinderungen
kommt.

Arbeiten zur Wiederherstellung der Erkennbarkeit, Lesbarkeit und Funktionstiich-
tigkeit von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sowie zum Freimachen
von Sichtfeldern sind nach Beendigung aller Rdumeinsétze durchzufiihren. Sie
sind dieser Leistungsposition zuzuordnen.“

BMVI, Leistungsheft fir den Betrieb auf Bundesfernstrallen, Ausgabe 2021, Leis-
tungsbereich 5: Winterdienst, abrufbar unter https://www.bast.de/BASt 2017/
DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/Daten/Leistungsheft-Strassenbetrieb.pdf?
__blob=publicationFile&v=3 (abgerufen am 14.10.2021), S. 81 f. — Hervorhebun-
gen durch die Beschlusskammer.

Auch der Frankfurter Flughafen veroffentlicht im Internet Informationen zum Winterdienst und
gibt die durchschnittlichen Radumzeiten pro Bahn an, die in Abhangigkeit von der Dauer und
Intensitat des Schneefalls stehen. Bei einem bis zu sechs Stunden andauernden Schneefall
betragen die durchschnittlichen Raumzeiten pro Bahn 30 Minuten, bei einem mehr als sechs
Stunden andauernden Schneefall sind es 45 bis 60 Minuten und bei einem mehr als sechs
Stunden andauernden Schneefall mit einer Schneebelastung von mehr als drei Zentimetern
mehr als 60 Minuten.

Vgl. Informationen zum Winterdienst am Frankfurter Flughafen, abrufbar unter:
https://www.fraport.com/content/dam/fraport-company/documents/newsoom/info-
grafiken/de/IFG_Winterdienst_DE_RZ-Screen.pdf/_jcr_content/renditions/original
JIFG_Winterdienst_DE_RZ-Screen.pdf (abgerufen am 14.10.2021), S. 2.

Die Zugangsberechtigten haben zudem ein Interesse daran, dass sich die Betroffenen bei ihrer
Organisation und Ausstattung auf ein angemessenes Zielniveau ausrichten mussen. Das Un-
verzlglichkeitsgebot allein ist hierfur nicht ausreichend. Denn bei der Beurteilung dessen, was
als unverzugliches Handeln der Betroffenen anzusehen ist, spielt auch die gegebene Organi-
sation und Ausstattung der Betroffenen eine mal3gebliche Rolle. So dirften die mit der Be-
messung der Unverzuglichkeit befassten Gerichte allein auf die vorhandene Ausstattung ab-
stellen und nicht eine fehlende zusatzliche Ausstattung, etwa weitere Weichenheizungen, als
gegeben unterstellen. Daruber hinaus wird es den Zivilgerichten kaum maoglich sein, bei einer
geringen Anzahl an Fallen, mit denen sie befasst sind, und die tiberdies inhomogenen Fallge-
staltungen aufweisen, eine Typisierung der Unverziglichkeit vorzunehmen. Durch die Zivilge-
richte ist daher, entgegen der von den Betroffenen im Erérterungstermin geaulRerten Auffas-
sung, nicht ohne Weiteres eine Klarung zu erwarten, was unverziglich im konkreten Einzelfall
bedeutet.

1.2.1.1.1.2.2.2 Interessen der Betroffenen
Auf Seiten der Betroffenen sind folgende Interessen in die Abwagung einzustellen:

Die Betroffenen haben ein Interesse daran, dass sie mit den an sie gestellten Anforderungen
nicht Uber Gebulhr wirtschaftlich belastet werden. Zwar haben sie die Mdglichkeit, die fir den
Winterdienst getatigten Aufwendungen in die Kalkulation der fur die Nutzung ihres Schienen-
netzes erhobenen Entgelte einzubeziehen. Allerdings ist dabei zu beachten, dass daraus
keine signifikanten negativen Auswirkungen auf die Betriebsleistung resultieren durfen. Ferner
haben die Betroffenen ein Interesse daran, dass sie bei ihrer geschaftlichen Tatigkeit nicht
ubermafig mit Blrokratie belastet werden. Weitere Interessen, die auf Seiten der Betroffenen
zu berucksichtigen waren, sind weder vorgetragen noch ersichtlich.


https://www.fraport.com/content/dam/fraport-company/documents/newsoom/info
https://www.bast.de/BASt_2017
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1.2.1.1.1.2.2.3 Abwagung der Interessen

Die Abwagung der vorstehend aufgefiihrten widerstreitenden Interessen fallt zugunsten derje-
nigen der Zugangsberechtigten aus. Die von ihnen erhobene Forderung einer Entstorfrist ist
nachvollziehbar. Die unter 11.2.1.1.1.2.2.1 aufgeflhrten Interessen der Zugangsberechtigten
zeigen, welche Bedeutung einer regelmalligen maximalen Entstorfrist fur die Planung ihrer
Verkehre zukommt. Wenn es gelingen soll, langfristig Luft- und Stralenverkehre auf die
Schiene zu verlagern, sind die Zugangsberechtigten auf die Regelung einer solchen Frist an-
gewiesen. Andernfalls haben sie — alle anderen Einflisse aufden vor gelassen — von vorn her-
ein einen Wettbewerbsnachteil, der sich kaum durch eigene unternehmerische, auf die Ver-
besserung des Angebots gerichtete Tatigkeit kompensieren Iasst. Diese Interessen wiegen
schwerer als die Interessen der Betroffenen, die sich weitgehend in finanziellen Interessen
erschopfen. Der Aufforderung der Beschlusskammer, diese finanziellen Interessen darzulegen
und ndher einzugrenzen, sind die Betroffenen nicht nachgekommen. Insbesondere haben sie
keine konkreten Angaben zu einer fur sie handhabbaren regelmaRigen maximalen Entstorfrist
gemacht. Dartber hinaus haben sie etwaige entstehende Zusatzkosten nicht einmal ansatz-
weise quantifiziert, obwohl die Beschlusskammer wiederholt — so namentlich auch im Erorte-
rungstermin vom 27.08.2021 — auf die Bedeutung dieses Punktes hingewiesen hat. Die Be-
schlusskammer muss daher vorliegend davon ausgehen, dass den Betroffenen die Auferle-
gung einer maximalen Regelentstorfrist von 24 Stunden — dies war der von dem Hinzugezo-
genen zu 1. geforderte Zeitraum — unter finanziellen Aspekten tragbar und damit zumutbar
erscheint. Eine UbermaRige burokratische Belastung, die mit einer solchen Pflicht einhergeht,
ist ebenfalls nicht ersichtlich, zumal die in die Regelung aufzunehmenden Regelbeispiele das
erforderliche Mal} an Vorhersehbarkeit gewahrleisten werden.

Mit Blick auf all dies, erscheint der Beschlusskammer eine regelmafige Entstorfrist von 24
Stunden angemessen. Die Interessen der Zugangsberechtigten verlangen zwar nicht, dass
sich die Betroffenen in ihren Nutzungsbedingungen etwa auf gewisse Mindestniveaus, was
die Anzahl und die raumliche Verteilung ihrer RGumpersonale und -geratschaften oder auch
der installierten Weichenheizungen anbelangt, festlegen. Wohl aber verlangen die Interessen
der Zugangsberechtigten, dass die Betroffenen Uber die reine Unverziglichkeitsvorgabe hin-
ausgehende maximale Regelentstorfristen treffen, auf die sie sich bei der Organisation und
Ausstattung zur Bewaltigung von winterlichen Witterungslagen auszurichten haben. Den Be-
troffenen verbleibt daher vorliegend ein faktisch gro3er Spielraum, wie sie sich organisatorisch
und ausstattungsmalig auf winterliche Ereignisse einstellen. Mit Blick auf die Vorgabe einer
regelmafigen maximalen Entstorfrist von 24 Stunden verkennt die Beschlusskammer nicht,
dass eine flachendeckende Raumung auf dem Schienennetz weniger leicht zu bewerkstelligen
ist als die Raumung von Bundesfernstrallen oder Start- und Landebahnen von Flughafen. Aus
diesem Grund fallt die Frist im Verhaltnis zu den oben dargelegten Fristen aus dem Stral3en-
und Luftverkehrsbereich deutlich groRzligiger aus. Zudem muss eine solche Regelung Aus-
nahmen fir den Fall enthalten, sollte eine Entstérung innerhalb von 24 Stunden objektiv nicht
moglich sein. Insofern bietet sich die Aufnahme von Regelbeispielen an.

Eine entsprechende Regelung (etwa als Ziffer 6.3.3.5 der NBN) kénnte aus Sicht der Be-
schlusskammer wie folgt aussehen:

Die DB Netz AG stellt die Befahrbarkeit von Strecken unverziiglich, spétestens
aber binnen 24 Stunden nach einer Sperrentscheidung wegen Unbefahrbarkeit
aufgrund winterlicher Witterungsverhéltnisse wieder her, es sei denn, eine Wieder-
herstellung binnen 24 Stunden ist objektiv ausgeschlossen; in diesem Fall erfolgt
die Wiederherstellung weiterhin unverziglich.



-36 -

Eine Wiederherstellung binnen 24 Stunden ist insbesondere objektiv ausgeschlos-
sen, wenn:

1. die winterlichen Witterungsbedingungen, die der Sperrentscheidung zugrunde
liegen, noch derart andauern, dass nach einer Wiederherstellung alsbald eine
erneute Sperrung erforderlich wére;

2. die betroffene Infrastruktur aufgrund winterlicher Witterungsbedingungen nicht
rechtzeitig erreichbar ist;

3. die Fahrleitung derart vereist ist, dass eine Bligelfahrt nicht méglich ist und
deshalb eine manuelle Enteisung durch Baufahrzeuge mit Hebebiihne erfor-
derlich werden und diese aufgrund der Streckenldnge nicht innerhalb von 24
Stunden abgeschlossen werden kann;

4. im Falle von Lawinenabgédngen oder dem drohenden Abrutschen von Schnee-
brettern der erforderliche Aufwand fiir PrédventionsmalBnahmen eine Wieder-
herstellung der Befahrbarkeit binnen 24 Stunden unméglich machen;

5. eine starke Eisbildung im Bereich der beweglichen Weichenteile eine manuelle
Entfernung erforderlich macht;

6. wenn neben der Beseitigung von Schnee und Eis zur Wiederherstellung der
Befahrbarkeit auch die Beseitigung von Schéden an der Infrastruktur erforder-
lich ist, die aufgrund der winterlichen Witterungsbedingungen entstanden sind
und die sich nicht innerhalb von 24 Stunden beheben lassen.

Die Vorgabe, eine Regelung in die Nutzungsbedingungen aufzunehmen, die eine regelmafige
maximale Entstorfrist enthalt, ist auch nicht deshalb unzulassig, weil das Gesetz eine solche
Maximalfrist nicht explizit vorsieht. Soweit das Oberverwaltungsgericht fur das Land Nord-
rhein-Westfalen dies hinsichtlich der die Betroffenen nach § 56 Abs. 2 Satz 1 ERegG treffende
Pflicht, Informationen Uber verfligbare Kapazitatsreserven allen Zugangsberechtigten, die
diese Kapazitat in Anspruch nehmen wollen, zur Verfligung zu stellen, anders beurteilt hat, ist
diese Rechtsprechung auf die vorliegende Konstellation nicht zu tbertragen. Der Sichtweise
des Gerichts lag ein systematisches Argument im Vergleich zu § 56 Abs. 1 ERegG zugrunde.
§ 56 Abs. 2 Satz 1 ERegG verlange vom Betreiber der Schienenwege eine unverzigliche, also
ohne schuldhaftes Zogern erfolgende Beantwortung einer Anfrage von Informationen Uber ver-
flugbare Kapazitatsreserven. Anders als in § 56 Abs. 1 ERegG, der die Entscheidung Uber
Antrage aulRerhalb der Erstellung des Netzfahrplans auf Zuweisung einzelner Zugtrassen be-
trifft, habe der Gesetzgeber in § 56 Abs. 2 ERegG davon abgesehen, eine maximale Bearbei-
tungsfrist, die in keinem Fall Gberschritten werden darf, zu normieren.

OVG NRW, Beschluss vom 25.02.2021, Az. 13 B 343/20, Rn. 65 (juris).

Anders als es die Betroffenen meinen, steht auch § 62 Abs. 2 Satz 1 ERegG der Vorgabe
einer regelmafigen maximalen Entstorfrist nicht entgegen. Zum einen geht es nicht um die
Vorgabe von absolut starren Fristen. Auch die Frist von 24 Stunden kann im Einzelfall Gber-
schritten werden. Damit stellt sich die Regelung mit Blick auf den offenen Wortlaut des § 62
Abs. 2 Satz 1 ERegG als ausgewogen dar und bietet ausreichend Raum, auf den Einzelfall-
charakter einer jeden Entscheidung Rucksicht zu nehmen. Zum anderen geht die Beschluss-
kammer davon aus, dass § 62 Abs. 2 Satz 1 ERegG einen engeren Anwendungsbereich hat
als von den Betroffenen angenommen. Die Norm knupft die Erforderlichkeit einer Nutzungs-
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untersagung an die Storungsbeseitigung. Wesentlich fir die Erforderlichkeit einer Nutzungs-
untersagung ist daher, dass diese nicht lediglich anlasslich einer Stérung, sondern gezielt zur
Stérungsbeseitigung erfolgt.

Vgl. Heinrichs/Bartkowski, in: Kunz/Kramer, Eisenbahnrecht, Stand: 30. EL 2011,
§ 15 EIBV, Rn. 118 zur Vorgangernorm des heutigen § 62 Abs. 2 Satz 1, die nicht
vollstéandig Art. 29 Abs. 2 Satz 1 der Richtlinie 2001/14/EG entsprach — anders als
heute § 62 Abs. 2 Satz 1 ERegG im Verhaltnis zu Art. 54 Abs. 2 der Richtlinie
2012/34/EU.

Dass die Vorgaben mitunter zu einem Anstieg der Kosten bei den Betroffenen fihren kénnten,
stellt weder aus Sicht der Zugangsberechtigten noch aus Sicht der Betroffenen eine unbillige
Benachteiligung dar. Die Zugangsberechtigten dirften sich im Klaren dartiber sein, dass sie
im Falle einer verlasslichen Entstérung Uber die Nutzungsentgelte héhere Kosten zu tragen
haben kénnten. Diese Mehrkosten dirften sie bereit sein zu tragen. Stellvertretend fur diese
Einschatzung ist die AuRerung des Hinzugezogenen zu 1 im Erdrterungstermin: Die Zugangs-
berechtigten waren seiner Einschatzung nach daran interessiert, mit deutlich weniger und kir-
zeren Stérungen konfrontiert zu sein und dafir im Zweifelsfall auch die Umlage von etwas
hdheren Kosten in Kauf zu nehmen, weil die Folgen vor allem mehrtagiger Sperrungen sehr
hoch seien.

Auch im Ubrigen benachteiligt eine solche Klausel die Betroffen nicht unbillig, weil die Mdg-
lichkeit besteht, dass die Wiederherstellung der Befahrbarkeit auch mehr als 24 Stunden in
Anspruch nehmen kann. Der von der Beschlusskammer vorgeschlagene Katalog an Regel-
beispielen sorgt fur eine Strukturierung dieser Falle. Durch ihn wird das Argument der Betroffe-
nen entkraftet, es bleibe vdllig offen, woran im Einzelfall die Objektivitdt gemessen werden
sollte. Der Katalog bietet den von den Betroffenen vermissten Mehrwert, weil er eine Orientie-
rung daflr gibt, welche ungeschriebenen Regelbeispiele ebenfalls zu der Annahme filhren
kénnen, dass eine Wiederherstellung der Befahrbarkeit innerhalb von 24 Stunden fir die Be-
troffenen objektiv unmoéglich war. Ein GbermaRiger Blrokratieaufwand ist nicht zu erwarten.

Einer gesonderten Regelung der Beweislast — wie von der Hinzugezogenen zu 19. vorgeschla-
gen — bedarf es nicht. Der oben genannte Vorschlag einer Klausel verwendet die Formulierung
,€S sei denn” und beinhaltet damit fir jede Stérung, die erst nach Ablauf der 24 Stunden erfolgt,
die Vermutung, dass sie nicht rechtzeitig erfolgt ist,

vgl. BGH, Beschluss vom 22.07.1999, Az. KVR 12/98, Rn. 16 zu § 19 Abs. 4
Nr. 3 GWB a.F. (heute § 19 Abs. 2 Nr. 3 GWB).

Die von den Betroffenen letztlich zu unterrichtende Klausel muss diese oder eine andere die
Beweislastverteilung klarstellende Formulierung beinhalten. Dazu passt es, dass der Bundes-
gerichtshof erkannt hat, dass die Darlegung einer objektiven Pflichtwidrigkeit des Eisen-
bahninfrastrukturunternehmens fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen nur schwer maglich
ist, und angedeutet hat, dass dem dadurch Rechnung zu tragen sein kénnte, dass den Eisen-
bahnverkehrsunternehmen eine Erleichterung der ihnen obliegenden Darlegungs- und Be-
weislast nach den von der Rechtsprechung zum Beweis negativer Tatsachen entwickelten
Grundsatzen zuteilwird.

BGH, Urteil vom 03.02.2021, XII ZR 29/20, Rn. 59 (juris).
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Die Aufnahme einer erganzenden Regelung zur Beweislast ist auch deshalb nicht erforderlich,
weil bei der Geltendmachung eines Verzugsschadensersatzes wegen nicht rechtzeitiger Man-
gelbeseitigung nach § 536a Abs. 1 Var. 3 BGB den Zugangsberechtigten die Beweislastum-
kehr des § 286 Abs. 4 BGB zugutekommt.

Hé&ublein, in: Munchener Kommentar zum BGB, 8. Auflage 2020, § 536a, Rn. 12.

Aus Sicht der Beschlusskammer nicht erforderlich ist zudem die von der Hinzugezogenen zu
19. angeregte Klarstellung in Bezug auf den Haftungsumfang bei einer nicht fristgerechten
Wiederherstellung der Befahrbarkeit. Eine solche erscheint der Beschlusskammer nicht not-
wendig, weil sie der zivilgerichtlichen Rechtsprechung lGberlassen bleiben kann. Ebenfalls ver-
zichtet hat die Beschlusskammer (vorerst) auf eine Regelung von Pdnalen. Die drohenden
Schadensersatzforderungen der Zugangsberechtigten erachtet die Beschlusskammer als aus-
reichenden Anreiz fir die Betroffenen.

1.2.1.1.2 Ermessensbetitigung
Die Entscheidung der Beschlusskammer ergeht im Rahmen ordnungsgemalier Ermessens-
betatigung.

GemalR § 40 VwV{G hat die Behdrde ihr Ermessen entsprechend dem Zweck der gesetzlichen
Ermachtigung auszuiiben und die gesetzlichen Grenzen des Ermessens einzuhalten. Danach
ist die Behorde gehalten, dass die zu treffende Entscheidung ihre Rechtfertigung in den Zwe-
cken des Gesetzes und der vom Gesetzgeber gewollten Ordnung der Materie finden muss.
Bei der Betatigung ihres Ermessens ist die Behorde verpflichtet, alle einschlagigen Tatsachen
und sonstigen Gesichtspunkte mit dem ihnen bei objektiver Betrachtung zukommenden Ge-
wicht in Ansatz zu bringen und abzuwagen.

§ 68 Abs. 3 ERegG soll der Regulierungsbehorde ein ,flexibles Handeln“ erméglichen. Sie soll
insbesondere befahigt werden, ein eisenbahnregulierungsrechtswidriges Verhalten unabhan-
gig von der Frage einer gegenwartigen Zugangsrechtsverletzung sofort oder mit Wirkung flr
die Zukunft zu untersagen,

vgl. OVG NRW, Beschluss vom 22.05.2020, Az. 13 B 1246/19, Rn. 6 ff. (juris).

Dabei hat die Regulierungsbehérde grundsatzlich die von dem ERegG selbst vorgegebenen
Ziele — namentlich die Steigerung des Anteils des schienengebundenen Personen- und G-
terverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen (§ 3 Nr. 1 ERegG) sowie die Wahrung der
Interessen der Zugangsberechtigten auf dem Gebiet der Eisenbahnmarkte bei der Férderung
und Sicherstellung eines wirksamen Wettbewerbs in den Eisenbahnmarkten sowie die Wah-
rung der Interessen der Verbraucher (§ 3 Nr. 2 ERegG) — bei ihrer Entscheidung mit zu be-
rucksichtigen. Die Beschlusskammer bt das ihr durch das Gesetz zustehende Entschlie-
Rungsermessen ordnungsgemaf dahingehend aus, dass vor dem Hintergrund der Bedeu-
tung, die das Fehlen einer Entstorfristenregelung in den Nutzungsbedingungen hat, gegentber
den Betroffenen MalRnahmen ergriffen werden. Das Beschlusskammerverfahren hat das Inte-
resse der Zugangsberechtigten an der Existenz einer solchen Regelung belegt.

Der Regulierungsbehérde steht weiterhin beztiglich der Auswahl der behdérdlichen Mal3nah-
men ein Ermessen zu,

vgl. OVG NRW, Beschluss vom 22.05.2020, Az. 13 B 1246/19, Rn. 11 (juris).

Auch dieses Ermessen hat die Beschlusskammer ordnungsgemaf ausgeubt. Die Verpflich-
tung zur Unterrichtung der in Tenorziffer 1 ndher beschriebenen Entstorfristenregelung verfolgt
zunachst das Ziel, iberhaupt eine Regelung zu in den Nutzungsbedingungen der Betroffenen
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zu schaffen und damit den unangemessenen und intransparenten Zustand zu Uberwinden.
Die MaRgabe, dass die zu unterrichtende Regelung eine maximale Entstorfrist von 24 Stunden
vorsehen muss, es sei denn, eine Entstorung innerhalb von 24 Stunden ist objektiv nicht még-
lich, verfolgt ebenfalls das Ziel, einen angemessenen Zustand herzustellen und somit den ge-
setzlichen Vorgaben der §§ 10, 11 i.V.m. § 62 Abs. 1 und Abs. 2 ERegG zur Geltung zu
verhelfen. Fir die Erreichung dieser Ziele ist die mit Tenorziffer 1 erfolgende Verpflichtung
geeignet und erforderlich. Insbesondere ist kein milderes, zur Erreichung des Zwecks gleich
geeignetes Mittel ersichtlich. Die Betroffenen haben im Laufe des Beschlusskammerverfah-
rens keine Bereitschaft erkennen lassen, freiwillig eine Entstérfristenregelung in ihre Nut-
zungsbedingungen aufzunehmen. Die aus der Pflicht zur Unterrichtung folgende Vorgabe,
eine Regelung in die Nutzungsbedingungen aufzunehmen, ist auch verhaltnismanig im enge-
ren Sinne. Sie steht nicht aulRer Verhaltnis zu den gesetzlich verfolgten Zielen. Es sind keine
Umstande ersichtlich, die die Annahme rechtfertigten, die Betroffenen seien durch Aufnahme
einer — wie auch immer gearteten — Regelung unverhaltnismanig belastet.

Die Maligaben, die die Beschlusskammer zur konkreten Ausgestaltung der Entstorfristenre-
gelung macht, sind ebenfalls verhaltnismafig. Die Betroffenen werden mit ihnen nicht unver-
haltnismaRig belastet. Insoweit kann auf die Ausfihrungen unter 11.2.1.1.1.2.2, die hier ent-
sprechend gelten, verwiesen werden. Erganzend ist festzuhalten, dass die Beschlusskammer
den Betroffenen — von den getroffenen Maligaben abgesehen — die Ausgestaltung der Klausel
uberlasst.

1I.21.2 Zwangsgeldandrohung (Tenorziffer 2)

Den Betroffenen wird in Tenorziffer 2 dieses Beschlusses fiir den Fall, dass sie ihrer Verpflich-
tung aus Tenorziffer 1 nicht bis spatestens zum 28.10.2022 nachkommen, ein Zwangsgeld in
Hohe von 100.000 Euro angedroht.

Verwaltungsakte, die auf Vornahme einer Handlung gerichtet sind, kdnnen gemaf §§ 6 VwVG
mit Zwangsmitteln durchgesetzt werden, wenn — wie im vorliegenden Fall gemaR § 77a Abs. 1
ERegG geregelt — dem Rechtsmittel keine aufschiebende Wirkung beigelegt ist.

Als Zwangsmittel kommen gemaf § 9 VwWVG Ersatzvornahme, Zwangsgeld und unmittelbarer
Zwang in Betracht. Kann eine Handlung durch einen anderen nicht vorgenommen werden, so
kann der Pflichtige gemaf § 11 Abs. 1 ERegG zur Vornahme der Handlung durch ein Zwangs-
geld angehalten werden. Die In Tenorziffer 1 getroffene Vorgabe kann nur von den Betroffenen
erfullt werden, da sie als Betreiberinnen der Schienenwege die Nutzungsbedingungen aufstel-
len und in Kraft setzen (vgl. § 19 ERegG), sodass das Zwangsgeld als Zwangsmittel in Be-
tracht kommt.

Die Notwendigkeit der schriftichen Androhung von Zwangsmitteln folgt aus § 13 Abs. 1
Satz 1 VWVG. Sie bezieht sich auf ein bestimmtes Zwangsmittel im Sinne des § 13 Abs. 3
Satz 1 VWVG, namlich das Zwangsgeld.. Es betrifft vorliegend den Fall, dass die Betroffenen
der Verpflichtung der ihr mit Tenorziffer 1 aufgegebenen Verpflichtung nicht nachkommen. Die
Androhung eines Zwangsmittels soll mit dem Verwaltungsakt verbunden werden, wenn der
sofortige Vollzug angeordnet ist oder — wie hier — den Rechtsmitteln keine aufschiebende Wir-
kung beigelegt ist, § 13 Abs. 2 Satz 2 VwVG.

Der Betrag des Zwangsgeldes wird gemal § 13 Abs. 5 VwWVG in bestimmter HOhe angedroht.

Die Hohe des angedrohten Zwangsgeldes ist auch angemessen. Gemal § 67 Abs. 1 Satz 2
ERegG kann die Bundesnetzagentur im Fall der Vollstreckung ihrer Anordnungen abweichend
von § 11 Abs. 3 VWVG ein Zwangsgeld von bis zu 500.000 Euro festsetzen. Das angedrohte
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Zwangsgeld bewegt sich unterhalb dieser Hochstgrenze. Die HOhe des Zwangsgeldes orien-
tiert sich an der Bedeutung, die eine Entstorfristenregelung fir die Zugangsberechtigten hat.
Die Wahrung der Interessen der Zugangsberechtigten auf dem Gebiet der Eisenbahnmarkte
bei der Férderung und Sicherstellung eines wirksamen Wettbewerbs in den Eisenbahnmark-
ten sowie die Wahrung der Interessen der Verbraucher stellen gemaf § 3 Nr. 2 ERegG ein
grundsatzlich bedeutsames Ziel zur Wahrung eines diskriminierungsfreien Eisenbahnmarktes
dar. Die getroffene Zwangsgeldhodhe ist geeignet, diesem Interesse hinreichend Rechnung zu
tragen.

Den Betroffenen wird im Rahmen der Zwangsgeldandrohung eine angemessene Frist zur Um-
setzung der im Tenor zu 1) enthaltenen Verpflichtung entsprechend der Vorgaben des § 13
Abs. 1 Satz 2 VwVG gewahrt. Dieser fordert eine billigerweise zumutbare Fristsetzung dann,
wenn eine Verpflichtung auferlegt wird. Die hier gewahrte Frist ist den Betroffenen zumutbar.
Mit ihr ist die Aufnahme einer Regelung in die Nutzungsbedingungen, die in der Netzfahrplan-
periode 2022/23 gelten, gewahrleistet. Beim 28.10.2022 handelt es sich um den spatmaoglichs-
ten Zeitpunkt, bis zu dem die Betroffenen die Bundesnetzagentur liber eine beabsichtigte An-
derung ihrer Nutzungsbedingungen unterrichten kénnen, damit diese nach der gesetzlichen
Priffrist des § 73 Abs. 1 Nr. 4 ERegG zum Netzfahrplanwechsel am 11.12.2022 in Kraft treten
kénnen. Die Frist tragt dem Umstand Rechnung, dass die Betroffenen nicht blof3 ihre Nut-
zungsbedingungen um eine Klausel erganzen, sondern sich auch so organisieren und aus-
statten missen, dass sie die regelmafRige maximale Entstorfrist von 24 Stunden auch einzu-
halten in der Lage sind.

I.2.2 Einstellung des Verfahrens (Tenorziffer 3)

Hinsichtlich der tbrigen Uberprifungspunkte stellt die Beschlusskammer das Verfahren mit
Tenorziffer 3 ein. Von einer Verpflichtung der Betroffenen, allen Zugangsberechtigten Zugang
zum Verbundprozess ,Grol3stérungen managen® zu verschaffen, sieht die Beschlusskammer
aus Griinden des Ermessens ab (hierzu unter 11.2.2.1). Zudem besteht kein Anlass, die Be-
troffenen hinsichtlich ihres Kommunikationsverhaltens gegeniiber den Zugangsberechtigten
bei winterlichen Witterungsbedingungen zu einer Anderung ihrer Nutzungsbedingungen zu
verpflichten (hierzu unter 11.2.2.2).

.2.2.1 Absehen von einer Verpflichtung der Betroffenen, allen Zugangsberechtigten
Zugang zum Verbundprozess ,,GroRstérungen managen“ zu verschaffen,
aus Griinden des Ermessens

Die Beschlusskammer sieht davon ab, die Betroffenen dazu zu verpflichten, allen Zugangsbe-

rechtigten Zugang zum Verbundprozess ,,Grof3stdrungen managen* zu verschaffen. Zwar lie-

gen die tatbestandlichen Voraussetzungen fir eine derartige Verpflichtung vor (hierzu unter

[1.2.2.1.1). Die Beschlusskammer sieht aus Ermessensgrinden indes von einer Verpflichtung

ab (hierzu unter 11.2.2.1.2).

1.2.2.1.1 Die tatbestandlichen Voraussetzung fiir eine Verpflichtung der Betroffenen,
allen Zugangsberechtigten Zugang zum Verbundprozess ,,GroRstérungen
managen“ zu verschaffen, liegen vor

Die tatbestandlichen Voraussetzungen dafiir, dass die Beschlusskammer die Betroffenen ver-

pflichtet, allen Zugangsberechtigten Zugang zum Verbundprozess ,Grof3stérungen managen*

zu verschaffen, liegen vor.

Rechtsgrundlage fur eine solche Verpflichtung ware § 66 Abs. 4 Nr. 11 i. V. m § 68 Abs. 3
ERegG. Nach § 66 Abs. 4 Nr. 11 ERegG unterliegt die Erflillung der Anforderungen der §§ 8
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bis 8d ERegG, einschliel3lich der Anforderungen in Hinsicht auf Konflikte zwischen den Inte-
ressen von Eisenbahnverkehrsunternehmen und Eisenbahninfrastrukturunternehmen der
amtswegigen Uberprifung durch die Bundesnetzagentur. Hinsichtlich der Befugnisnorm des
§ 68 Abs. 3 ERegG kann auf die Ausfihrungen unter 11.2.1.1 verwiesen werden.

Der Umstand, dass allein den konzernverbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen der Zu-
gang zum Verbundprozess ,Grol3stérungen managen® erdffnet ist, verstoRt gegen § 8b Abs. 3
Satz 2 ERegG. Diese Vorschrift bestimmt, dass wenn der Betreiber von Eisenbahnanlagen
Eisenbahnverkehrsunternehmen weiteren Zugang zum Verkehrsmanagementprozess ge-
wahrt, er dies fur die betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen auf transparente und nicht-
diskriminierende Weise tun muss. Diesen Anforderungen werden die Betroffenen nicht ge-
recht. Durch die Verbundprozesse — insbesondere, aber nicht ausschlie3lich solche, in denen
die Eisenbahnverkehrsunternehmen des DB-Konzerns unmittelbar und nicht tber die Holding
DB AG in Form einer Qualitatsiberwachung beteiligt sind — gewahren die Betroffenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen einen weiteren Zugang zum Verkehrsmanagementprozess. Der
Verkehrsmanagementprozess bzw. das Verkehrsmanagement betrifft insbesondere auch die
Handhabung von Betriebsstérungen. Dies ergibt sich aus § 8b Abs. 3 Satz 1 ERegG, wonach
der Betreiber von Eisenbahnanlagen im Rahmen des Verkehrsmanagements die betroffenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen Uber Stérungen umfassend und rechtzeitig zu informieren
hat.

Als ,weiterer® Zugang kann ein solcher Zugang verstanden werden, der Gber die allgemeine
Informationsmitteilung nach § 8b Abs. 3 Satz 1 ERegG hinausreicht. Neben den allgemeinen
Informationszugédngen — namentlich den technischen Lésungen der Betroffenen — gewahrt
diese den konzernverbundenen Unternehmen im Vorbereitungsprozess einen erweiterten Zu-
gang insbesondere dadurch, dass die konzernverbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen
an dem Verbundprozess ,GroRstérungen managen“ teilnehmen, dort ihre Erfahrungen unmit-
telbar mit einbringen und somit Einfluss auf die Gestaltung des Prozesses nehmen kénnen.
Dies ist mit Blick auf § 8b Abs. 3 Satz 2 ERegG unzulassig, da hierdurch einseitig Interessen
bestimmter, konzernverbundener Eisenbahnverkehrsunternehmen in der Vorbereitung starker
betont werden kénnten als Belange externer Unternehmen. Denn zum einen erscheint die
Erarbeitung von Qualitatsniveaus allein anhand konzerninterner Unternehmen (insbesondere
im Schienenguterverkehr und Schienenpersonennahverkehr aufgrund der Wettbewerbssitua-
tion) nicht zielférdernd. Zum anderen verstarkt die Fokussierung auf die konzernverbundenen
Eisenbahnverkehrsunternehmen den Eindruck einer einseitigen Berlcksichtigung von Interes-
sen.

Diese rechtlichen Bedenken haben die Betroffenen weder im Erdrterungstermin noch in ihrer
anschliellend abgegebenen Stellungnahme entkraften kénnen. Die Beschlusskammer erkennt
an, dass samtliche Verbesserungen im Umgang mit Grof3stérungen derart in die Ablaufe der
Betroffenen implementiert werden, dass diese allen Zugangsberechtigten zugutekommen.
Ebenfalls sieht die Beschlusskammer, dass es andere Formate gibt, tiber die die Betroffenen
mit sdmtlichen Zugangsberechtigten in einen Austausch treten. Dies vermag allerdings nichts
daran zu andern, dass die konzernverbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen an einem im
Verhaltnis zu nicht konzernverbundenen Eisenbahnverkehrsunternehmen fir sie exklusiven
Gesprachsformat teilnehmen, in dem sie einerseits Erkenntnisse fur ihre Tatigkeit gewinnen
kénnen und andererseits flr sie relevante Aspekte gegenulber den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen des Konzerns ansprechen kénnen, ohne dass andere Zugangsberechtigte dies
mitbekommen. Es geht fur die anderen Eisenbahnverkehrsunternehmen darum, an der Ent-
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stehung von Prozessverbesserungen aktiv mitzuwirken und dies gleichberechtigt mit den Ei-
senbahnverkehrsunternehmen der DB AG zu tun. Unerheblich ist in diesem Zusammenhang
auch, dass der Verbundprozess einerseits und die Wintervorbereitung andererseits nach Aus-
sage der Betroffenen unterschiedliche Prozesse sind. Betriebsstdrungen im Zusammenhang
mit winterlichen Witterungsbedingungen sind jedenfalls Grostérungen im Sinne des Verbund-
prozesses.

1.2.2.1.2 Absehen von einer Verpflichtung aus Ermessensgriinden

Die Beschlusskammer (bt das ihr nach § 68 Abs. 3 ERegG zustehende EntschlieRungser-
messen ordnungsgemal dahingehend aus, dass sie von dem Ergreifen von MalRnahmen ge-
genuber den Betroffen im Zusammenhang mit dem Zugang nicht konzernverbundener Eisen-
bahnverkehrsunternehmen zum Verbundprozess ,Grof3stérungen managen“ absieht.

Gemal § 40 VwVTG hat die Behdrde ihr Ermessen entsprechend dem Zweck der gesetzlichen
Ermachtigung auszuiiben und die gesetzlichen Grenzen des Ermessens einzuhalten. Danach
ist die Behdrde gehalten, dass die zu treffende Entscheidung ihre Rechtfertigung in den Zwe-
cken des Gesetzes und der vom Gesetzgeber gewollten Ordnung der Materie finden muss.
Bei der Betatigung ihres Ermessens ist die Behdrde verpflichtet, alle einschlagigen Tatsachen
und sonstigen Gesichtspunkte mit dem ihnen bei objektiver Betrachtung zukommenden Ge-
wicht in Ansatz zu bringen und abzuwagen.

Die Entscheidung, von einem Eingreifen gegenliber den Betroffenen abzusehen, beruht maf-
geblich darauf, dass die Eisenbahnverkehrsunternehmen trotz ausdriicklicher Nachfrage der
Beschlusskammer ihr Interesse an einer Teilnahme am Verbundprozess ,Grol3storungen ma-
nagen® nicht in einer Weise zum Ausdruck gebracht haben, die in der Abwagung den Aus-
schlag zugunsten eines Einschreitens geben wirde. Der Hinzugezogene zu 1. hat geaulert,
die Begrifflichkeit ,Verbundprozess® sei unklar im Hinblick auf die einbezogenen und einzube-
ziehenden Beteiligten. Seiner Bitte um weitere Aufklarung ist die Beschlusskammer indes nicht
nachgekommen, weil aus ihrer Sicht keine weitergehenden als die bereits von den Betroffenen
zur Verflgung gestellten Informationen zu erwarten waren und die Betroffenen den Prozess
hinreichend prazise beschrieben haben. Auf Basis dieser Informationen hat der Hinzugezo-
gene zu 1. fur seine Mitgliedsunternehmen keinen Teilnahmewunsch geduliert. Der Hinzuge-
zogene zu 18. hat lediglich allgemein kundgetan, dass er es mit Blick auf die betriebliche Pra-
xis nichtbundeseigener Eisenbahnen flr sinnvoll hielte, diese Unternehmen in den Verbund-
prozess ,Grof3storungen managen® aktiv einzubinden. Die Hinzugezogene zu 19. hatte bei
ihrer Einlassung offensichtlich nicht den Verbundprozess ,GroRstérungen managen® im hier
verstandenen Sinne, sondern die Arbeit in den Arbeits- und Lagestaben im Blick. Hinzu
kommt, dass die Hinzugezogene zu 19. ihr Geschaft im Schienenpersonennahverkehr in
Deutschland aufgeben wird.

https://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/probleme-im-nahverkehr-steht-
das-deutsche-erfolgsmodell-auf-der-kippe/27697364.html (abgerufen am
14.10.2021)

Weitere Stellungnahmen lagen der Beschlusskammer nicht vor, sodass letztlich keine indivi-
duell geaulierten Teilnahmewtlinsche einzelner Unternehmen zu verzeichnen gewesen sind.
Unter diesen Umstanden ist es hinzunehmen, dass der rechtswidrige Zustand der fehlenden
Einbeziehung konzernfremder Eisenbahnverkehrsunternehmen in den Verbundprozess
,Grolstdérungen managen® vorerst bestehen bleibt. Dies schliefl3t ein diesbezlgliches spateres
Tatigwerden der Beschlusskammer nicht aus.


https://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/probleme-im-nahverkehr-steht
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.2.2.2 Kein Anlass, die Betroffenen hinsichtlich ihres Kommunikationsverhaltens
gegeniiber den Zugangsberechtigten bei winterlichen Witterungsbedingun-
gen zu einer Anderung ihrer Nutzungsbedingungen zu verpflichten

Die Beschlusskammer sieht keinen Anlass, die Betroffenen hinsichtlich inres Kommunikati-

onsverhaltens gegenlber den Zugangsberechtigten bei winterlichen Witterungsbedingungen

zu einer Anderung ihrer SNB 2021 und NBN 2022 zu verpflichten.

Eine solche Verpflichtung konnte wiederum aus § 66 Abs. 4 Nr. 1i.V.m. § 68 Abs. 3 ERegG
resultieren (siehe hierzu unter 11.2.1.1). Die Betroffenen sind gemaR § 8 Abs. 3 Satz 1 ERegG
verpflichtet, die betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen im Rahmen des Verkehrsmana-
gements Uber Stérungen umfassend und rechtzeitig zu informieren. Die Norm istim Grundsatz
eine Regelung zur Verhinderung von Diskriminierungen und soll sicherstellen, dass alle EVU
gleichberechtigt an Informationen teilhaben,

Sécker, in: Kiihling/Otte, AEG/ERegG, 2020, § 8b ERegG, Rn. 5.

Aus der gesetzlichen Forderung einer ,umfassenden® und ,rechtzeitigen“ Information folgt aber
zugleich, dass die bereitgestellten Informationen detailliert und schnell genug bei den Zu-
gangsberechtigten ankommen mussen, was regelmaflig auch den Einsatz von technischen
Lésungen (etwa: ein Portal) erforderlich machen dirfte,

zum Erfordernis der Technik: Séacker, Kihling/Otte, AEG/ERegG, 2020, § 8b
ERegG, Rn. 7.

Der Duden definiert den Begriff umfassend unter anderem mit ,nahezu vollstéandig®. Der Begriff
rechtzeitig impliziert laut Duden, dass etwas ,friih genug* geschieht.

https://www.duden.de/rechtschreibung/umfassend (abgerufen am 14.10.2021).

Mit Blick auf das Eisenbahnwesen ist hieraus zu folgern, dass Informationen tber Befahrbar-
keiten und Sperrungen sowie dazugehdrige Informationen in solcher Detailtiefe zur Verfigung
gestellt werden, dass die Zugangsberechtigten erkennen kdénnen, auf welchen Strecken mit
Einschrankungen zu rechnen ist und fiir wie lange die entsprechende Einschrankung voraus-
sichtlich andauern wird. Zudem muss die Information den Zugangsberechtigten so zeitnah er-
reichen, dass er seine eigene Planung — etwa auch zum Bereitmachen der Triebfahrzeugfih-
rer oder zum Personaleinsatz — noch durchfihren kann.

Ein Verstol} der Betroffenen gegen diese Anforderungen lasst sich fur die Beschlusskammer
nicht in dem fur ein Einschreiten erforderlichen Maf} an Sicherheit feststellen. Das Beschluss-
kammerverfahren hat gezeigt, dass den Zugangsberechtigten die von den Betroffenen eroff-
neten Kommunikationskanale offen gestanden haben. Die von den Betroffenen tbermittelten
Informationen waren fiir die Zugangsberechtigten aber nicht immer zufriedenstellend. Jedoch
konnte die Einlassung der Betroffenen nicht widerlegt werden, dass der Mangel an kommuni-
zierten Informationen seinerseits auf einen Mangel an bei der Betroffenen vorhandenen Infor-
mationen zurlckzuflihren war. Die Betroffenen selbst haben aber teilweise Informationsdefi-
zite festgestellt und Verbesserungen angekiindigt und gegentber der Beschlusskammer dar-
gelegt. Die so gewonnenen Erkenntnisse reichen fiir die Annahme eines VerstolRes der Be-
troffenen gegen § 8b Abs. 3 Satz 1 ERegG nicht aus. Es bleibt abzuwarten, inwieweit die von
den Betroffenen angedachten Verbesserungen der von den Zugangsberechtigten geaulerten
Kritik abhelfen. Die Beschlusskammer bewertet es als positiv, dass die Betroffenen aus eige-
ner Initiative Verbesserungen angestol3en haben.


https://www.duden.de/rechtschreibung/umfassend

widbils

1.3 Gebiihrenhinweis

Gemal § 69 ERegG erhebt die Regulierungsbehorde fir individuell zurechenbare 6ffentliche
Leistungen Gebthren und Auslagen. Die Gebiihren werden gemaR der am 15.05.2021 in Kraft
getretenen Besonderen Gebuhrenverordnung des Bundesministeriums fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI) fur individuell zurechenbare &ffentliche Leistungen der Bundesnetza-
gentur im Bereich der Eisenbahnregulierung (EReg-BGebV) festgesetzt. Sollten fur diesen
Beschluss Geblhren oder Auslagen anfallen, erfolgt deren Geltendmachung gemél § 77
Abs. 1 Satz 2 Nr. 2 ERegG in einem gesonderten Bescheid. Rickfragen im Zusammenhang
mit einer mdglichen Geblihrenerhebung kénnen per E-Mail an das Postfach GebuehrenEisen-
bahn@BNetzA.de gerichiet werden.

Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Beschluss kann innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe Klage bei dem Ver-
waltungsgericht Koln, Appellhofplatz 1, 50667 Kéln erhoben werden.

Vorsitzender ' Beisitzer Beisitzer

Dr. Geers Dr. Arnade Kirchhartz

1 Anlage
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